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(Text av betydelse for EES)

Inledning

Flygtrafiken 6kar snabbt 1 Europa: de senaste 15 &ren har den mer &n fordubblats. Denna
utvecklingen har i hog grad paskyndats av den inre marknaden for lufttransporter. De
europeiska flygbolagen har anpassat sig till de nya konkurrensvillkoren genom att forbittra
sitt utbud eller forsoka etablera sig pd nya marknader, antingen direkt via filialer eller indirekt
genom allianser. Samtidigt har de europeiska lagprisbolagen haft en snabb utveckling. De
startade frdn noll for ett tiotal ar sedan, men stir nu for 12 % av flygtrafiken inom
gemenskapen. Flyget har ddrmed blivit ett sjdlvklart transportmedel for européerna, och pa
medellang sikt verkar ingenting kunna hejda trafikokningen.

Flyget &r fortfarande ett av de sdkraste transportsdtten, tack vare luftfartssektorns
kontinuerliga anstrangningar dér sidkerheten alltid satts i forsta rummet. Detta &r sérskilt sant
inom gemenskapen, dir nivan pa luftfartssékerheten tillhér de hogsta 1 vérlden.

Det har alltid varit kommissionenens strdvan att skapandet av en inre marknad f{or
lufttransporter skall kombineras med gemensamma sékerhetsregler som ligger pd hog niva
och tillimpas pa samma séitt i alla medlemsstater. Flera stora framsteg har gjorts under de
senaste aren, framfor allt nar det giller verktyg for att forebygga olyckor och tillbud inom
luftfarten'. De atgirder som mest bidragit till att stirka och harmonisera regelverket och den
institutionella strukturen for den europeiska luftfarten dr dock inrdttandet av Europeiska byran
for luftfartssdkerhet och skapandet av ett gemensamt europeiskt luftrum.

Den maste dock forbéttras ytterligare, vilket tyvérr visats av de flygolyckor som intriffade
under sommaren 2005, dven inom gemenskapen. For att denna tragiska period inte skall
innebdra att den regelbundna utvecklingen mot forbattrad luftfartssédkerhet bryts, maste det
stindiga sdkerhetsarbetet fortsitta - och till och med intensifieras. Idag utvecklas luftfartygen i
full frihet pa den inre marknaden samtidigt som sédkerhetsnivaerna fortfarande varierar mellan
de olika medlemsstaterna. Det dr nu dags att atgérda detta problem.

Rédets direktiv 94/56/EG av den 21 november 1994 om grundldggande principer for utredning av
flyghaverier och tillbud inom civil luftfart (EGT L 319, 12.12.1994, s. 14). Europaparlamentets och
radets direktiv 2003/42/EG av den 13 juni 2003 om rapportering av hédndelser inom civil luftfart
(EUT L 167, 4.7.2003, s. 23). Europaparlamentets och rédets direktiv 2004/36/EG av den 21 april 2004
om sdkerheten i friga om luftfartyg frén tredje land som anvinder flygplatser i gemenskapen
(EUT L 143, 30.4.2004, s. 76).
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Ansvaret for utarbetandet av regler for den europeiska luftfartssdkerheten ar till stor del
uppdelat pa flera olika instanser. Det ror sig bl.a. om Europeiska civila luftfartskonferensen
(ECAC) och dess "tekniska organ”, som dr de gemensamma luftfartsmyndigheterna (JAA).
Dessa specialiserade organ, som omfattar olika geografiska omraden, utarbetar regler som
kompletterar globala regler som faststéills av Internationella civila luftfartsorganisationen
(ICAO). Reglerna grundas dock pa ett enkelt mellanstatligt samarbete och tillimpas ddrmed
endast 1 den utstrickning som de deltagande staterna Onskar. Skillnaderna &r darfér stora
mellan olika ldnder, och det méste erkdnnas att det inte alltid 4r de hogsta standarderna som
tillampas.

For ndrvarande finns det sex olika versioner av de operativa reglerna avseende befordran med
luftfartyg som utarbetats av de gemensamma luftfartmyndigheterna (JAR OPS 1) och
genomforts av de 25 medlemsstaterna. Atta av medlemsstaterna har dessutom antagit
nationella regler med dndringar av den version som de valt att tilldmpa. Skillnaderna blir dn
mer sldende ndr man tittar pd reglerna for trafikflygarcertifikat, och i en del medlemsstater
uppfyller de kriterier som tillimpas for privatflygarcertifikat inte ens ICAO:s minimikrav.
Slutligen &r reglerna for kabinpersonal fortfarande i sin linda, trots att denna kategori har en
central betydelse for passagerarnas sdkerhet, vilket visades av det lyckliga slutet pa
flygolyckan i Toronto den 2 augusti 2005.

Drift av luftfartyg och trafikflygarcertifikat

Europeiska byrén for luftfartssikerhet inrdttades genom forordning (EG) nr 1592/2002* som
tradde 1 kraft i september 2002.

Denna text ger ger gemenskapen exklusiv behdrighet nédr det giller luftvérdighet och
forenlighet med miljokrav for luftfartsprodukter, och redan nir férordningen antogs stod det
klart att det enda sittet att uppnd en optimal och enhetlig nivé i frdga om sékerhet och rittvisa
konkurrensvillkor for lufttrafikforetag var att utvidga dess tillimpningsomrade till att omfatta
drift av luftfartyg och licensiering av flygbesittningar. Europaparlamentet och radet gav
darfor kommissionen uttryckligen 1 uppdrag att ligga fram ett forslag med den innebdrden.
Forslaget skulle omfatta ocksa luftfartyg fran tredjeldnder och trdda i kraft snarast mgjligt. I
andra skilet 1 forordningen preciseras foljande: ”"Lampliga grundldggande krav bor utarbetas
inom ett ar efter det att denna forordning har tratt i kraft for att omfatta drift av luftfartyg och
licensiering av flygbesittningar samt tillampning av forordningen pa luftfartyg frdn tredje
land och dérefter andra delar av omradet for sdkerhet vid civil luftfart”. Genom artikel 7 om
drift av luftfartyg och licensiering av flygbesittningar stirks denna skyldighet att agera’. De
ménga olyckorna under sommaren 2005 visar tyvirr att det 4r nddvindigt att vidta effektiva
atgirder for att hoja den allménna luftfartssdakerhetsnivén.

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om faststéllande av
gemensamma bestimmelser pd det civila luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk byra for
luftfartssidkerhet (EGT L 240, 7.9.2002, s. 1).

Det bor erinras om att redan direktiv 91/670/EEG, som citeras nedan, gav kommissionen i uppdrag att
lagga fram fOrslag sé att rdet skulle kunna “besluta om atgérder for harmoniserade krav betriffande
certifikat och utbildningsprogram”. Ett &r senare kom i férordning (EG) nr 2407/92 om utfardande av
tillstand for lufttrafikforetag, dér det aviserades att det skulle komma en radsforordning om operativ
licens for lufttrafikforetag.
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Kommissionen foreslar darfor att Europaparlamentet och radet, sasom begirts, skall utvidga
de gemensamma reglerna, och ddrmed byrans befogenheter, till att omfatta drift av luftfartyg,
trafikflygarcertifikat och, inom de gréanser som faststélls av Chicagokonventionen, sédkerheten
nér det giller luftfartyg frén tredjeland. Frdn och med 2007 bor i stort alla regler som hittills
har wutarbetats av de gemensamma luftfartsmyndigheterna ha inforlivats med
gemenskapslagstiftningen och genomforts pé ett enhetligt sétt i alla medlemsstater. Parallellt
med detta kommer effektiva kontrollmekanismer att inrdttas for att garantera att de
gemensamma reglerna foljs.

Detta dr syftet med det forslag till lagstiftning som ldmnas till Europaparlamentet och radet
tillsammans med detta meddelande. I motiveringen till forslaget beskrivs den strategi som
kommissionen valt for att utvidga de gemensamma reglerna, och framfor allt fordelningen av
uppgifter mellan byran och de behoriga nationella myndigheterna.

Ett gemensamt europeiskt luftrum och flygplatssikerhet

Reglerna for flygnavigation hirrér huvudsakligen fran den mellanstatliga organisationen
Eurocontrol®, som omfattar 35 europeiska stater och som utarbetar, samordnar och planerar
alleuropeiska strategier inom detta omrdde. I dagsldget har dock inte Eurocontrol befogenhet
att utfirda bindande regler. Darfor har Europaparlamentet och radet gett kommissionen den
forordningsbefogenhet som dr nédvéndig for att, med tekniskt bistdnd av Eurocontrol, skapa
ett gemensamt europeiskt luftrum.

Efter skapandet av ett gemensamt europeiskt luftrum, blir ndsta steg att utvidga
verksamhetsomradet for Europeiska byrén for luftfartssékerhet till de andra delar” som avses
i andra skilet till férordning (EG) nr 1592/2002. De delar boér omfatta flygnavigation och
verksamheten pa flygplatser. Detta innebédr att det gemensamma europeiska luftrummet och
Europeiska byran for luftfartssikerhet konvergerar for att bidra till en 6kad integrering och
forenkling av det europeiska regelverket och den europeiska institutionella ramen.
I mgjligaste man kommer gemenskapsreglerna att utarbetas med beaktande av att civila och
militdra anvindares behov av att utnyttja luftrummet maste samordnas.

1.1. Luckor i det nuvarande regelverket:
1.1.1.  Det gemensama europeiska luftrummet dr fortfarande inte fullbordat

Flygledningstjanst och flygnavigationstjanster dr foremal for standarder som utfirdas av
ICAO och Eurocontrol. Dessa regler, som ibland tillater flera alternativa 16sningar, utgor inte
alltid en strikt och bindande ram, vare sig rittsligt eller i praktiken. Medlemsstaternas
tillimpning av reglerna leder diarmed till vissa inkonsekvenser, skillnader och ibland
motstridigheter. De tillimpas helt klart inte pd ett samordnat sitt. Ett exempel d&r "ESARR 37,
som antogs av Eurocontrol i juli 2000 och som skulle ha genomforts fore juli 2003. Detta
skedde dock inte 1 ndgra medlemsstater och 14 medlemsstater har fortfarande inte genomfort
denna bestimmelse. Det &r just for att 10sa dessa problem genom gemensamma regler som
kommissionen har foreslagit att ett gemensamt europeiskt luftrum skall skapas.

Europeiska organisationen for luftfartssiakerhet.
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I arbetet med att skapa ett gemensamt europeiskt luftrum har kommissionen ett néra
samarbete med Eurocontrol. Eurocontrols standarder och forfaranden inom omradena
sdkerhet ("ESARR”) och driftskompatibilitet inférlivas stegvis med gemenskapsritten. Vid
utarbetandet av tillimpningsdtgidrder drar man alltsd full nytta av Eurocontrols tekniska
kompetens. I dagsldget omfattar dock inte det gemensamma europeiska luftrummet alla
sakerhetsfrigor som dr forbundna med ledningen av lufttrafiken. Darfor maste det existerande
regleverket kompletteras och sidkerhetsfragorna hanteras pd ett mer enhetligt och samordnat
satt.

1.1.2.  Flygplatssikerhet — en skyldighet att uppfylla

Sedan den 27 november 2003 dr godkdnnande (certifiering) av flygplatser ett krav enligt
bilaga 14 till Chicagokonventionen. I november 2005 gjorde ICAO ockséd det obligatoriskt
med sdkerhetssystem for verksamhet pd flygplatser. Inom detta omrade finns det dock
fortfarande ingen gemenskapslagstiftning. Det finns ddrmed stor risk for att inkonsekventa
regler kommer att utvecklas, &ven om ndgra stater inlett en frivillig harmonisering inom
ramen for en informell gruppering av tillsynsmyndigheter med ansvar for flygplatssikerhet
(Group of Aerodrome Safety Regulators, GASR).

1.1.3.  Nya krav

Den okade flygtrafiken skapar nya behov. Det blir nddvéindigt med en mer flexibel
forvaltning av infrastrukturer och att kompletterande kapacitet skapas och kostnaderna hélls
nere. Samtidigt maste antalet forseningar minska och flygtrafikens och flygplatsernas
miljopaverkan begrdansas. Dessa problem kan dtgérdas genom att man mer och mer anvander
teknik som kan styra bade sjélva flygningarna och annan flygrelaterad verksamhet. SESAME-
programmets funktion kommer att vara att frdmja samordnad utveckling och
driftskompatibilitet for nya generationers flygledningssystem.

Denna tekniska utveckling maste kombineras med strikta krav for utrustningens
driftskompatibilitet och definitionen av tekniska grénssnitt. En sdker och effektiv
flygledningstjénst forutsatter ockséd ett fungerande samspel mellan organisationer, personal
och utrustning, ombord pé flygplanen, pd marken och uppe i luften. Det finns ett stort antal
aktorer inom denna sektor, och darfor dr det mycket viktigt att kraven &r samstdmmiga och
man maste overvaka att de tillimpas pa ett enhetligt och samstimmigt sitt. Det behdvs nya
regler och forfaranden som kan garantera att luftfartssystemen har den driftskompatibilitets-
och sdkerhetsnivd som krévs.

Vid sidan av detta tekniska tillvigagingssitt kommer man formodligen allt mer att utnyttja
ekonomiska incitament for att minska miljoeffekterna. Kommissionen har till exempel
foreslagit att luftfarten skulle kunna ingd i det europeiska systemet for handel med
utsléppsritter.

1.1.4.  Nya tjdnsteleverantorer och nya yrken

I och med utvecklingen av ny teknik borjar det komma tjinsteleverantdrer som ar verksamma
i hela Europa — och dven utanfor Europa. Redan i dag finns det nigra sddana exempel, som
grupperingen av leverantorer for EGNOS® och den framtida forvaltaren av GALILEO® inom

EGNOS: European Geostationary Navigation and Overlay Service.
GALILEO: Det europeiska satellitnavigeringssystemet.
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omrédet for satellitnavigering, databasen EAD’ for flygbriefing samt kommunikationstjénster
som ARINC och SITA®. Gemenskapens regelverk maste kunna garantera att certifieringen av
denna nya typ av organisationer skots pa ett enhetligt och samordnat sétt.

Hela personalens utbildning och kompetens har stor betydelse for sidkerheten. Piloter,
flygledare och personer som arbetar med utformning, produktion och underhéll av produkter,
delar och utrustning for luftfarten omfattas, eller kommer snart att omfattas, av gemensamma
regler for kvalifikationer, och 1 forekommande fall, certifikat. Den tekniska utvecklingen kan
gora det nddvindigt att i hogre grad standardisera de uppgifter som utfors av annan personal.
Om sa visar sig vara fallet kommer kommissionen att ldgga fram forslag med den inneborden.

1.2. Utvidgning av de gemensamma reglerna:
1.2.1.  En integrerad metod

Den integrerade metoden, som dven foresprikats av ICAQ’, syftar till att forbittra sikerheten
och effektiviteten for den civila luftfarten genom en samordnad hantering av verksamheten pa
marken och i luften (och i forekommande fall av satelliter) med hjélp av den senaste tekniska
utvecklingen, som mojliggdr interaktion mellan datorsystem 1 luftfartyg och pa marken.
Metoden syftar till att garantera att systemen &r driftskompatibla och att inforandet
samordnas.

Genom att anvinda denna metod pd gemenskapsnivd kan man atgérda de nuvarande bristerna
och 16sa problemen med bristande samordning mellan luftfartssdkerheten pd marken och i
luften. Detta forutsétter att ett enhetligt och sammanhéngande regelverk infors.

1.2.2.  Ett enhetligt och effektivt regelverk

Kommissionen kommer dérfor att foresld att de gemensamma sédkerhetsreglerna utvidgas till
att omfatta flygnavigation och verksamhet pé flygplatser. Forslaget ingar 1 arbetsprogrammet
for 2006 och kommer att folja de lagstiftningsprinciper som beskrivs i arbetsprogrammet.
Byran kommer att fd ansvaret fOr att utarbeta alla regler som ror sdkerhet och
driftskompatibilitet for det europeiska luftfartssystemet, och nir dessa sedan antagits av
kommissionen &r det byrdn som skall kontrollera tillimpningen. Detta skall framfor allt ske
genom kontroller i medlemsstaterna och foretagsundersékningar.

Detta regelverk kommer att géras dn mer enhetligt med tiden, eftersom det stegvis kan
inforliva alla frigor och omraden som paverkar sikerheten och driftskompatibiliteten f6r den
europeiska luftfarten och samordningen av de olika aktdrerna pa omradet. Kommissionen har
darfor tagit initiativ till olika studier for att faststélla om (och i sa fall i vilken utstrickning)
man kan utarbeta regler for organisationen och forvaltningen av luftrummet, styrningen av
trafikfloden, flygplatskapaciteten, flygningarnas och flygplatsverksamhetens miljopaverkan
samt vissa ekonomiska fragor. Eurocontrol och alla beroérda parter kommer att medverka i
undersdkningarna.

Detta regelverk skulle ocksd kunna vara till gagn for angriansande tredjeldnder, eftersom
gemenskapen kommer att ingd sérskilda avtal med de berdrda staterna. Sékerheten och

7 EAD: European AIS data-base.

ARINC och SITA: Aeronautical Radio Inc och Société internationale des Télécommunications
aéronautiques siljer kommunikationstjanster for luftfarten.

’ Se ICAO, dok. 9524, 1988.
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effektiviteten skulle dirmed forbattras for luftfartssektorn 1 gemenskapen och dess
angriansande omraden.

1.2.3.  Byrdns certifieringsuppgifter

Inom ramen for ett gemensamt europeiskt luftrum kommer ansvaret for certifiering av
tjdnsteleverantdrer inom luftfarten att tillhora de nationella tillsynsmyndigheternas
behorighetsomrade. Detta dr motiverat med tanke pd de sakkunskaper som medlemsstaterna
forfogar 6ver och deras skyldigheter inom ramen f6r ICAO.

Det faktum att sékerhetsnivderna skall harmoniseras och att det dr nddvéindigt att uppritta
rattvisa konkurrensvillkor for tjénsteleverantorer, innebdar dock att medlemsstaterna maste
utdva detta ansvar pa ett enhetligt sitt. For att garantera sidkerheten for hela den europeiska
luftfartssektorn kommer byrén att fa till upppgift att sdkerstélla att medlemsstaternas praxis &r
samstdmmig. Den kommer ocksé att ansvara for 6vervakningen av certifieringsorganen.

Samma argument om befintliga resurser och internationellt ansvar talar for att de behoriga
nationella myndigheterna &dven fortsédttningsvis skall ansvara for certifieringen av
flygplatsverksamhet och att byrdn skall sdkerstdlla att de atgidrder som vidtas av
medlemsstaterna ar forenliga med gemenskapslagstiftningen.

Det gemensamma europeiska luftrummet kommer att omfatta inforandet av multinationella
funktionella luftrumsblock, och byran skulle kunna certifiera tjénsteleverantorerna som dr
verksamma inom dessa block. For effektivitetens skull bor byrédn ocksa certifiera leverantorer
av alleuropeiska flygtrafiktjanster och leverantorer fran tredjeland som onskar utdva sin
verksamhet inom gemenskapen. Det skulle t.ex. kunna rora sig om operatorer av mobila och
digitala kommunikationssystem for luftfarten, i den utstrdckning som deras nit kan técka hela
jordklotet.

For valideringen av tekniska system for flygledning (t.ex. driftssétt, automatisering,
datasystem och kommunikationssystem, navigering och 6vervakning) och bedémningen av
Overensstimmelse for komponenter, bor certifierade tjénsteleverantdrer och tillverkare
tillhandahalla en normaliserad europeisk deklaration. I detta sammanhang skall byran
kontrollera att kraven 1 lagstiftningen uppfylls nir det géller driftskompatibiliteten 1 den
europeiska flygledningstjénstens nét.

Slutsats

Europeiska byran for luftfartssédkerhet har i dag ansvaret for luftvirdigheten och férenligheten
med miljokrav for luftfartsprodukter. Nar byran inrdttades 2002 var det ett enormt framsteg,
men Europaparlamentet och radet understrok redan da att det inte rdackte. Den ldnga serien
olyckor under sommaren 2005 visar, tyvérr, att atgdrder maste vidtas for att hdja den
allménna nivan pa luftfartssikerheten i Europa.

Pa sikt maste hela det europeiska luftfartssystemet omfattas av gemensamma regler som
tillimpas pd ett enhetligt sdtt, for att garantera de europeiska medborgarna en enhetlig
skyddsniva inom den civila luftfarten, sékerstélla att luftfartsprodukter uppfyller miljokraven,
underldtta den fria rorligheten for minniskor, tjdnster och varor och oOka regelverkets
effektivitet. Darfor bor Europeiska byrdn for luftfartssékerhet, som kommer att utarbeta,
genomfora och kontrollera tilldampningen av dessa regler, under tiden fram till 2010 utvecklas
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till en europeisk myndighet med befogenheter som utokas till att omfatta alla
sdkerhetsaspekter av den civila luftfarten.

Samtidigt som kommissionen utarbetade det lagstiftningsforslag som bifogas det har
meddelandet har den inlett arbetet for att se till att flygledningstjdnsten och
flygplatssikerheten omfattas av gemenskapsregler. Darfor har kommissionen begért att byrén
under 2005 skall borja utreda de fragor som ér forbundna med detta. Kommissionen har ocksa
tagit initiativ till en konsekvensundersokning vars slutsatser kommer att ligga till grund for ett
lagstiftningsforslag som skall dverldmnas till Europaparlamentet och radet fére utgangen av
2006. Allt detta forberedande arbete kommer givetvis att genomfGras tillsammans med
Europeiska byran for luftfartssdkerhet och alla berdrda aktdrer. Det exemplariska samarbetet
mellan gemensamma luftfartsmyndigheterna och Europeiska byran for luftfartssikerhet'® kan
fungera som forebild for detta samarbete mellan byrdn och dess partner (ddr Eurocontrol har
en sérstillning) och kommer att mdjliggora en harmonisk och stegvis dvergang till ett nytt
europeiskt system for den civila luftfarten.

For att bibehalla — och om mojligt stirka — samstimmigheten inom Europa nér det giller
sakerhetsregler for den civila luftfarten, kommer "EASA-systemet” att utvidgas till att
omfatta alla europeiska tredjeldnder. Detta kommer att dstadkommas genom sérskilda avtal
som ingas mellan gemenskapen och de berdrda ldnderna.

Atgirderna for att utdka byrans befogenheter, skapa ett gemensamt europeiskt luftrum och
sluta luftfartsavtal med tredjeldnder kommer att genomforas parallellt, vilket kommer att
garantera en enhetlig ram for den europeiska luftfartspolitiken, jamforbar med den i USA.

En smidig overgang mellan de gemensamma luftfartsmyndigheterna och Europeiska byrédn for
luftfartssidkerhet har sikerstillts genom inrdttandet av arbetsgruppen FUJA (Future of the JAA) dér
byran, kommissionen och de gemensamma luftfartsmyndigheterna ar foretridda. Denna grupp foreslar
praktiska 16sningar som framfor allt syftar till att undvika att Europeiska byran for luftfartssidkerhet och
de gemensamma luftfartsmyndigheterna utfér samma uppgifter och till att tillvarata intressena for de
ECAC-lander (Europeiska civila luftfartskonferensen) som inte tillhér Europeiska unionen.
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