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Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om Forslag til Europa-Parlamentets og

Réidets forordning om @ndring af forordning (EF) nr. 216/2008 for si vidt angédr flyvepladser,

lufttrafikstyring og luftfartstjenester og forslag til Europa-Parlamentets og Ridets forordning om

gennemforelsen af det felles europaiske luftrum (omarbejdning) og meddelelse fra Kommissionen til

Europa-Parlamentet, Ridet, Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om
hurtigere gennemforelse af det felles europeiske luftrum

COM(2013) 408 final, COM(2013) 409 final — 2013/0187 (COD) og COM(2013) 410 final — 2013/0186
(COD)

(2014/C 170/20)
Ordforer: Thomas McDONOGH

Europa-Parlamentet og Radet for Den Europziske Union besluttede henholdsvis den 1. juli 2013 og den
17. juli 2013 under henvisning til artike] 100 og artikel 304 i traktaten om Den Europziske Unions
funktionsmade at anmode om Det Europiske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om:

»Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om endring af forordning (EF) nr. 216/2008 for sd vidt angdr
flyvepladser, lufttrafikstyring og luftfartstjenester og forslag til Europa-Parlamentets og Rddets forordning om
gennemforelsen af det feelles europeiske luftrum (omarbejdning) og meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet,
Rddet, Det Europeiske @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om hurtigere gennemforelse af det feelles
europeiske luftrume

COM(2013) 408 final — COM(2013) 409 final — 2013/0187 (COD) og COM(2013) 410 final — 2013/
0186 (COD).

Det forberedende arbejde henvistes til Den Faglige Sektion for Transport, Energi, Infrastruktur og
Informationssamfundet, der vedtog sin udtalelse den 19. november 2013.

Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pé sin 494. plenarforsamling den 10.—11. december
2013, medet den 11. december 2013, folgende udtalelse med 180 stemmer for, 1 imod og 2 hverken for eller
imod:

1. Konklusioner og anbefalinger

1.1  Gennemforelse af et falles europaisk luftrum (Single European Sky: SES) er stadig en hovedprioritet for europaisk
luftfartspolitik, eftersom det indeholder et uudnyttet potentiale for besparelser og forbedringer mht. kvalitet, sikkerhed,
miljomeassig baeredygtighed og kapacitet i luftfartssektoren savel som i den europaiske gkonomi generelt. Det Europaiske
@konomiske og Sociale Udvalg har veret civilsamfundets faste talerer i debatten om det faelles europaiske luftrum igennem
de senere r og har vedtaget adskillige tematiske udtalelser ('), som en bred vifte af akterer inden for luftfart har ydet et
vaesentligt bidrag til. I alle disse udtalelser har E@SU kraftigt stottet SES-projektet.

1.2 Lovforslagene reprasenterer en videreudvikling, ikke en revolution. De bygger pa tidligere reformer i stedet for at
treede i stedet for dem. Men de vil formentlig bidrage betydeligt til at gere det europaiske ATM-system (Air Traffic
Management: ATM) til et mere effektivt, integreret og velfungerende luftrum i de kommende ar pd grundlag af de resultater,
man har hestet siden 2004.

1.3 E@SU opfordrer medlemsstaterne til at vise mod og politisk vilje til snarest muligt at indfere SES samt
Kommissionen til at tage det fulde ansvar for gennemferelsesprocessen.

" EUT C 182 af 4.8.2009, s. 50-55; EUT C 376 af 22.12.2011, s. 38-43; EUT C 198 af 10.7.2013, s. 9-13.
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1.4 En omfattende prastationsordning er vigtig som drivkraft for den vasentlige og laenge ventede reform af det
europaiske luftrum. De dérlige resultater som felge af mélene for omkostningseffektivitet i den forste referenceperiode
(RP1) gor det sd meget desto vigtigere, at malene for RP2 vil kunne sikre reelle, funktionelle luftrumsblokke (Functional
Airspace Blocks: FAB), skabe synergier og afskaffe de nuverende omrdder med overlap mellem 37 forskellige
luftfartstjenesteudevere (Air Navigation Service Providers: ANSP).

1.5  Selv om indferelsen af et reelt feelles europaisk luftrum i forste omgang vil indebzre nogle udfordringer, vil den pa
leengere sigt skabe fortsat vaekst for den europeiske luftfart og dermed mange nye beskeftigelsesmuligheder samt udsigt til
en europzisk karrierestruktur for flyveledere.

1.6  En fuldt udbygget social dialog ma ivaerksattes med det samme. Kun gennem et omfattende HR-samarbejde inden
for europisk luftfart sikrer man det nedvendige ensartede engagement fra alle sider og en harmoniseret tilgang til
indforelsen af et reelt europeisk luftrum til fordel for beskeeftigelsen i alle dele af luftfartens vaerdikede, miljoet og ikke
mindst de europziske forbrugere.

1.7 Sammensmeltning og konsolidering af FAB og en reduktion af antallet bor igangsattes hurtigst muligt. Konceptet
med et virtuelt center udger en teknisk SESAR-kompatibel innovation og muligger samtidig en kontinuerlig og socialt
forsvarlig overgang. Indferelsen af ATM-masterplanen (SESAR) vil desuden krave en reform af lufttrafikstyringen.
Standardisering af udstyr til luftfartsstyring i hele EU ber tilstrabes.

1.8 Granserne mellem FAB ber ligeledes tages op til revision for at sikre, at de har den rigtige form og sterrelse i lyset af
det formdl, der er deres eksistensberettigelse. Trafikstromme, synergier mellem luftfarttjenester og potentielle preestations-
forbedringer synes at vare de rigtige kriterier for sammensatning af FAB, og ikke bare geografisk narhed eller politisk/
kulturelt tilhersforhold.

1.9  Den foresldede styrkelse af netstyringsfunktionen, der prioriterer det europwziske netvark hejere end snavre
nationale interesser, hilses varmt velkommen.

1.10  Udvalget anerkender forslaget om at skille supplerende lufttrafikstyringstjenester ud og derved dbne dem for storre
konkurrence. Det insisterer samtidig pd, at Kommissionen skal igangsatte en uathaengig analyse af konsekvenserne af
sddanne foranstaltninger () nu, inden de ivaerkszttes, iser hvad angar de sociale og beskaftigelsesmassige aspekter.

1.11  Det er vigtigt at fastsette malsetninger, der oger effektiviteten, samtidig med at de fortsat sikrer kvaliteten af
arbejdsvilkdr og forbedrer luftfartssikkerheden.

1.12  Brugerne af luftrummet skal i hojere grad inddrages i udformningen af politikken pd omradet.

2. Indledning

2.1  Den europziske luftfartindustri spiller en afgerende rolle for den europziske gkonomi ved at fremme handel og
turisme og ved at bidrage til vackst i beskeftigelsen. Flyvekontroltjenester er en neglefaktor i luftfartindustriens vaerdikaede.
Den skal garantere et sikkert, hurtigt og omkostningseffektivt flow i lufttrafikken og derved minimere braendstofforbruget,
CO,-udslippene og flyvetiderne.

2.2 Imidlertid har de europziske luftfarttjenester historisk set forst og fremmest udviklet sig inden for de nationale
graenser, idet de enkelte medlemsstater har oprettet deres eget ATM-system. Dette har fort til en dyr og ineffektiv strukturel
opsplitning af Europas luftrum og total mangel pa lydherhed over for brugernes, dvs. luftfartselskabernes og i sidste ende
de betalende kunders behov.

() Jf EUT C 198 af 10.7.2013, s. 9-13 (punkt 4.7)
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2.3 Gennemforelsen af SES og den hermed forbundne reform af det europziske ATM-system mé fremskyndes som en
handsrakning til brugerne af luftrummet i en hérd international konkurrencesituation, hvor dagsordenen bl.a. settes af nye
luftfartsnationer som EU’s umiddelbare naboer Ukraine og Tyrkiet (*), og for at fremme fremtidig okonomisk vakst. Da
lovpakkerne SES I og SES II hidtil har givet skuffende resultater, fremlegger Kommissionen nu et nyt lovforslag (*) med
omhyggeligt fastsatte malsaetninger, der skal lette en hurtig gennemferelse af SES. Den seneste lovpakke, SES II+, bestdr af en
omarbejdning af de fire forordninger, som introducerede det felles europaeiske luftrum (°), og en @ndring af den forordning,
som oprettede Det Europaiske Luftfartssikkerhedsagentur (°).

3. Generelle bemeerkninger

3.1 Malet med SES-initiativet er at effektivisere den overordnede organisation og forvaltning af det europaiske luftrum.

32 Pa grundlag af meddelelsen () og den ledsagende konsekvensanalyse (*) foreslir Kommissionen en lovgivningspakke
(SES2+) (%), der skal konsolidere og, hvor det er muligt, fremskynde reformprocessen for lufttrafikstyringen i Europa,
forbedre kvaliteten, effektiviteten, sikkerheden og miljepavirkningen i leveringen af luftfartstjenester og fortseatte
udviklingen i retning af konsolidering af det europ&iske ATM-system. Rapporter fra Eurocontrols prestations-
vurderingsorgan har vist, at denne ineffektivitet og opsplitningen af systemet bar skylden for unedvendige udgifter pa
over 4 mia. euro alene i 2010.

3.3 Den forste problemstilling, som konsekvensanalysen for SES II+ tager fat pd, er den manglende effektivitet, herunder
omkostningseffektivitet i leveringen af luftfartstjenester i Europa. Denne er meget ineffektiv, hvad angdr omkostninger,
flyvninger og kapacitet. Omfanget bliver klart, ndr man sammenligner med USA, der dakker et luftrum af en lignende
storrelse. I USA kontrolleres luftrummet af en enkelt tjenesteudever i modsaetning til 38 en route-tjenesteudevere i Europa.
Den amerikanske tjenesteudgver kontrollerer nasten 70 % flere flyvninger med 38 % faerre ansatte. Hoveddrsagerne bag
denne forskel i effektivitet og produktivitet er mange EU-medlemsstaters modstand mod at gere malene for
omkostningseffektivitet i prastationsordningens RP1 tilstrackkeligt ambitigse, manglende resultater af selv disse beskedne
mél, tilsynsmyndighedernes ineffektive overvigning og hédndhavelse og tjenesteudevernes uforholdsmassigt store
stottepersonale.

3.4 60 % af alle lufttrafikstyringsafgifter i Europa genereres af fem udbydere (*°). Det store sporgsmal er, hvorfor disse
store operatorer med stordriftsfordele er dobbelt — eller nogle gange fire gange sd dyre som de sma operatorer. Dette er
tilfeldet, selv om alle gkonomiske teorier ville forudsige det modsatte. Den samlede veerdi af direkte og indirekte
omkostninger skennes af Eurocontrols prastationsvurderingsorgan til over 70 mia. euro for referenceperioden 2015-2019.

Eftersom preastationsordningen for det felles europiske luftrum opstiller EU-maél for RP2, som de enkelte nationale planer
skal bidrage forholdsmessigt til, er det indlysende, at opfyldelsen af de overordnede EU-mal for omkostningseffektivitet er
afgorende athangige af, at de lande, der genererer flest afgifter, leverer deres del af den forngdne forbedring. Det leverede de
ikke i RP1.
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) Se oversigtsskemaet »Calculation of 2014 Unit Rates — Adjustments and revenues« i Information Paper »Initial Estimates of the
Route Charges Cost-Bases and Unit Rates« offentliggjort af Eurocontrol’s udvidede udvalg for ruteafgifter den 16. juli 2013 (side 6);
http:/[www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/route-charges/operation-reports/cer-99-2013-3452-fin_item_2-
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3.5 Den anden problemstilling, der skal behandles, er det fragmenterede lufttrafikstyringssystem. Det europaiske
lufttrafikstyringssystem bestér af 28 nationale myndigheder, som forer tilsyn med i alt over 100 luftfartstjenesteudgvere og
star til regnskab hver isaer over for nationale myndigheder, der har deres egne systemer, regler og procedurer. Der er mange
ekstraomkostninger som felge af, at Europa har et stort antal tjenesteudevere, der treeffer beslutninger ud fra hvert deres
kapitalinvesteringsprogram og hver for sig anskaffer og vedligeholder deres respektive systemer, som ofte ikke er
kompatible med de systemer, som andre ANSP bruger (''). Problemerne forsterkes af uensartet uddannelse af personalet,
forskellige driftsprocedurer og tjenester, der er begranset til et lille luftrum. Til sammen bruger de 38 store nationale ANSP
ca. 1 mia. EUR hvert dr pd investeringsgoder. Ingen af disse er blevet koordineret, og det er ikke blevet undersegt, om de
med fordel kunne anvendes til netvaerket som helhed.

3.6 SES Il+-initiativet har til formal at skabe bedre samordning af den nuvarende opsplittede beslutningstagning og
fremme flere netvaerksfordele og samarbejde.

4. Udviklingen i luftfartstjenesternes effektivitet

4.1  Islutningen af 90’erne keempede Europa med store forsinkelser og ineffektivitet i leveringen af flyvekontroltjenester.
Mere end et drti senere er der stadig stor opsplitning af det europziske luftrum.

4.2 12011 belgb de samlede direkte og indirekte udgifter til flyvekontrol i Europa sig til ca. 14 mia. euro. Alene de
direkte udgifter (som opkraves i form af brugerafgifter) lober op i over 20 % af de samlede driftsomkostninger (breendstof
ikke medregnet) for de mest effektive luftfartselskaber. I modsatning til andre transportformer betales alle disse
omkostninger af brugerne — med andre ord af forbrugerne.

4.3 Mens produktiviteten (mdlt i flyveledertimer) er blevet oget med ca. 18 % i det sidste arti, er de samlede lenudgifter
til flyveledere steget endnu hurtigere (med nasten 40 %). Flyveledere udger dog kun en tredjedel af de ansatte i ANSP,
hvilket indikerer et meget stort stottepersonale (i omegnen af 30 000 i 2011).

5. Forbedring af det felles europziske luftrums effektivitet

5.1  Erfaringen viser, at medlemsstater, der er enten eneejere eller hovedejere af tjenesteudbydere, har en stark tendens til
at fokusere pa de store indtagtsstremme fra det brugerfinansierede system for luftkontroltjenester. De kan sdledes veare
tilbageholdende med at stotte et grundlaeggende skifte i retning af en mere integreret luftrumsdrift, der kan indebare
begransninger for eksisterende ruter gennem det nationale luftrum, som nogle stater/ANSP foretraeekker (formentlig pa
grund af de indtagter, som dette genererer).

5.2 En mere sammenhangende netvarkstilgang til ruteplanleegning kan reducere gennemsnitsflyveleengden gennem det
europziske luftrum med 10 minutter samt reducere brandstofforbruget og CO,-udslippene. Den nuvarende ineffektivitet
har ikke nogen negative konsekvenser for den enkelte ANSP eller staterne, eftersom udgiftsbyrden baeres af luftfartbrugerne
og regningen uundgdeligt ender hos forbrugerne.

5.3  Idet nuvarende system har medlemsstaterne i Udvalget for det Falles Luftrum det endelige ord, nér der skal opstilles
malsatninger, vedtages praestationsplaner eller godkendes korrigerende foranstaltninger, hvis malseetningerne ikke nds. Som
EQ@SU skrev i en tidligere udtalelse ('%), ber brugere og ANSP eventuelt kunne deltage i Udvalget for det Felles Luftrums
meder som observatgrer. Udvalget anerkender, at Kommissionen har gjort en vis indsats for en bedre hering af ikke-
statslige SES-akterer ved at oprette et swrskilt rddgivende organ for luftfart (**), men mener stadig, at en effektiv
implementering af SES forudsztter en meningsfuld dialog med fuld deltagelse af alle aktorer og stater.

(") Jf. EUROCONTROL report on U.S./Europe Comparison of ATM-Related Operational Performance, 2010.

EUT C 198 af 10.7.2013, s. 9.

(") Det radgivende organ for luftfart medtes forste gang i 2004. Ifalge Kommissionens websted giver organet alle dele af sektoren
mulighed for at fortzlle Kommissionen, hvad de forventer af det felles europeiske luftrum og hvad deres holdning er til
valgmuligheder og tidsplaner. Kommissionen har ikke kun i sinde at radfere sig med det rddgivende organ for luftfart om
lovinitiativer, men ogsd i forbindelse med Kommissionens investeringer i standardisering, forskning og infrastruktur. (http://ec.
europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/consultation_body_en.htm)
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5.4  Isin nye lovpakke foresldr Kommissionen at styrke kontrol- og sanktionsmekanismerne. Kommissionen er vogter af,
og i sidste instans ansvarlig for prastationsordningen. Derfor stotter EASU kraftigt Kommissionens forslag om, at
medlemmer af prastationsvurderingsorganet skal udnavnes direkte af Kommissionen for at sikre uathangighed.

6. Serlige bemarkninger

6.1  Konkurrence er den bedste regulator, men der er slet ingen konkurrence i leveringen af centrale ATM-tjenester.
Realistisk set kan det ikke lade sig gere at indfere konkurrence i alle ATM-tjenester pa kort eller mellemlangt sigt.
Kommissionens analyse indikerer, at neglefunktionerne inden for flyvekontroltjenester er naturlige monopoler, i det
mindste med den nuveerende teknologi. Nér der ikke er nogen konkurrence, er det sd meget desto vigtigere med en staerk og
effektiv okonomisk regulering af monopolerne, som kan traede i stedet for konkurrencen. EGSU stotter derfor det forslag,
som implicit er indeholdt i SES II+, nemlig at Kommissionen skal fungere som egentlig okonomisk regulator af ATM i
Europa.

6.2 Den forste SES-pakke fra 2004 sigtede mod at indfere markedsmekanismer for levering af stottetjenester for at age
deres effektivitet. I praksis har man kun opnaet lidt, selv om resultaterne i de to lande (Sverige og Storbritannien), hvor
sddanne foranstaltninger er blevet indfort, har veret positive (en ANSP skonnede at spare ca. 50 % i forhold til intern
levering af stottetjenester).

6.3  Stettetjenester som meteorologi, luftfartsinformation, kommunikation, navigation og overvagningstjenester er mere
praktiske forslag. Der er mange selskaber i og uden for ATM-branchen, der kan tilbyde disse tjenester. Leveringen ber deles
mellem flere udbydere for at fd mest mulig konkurrence eller tildeles en enkelt udbyder eller et konsortium af
tjenesteudbydere, som kan statte flere nggleudbydere, sddan som Eurocontrol for nylig har foresldet i en analyse af begrebet
»centrale tjenesterc.

6.4  Kommissionen er af den opfattelse, at markedsmekanismer bor indferes for at ege effektiviteten i leveringen af
stottetjenester. Kommissionen foresldr i sin lovpakke at gd efter adskillelse og markedsabning for nogle af ovennavnte
stottetjenester. De fleste af omrdderne pa den oprindelige liste over mulige centrale tjenester, som Eurocontrol har foresldet
og som er centreret om dataforvaltning, kan leveres af akterer uden for ATM-branchen. Det ber derfor overvejes ogsa at
indhente bud fra andre end de eksisterende luftfartstjenesteudevere for at indfore et vist konkurrenceelement, isar via mere
konkurrencebaserede udbudsprocedurer.

6.5  Nogle af vanskelighederne med at gennemfore SES kan tilskrives de problemer, som de nationale tilsynsmyndigheder
mé slds med: utilstraekkelige ressourcer, manglende ekspertise og upartiskhed bdde hos de nationale regeringer og de
nationale luftfartstjenesteudovere. Afhjelper man ikke disse mangler, bringes gennemforelsen af SES i alvorlig fare. De
mange forskellige nationale tilsynsmyndigheder i Europa stdr i skarp kontrast til USA, hvor der kun er en enkelt
tilsynsmyndighed. EU-regulering af ATM vil — maske pd basis af funktionelle luftrumsblokke — forbedre béde
sammenhangen og hdndhavelsen i forbindelse med gennemforelsen af SES og vil bidrage til at nedbringe de udgifter til
tilsyn, som betales af brugerne, altsa i sidste ende forbrugerne.

7. Afskaffelse af fragmenteringen i det europziske ATM-system

7.1  Det er meningen, at en ny made at udforme funktionelle luftrumsblokke pé skal modvirke fragmenteringen af
luftrummet ved at etablere et samarbejde mellem de nationale luftfartstjenesteudevere, optimere organisationen og udnytte
luftrummet og ruter over storre omrader og derved opnd generelle synergier gennem stordrift.

7.2 Selv om medlemsstaterne og deres luftfartstjenesteudovere har gjort en stor indsats for at oprette funktionelle
luftrumsblokke, er der dog kun gjort fa substantielle fremskridt. Der er blevet annonceret ni funktionelle luftrumsblokke,
men ingen af disse er fuldt ud operationelle, og de fleste af dem virker, som om de tager sigte pa at opfylde formelle krav
snarere end at skabe den tilsigtede synergieffekt eller de gnskede stordriftsfordele.

7.3 Reel (i modsatning til ren institutionel) FAB-udvikling er ofte blevet blokeret af frygt for, at indtagterne fra
luftfartsafgifter skulle falde — i nogle tilfelde med op til 30 %, hvis de funktionelle luftrumsblokke rent faktisk blev
implementeret og tjenesterne rationaliseret f.eks. gennem kortere ruter. Steerk modstand fra ansatte, der forsvarer det
nuvarende personaleforbrug, har varet et andet problem, som medlemsstaterne stilles over for i denne forbindelse. Selv om
usikkerheden er forstdelig, er der ingen grund til bekymring. En mere effektiv luftfartsledelse gennem reel indforelse af det
feelles europaiske luftrum og hurtige teknologiske fremskridt vil i hejere grad garantere fortsat vaekst for luftfarten i Europa,
sikre beskaeftigelsen og give flyvelederne storre ansvar i kraft af en mere ledelsespraget overvagningsfunktion.
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7.4 Hertil kommer, at problemer med national suveranitet er blevet brugt som pdaskud til at beskytte eksisterende
monopoler: dvs. beskyttelse af militeer infrastruktur og militere mél og operationer i det europaiske luftrum. Mens reelle
militere behov med al rimelighed mé beskyttes under SES, er den pracise greense mellem disse berettigede behov og
utilberlig beskyttelse af nationale interesser ofte uklar. Der findes eksempler pd delegeret luftrum, og disse eksempler har
ikke givet anledning til egentlige problemer med suveranitet.

Pi luftfartsomradet er centrale nationale lufthavne blevet privatiseret med succes og med ejerskab over greenserne. ATM er i
alt vaesentligt en infrastrukturtjeneste, og der er mange eksempler i Europa pd allerede udferte eller planlagte privatiseringer
af infrastrukturtjenester over granserne inden for energi, selv pa folsomme omrdder som atomkraft, telekommunikation,
vand osv. En delvis privatiseret europaeisk luftfartstjenesteudover ejes faktisk delvis af ikke-nationale interesser.

7.5  EO@SU anerkender Kommissionens intentioner om fortsat at indklage medlemsstater for kraenkelser med relation til
funktionelle luftrumsblokke, iseer dem, der ikke klart kan dokumentere klare fremskridt i retning af reformer inden for de
kommende méneder. Langt den bedste metode er, at alle medlemsstater foretager en koordineret gennemforelse af SES
under ledelse af Kommissionen, men en resolut anvendelse af overtraedelsesprocedurer er ogsd nedvendig som en sidste
udvej over for manglende overholdelse af reglerne. Kommissionen gor ret i fortsat at kreve, at de funktionelle
luftrumsblokke anvender organisationsmodeller for udnyttelse af luftrummet, der egner sig til mere integrerede europziske
netverk.

7.6 EQ@SU stetter forslaget i Kommissionens lovpakke om at udvikle FAB-konceptet yderligere, sdledes at det bliver et
mere prestationsorienteret og fleksibelt vaerktej for luftfartstjenesteudovere baseret pad industrielt samarbejde — et
varkstej, som er i stand til at opfylde de maélstninger, som er fastsattes af det felles luftrums prastationsordning.

8. Eurocontrols rolle

8.1  Eurocontrol spiller fortsat en afgorende rolle i gennemforelsen af det felles europiske luftrum. Eurocontrol blev
oprindeligt etableret med henblik pd at tilvejebringe et falles flyvekontrolsystem i seks europziske lande, men
organisationen har i lgbet af drene pataget sig en lang rackke andre opgaver. Med indferelsen af et felles europzisk luftrum
ber Eurocontrol igen koncentrere sig om sin hovedopgave, nemlig at koordinere luftfartstjenester.

8.2 For at koordinere deres aktiviteter bedre undertegnede EU og Eurocontrol i 2012 en aftale p hejt plan (*#), hvori det
anerkendes, at Eurocontrol kan yde et betydeligt bidrag til etableringen af et effektivt europaisk ATM-system ved at stotte,
at Kommissionen bliver udpeget til EU’s eneste europaiske regeludsteder for ATM. Eurocontrol vil fortsat stette og bista
Kommissionen og EASA med udarbejdelsen af relevante regler.

8.3  Der er allerede truffet afgerende foranstaltninger, og den endelige fase af Eurocontrols reformproces blev indledt i r
(2013). Eurocontrol forbliver en mellemstatslig organisation, og dens statutter og beslutningsorganer, som f.eks. det
midlertidige rad (Provisional Council) afspejler endnu ikke resultaterne af de seneste @ndringer. Kommissionen stotter den
igangveerende reform af Eurocontrol, som navnlig vedrerer forvaltningen og driften af det europziske ATM-net. EU har
allerede anerkendt vigtigheden af denne rolle via et mandat til Eurocontrol om udevelsen af netforvalterfunktioner, som er
oprettet inden for rammerne af lovgivningen om det falles europaiske luftrum. Der ber i fuld overensstemmelse med de
retlige rammer for det falles europaiske luftrum og udrulningen af SESAR ydes stotte til en sddan udvikling. Denne
udvikling kan dog ikke realiseres, uden at organisationens forvaltningsstruktur geres mere sektorledet.

8.4  Eftersom prastationsordningen er central for gennemforelsen af det felles europziske luftrum, ber ansvaret for at
vurdere EU-medlemsstaternes trafikprognoser og kommende enhedstakster overga fra Eurocontrols udvidede udvalg til
prastationsvurderingsorganet, som ber evaluere pd Kommissionens vegne. Eftersom det udvidede udvalg rapporterer til det
midlertidige Eurocontrolrdd, altsd medlemsstaterne, ville det vaere mere logisk at lade den foresldede overforsel af
vurderingen af medlemsstaternes trafikprognoser og enhedstakster til prastationsvurderingsorganet ske inden for
rammerne af prastationsordningen, ligesom det ville passe fint med forslaget om at gore Kommissionen til europaisk
regeludsteder for ATM. Vurderingen af trafikprognoser og enhedstakster for Eurocontrolmedlemmer, der ikke er
medlemmer af EU, (en vurdering, der ogsd udferes via preaestationsordningen for det falles europziske luftrum) ber fortsat
udferes af Eurocontrols udvidede udvalg.

8.5  Eurocontrol er af Kommissionen blevet udpeget til at fungere som netforvalter underlagt en netforvaltningsstyrelse.
Netforvalterfunktionen har allerede vist sit vaerd.

(" http:/register.consilium.europa.eu/pdf/da/12/st13[st13792.da12.pdf.
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8.6  Industrielt partnerskab med henblik pa bedre service bar betragtes som et mal, der ogsa ville passe fint til yderligere
reform af Eurocontrol. Luftfartstjenesteudeverne og luftrumsbrugerne skal sdledes inddrages i netforvaltningen som en
slags joint venture. Denne model sikrer adskillelse fra reguleringsmyndighederne, eftersom den leder netforvalteren veek fra
rollen som en mellemstatslig organisation, der overvager et kludeteeppe af nationale luftrumsblokke, og hen i retning af en
mere rationel koordination af luftfartstjenester, der fokuserer pa oprettelsen af et mere effektivt og omkostningseffektivt
europaisk luftrumsnet, der fortjener betegnelsen »falles europaisk luftrume.

8.7  E@SU bifalder, at Kommissionen i denne lovpakke foresldr, at netforvalterens rolle styrkes pa grundlag af en
stromlinet forvaltningsform, som giver en mere fremtreedende rolle til sektoren (luftfartstjenesteudeverne, luftrums-
brugerne og lufthavnene).

9. Det Europaiske Luftfartssikkerhedsagentur (EASA’s) rolle i ATM

9.1  EASA har spillet en central rolle i EU’s luftfartssikkerhedspolitik siden 2002. Organisationen har haft som mal at
realisere et hejt og ensartet sikkerhedsniveau, at fremme EU’s traditionelle mal vedrerende lige vilkdr, fri bevaegelse,
miljgbeskyttelse og undgéelse af dobbelt lovgivning samt at fremme af ICAO’s regler (*°) m.m.

9.2 Ifelge lovgivningen skal Kommissionen dog foresld andringer, som fjerner denne overlapning, si snart
gennemforelsesbestemmelserne for EASA er fastsat.

9.3 ATM var anderledes, idet der sondredes mellem sikkerheds- og ikke-sikkerhedsrelaterede bestemmelser, i lyset af den
centrale rolle, som Eurocontrol stadig spillede i forbindelse med ikke-sikkerhedsrelaterede spergsmal.

9.4 Nu hvor SESAR-projektets udrulningsfase nermer sig, risikerer vi, at det bliver vanskeligere at tilpasse de forskellige
tekniske bestemmelser til hinanden, fordi de tilhgrende teknologier og koncepter enten skal gares obligatoriske eller
fremmes ved hjelp af lovgivningen. Vi er derfor nedt til at gd over til én enkelt lovgivningsstrategi, regelstruktur og
heringsproces inden for rammerne af EASA

9.5  Kommissionen foresldr i denne lovgivningspakke, at man fjerner overlapningen mellem reglerne for det falles
europaiske luftrum og EASA-forordningerne og fordeler arbejdet pa de forskellige institutioner. Kommissionen skal saledes
fokusere pa centrale sporgsmal vedrerende ekonomisk regulering, mens EASA sgrger for koordineret udarbejdelse og tilsyn
med alle de tekniske forskrifter, idet agenturet trackker pa Eurocontrols ekspertise.

10. Social dialog

10.1  Social dialog er et emne, som hurtigst muligt ma tages op med alle aktorer i luftfartsvaerdikaeden, sddan som EQGSU
skrev i sin nylige sonderende udtalelse om SES II+('°). Dette er afgorende vigtigt for gennemfarelsen af det felles
europaiske luftrum.

10.2 I den forbindelse ber der arbejdes hen imod en EU-standard, der skal sikre beskzftigelse og kvalitet i luftfarten. 5.
sojle i det felles europaiske luftrum er derfor afgerende for, at der kan tages passende hensyn til udfordringerne, nér det
galder beskaftigelse, arbejdstagernes mobilitet, endringer i personaleledelse og videreuddannelse. Den sociale dialog ber
derfor styrkes og ikke kun vedrere lufttrafikstyringssektoren som sddan, men ogsd vare dben for andre akterer end
reprasentanter for flynavigationstjenesterne, og dialogen ber ogsd dreje sig om de sociale felger for ansatte i
flynavigationstjenester, luftfartsselskaber og lufthavne samt speorgsmalet om, hvordan arbejdspladserne kan sikres i
luftfartssektoren som helhed.

Bruxelles, den 11. december 2013
Henri MALOSSE

Formand
for Det Europeeiske @konomiske og Sociale Udvalg

(**)  Organisationen for International Civil Luftfart.
(") EUT C 198 af 10.7.2013, s. 9.



