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1. I NDLEDNING

Da Kommissionen offentliggjorde sin hvidbog om transport®, fastsatte den det klare mal, at
EU skulle vage det sikreste omrade for luftfart. Endvidere blev der i rapporten fra gruppen pa
hgjt plan vedrerende forskning i luftfart® fastsat et mé& for 2050 om at reducere
ulykkesfrekvensen for erhvervsmaessig flyvning til mindre end én ulykke pr. 10 mio.
flyvninger, dvs. en halvering af det nuvaaende niveau. Mens ulykkesfrekvensen pa
luftfartsomradet fortsat falder, er nedgangen imidlertid géet markant langsommere siden
2004°, og samtidig stiger antallet af flyvninger stadig, og det forventes at blive naesten
fordoblet i 2030°. For at bevare det nuvagrende lave antal flyulykker med dedelig udgang skal
vi derfor sikre, at ulykkesfrekvensen fortsat falder med henblik pd at modsvare det stadigt
stigende antal flyvninger.

EU stér derfor over for en stor udfordring i de kommende &r, hvis det skal vaae blandt de
farende i verden inden for luftfartssikkerhed og redde liv, som ellers ville ga tabt. Der er
derfor et klart behov for handling.

| denne meddel el se beskrives derfor, hvordan denne udfordring kan imgdegas, og der foreslas
en rakke foranstaltninger. Det er EU's bidrag til det mdl, der blev vedtaget pa
sikkerhedskonferencen pa hgjt niveau i Organisationen for International Civil Luftfart
(ICAO)°i Montreal i 2010, om at arbejde hen imod en proaktiv styring af luftfartssikkerheden
baseret pa dokumentation.

Meddelelsen ledsages ogsa af et arbegjdsdokument fra Kommissionen, hvori den nuvaaende
EU-ramme for luftfartssikkerhed beskrives. Det er udarbejdet i fadlesskab af Kommissionen
og EASA og kaldes "det europadske program for |uftfartssikkerhed" (EASP).°

2. UDFORDRINGEN

Det nuvaaende europadske luftfartssikkerhedssystem er hovedsagelig baseret pa anvendelse
af et regelssdt, som overvages af Det Europadske Luftfartssikkerhedsagentur (EASA) og
nationale luftfartsmyndigheder (NAA), og som er udviklet pa grundlag af mange ars
erfaringer og den laae, man kan drage af detaljerede og uafhaangige underseggelser af
flyulykker og haandelser i forbindelse med fly. Dette reaktive system har i de seneste artier
ikke blot givet meget gode sikkerhedsresultater for den europsaske Iuftfart,
sikkerhedsresultaterne er ogsa stet blevet forbedret i de seneste artier.

! KOM(2011) 144 - HVIDBOG - En kereplan for et fadles europadsk transportomréde — mod et
konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem.

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

3

ISBN: 978-92-9210-097-1 - EASA Arlig sikkerhedsvurdering.
EUROCONTROL CND/STATFOR dok. 415 af 17. december 2010 - Long-Term Forecast - Flight
Movements 2010-2030.

° ICAO dok. 9935, sikkerhedskonference pa hgijt niveau i 2010.

Henvisning tilfgjes, nér der er tildelt et SEK -dokumentnummer.
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Som understreget i ICAO's sikkerhedsstyringsmanual” er man imidlertid ved at nd grassen
for at anvende overholdelse af lovgivning som grundpillen i sikkerhed, da luftfartssystemet
bliver mere og mere komplekst, og da man ved mere om graaserne for den menneskelige
ydeevne og virkningen af organisatoriske processer. Sikkerhedsstyringsmanualen forklarer, at
sikkerhed i stigende grad opfattes som processen med at holde sikkerhedsrisici under
organisatorisk kontrol, og ICAO introducerede derfor behovet for en systemisk tilgang til
skkerhed 1 sne standarder og anbefaede praksisser, dvs. indfgrelsen af
sikkerhedsstyringssystemer (SMSer).

Det er derfor klart, at EU, for at der fortsat kan geres fremskridt, skal ga videre end til at
fastlaegge regler, selv om dette er vigtigt, og lasgge starre veegt pa at afhjadpe risiciene for
luftfartssikkerheden pa en systematisk made. Det primaat reaktive system, hvor
bestemmel serne aandres pa grundlag af erfaringer, skal aandres til et system, som er proaktivt
og forsager at forudse de potentielle sikkerhedsrisici med henblik pa at reducere
ulykkessandsynligheden.

Med den stigende deling a de lovgivningsmaesssige kompetencer  pa
luftfartssikkerhedsomrédet mellem de nationale myndigheder og EU-myndighederne er det
endvidere ikke laangere gennemferligt eller agnskeligt for medlemsstaterne, Kommissionen
eller EASA at handle hver for sig, ndr de forsager at finde proaktive Igsninger pa fedles
problemer. Alle luftfartssikkerhedsaktarerne i EU skal samarbejde for at sikre, at hele
systemet er sterre end summen af dets dele. Dette blev fremhaevet ved Madriderklagingen® i
forbindelse med vurderingen af sikkerhedsaspekterne af det fadles europaaske luftrum. |
konklusionerne blev det bl.a. anfert, at udvidelsen af EASA's kompetencer inden for
sikkerhedscertificering af lufttrafikstyringen (ATM) og lufthavne senest i 2012 og 2013 ber
suppleres med, at der etableres en passende overordnet styring, der koordinerer EASA's og
Eurocontrols aktiviteter og ekspertise.

Kommissionen har sammen med EASA i et stykke tid overveet, hvordan man kommer
videre, og de afholdt en sikkerhedskonference i januar 2011, hvor alle luftfartsinteressenter
kunne deltage, for at drefte spergsmalene i forbindelse med sikkerhedsstyring. Naamere
oplysninger om konferencen og sammendrag af debatterne kan ses p& Europa-webstedet.’

| denne meddelelse, som er baseret pa indlasggene fra konferencen, beskrives parametrene for
et europaask sikkerhedsstyringssystem, og hvordan det kunne se ud, og den omhandler de
hindringer, der skal overvindesfor at sikre, at det er effektivt.

3. ET EU-SYSTEM TIL SIKRING AF LUFTFARTSSIKK ERHEDEN

3.1. Hvad er et sikkerhedsstyringssystem?

Fer man overvejer, hvordan et sadant EU-system skal se ud, og hvilke problemer der skal
loses i forbindelse med etableringen af de forskellige dele, er det nadvendigt at forstd de
grundlasggende processer, som et sikkerhedsstyringssystem bestar af.

! | CAO-dokument 9859 AN/474, anden udgave - 2009.

Konklusionerne fra hgjniveaukonferencen om kareplanen for gennemforelse af det fadles europadske
[uftrum.

http://ec.europa.eu/transport/air/events’2011 01 26 aviation_safety conference en.htm.
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Et sikkerhedsstyringssystem er et proaktivt system, som identificerer farerne for den
pagad dende aktivitet, vurderer de risici, som farerne udger, og trafffer foranstaltninger til at
reducere risiciene til et acceptabelt niveau. Det kontrollerer derefter for at bekradte
foranstaltningernes effektivitet. Systemet arbejder kontinuerligt for at sikre, at nye farer eller
risici hurtigt pavises, og at afhjedpende foranstaltninger er passende og revideres, hvis det
viser sig, at de ikke er effektive.

Formdet med et sadant proaktivt system pd EU-plan bar vage at stette medlemsstaternes
indsats og ikke at erstatte den. Det drejer sig ikke om at placere ansvaret for at iveaksadte
tiltag et andet sted, men om behovet for aget samarbejde for at opna bedre resultater. Det ber
tilfare medlemsstaternes sikkerhedsinitiativer mervaadi ved a samle EU-dakkende
oplysninger for at hjadpe med at identificere risiciene for |uftfartssikkerheden i hele Europa.
Det bgr dele oplysninger og optraade som formidler med henblik pa at muliggere en fadles
indsats. Hvis dette skal gennemfares, er det indlysende, at der er brug for assistance og bidrag
fra medlemsstaterne og luftfartsindustrien. Det er ved at samle sikkerhedsstyringssystemers
arbejde pad medlemsstats- og industriplan ved hjadp af en samarbejdstilgang, at der skal opnas
europadske fordele. De seneste begivenheder i forbindelse med vulkanudbrud i Europa har
vist vaadien af at handle i fadlesskab og bruge oplysninger og bidrag fra alle sider for at
forsage at opna en fadles tilgang til denne nye vassentlige sikkerhedsrisiko.

3.2. Skabelse af fokus

For at imadega udfordringen med at organisere et sikkerhedsstyringssystem, der drivesi en
regional sammenhaang, er det nedvendigt a have et kontaktpunkt. EU oprettede i 2004
EASA, som huser den tekniske ekspertise inden for Iuftfartssikkerhed pa EU-plan. Det er
derfor logisk, at EASA, som har ressourcerne og faciliteterne til at sikre systemfunktionerne
effektivt, bar vege det centrale element i det europadske sikkerhedsstyringssystem pa
luftfartsomradet.

Ikke alle de aktiviteter og ansvarsomréder, der er tilknyttet systemets funktion, bar dog ligge
udelukkende hos EASA. En systemisk tilgang kreever, at alle interessenterne handler i
samarbejde med Kommissionen, EASA, medlemsstaterne, Eurocontrol og erhvervslivets
aktarer, der samarbejder som partnere og melder tilbage til hinanden. EASA er dog den eneste
centrale organisation i EU, som arbejder 100 % med luftfartssikkerhed og derfor kan samle de
forskellige strenge af arbejdet, som vil bidrage til succes.

3.3. Identifikation af farer

Den vigtigste aktivitet i et sikkerhedsstyringssystem er at identificere farerne for
luftfartssikkerheden. Der er brug for oplysninger for, at sikkerhedsfarerne kan identificeres.
Disse oplysninger er en vigtig del af ethvert sikkerhedsstyringssystem, for uden forsvarlige
oplysninger ville ethvert forsgg pa at identificere farerne vaare gadterier. Der er for gjeblikket
forskellige  informationskilder il radighed, som  f.eks. ulykkesrapporter,
rampeinspektionsrapporter fra programmet for sikkerhedsvurdering af udenlandske
luftfartgjer (SAFA), undersggelsen af og opfeigningen pa handelser, data fra
haendel sesrapporter, som er integreret i den europad ske centrale database (ECR), tilsynsbesgg,
herunder EASA's standardinspektioner, og udveksling af oplysninger. Der er ikke en enkelt
kilde, som giver alle de nadvendige oplysninger, og en fareidentifikationsproces pa EU-plan
skal benytte en kombination af alle kilder, bade reaktive og proaktive kilder og prognoser, og
ved at dele disse oplysninger kan den give beslutningstagerne omfattende "efterretning” om
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luftfartssikkerheden. De typiske farer i forbindelse med luftfart omfatter f.eks. darlige
vejrforhold og bjergomréder i narheden af en lufthavn eller en flymotor, der svigter.

EU har adgang til alle disse informationskilder, men det er dog navnlig med hensyn til
haendel sesindberetning, at der findes en betydelig fejlmulighed. Trods vedtagelsen af direktiv
2003/42/EF* er haandelsesindberetning i EU og anvendelsen af ECR stadig behagftet med en
raekke mangler, som begramser nytten af haandel sesindberetningssystemet i forbindelse med
forebyggelse af ulykker. Problemerne vedrgrer navnlig oplysninger af darlig kvalitet,
ufuldstaendige data, utilstrakkelig klarhed i indberetningsforpligtelserne  og i
informationsstrgmmen samt juridiske og organisationsmasssige hindringer med hensyn til at
sikre tilstragkkelig adgang til oplysningernei ECR for at muliggere udveksling af oplysninger.
Endvidere er der en betydelig opsplitning i det nuvaaende system. Ligesom EU-databasen har
Eurocontrol sin egen sikkerhedsdatabase, og EASA er ved at opbygge sin egen interne
database. Det ville vage hensigtsmaessigt at samle disse oplysninger om haandelser. Endelig er
der problemet med at opfange ale haandelser, og dette problem medferer et behov for
handling i forbindelse med gennemfarelsen af en "&ben rapporteringskultur”.** Der er brug for
yderligere arbejde for at tilskynde til en dben rapporteringskultur inden for luftfartsindustrien
og for at fremme udviklingen af et miljg, hvor enkeltpersoner faler, at de kan indberette
sikkerhedsrelevante haandel ser uden at frygte repressalier.

Tiltag 1:

Kommissionen fremseaetter i 2012 en rakke fordag for at ajourfere EU-systemet for
haendelsesindberetning i form af en revison af direktiv 2003/42/EF og
gennemfer el sesbestemmel ser ne hertil*2.

3.4. Analyse af sikkerhedsdata

Et er at have sikkerhedsdata, noget andet er at f& dem til at give mening. ECR indeholder
allerede med de ovenfor anfarte mangler over 450 000 haandel sesindberetninger, og dette tal
stiger dagligt. Udfordringen er derfor at udvikle en proces, der gear det muligt at uddrage
meningsfulde oplysninger af dataene.

| dag stér vi i en situation, hvor nogle medlemsstater, EASA, Eurocontrol og andre udfarer
deres egen analyse. Dette er en effektiv made at satte den enkelte akter i stand til at afhjadpe
den pagad dendes egne problemer, men det kan medfare en hel del dobbeltarbejde, som kan
skjule et vaesentligt sikkerhedsproblem. En haandelse, som ser ud til at vagre en enkeltstaende
haandelse i én medlemsstat, kan betragtet i EU som helhed vare tegn pd, at der er behov for
handling. Dette er blevet anerkendt i Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr.
996/2010", som i artikel 19 fastsadter, a8 EASA og de kompetente myndigheder i
medlemsstaterne samarbegjder og deltager regelmeessigt i udvekslingen og analysen af

10 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/42/EF af 13. juni 2003 om indberetning af haandelser

inden for civil luftfart.

Aben rapporteringskultur er defineret i artikel 2, litra k), i Kommissionens forordning (EU) nr.

691/2010 af 29. juli 2010.

Kommissionens forordning (EU) nr. 1330/2007 af 24. september 2007 og Kommissionens forordning

(EV) nr. 1330/2007 af 12. november 2007.

13 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 996/2010 af 20. oktober 2010 om undersggelse og
forebyggelse af havarier og haandelser inden for civil luftfart og om ophaevelse af direktiv 94/56/EF.

11

12
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oplysninger. Den ngdvendige ramme og de nadvendige redskaber til at gennemfeare dette skal
imidlertid farst udvikles.

For at na disse mal har EASA dlerede sat arbejde i gang med henblik pa at oprette et
analytikernetvaak, som bygger pa tilgangelig ekspertise i EASA, medlemsstaternes
kompetente myndigheder og de nationale sikkerhedsundersggel sesmyndigheder.
Analytikernetvaarket kunne hjedpe med at identificere sikkerhedsspgrgsmdl for at muliggere
tidlig identifikation af sikkerhedsmaessige tendenser og bidrage til udviklingen af fadles
analyseredskaber, -metoder og -teknikker. Netvaarket kunne f.eks. anmodes om at undersgge
de tilgangelige data for at se, om de risici, der er forbundet med vinterdrift, afbades pa en
effektiv made, eller om der var tegn p4, at der var behov for yderligere foranstaltninger.

Endelig har Kommissionen deltaget aktivt i forsgget pa at finde muligheder for ordninger for
udveksling af sikkerhedsoplysninger pa internationalt plan, navnlig i form af den nylige
undertegnelse af et aftalememorandummet om global udveksling af sikkerhedsoplysninger
(GSIE) mellem Kommissionen, ICAO, FAA og IATA. Formalet med initiativet er at fremme
en mere proaktiv tilgang baseret pa dokumentation for global sikkerhedsstyring. Det skaber en
ramme for samarbejde om udveksling af sikkerhedsoplysninger, og det vil ogsa lette
formidlingen gennem ICAO af oplysninger om sikkerhedsmaessige farer eler risici og
lasninger til styrkelse af sikkerheden fastlagt pa grundliag af oplysninger udvekslet i henhold
til GSIE.

Udvekslede oplysninger vil ogsa bidrage til en "krydskontrol" af listen over de vigtigste farer,
som er identificeret i EU, med farernei andre dele af verden.

Tiltag 2:

Kommissionen fremssatter, med forbehold af resultaterne af konsekvensanalysen i
forbindelse med revisonen af lovgivningen om haendelsesindberetning, et forslag om
videreudvikling af sikkerhedsanalyser pa EU-plan.

3.5. Fastlaeggelse af risiciene

Det er vigtigt at identificere farerne, men det er af afgarende betydning at forsta de potentielle
risici, som disse farer udger, for at gare det muligt at tradfe besutninger om afhjadpende
foranstaltninger og saalig at prioritere indsatsen.

Denne sdkaldte sikkerhedsrisikovurdering gennemferes individuelt af en rakke
medlemsstater, ndr de beslutter, hvor indsatsen skal koncentreres i medlemsstaten. En
medlemsstat har f.eks. identificeret problemet med ikkestabiliserede indflyvninger** som en
vaesentlig risiko efter deres egen risikovurderingsproces, og den tradfer foranstaltninger med
henblik pa at begramse antallet af sddanne haandelser. Der kunne gennemfares en lignende
proces i EU pa grundlag af analyser fra EASA, medlemsstaterne, anaytikernetvaarket og fra
luftfartsindustrien for at afgere, hvor det er bedst at rette indsatsen mod dette eller andre
problemer.

14 Ved en ikkestabiliseret indflyvning forstas det tilfedde, hvor flyet af en eller anden grund ikke er i den

ideelle position med den korrekte hastighed, hgjde og konfiguration til at lande.
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Der findes imidlertid endnu ikke en amindeligt anerkendt risikovurderingsmetode, der
anvendes generelt i hele EU, for ale luftfartsomréderne, og som ville muliggere en
standardtilgang og bedre fastlagggelse af prioriteter for at tackle de risici, som udger den
starste sikkerhedstrussel. Der skal rettes op pa denne mangel.

Endelig skal EU for at vurdere risiciene grundigt og drage konklusioner til forbedring af
|uftfartssikkerheden sadte oplysningerne om hamdelser ind i en statistisk sammenhaang. Der
bliver behov for holdbare og ensartede oplysninger om aktivitetsniveauet pa luftfartsomradet i
EU-medlemsstaterne. Dette er endnu ikke tilfaddet, saalig med hensyn til generel |uftfart,
hvor det for gjeblikket pa grund af de utilstraskkelige eksponeringsdata er vanskeligt at
beregne ulykkesfrekvenserne selv for de vigtigste ulykkeskategorier.

Tiltag 3:

Kommissionen underseger pa grundlag af resultaterne af konsekvensanalysen
vedr grende haendelsesindber etning, om det er hensigtsmaessigt at fremsadtte forslag om
etablering af en fadlesrisikovurderingsklassificering, (jf. tiltag 1).

3.6. | veer kseettelse af foranstaltninger

Medlemsstaterne tradfer enkeltvis i forskelligt omfang foranstaltninger for at afhjadpe de
sikkerhedsproblemer, de selv har identificeret, men nogle af problemerne er fadles for hele
EU. Det kan derfor vage hensigtsmaessigt at anvende en mere koordineret tilgang i EU,
sdledes at foranstaltninger truffet af de enkelte medlemsstater, Kommissionen og EASA kan
supplere hinanden. Fordelen ved denne koordination af indsatsen ville veae, at indsatsen
koncentreres om de veesentlige risici pa alle niveauer af |uftfartsaktiviteterne inden for EU.

Det er imidlertid vigtigt, aa medlemsstaterne, far de forpligter sig til at iveaksadte
foranstaltninger, far mulighed for formelt at drefte og blive enige om de vaesentlige risici.
Kommissionen bistas for gjeblikket af et udvalg om aspekter vedragrende forordning (EF) nr.
216/2008". Dette udvalg, det sdkaldte ssalige EASA-udvalg, omfatter de relevante
luftfartssikkerhedseksperter fra medlemsstaterne og har derfor gode forudssgninger for at
stille den nadvendige ekspertise til ré&dighed i forbindelses med beslutninger om
sikkerhedsrisici.

Tiltag 4

Kommissionen anvender Det Seerlige EASA-udvalg som det primaare forum for
fuldsteendige dreftelssr med medlemsstaterne om, hvilke foranstaltninger der skal
traeffes.

3.7. Den europaaske plan for luftfartssikker hed

Da det drejer sig om tekniske spergsmal, bgr EASA informere Kommissionen om sin
holdning til den bedste fremgangsmade til afbadning af risiciene, om tidsplanen for tiltagene
og endelig om malingen af resultaterne. Denne holdning, som bygger pa bidrag fra ale

15 Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 216/2008 af 20. februar 2008 om fadles regler for
civil luftfart og om oprettelse af et europadsk |uftfartssikkerhedsagentur, og om ophaevelse af Radets
direktiv 91/670/EQF, forordning (EF) nr. 1592/2002 og direktiv 2004/36/EF.
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aktarer, herunder luftfartsindustrien, begr udarbgjdes som en handlingsplan, den sdkaldte
europad ske plan for |uftfartssikkerhed™®.

Sikkerhedsplanen ber indeholde en detaljeret beskrivelse af specifikke sikkerhedsproblemer,
klare foranstaltninger, som skal tradfes for at afbede de tilknyttede risici, og klare resultater
for sadanne foranstaltninger. Dette skal prassenteres pa en made, som er forstaelig for EU-
borgerne.

EASA har allerede offentliggjort en farste udgave af en sikkerhedsplan, som var baseret pa
medlemsstaternes planer og prioriteter og blev offentliggjort i begyndelsen af 2011. Den
indeholdt en raskke foranstaltninger, bl.a. behovet for at I@se problemet med udflugter pa
start- og landingsbanen, som er et problem, der ogsa blev pévist pa ICAO's
sikkerhedskonference pa hgjt niveau i 2010.

Efter offentliggerelsen af en sikkerhedsplan skal EU-borgerne holdes informeret om de
fremskridt, der gares i forbindelse med afhjadpningen af de specifikke sikkerhedsproblemer.
Derfor skal sikkerhedsplanen ajourferes regelmasssigt, ikke blot for at medtage de hidtil trufne
foranstaltninger, men ogsa om nadvendigt nye identificerede risici og andre foranstaltninger,
som viser sig ikke at vaae effektive.

Tiltag 5:

EASA offentligger arlige ajourferinger af den europaeiske plan for luftfartssikkerhed
med angivelse af de fremskridt, der er gjort i forbindelse med afhjadpningen af
identificerede sikkerhedsrisici pA EU-plan.

3.8. Maling af resultater

Det bliver vigtigt for alle aktarer at vide, om de aktiviteter, der ivaaksadtes for at forbedre
sikkerheden, har en wvirkning. | denne forbindelse er skkerhedsrelaterede
praestationsindikatorer (SPI'er) et nyttigt redskab. Et enkelt og amindeligt anerkendt
eksempel pa en sadan indikator er den maling af sikkerheden, der anvendes i forbindelse med
EASA's arlige sikkerhedsvurdering fra 2010, nér den relative praestation i forskellige omrader
af verden sammenlignes. EASA anvender indikatoren for den arlige frekvens for flyulykker
med dadelig udgang pr. 10 mio. flyvninger. Med denne indikator kan man sammenligne med
tidligere prasstationer med henblik pa at bekradfte fremskridtene, og den ger det ogsa muligt at
sammenligne med andre regioner. EU bidrog vasentligt til emnet pa ICAO's sidste
generalforsamling, hvor EU's holdning til SPI'er blev praesenteret. Der skal imidlertid tradfes
beslutning om de specifikke indikatorer, og der skal arbejdes videre for at blive enige om en
raskke indikatorer, som alle akterer kan acceptere.

Tiltag 6:

Kommissionen arbejder sammen med EASA videre med udviklingen af SPI'er og harer
aktgrer, for den stiller fordag om et fadles s indikatorer, som dakker alle
luftfartsomr ader ne.

16 http://easa.europa.eu/sms/.
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3.9. Samar bejde med vor es naboer

De problematikker, der felger af luftfartssikkerheden, er ikke begramset til EU, men
forekommer ogsd hos vores naboer. EU har indfert mange ordninger for at fremme
samarbejdet mellem EU og dets naboer om luftfartsanliggender. Blandt disse ordninger kan
naavnes det fadles europadske Iuftfartsomrade med en rakke Balkanstater'’ og det fadles
Euro-Middel havsl uftfartsomrade®® samt bistandsprogrammer og udvidet samarbejde inden for
rammerne af programmet for sikkerhedsvurdering af udenlandske luftfartgjer (SAFA-
programmet). Eksempelvis deltager 15 stater uden for EU i SAFA-programmet, hvilket er en
strdlende illustration af, pa hvilken made EU og dets naboer samarbejder om at tilvejebringe
og formidle sikkerhedsinformation til gavn for alle.

Arbejdet med og resultaterne af EU's sikkerhedsstyringssystem ber tilsvarende
videreformidles for at drage nytte af vores naboers erfaringer og bidrage til deres indsats med
at forbedre |uftfartssikkerheden og dermed til vores fadles ma om et hgjt sikkerhedsniveau.

Tiltag 7:

Kommissionen vil i samarbejde med EASA fortssette med at videreformidle resultaterne
af arbejdet med sikker hedsstyringssystemet og tilskynde til et gensidigt samar bejde med
vores naboer om at identificer e sikkerhedsproblematikker.

4, DET EUROPZISKE PROGRAM FOR LUFTFARTSSIKKERHED (EASP)

| henhold til kravene i bilagene til Chicagokonventionen*® skal de kontraherende stater
ivagksadte et nationalt sikkerhedsprogram (SSP). Et SSP er et system, der forvalter en stats
sikkerhed, og det beskrives normalt i et fadles dokument, som fastsadter en stats politik og
mal, risikostyring, sikkerhedsstyring og sikkerhedsrelaterede pr-aktiviteter.

Medlemsstaterne anvender imidlertid nu i vid udstrakning de aktiviteter, som allerede
gennemfaresi EU. Derfor skal medlemsstaterne ogsa, nar de opfylder deres forpligtelser over
for ICAO samt beskriver deres nationale aktiviteter, beskrive de ansvarsomrader, som nu
herer under EU, og de aktiviteter, der gennemferes pa EU-plan, og som stetter
medlemsstaterne. Selv om alle 27 medlemsstater og de fire EGS/EFTA-lande kan gere dette
enkeltvis, er det ikke en effektiv eller gennemsigtig made at opfylde dette krav pad Denne
forpligtelse opfyldes pa en mere effektiv made ved at skabe et EU-modstykke til en SSP, dvs.
et europad sk program for luftfartssikkerhed (EASP), og det ville hjad pe medlemsstaterne med
at udvikle deres egne SSPer.

Endvidere bidrager fastlasggelsen af, hvordan luftfartssikkerheden forvaltes pa EU-plan, til at
klarlaegge, hvem der har ansvar for sikkerheden i EU, og det tydeligger, hvordan EU som
helhed kan opna og derefter bevare tilfredsstillende sikkerhedsmasssige resultater. Det giver
ogsa gennemsigtighed for alle aktgrer med interesse i sikkerhed. EU gér foran i

v Kroatien, Den Tidligere Jugoslaviske Republik Makedonien, Albanien, Bosnien-Hercegovina, Kosovo,

Serbien, Montenegro.
18 Projektet "Euromed Aviation" har deltagelse af folgende stater: Algeriet, Egypten, Israel, Jordan,
Libanon, Marokko, Den Palasstinensiske Myndighed, Syrien, Tunesien.

19 Undertegnet i Chicago den 7. december 1944.
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tilrettelagggelsen af luftfartssikkerheden regionalt, og udarbejdelsen af et dokument, som
beskriver, hvordan et regionalt organ forvalter luftfartssikkerheden, bliver det ferste af sin art.

Man har arbejdet med et europaask program for luftfartssikkerhed i EU i nogen tid, og det er
nu klart til offentliggerelse. Kommissionen benytter sig derfor af denne meddelelse til
samtidig at offentliggere dokumentet som et arbegdsdokument fra Kommissionen.
Dokumentet beskriver den nuvagende luftfartssikkerhedsramme i EU, herunder hvordan
specifikke sikkerhedsproblemer identificeres og afhjadpes som beskrevet i den europadske
plan for luftfartssikkerhed (se punkt 3.7). Den er i overensstemmelse med formatet i ICAQO's
sikkerhedsstyringsmanual med henblik pa at tilvejebringe en tilgang, som er i
overensstemmelse med internationale retningslinjer, og med henblik pa at supplere
medlemsstaternes SSP'er. Kommissionen gjourfarer dokumentet, nar der er behov for det, for
at tage hgjde for aandringer i det europad ske luftfartssikkerhedssystem.

Tiltag 8:

Kommissionen ajourferer med hjadp fra medlemsstaterne og EASA det europaaske
program for luftfartssikkerhed, efterhdnden som der sker aendringer i forvaltningen af
luftfartssikkerheden i EU.

5. FREMTIDEN
5.1. Fastleaggelse af praestationsmal

Fastlasggelsen af sikkerhedsrelaterede preestationsmd er et vigtigt led i afhjadpningen af
sikkerhedsrisici og gennemfarelsen af en kontinuerlig forbedring af sikkerhedsniveauet.
Maene er de konkrete mal med hensyn til at opna et sikkerhedsniveau. Et eksempel pa et
sadant mal kunne vaare at reducere antallet af udflugter pa start- og landingsbanen i EU med
50 % i de naeste fem ar. Disse mal skal vaae realistiske og opnaelige.

Kommissionens forordning (EU) nr. 691/2010%° fastlaggger en prasstationsordning for
luftfartstjenester og netfunktioner. Praestationsordningen skal bl.a. indeholde indikatorer og
bindende mal for de centrale prasstationsomrader, hvorved de fastsatte sikkerhedsniveauer
opfyldes og fastholdes. De farste skridt er dermed allerede taget til oprettelse af en
sikkerhedspraestationsordning, men den er for gjeblikket begraanset til europadsk
lufttrafikstyring (Air Traffic Management (ATM)) og omfatter ikke andre omrader inden for
luftfartssikkerhed. Det bliver ikke let at tradffe beslutning om sikkerhedspraestationsordninger
for disse andre omrader (f.eks. flyveoperationer og luftdygtighed). Det bliver en kompleks
opgave, som kreever en innovativ tilgang. Den skal derfor underkastes den fuldstaendige
heringsprocedure, far der fremsadtes fordag, men det er alligevel et omrade, som skal tagesi
betragtning i fremtiden for at fremme malet om kontinuerlig forbedring.

20 K ommissionens forordning (EU) nr. 691/2010 af 29. juli 2010 om oprettelse af en prasstationsordning
for luftfartstjenester og netfunktioner og om amdring af forordning (EF) nr. 2096/2005 om fadles krav
til udevelse af |uftfartstjenester.
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Tiltag 9:

Kommissionen harer akterer og gennemfarer en konsekvensanalyse, far den fremssetter
forslag til preestationsordninger for andre luftfartssikker hedsomrader .

5.2 En risikobaseret tilgang til standardisering

Indfarelsen af sikkerhedsstyringsprincipper i EU-luftfartssystemet vil aandre vores tilgang til
luftfartssikkerhed, og det vil fare til en vassentlig forbedring af den made, hvorpa
sikkerhedsrisici kontrolleres. Anvendelsen af disse principper ber imidlertid ikke vaae
begramset udel ukkende til udarbejdelsen af sikkerhedsplanen, men bar omfatte hele systemet.
EASA's arbgjde med at foretage standardinspektioner i henhold til forordning (EF) nr.
216/2008 for at kontrollere anvendelsen af forordningen skal ga ud over kontrol med
overholdelsen og udvikles hen imod en tilgang, som i hgjere grad er baseret pa
sikkerhedsrisici identificeret af sikkerhedsstyringssystemet. Denne risikobaserede tilgang vil
tilfare vaardi ved at fokusere pa de problemer, hvor afhjad pende foranstaltninger ville vaae en
klar fordel for sikkerheden.

5.3. En tilgang baser et pa sikker hedspraestation

Den nuvagende regelfastlagggelse inden for sikkerhedsomrddet er koncentreret om at
gennemfere, og om nadvendigt gourfare, de eksisterende krav i EU-forordninger, men den
fremtidige udarbejdelse af regler ber lamgge vaagt pa praestationer, der har til formd at na de
onskede resultater pa grundlag af en aftat  sikkerhedspreestation.  Denne
prasstati onsorienterede regulering skulle bygge pa anvendelsen af sikkerhedsstyringssystemer,
og deres udvikling og indarbejdelse i EU-forordninger om luftfartssikkerhed bear veae et
langsigtet mal.

5.4. Skabelse af et formelt grundlag for systemet

Endelig er det system, der beskrives i denne meddelelse, i vid udstrakning baseret pa
ordninger, som ikke er underbygget af lovgivning. Nar man har féet yderligere erfaring, og
det bliver klart, om denne tilgang er effektiv eller det modsatte, kan det blive ngdvendigt at
overvee, om der er behov for at skabe et formelt grundlag for EU-sikkerhedsstyringssystemet
pa luftfartsomradet for at sikre systemets fortsatte succes. Kommissionen vil derfor faige
udviklingen i systemet og overveje, om der skal foreslas salig lovgivning for at sikre, at
systemet ogsa er effektivt i fremtiden.

Tiltag 10:

Kommissionen overvejer, nar man har faet yderligere erfaring, og de potentielle
virkninger er blevet vurderet, om der skal stilles lovforsag med henblik pa at
formalisere EU-sikker hedsstyringssystemet.

6. K ONKLUSION

EU stér i de kommende ar over for store udfordringer med hensyn til luftfartssikkerheden. Der
skal ske et paradigmeskifte i EU's tilgang til sikkerhed for at forhindre, a den stigende vakst i
luftfarten resulterer i et voksende antal flyulykker med dedelig udgang, og for at sikre, at EU
bliver det ferende omréde i verden med hensyn til Iuftfartssikkerhed. Det nuvaaende
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sikkerhedssystem har tidligere givet gode resultater, men det ser ud til at have naet graasen for
dets evne til at nedbringe ulykkesfrekvensen. Kommissionen mener, at vi derfor skal aandre
tilgangen fra reaktion til forebyggelse ved at anvende en proaktiv tilgang til [uftfartssikkerhed,
som lasgger veagt pa systematisk maretning af foranstaltninger for at afhjedpe vasentlige risici,
baseret pa resultaterne af en grundig analyse af oplysninger frahele EU.

Denne fadles indsats og fokus pa identificerede spgrgsmdl vil fere til, at der tradfes
foranstaltninger i hele EU pa en koordineret méde, hvilket munder ud i en "samlet" tilgang til
sikkerhedsstyring. En sadan tilgang vil fere til, at lovgivning og vejledninger fokuserer pa de
spargsmal, som kan gare en forskel, patilsyn malrettet mod omrader med starst betydning for
sikkerheden og pa forskning og anbefalinger, som er rettet prascist mod hgjrisikoomréderne.
Den vil sikre den bedste anvendelse af begramsede ressourcer ved at koncentrere dem om de
omrader, hvor der kan opnas de sterste sikkerhedsmaessige fordele.

Kommissionen mener, at EU kan blive det ferende omréde i verden inden for luftfartssikkerhed
til gavn for EU-borgerne, hvis sikkerhedsoplysningernes kvalitet forbedres, hvis oplysningerne
og resultaterne af analyser udvekdes, hvis der nas til enighed om de risici, hvor en koordineret
indsats vil give de bedste resultater, og hvis de aftalte foranstaltninger gennemf ares.

12

DA



	1. INDLEDNING
	2. UDFORDRINGEN
	3. ET EU-SYSTEM TIL SIKRING AF LUFTFARTSSIKKERHEDEN
	3.1. Hvad er et sikkerhedsstyringssystem?
	3.2. Skabelse af fokus
	3.3. Identifikation af farer
	3.4. Analyse af sikkerhedsdata
	3.5. Fastlæggelse af risiciene
	3.6. Iværksættelse af foranstaltninger
	3.7. Den europæiske plan for luftfartssikkerhed
	3.8. Måling af resultater
	3.9. Samarbejde med vores naboer

	4. DET EUROPÆISKE PROGRAM FOR LUFTFARTSSIKKERHED (EASP)
	5. FREMTIDEN
	5.1. Fastlæggelse af præstationsmål
	5.2. En risikobaseret tilgang til standardisering
	5.3. En tilgang baseret på sikkerhedspræstation
	5.4. Skabelse af et formelt grundlag for systemet

	6. KONKLUSION

