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1. INLEDNING

| sin vitbok om transporter’ angav kommissionen som sitt tydliga mél att EU ska bli det
sakraste omradet for Iuftfart i varlden. Dessutom anges i rapporten fran hognivagruppen for
luftfartsforskning? som ett mé&l att olycksfrekvensen for kommersiella flygningar ska minskas
till mindre &n en per tio miljoner flygningar fram till 2050, dvs. hélften av nuvarande niva. Pa
samma gang som olycksfrekvensen inom luftfartsomradet fortséitter att sjunka har dock
hastigheten pa minskningen saktat ner betydligt sedan 2004° och samtidigt ser vi en fortsatt
okning av antalet flygningar, som forvantas i det ndrmaste fordubblas till & 2030*. Som en
foljd av detta maste vi, for att bevara den nuvarande laga nivan av dodsoffer till foljd av
flygolyckor, sakerstalla att olycksfrekvensen fortsétter att sjunka for att halla jamna steg med
den fortsatta 6kningen av antalet flygningar.

EU st& darfor infor en betydande utmaning under kommande & om EU ska kunna bli
vérlddedande inom |uftfartssékerhet och rédda liv som annars skulle ga forlorade. Det finns
sdledes ett tydligt behov av handling.

| detta meddelande beskrivs féljaktligen hur denna utmaning kan hanteras samt nagra
specifika atgarder for detta. Det & Europas bidrag for att stodja det mal som faststalldes vid
Internationella civila luftfartsorganisationens (ICAQO:s) sikerhetskonferens p& hog nivd’ i
Montreal 2010 om att g& mot en proaktiv och evidensbaserad hantering av |uftfartssakerheten.

Det har meddelande &tfdljs aven av ett arbetsdokument fran kommissionen som beskriver det
nuvarande regelverket for luftfartssakerhet pa europeisk niva Det togs fram gemensamt av
kommissionen och Easa och kallas ” European Aviation Safety Programme” (EASP)®.

2. UTMANINGEN

Det nuvarande systemet i Europa for att sékerstélla sékerheten inom luftfarten & framfor allt
baserat pa en uppsittning regler som Gvervakas av Europeiska byran for |uftfartssakerhet
(Easa — European Aviation Safety Agency) och de nationella luftfartsmyndigheterna (NAA —
National Aviation Authorities). Dessa har utvecklats efter manga ars erfarenhet och med
utgangspunkt i den lardom som dragits fran detaljerade och oberoende undersokningar av
flygplansolyckor och -tillbud. Detta reaktiva system har varit effektivt under de senaste
decennierna, inte bara genom att ge mycket goda sékerhetsresultat for |uftfarten i Europa utan
aven genom att ha varit ett system som standigt blivit allt béttre.

Som pépekas i ICAO:s sakerhetsmanual (SMM — Safety Management Manual)’, borjar dock
strategin att basera sikerheten pa uppfyllande av regler att nd sin grans, i och med att
luftfartssystemet blir allt mer komplext och mer kunskap fas om manniskans begransningar

! KOM(2011) 144 — VITBOK - Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomréde — ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem.

2 ISBN 978-92-79-19724-6 — Flightpath 2050 — Europe’ s Vision for Aviation.

3 ISBN: 978-92-9210-097-1 — EASA Annual Safety Review.
EUROCONTROL CND/STATFOR Doc415 av den 17 december 2010 — Long-Term Forecast — Flight
Movements 2010-2030.

° ICAO Doc 9935, HLSC 2010.

Referens ska laggas till sa snart SEK-dokumentnummer tilldel ats.

! | CAO-dokument 9859 AN/474, andra upplagan — 20009.
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och om paverkan av organisatoriska processer. | SMM forklaras att sékerhet alltmer ses som
processen att halla sakerhetsrisker under organisatorisk kontroll och som en foljd av detta
presenterade ICAO i sina normer och rekommendationer (SARP — Sandards and
Recommended Practices) behovet av en systematisk sdkerhetsstrategi, med andra ord
inforandet av sékerhetsledningssystem (SM S — Safety Management System).

Det & darfor uppenbart att EU, for att fortsitta gora framsteg, maste ga langre an att fokusera
pa framtagningen av regler, &ven om denna aktivitet & mycket viktig, och lagga storre tonvikt
vid att bemoéta riskerna for luftfartssakerheten pa ett systematiskt sitt. Vi méaste ga fran ett
huvudsakligen reaktivt system, dér regelverk éndras som en f6ljd av erfarenheter, mot ett
system som & proaktivt och forsoker foregripa potentiella sdkerhetsrisker for att ytterligare
minska sannolikheten for en olycka.

Dessutom & det med den Okade fordelningen av de lagstiftande befogenheterna inom
luftfartssékerhetsomradet mellan nationella och europeiska myndigheter inte langre praktiskt
och onskvart for medlemsstaterna, kommissionen eller Easa att agera pa egen hand vid
sokandet efter proaktiva losningar pad gemensamma problem. Alla "aktorer” inom
luftfartssdkerhetsomrddet inom EU maste arbeta tillsammans for att sdkerstdlla att hela
systemet blir storre &n summan av delarna. Detta betonades i Madridforklaringen® apropa
sékerhetsaspekterna i det gemensamma europeiska luftrummet. | slutsatserna konstaterades
bland annat att utokningen av Easas befogenheter for sékerhetscertifieringen av
flygledningstjanst (Air Traffic Management — ATM) och flygplatser till 2012 och 2013 bor
kompletteras med inréttandet av lampliga styrelseformer for samordning av Easas och
Eurocontrols verksamheter och expertis.

Kommissionen har tillsammans med Easa under en tid 6vervagt hur arbetet ska ga vidare och
holl en sdkerhetskonferens i januari 2011, som var Oppen for ala intressenter inom
luftfartsomradet, for att diskutera fragor kring sdkerhetsledning. Narmare information om
konferensen och sammanfattningar av diskussionerna kan hittas p& webbplatsen Europa.’

| detta meddelande faststalls med utgangspunkt i de bidrag som lamnades vid konferensen
parametrarna for ett europeiskt sdkerhetsledningssystem for luftfart och hur det skulle gestalta
sig och det fors en diskussion om de hinder som maste 6vervinnas for att sakerstdlla dess
effektivitet.

3. ETT EUROPEISKT SYSTEM FOR LUFTFARTSSAKERHET

3.1 Vad ar ett saker hetsedningssystem?

Innan man dvervager hur ett sadant EU-system borde se ut och vilka problem som behover
overvinnas vid faststéllandet av de olika komponenterna, & det nodvandigt att forsta de
fundamentala processer som skapar ett sékerhetsledningssystem.

Ett sdkerhetsledningssystem &r ett proaktivt system som identifierar farorna for aktiviteten,
bedomer riskerna som dessa faror ger upphov till och vidtar dtgarder for att minska dessa

Slutsatser fran hognivakonferensen om fardplanen for genomférandet av det gemensamma europeiska
[uftrummet.

o http://ec.europa.eu/transport/air/events/2011 01 26 aviation safety conference en.htm
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risker till en acceptabel niva Det kontrollerar sedan att atgarderna &r effektiva. Systemet ar
altid aktivt for att sdkerstélla att eventuella nya faror eller risker snabbt upptécks, att
atgarderna & lampliga och att de andras nar de befinns ineffektiva.

Ett sddant proaktivt system pa EU-niva bor syfta till att stédja medlemsstaternas satsningar
och inte ersitta dem. Det handlar inte om att flytta ansvaret for atgarder utan om behovet av
Okat samarbete for att nd béttre resultat. Systemet bor oka nyttan av medlemsstaternas
sakerhetssatsningar genom att samla information fran hela Europa for att hjélpa till att
identifiera riskerna for luftfartssékerheten i Europa. Det bor fora vidare information och
fungera som en mellanhand for att méjliggora samordnade atgarder. For att detta ska kunna
ske ar det tydligt att systemet & beroende av stod och bidrag fran mediemsstaterna och
luftfartsindustrin. Det & genom att samla arbetet med sdkerhetsledningssystem pa
medlemsstats- och industriniva i en gemensam strategi som fordelar pa europeisk niva kan
uppnas. Handelserna pa senare tid kring vulkanutbrotten i Europa har visat pa véardet av ett
gemensamt agerande, dar information och bidrag fran alla sidor anvandes for att forsoka hitta
en gemensam strategi for denna nya, betydande sakerhetsrisk.

3.2. Hitta en sambandspunkt

For att klara utmaningen att organisera ett sékerhetsledningssystem som fungerar i ett
regionalt sammanhang krévs en sambandspunkt. EU grundade Easa ar 2004 och det & denna
byrédn som har den tekniska expertisen inom luftfartssakerhet pa EU-niva. Det & darfor
logiskt att Easa, som har resurserna och mojligheterna att sékerstélla att systemet fungerar
effektivt, borde varai centrum av det europei ska sékerhetsledningssystemet for uftfart.

Déaremot bor inte alla aktiviteter och ansvarsomraden som &r kopplade till systemets funktion
ligga helt och hdllet inom Easa. En systematisk strategi kraver att ala aktorer agerar
gemensamt, att kommissionen, Easa, medlemsstaterna, Eurocontrol och intressenterna inom
industrin arbetar tillsammans och ger varandra &erkoppling. Inte desto mindre & Easa den
enda organisation i hjartat av EU som till 100 procent &r fokuserad pa luftfartssakerhet och
den kan darfor sasmmanfora de olika arbetsinsatserna, vilket kommer att bidra till systemets
framgang.

3.3. Identifiering av faror

Den forsta aktiviteten for ett sdkerhetsledningssystem é&r att identifiera farorna for
luftfartssékerheten. For att identifiera farorna for sdkerheten kravs information. Denna
infformation & en avgorande del i ala sdkerhetsedningssystem, fér utan vagrundad
information blir alla forsok att identifiera farorna bara gissningar. Det finns flera olika
informationskallor att tillgd i nulaget, som olycksrapporter, rampinspektionsrapporter fran
SAFA (Safety of Foreign Aircraft Programme), undersokningar och uppfoéljningar av tillbud,
data fran handel serapporter i ECR (European Central Repository), granskningar av tillsynen —
exempelvis Easas standardiseringsinspektioner — och informationsutbyte. Det finns ingen
enstaka kalla som kan tillhandahdlla all information som krévs och en process for att
identifiera farorna pa EU-niva maste anvanda en kombination av ala kéllor, savél reaktiva
som proaktiva och prediktiva, och genom att fora vidare denna information kan processen
forse beslutsfattarna med omfattande " underréttelser” om luftfartssékerheten. Typiska faror i
en luftfartsmiljo innefattar sdana saker som daliga vaderforhallanden, bergig terréng runt en
flygplats eller fel pa en flygplansmotor.
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Samtidigt som EU har tillgang till alla dessa informationskallor finns det dock, i synnerhet
inom omradet rapportering av handelser, betydande brister. Trots antagandet av direktiv
2003/42/EG™ péverkas rapporteringen av handelser inom EU och anvandningen av ECR
fortfarande av ett antal brister som begransar anvandbarheten hos systemet for rapportering av
handelser for att forebygga olyckor. Problemen &r, i synnerhet, 1ag kvalitet pa information,
ofullstandiga data, otillrécklig tydlighet i rapporteringsskyldigheter och i informationsflddet
och réttsliga och organisatoriska hinder fér en fullgod tillgang till ECR-informationen, vilket
kréavs for informationsdelning. Dessutom réder det en avsevard fragmentering inom det
nuvarande systemet. Forutom ECR har Eurocontrol en egen datakatalog inom
sakerhetsomradet och Easa hdller pa att bygga upp en egen intern databas. Det skulle varatill
stor fordel att kunna kombinera denna information om handelser. Slutligen finns svarigheten
att fanga upp alla handelser och detta problem visar pa behovet av dtgarder for att inféra en
"réttvisekultur” M Ytterligare arbete krévs for att uppmuntra en kultur med ppen rapportering
inom luftfartsindustrin och for att stodja utvecklingen av en miljo dar enskilda personer
kanner att de rapportera handelser av betydel se for sékerheten utan radsla for repressalier.

Atgard 1:

Kommissionen kommer under 2012 att framféra forslag om att uppdatera EU-systemet
for rapportering av handelser genom att se Over direktiv 2003/42/EG och dess
genomforandebestammel ser 2.

34. Analys av sdker hetsdata

Att ha sikerhetsdata &r en sak, att fa nagot vettigt ut av dessa data & en annan. Till och med
nu, med de brister som anges ovan, innehdller ECR 6ver 450 000 rapporterade handelser och
siffran stiger dagligen. Utmaningen & darfor att utveckla en process for att fa fram
meningsfull information fran dessa data.

Idag har vi en situation dér vissa medlemsstater, Easa, Eurocontrol och andra gor sina egna
analyser. Samtidigt som detta ar effektivt pa sa satt att varje aktor far mojlighet att undersoka
sina egna fragor, finns det risk for en hel del dubbelarbete vilket — och detta &r det viktigaste —
kan ddlja viktiga sakerhetsfragor. En handelse som verkar vara en "engangsforeteelse” i en
medlemsstat, visar sig nar man tittar 6ver hela EU vara ett problem som kréver atgérder. Detta
har uppmarksammats i Europaparlamentets och r&dets férordning (EU) nr 996/2010™ dér det i
artikel 19 krévs att Easa och medlemsstaternas behériga myndigheter ska samarbeta i
informationsutbytet och informationsanalysen. Ramarna och verktygen som kravs for att
realisera detta har dock annu inte utvecklats.

For att uppna dessa mal har Easa inlett arbete for att skapa ett natverk av analytiker, som ska
anvandasig av tillganglig expertis inom Easa, medlemsstaternas behoriga myndigheter och de
nationella myndigheterna for sdkerhetsutredning. Natverket av analytiker skulle kunna hjélpa

Europaparlamentets och rédets direktiv 2003/42/EG av den 13 juni 2003 om rapportering av handel ser
inom civil luftfart.

1 Termen réttvisekultur definieras i artikel 2 k i kommissionens férordning (EU) nr 691/2010 av den 29
juli 2010.

Kommissionens férordning (EG) nr 1330/2007 av den 24 september 2007 och kommissionens
forordning (EG) nr 1321/2007 av den 12 november 2007.

13 Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 996/2010 av den 20 oktober 2010 om utredning och
forebyggande av olyckor och tillbud inom civil luftfart och om upphévande av direktiv 94/56/EG.

12
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till med identifieringen av sdkerhetsfragor for att mojliggora en tidig detektering av
saékerhetstrender och bidra till utvecklingen av gemensamma verktyg, metoder och tekniker
for analys. Natverket skulle, till exempel, kunna ombes att undersoka tillgangliga data for att
se om de risker som géller under vinterforhdlanden &r tillrackligt kontrollerade eller om det
finns belagg for att ytterligare atgarder behovs.

Slutligen har kommissionen aktivt letat efter mgjligheter till program for utbyte av
sékerhetsinformation pa internationell niva, i synnerhet genom det nyligen undertecknade
samforstandsavtalet om initiativet Global Safety Information Exchange (GSIE) mellan
kommissionen, ICAO, FAA och IATA. Dettainitiativ syftar till att stodja en mer proaktiv och
evidensbaserad strategi for sakerhetsledning pa global nivad Det ger en ram for samarbete
kring utbyte av sdkerhetsinformation och kommer &ven att underléta spridningen av
information, genom ICAO, om faror eller risker for sékerheten och om lésningar for att
forbéttra sakerheten, utifran information som utbyts genom GSIE.

Den information som delas kommer aven att bidratill en extrakontroll av listan 6ver de storsta
farorna som identifierats inom EU mot motsvarande listor for andra omréden i vérlden.

Atgard 2:

Kommissionen kommer, beroende pa resultaten av den konsekvensanalys som utfors
som del av Oversynen av lagstiftningen for rapportering av handelser, att framfora ett
forslag for att ytterligar e utveckla saker hetsanalyser na pa EU-niva.

3.5. Faststallariskerna

Samtidigt som det & nodvandigt att identifiera farorna & det forstaelsen av de potentiella
riskerna som dessa faror utgdr som & avgorande for mojligheten att fatta beslut om
avhjépande étgarder och i synnerhet att prioriteramellan olika atgarder.

Denna aspekt, som kallas sdkerhetsriskbedémning, utfors enskilt av ett antal medlemsstater
nér de bestammer var de ska fokusera atgarderna pa medlemsstatsnivd. Som ett exempel har
en medlemsstat klassificerat problemet med & stabiliserade inflygningar* som en stor risk
enligt deras egen riskbedémningsprocess och vidtar tgéarder for att minska antalet sddana
handelser. En liknande process skulle kunna utforas pa EU-niva genom analyser gjorda av
Easa, medlemsstaternas ndtverk av analytiker och luftfartsindustrin, for att bestémma var man
helst bor rikta satsningarna for detta eller andra problem.

Det finns dock @nu ingen universellt accepterad riskbeddmningsmetod som anvands Over
hela EU for al luftfart, som skulle méjliggora en standardiserad strategi och béttre
prioriteringar for att bemota de risker som utgor stérst hot mot sékerheten. Denna brist maste
atgardas.

Slutligen behtver EU, for att kunna beddma riskerna ordentligt och dra sutsatser for
forbéttring av Iuftfartssékerheten, fora in informationen om héndelser i ett statistiskt
sammanhang. Valgrundad och konsekvent information om nivan av luftfartsaktiviteter inom
EU:s medlemsstater kommer att behdvas. Denna information finns inte idag, i synnerhet inte

14 En ¢ stabiliserad inflygning & nar flygplanet, av nagon anledning, inte & i perfekt lage med korrekt

hastighet, h6jd och konfiguration fér landning.
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for allmanflyget dar det for narvarande — pa grund av bristen pa exponeringsdata— ar svart att
berékna frekvensen @ven for de viktigaste kategorierna av olyckor.

Atgard 3:

Kommissionen kommer, efter resultaten av konsekvensanalysen for rapportering av
handelser, att undersbka om det ar lampligt att framfora férsag om att uppréatta en
gemensam klassificering for riskbedémning. (Se atgard 1.)

3.6. Vidta atgarder

Medlemsstaterna vidtar, i varierande grad, pa egen hand &tgarder for att hantera
sakerhetsfragorna som de sjdva har identifierat, men vissa av dessa fragor & gemensamma
for hela EU. Det skulle darfor vara bra att ha en mer koordinerad strategi for hela EU, sa att
atgarder som vidtas av enskilda medlemsstater, kommissionen och Easa kan komplettera
varandra. Vardet med denna koordinering av arbetet skulle bestai en fokusering av dtgarderna
pa de betydande riskerna for allanivaer av luftfartsverksamhet inom EU.

Innan medlemsstaterna &ar sig att vidta atgarder maste de dock f& mojlighet att formellt
diskutera och enas om de betydande riskerna. Kommissionen bitréds for ndrvarande av en
kommitté for frégor rorande férordning (EG) nr 216/2008". Denna kommitté, som kallas
Easa-kommittén, bestér av de relevanta experterna pa luftfartssakerhet fran medlemsstaterna
och har darfor en bra utgangspunkt for att tillhandahdlla nddvandig expertis for beslut rérande
sékerhetsrisker.

Atgérd 4:

Kommissionen kommer att anvanda Easa-kommittén som det viktigaste forumet for att
majliggéra uttommande diskussioner med medlemsstaterna om atgarder som ska
vidtas.

3.7. Den europeiska planen for luftfartssiker het

Med tanke pa fragornas tekniska natur bor det vara Easa som meddelar kommissionens sin
asikt om de basta dtgarderna for att minska riskerna, om tidplanerna for sadana atgarder och
slutligen om métvardet for framgang. Denna asikt, som bygger pa mottagen information fran
ala intressenter inklusive luftfartsindustrin, bor sedan vara utgangspunkt for en atgardsplan,
kallad den europeiska planen for luftfartssakerhet (European Aviation Safety Plan).™

Sakerhetsplanen bor ge en detaljerad beskrivning av specifika sakerhetsfragor, klargora vilka
atgarder som bor vidtas for att minska de tillhdrande riskerna och ge tydliga mél for sadana
atgarder, allt presenterat pa ett sétt som ar begripligt for de europei ska medborgarna.

Easa har redan publicerat en forsta version av en sadan plan, som bygger pa medlemsstaternas
planer och prioriteringar, och den kom ut i borjan av 2011. Den innehdller manga olika

15 Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om faststéllande
av gemensamma bestdmmelser pa det civila luftfartsomrédet och inrdttande av en europeisk byra for
luftfartssakerhet, och om upphévande av rédets direktiv 91/670/EEG, férordning (EG) nr 1592/2002
och direktiv 2004/36/EG.

16 http://easa.europa.eu/sms/
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atgarder, exempelvis for att hantera problemet med avakningar av banan, en fréga som dven
identifierades av | CA O:s sakerhetskonferens pa hog niva 2010.

Efter att ha publicerat en sikerhetsplan & det nodvandigt att halla EU-medborgarna
uppdaterade om hur arbetet gér med specifika sakerhetsfragor. Darfér maste sakerhetsplanen
uppdateras regelbundet, inte bara for att ta upp de atgarder som hittills vidtagits utan aven for
att vid behov ta med eventuella nya risker som identifierats och korrigera &garder som inte
befunnits effektiva

Atgard 5:

Easa kommer att publicera arliga uppdateringar av den europeiska planen for
luftfartssaker het, dar det anges hur arbetet gar med identifierade sikerhetsrisker pa
EU-niva.

3.8. M ata framstegen

Det kommer att vara viktigt for alla intressenter att veta om de dtgarder som vidtas for att
forbéttra sakerheten har effekt. | detta sammanhang &r sakerhetsnyckeltal (SPI — Safety
Performance Indicators) ett vardefullt verktyg. Ett enkelt och allmént accepterat exempel pa
ett sadant nyckeltal & den siakerhetsmétning som anvands i Easas arliga sakerhetsoversyn for
2010, dar den relativa sskerhetsprestandan for olika omraden i vérlden jamfors. Easa
anvander nyckeltalet arlig frekvens av dodsolyckor per 10 miljoner flygningar. Genom att
anvanda ett sadant nyckeltal tillats jamforelser med tidigare resultat, for att kontrollera att
framsteg gors, och det gar aven att jamfora med andra omraden i véarlden. EU lamnade ett
viktigt bidrag i fragan vid ICAQ:s senaste generalforsamling dar den europeiska synen pa
sékerhetsnyckeltal (SPI:er) presenterades. EU har dock annu inte beslutat vilka specifika
nyckelta som ska anvéandas och ytterligare arbete kravs for att fa fram en uppséttning
nyckeltal som allaintressenter kan acceptera.

Atgard 6:

Kommissionen kommer, i samarbete med Easa, att fortsatta arbeta med utvecklingen av
saker hetsnyckeltal (SPI:er) och kommer att radfraga intressenterna innan forslag tas
fram pa en gemensam uppsattning nyckeltal som tacker alla delar av luftfarten.

3.9. Samar bete med vara grannlander

Luftfartssakerhetsfrdgor & nagot som inte bara berdor EU utan som vi delar med véra
grannlander. EU har en méngd olika [6sningar for att underldtta samarbetet med vara grannar
inom luftfarten. Bland annat kan man namna det gemensamma europeiska |uftfartsomradet,
som omfattar en rad lander p& Balkan®’, och det gemensamma luftfartsomréde som avses i
projektet Euromed Aviation™, men ocksd stédprogram och 6kat samarbete inom ramen for
programmet for s8kerhetskontroll av utlandska flygplan (SAFA). SAFA-programmet omfattar

v Kroatien, f.d. Jugoslaviska republiken Makedonien, Albanien, Bosnien och Hercegovina, Kosovo,

Serbien och Montenegro.
18 Detta projekt omfattar Algeriet, Egypten, Israel, Jordanien, Libanon, Marocko, Palestinska
myndigheten, Syrien och Tunisien.
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15 lander utanfor EU och &r ett paradexempel pa hur EU och dess grannar samarbetar genom
att dela sékerhetsinformation till gagn for alla.

De resultat som EU:s system for sékerhetsledning tar fram bor pa samma sétt delas sa att vi
kan dra nytta av véra grannars erfarenheter och bidra till deras insatser for att Oka
luftfartssékerheten. P4 s sdtt kan vi Omsesidigt framja varandras strévan efter en hdg
sakerhetsniva

Atgard 7:

Kommissionen kommer att, i samarbete med Easa, fortsitta att dela arbetet i systemet
for sakerhetsledning och uppmuntra samarbete med vara grannlander i fraga om att
identifier a saker hetsfragor.

4, EUROPEAN AVIATION SAFETY PROGRAMME (EASP)

Standarder i de olika bilagorna till Chicagokonventionen™ kraver att avtalsslutande stater
genomfor ett statligt sakerhetsprogram (SSP — State Safety Programme). Ett SSP-program &r
ett system for statens sakerhetsedning och det beskrivs vanligtvis i ett dokument som
faststaller statens policy och md, riskhantering, sakerhetsférsékran och atgarder for att oka
sékerheten.

Idag forlitar sig dock medlemsstaterna i betydande utstrackning pa de dtgéarder som redan
utfors pa europeisk niva Darfor behdver medlemsstaterna, nar de fullgor sina skyldigheter till
ICAO och beskriver sina rent nationella étgarder, dven beskriva de ansvarsomraden som EU
nu ansvarar for och de dtgarder som vidtas pad EU-niva och som stodjer medlemsstaterna.
Aven om ala de 27 medlemsstaterna och de fyra EES/EFTA-landerna skulle kunna gora det
var for sig, & det varken ett effektivt eller transparent sétt att hantera detta krav. Framtagning
av en EU-motsvarighet till ett SSP-program, dvs. European Aviation Safety Programme
(EASP), &r ett effektivare sétt att fullgora denna skyldighet och skulle vara till hjdlp nar
medlemsstaterna tar fram sina egna SSP-program.

Dessutom bidrar EASP-programmet, genom att faststalla hur luftfartssikerheten hanteras pa
EU-niv4, till att bringa klarhet i var ansvaret ligger for olika sékerhetsomraden inom EU och
klargor hur EU som helhet kan uppnd och sedan hdlla kvar en tillfredsstéllande
sékerhetsprestanda. Det ger &ven 6ppenhet mot allaintressenter med intresse for sakerhet. EU
leder vagen for organisering av |uftfartssdkerheten pa regional niva och nar nu ett dokument
tas fram som beskriver hur ett regionalt organ hanterar luftfartssékerheten blir det forstai sitt

dag.

Arbetet med ett EASP-program har pagétt under en tid inom EU och programmet & nu redo
for publicering. Kommissionen utnyttjar darfor tillféllet att samtidigt med detta meddelande
publicera dokumentet som ett arbetsdokument fran kommissionen. Dokumentet beskriver den
nuvarande ramen for luftfartssikerhet pd EU-niva, vilket innefattar hur specifika
sakerhetsfragor identifieras och hanteras, enligt beskrivningen i den europeiska planen for
luftfartssékerhet (se avsnitt 3.7). Det uppfyller formatet som angesi ICAO:s sdkerhetsmanual,
for att vara i Overensstammelse med internationella riktlinjer och for att komplettera

19 Undertecknat i Chicago den 7 december 1944.
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medlemsstaternas SSP-program. Kommissionen kommer att uppdatera dokumentet vid behov
for att aterspegla eventuella andringar i det europeiska systemet for luftfartssakerhet.

Atgard 8:

Kommissionen kommer, med hjélp av medlemsstaterna och Easa, att uppdatera EASP-
programmet (European Aviation Safety Programme) nar andringar sker i hanteringen av
luftfartssdkerheten inom EU.

5. FRAMTIDEN
5.1. Faststélla prestandamal

Ett viktigt led i hanteringen av sakerhetsrisker och for att na en kontinuerlig forbéttring av
sakerhetsprestandan &r att sétta mal for sakerhetsprestandan. Dessa mal & de konkreta
malsdttningarna for att uppna en viss sékerhetsniva. Ett exempel pa ett sadant mal skulle
kunna vara att minska antalet avdkningar av banan inom EU med 50 procent under de
narmaste fem aren. Malen maste vara realistiska och ndbara.

| kommissionens forordning (EU) nr 691/2010%° faststdlls ett prestationssystem for
flygtrafiktjanster och nétverksfunktioner. Prestationssystemet syftar bland annat till att
faststalla utforandeindikatorer och bindande mal inom nyckelomraden, for att gora det mojligt
uppna och upprétthalla sakerhetsnivaerna. Samtidigt som de forsta stegen har vidtagits for att
faststélla ett prestationssystem for sdkerheten & det for ndrvarande begransat till den
europeiska flygledningstjansten (ATM — Air Traffic Management) och innefattar inte andra
omraden inom luftfartssikerheten. Det blir ingen enkel uppgift att besluta om
prestationssystem for sakerheten for dessa ovriga omréden (t.ex. flygoperationer,
luftvardighet etc.); arbetet kommer att bli komplext och kréva ett innovativt férhallningssatt.
Det kommer darfor att kréavas ett fullstandigt samrédsforfarande innan négra fordag laggs
fram; inte desto mindre &r det ett omréde som maste behandlas i framtiden for att stodja malet
om kontinuerliga forbéattringar.

Atgérd 9:

Kommissionen kommer att radfraga intressenter och genomféra en konsekvensanalys
innan fordag laggs fram pa prestationssystem for andra omraden av
luftfartssiker heten.

5.2. En riskbaserad metod for standardisering

Inforandet av sakerhetsledningsprinciper i EU:s luftfartssystem kommer att dndra det sétt pa
vilket vi tar oss an |uftfartssakerheten och leda till en betydande forbéttring av det sétt pa
vilket sikerhetsrisker kontrolleras. Anvandningen av sadana principer bor dock inte begransas
till enbart utvecklingen av sékerhetsplanen utan bor omfatta hela systemet. Easas arbete med
standardiseringsinspektioner, som kravs enligt férordning (EG) nr 216/2008 for att dvervaka
tillampningen av forordningen, bor stracka sig langre an att bara dvervaka att férordningen

Kommissionens forordning (EU) nr 691/2010 av den 29 juli 2010 om ett prestationssystem for
flygtrafiktjanster och nétverksfunktioner och om éandring av foérordning (EG) nr 2096/2005 om
gemensammakrav i fréga om tillhandahallande av flygtrafiktjanster.
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uppfylls och &en sikta mot en strategi som i hdgre grad drivs av de sdkerhetsrisker som
identifieras av sdkerhetd edningssystemet. Denna riskbaserade metod skulle medféra fordelar
genom att fokusera pa de frégor dar atgarder skulle innebératydliga fordelar for sakerheten.

5.3. En metod baserad pa saker hetsprestanda

Samtidigt som det nuvarande arbetet med framtagning av sikerhetsregler fokuserar pa att
Overfora, och vid behov uppdatera, befintliga krav till EU-bestammelser, bor den framtida
utvecklingen av regler fokusera pa prestanda med syftet att uppna 6nskade resultat och utfall
baserat pa 6verenskomna sakerhetsprestanda. Denna metod, som kallas mastyrd reglering,
skulle bygga pa anvandningen av sdkerhetsledningssystem, och deras utveckling och
inforande i EU:s bestammel ser for luftfartssakerhet skulle vara ett mal palangre sikt.

5.4. Ge systemet en formell grund

Slutligen kan ndmnas att systemet som beskrivs i detta meddelande i hog grad bygger pa
arrangemang som inte underbyggs av bestdmmelser. Det kan bli nédvandigt, nér ytterligare
erfarenhet vunnits och effektiviteten (eller motsatsen) hos denna metod blir tydlig, att
Overvéga om det & nodvandigt att formalisera EU:s sikerhetsledningssystem for luftfart for
att sakerstalla dess fortsatta framgang. Kommissionen kommer darfor att folja de framsteg
som gors nar systemet utvecklas och dvervaga om specifika lagstiftningsatgarder bor foreslas
for att skerstélla systemets effektivitet i framtiden.

Atgard 10:

Kommissionen kommer, nar ytterligare erfarenhet vunnits och den potentiella paverkan
har beddmts, att Overvdga om lagstiftningsforslag for att formalisera EU:s
séker hetsledningssystem bor framforas.

6. SLUTSATS

EU stér infor omfattande utmaningar under kommande &r nar det galler luftfartssakerhet. For
att forhindra att den fortsatta tillvaxten inom |uftfarten leder till ett Okat antal dodsfall
orsakade av flygolyckor och for att sakerstélla att EU blir det ledande omradet i varlden inom
luftfartssékerhet, krévs ett paradigmskifte i EU:s sdkerhetsstrategi. Samtidigt som det
nuvarande systemet for att sakerstdlla sakerheten tidigare har varit mycket framgangsrikt,
verkar det nu vara pa vag att na gransen for sin effektivitet i fraga om att minska
olycksfrekvensen. Kommissionen tror att vi darfor maste ga fran reaktion till prevention,
genom att anta en proaktiv strategi for luftfartsskerhet, en strategi som lagger tonvikten vid
systematisk inriktning av atgarder for att hantera betydande risker, baserat pa resultaten av
noggranna analyser av information som samlasininom helaEU.

Denna fordelning av arbetet och koncentration pa identifierade fragor kommer att leda till att
atgarder vidtas dver hela EU pa ett koordinerat sétt, vilket leder till en gemensam strategi for
sakerhetsledningen. En sadan strategi kommer att leda till att lagstiftningsarbete och
vagledningsmaterial fokuseras pa de fragor som verkligen kan gora skillnad, patillsyn 6ver de
omraden som & av storst betydelse ur sdkerhetssynpunkt och pa forskning och
rekommendationer som omsorgsfullt inriktas pa omraden med hog risk. Den kommer dven att
sakerstdlla basta méjliga anvandning av de begransade resurserna genom att fokusera dem pa
de omraden dar storsta sakerhetsfordelar kan uppnas.
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Genom att forbéttra kvaliteten pa sakerhetsinformationen, delainformation och analysresultat,
enas om de risker dar koordinerade atgarder kommer att gora storst nytta och vidta
Overenskomna atgarder tror kommissionen att EU kan bli det ledande omradet inom
luftfartssakerhet i varlden, nagot som kommer att gagna alla EU-medborgare.
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