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| NLEDNING

1.

| dag ar en flygning av tre férsenad. En forsening ar i genomsnitt 20 minuter men kan

i rusningstid uppga till flera timmar. Denna situation leder till ilska bland
passagerarna och frustration bland bolagen. Vissa tvekar inte att tala om kaos. Denna
situation féranleder dven kostnader fér samhélgtm skall laggas till forluster i

form av affarer som gar forlorade och forstorda semestrar (jfr. bilaga 1). Slutligen
bidrar detta till en vaxande oro for flygtrafikens inverkan p& mijon

Experternas uppfattning ar att man kan férvéanta sig att situationen kommer att
forvarras ytterligare under de fem kommande aren. Denna uppfattning grundar sig pa
en realistisk prognos av trafiken och antagandet att samtliga planer for en forbattring
av beredskapen kommer att genomféras sasom beraknat.

Ansvaret for dessa forseningar kommer sakerligen att delas upp. Om férhallanden
som ar att hanfora till flygbolag respektive flygplatser &r upphovet till en fjardedel av
forseningarna vardera kommer dock hélften av forseningarna att anses bero pa
Overbelastning av luftrummet:

— Foérseningar som har orsakats av flygbolagen &r huvudsakligen av driftsmassig
eller logistisk natur. De kan dock forvarras av flygbolagens kommersiella strateqgi
enligt vilken vissa flygningar skall forlaggas till vissa flygplatser och vissa
tidpunkter under dygnet for att underlatta anslutningsforbindelser (jfr. bilaga 2).

— For flygplatsernas del ar den framsta orsaken till férseningar, forutom sallsynta
fall av hansynslost utnyttjande, Overbelastningen av infrastrukturen vars
expansion ofta krockar med miljokraven.

— Overbelastningen av luftrummet &ar knuten till nodvandigheten av att trygga
flygsakerheten. Luftfartygens prestanda tillater inte langre att piloten ensam svarar
for att forhindra kollisioner under flygning. Staterna har darfor inom ramen for
Chicagokonventionen infort medel och forfaranden for att garantera
flygsakerheten: planering av luftrummet (jfr. bilaga 3). De tekniska losningar som
anvands formar inte garantera sékerheten for mer an ett begransat antal flygplan
inom ett givet omrade och detta ibland med hjalp av hemmagjorda metoder.
Luftrummets kapacitetsbegransning ar darmed strdng for att en optimal
sakerhetsniva, organisationen av vantande koer pa marken och omdirigeringen av
flygtrafiken skall kunna uppratthallas. Pa detta vis uppkommer férseningar.

| den utstrackning som den sammanlagda ekonomiska kostnaden for forseningar som star i direkt
samband med fororeningen av luftrummet &r i storleksordningen fem miljarder euro och dessa férseningar
utgor omkring hélften av férseningarna, kan skadan uppskattas till tio miljarder euro per ar.

Denna fraga tas upp till behandling i ett annat meddelande.
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Ett flertal europeiska stater skapade 1961 en internationell organisation,
EUROCONTROL, i syfte att samordna sina &tgarder inom detta omrdde och
minimera inverkan av storningar i trafiken som ar relaterade till politiska granser.
EUROCONTROL:s uppgift ar att med beaktande av sina medlemmars suveranitet
organisera samarbetet mellan behdriga nationella forvaltningar och leda flygtrafiken
inom en del av Tysklands, Belgiens, Luxemburgs och Nederlandernas luftrum. En ny
konvention som undertecknades den 27 juni 1997 och vars ratificering av
gemenskapens medlemsstater sammanhanger med gemenskapens anslutning till
denna organisation, skall bidra till att starka EUROCONTROL-organens
beslutsfattande.

Overbelastningen i luften &r ett resultat av att flygtrafiken har okat inom det
begransade luftrummet. Situationen i Forenta staterna ar densamma och flygbolagen,
passagerarna och kongressen ger aven de uttryck for sitt missnéje. | Europa har man
forutom problem med infrastrukturer, som finns dverallt, och klimatférhallanden,
aven problem med organisationen av luftrummet. Denna organisation lider av den
uppdelning som skapats av nationella granser, viken gemenskapen for dvrigt har
hjalpt till att minska de negativa féljderna av genom att skapa en inre marknad, och
civila och militara anvandares svarigheter att utnyttja luftrummet optimalt.
Gemenskapen kan inte forbli likgiltig infor flygtrafikens forvarrade situation aven
om den saknar teknisk kompetens pa omradet da den gentemot medborgarna och
luftrummets anvandare har det politiska ansvaret for att den inre marknaden fungerar
val. Samtidigt bér gemenskapen undvika att de problem som skapas av flygtrafikens
tillvaxt inte endast loses genom att 6ka flygledningstjanstens regleringskapacitet utan
att man aven tar hansyn till hur detta paverkar miljon.

Den 17 juni 1999 anmodade radet kommissionen att lagga fram ett meddelande om
nyligen vidtagna och nuvarande atgarder for att minska férseningarna i flygtrafiken
och 6verbelastningen i Europa. P& sa vis skulle radet fa& mojligheten att utvardera
konsekvenserna av dessa atgarder och eventuellt uttala sig om nya atgarder som bor
vidtag. En analys av situationen finns i bilagan till detta meddelande. Av analysen
framgar att trots alla de anstrangningar som gjorts fram till nu bor nya atgarder vidtas
om man vill att flygledningstjainsten skall bidra till gemenskapspolitikens
genomférande, sarskilt vad galler den inre marknadens funktion, miljoskyddet och
forbattringen av medborgarnas sékerhet. Inom flygsektorn har férvisso en ny strategi
for kommande &r utarbetats, strategin for 2)@0en trots detta ar det tvivelaktigt om

den utgor en lamplig 16sning om inte viktiga strukturella reformer genomfors pa bade
nationell och europeisk niva. Strategin bygger pa EUROCONTROL:s traditionella
arbetsmetoder och innehdller inte nagon tydlig handlingsplan fér utveckling och
genomférande av nya idéer och forfaranden for flygledningstjansten.

Forst och framst bor nodatgarder vidtas for att undvika att avsaknaden av beslut fran
medlemsstaternas sida inte leder till samma katastrofala situation som sommaren
1999.

EUROCONTROL omfattar i dag 28 europeiska stater, bland annat gemenskapens medlemsstater med
undantag for Finland som fortfarande férhandlar om sin anslutning.

Radets resolution av den 17 juni 1999.

P& begaran av de transportministrar som tillnér Europeiska konferensen for civil luftfart har
EUROCONTROL utarbetat en strategi som syftar till att uppfylla anvandarnas behov under de
kommande 15 aren. Denna strategi skall presenteras for ministrarna vid deras méte den 28 januari 2000.
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10.

11.

|. A TGARDER PA KORT SIKT : EN NODVANDIGHET

De senaste arens erfarenheter och Kosovokrisen visar aterigen pa att nuvarande
ordning inte ar tillracklig for att klara krissituationer. Med tanke pa antalet aktorer,
skillnaderna mellan dessa och den tid som kravs for genomférandet av strukturella
reformer ar kronisk 6verbelastning oundviklig. De ansvariga bor darfor se till att
skapa medel for att leda reformerna under forhallanden som ar godtagbara for
slutanvandarna. Foljande atgarder pa kort sikt blir da nddvandiga:

— Planeringen bor goras av samtliga aktérer under EUROCONTROL:s ansvar for
att ge en gemensam referens till tjansteleverantorer (sarskilt kontrollcentrum) och
flygbolacf. Darfor bor en struktur for samordning som férenar intresserade parter,
inbegripet flygtrafikens slutanvandare, inféras i EUROCONTROL och
medlemsstaternas formaga till genomférande bor arligen goras till ett formelit
atagande.

— EUROCONTROL bor aven kunna utarbeta alternativa flygrutter som kan
anvandas i krissituationer.

— Slutligen bér EUROCONTROL utveckla och genomfora beredskapsplaner for
krissituationer som orsakats av ofdrutsedda handelser som ar relaterade till sjalva
systemet (vaderlek, strejker...) eller yttre omstandigheter sdsom krisen pa Balkan.

Det &ar nu dags att ta upp dessa problem pa politisk niva. Ministrarna pa Europeiska
konferensen for civil luftfart bor pa sitt mote den 28 januari 2000 ge
EUROCONTROL:s provisoriska rad i uppgift att infora sadana beredskapsplaner
infor kommande sommarsasong. EUROCONTROL har nddvandiga upplysningar
och erfarenheter for detta om man bara vill ge organisationen tillrackliga
befogenheter for att genomfora dessa atgarder pa kort sikt.

Dessutom kommer kommissionen att ar 2000 foresla inforandet av ett system for
offentliggérande av precisionsindikatorer, vilket redan har skett i Forenta staterna for
lange sedan. Detta skall ske sa att anvandarna sjalva kan bilda sig en uppfattning om
situationens utveckling och orsakerna hartill.

R EFORM AV FLYGLEDNINGSTJANSTEN : EN PRIORITERAD FRAGA

Gemenskapen bor ta sitt ansvar vid samordningen av luftrummets styrning med den
ekonomiska och politiska integrationen. Gemenskapen har nu en gemensam valuta,
dess rattsliga och polisidra samarbete blir allt mera omfattande liksom initiativen for
att skapa en gemensam forsvarspolitik men styrningen av det europeiska luftrummet
sker fortfarande med st6éd av omoderna metoder och principer. Gemenskapen kan
inte i luftrummet behalla de granser som den har lyckats sudda ut pa marken och bor
tillata fri rorlighet for personer, varor och tjanster 6ver granserna. Detta skall inte
tolkas som kritk av EUROCONTROL utan som kommissionens vilja att visa att
gemenskapens politiska mal i kombination med EUROCONTROL:s séarskilda ansvar
kan komma gemenskapen till godo samtidigt som de rattigheter som enligt

6

EUROCONTROL har utvecklat verktyg for prognostisering inom ramen for sin « medium term capacity
planning mechanism » som kan utgéra stommen fér denna planering
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12.

13.

14.

15.

16.

konventionen tillfaller stater som inte &r medlemmar av Europeiska gemenskapen
iakttas.

Skapandet av ett gemensamt luftrum skall ske via mycket precisa atgarder som har
sina motsvarigheter inom manga andra gemenskapsomraden.
Harmoniseringsatgarder skall vidtas for att sékerstalla att aktérerna handlar inom en
gemensam ram, forenligheten av olika system skall garanteras pa grundval av
gemensamma regler och finansiell solidaritet skall skapas for att sékra samtidigt
genomforande av gemensamma mal. Den inre marknaden beréattigar dven sadana
atgarder inom luftfartsomradet. Detta framgar av gemenskapspolitiken avseende
flygtransporter och faststalls i artikel 71 i1 fordraget samt av den Oppning av
nationella marknader som har skett. Gemenskapens ansvar kan inte begransas till
utveckling av forskningsprojekt for att forbattra flygledningstjansten som sedan
genomfors inom ett uppdelat omrade.

Kommissionen anser att skapandet av ett gemensamt europeiskt luftrum inte enbart
kan ske med hjalp av tekniska och driftsmassiga losningar utan aven kréver en

gemensam styrning av luftrummet for att battre ta tillvara anvandarnas intressen och

en betydande omorganisation av luftrummets strukturer och anvandning (jfr. bilaga

4). Denna omorganisering bor bygga pa féljande:

— Indelning i sektorer och ett faststéllande av trafiknat som gors oberoende av
granserna. P& detta vis skall utnyttjandet av luftrummet motsvara
effektivitetskriterierna.

— Luftrummets uppdelning mellan civila och militara anvandare bor ske med
beaktande av nya geopolitiska forhallanden inom en sammanhangande och
effektiv ram. | nulaget ar det séatt varpa samarbetet mellan den militara och civila
sektorn organiseras oforenligt med ett effektivt utnyttjande av luftrummet.
Dessutom har man vid uppdelningen av luftrummet i zoner som ar reserverade for
militart bruk inte tagit hansyn till gemenskapens intressen. Europeiska unionen
har redan visat att den kan hantera skillnaden mellan tekniker for civilt respektive
militart bruk och denna erfarenhet kan bli till nytta i detta nya sammanhang.

Inom ett sa varierat och komplicerat omrade som flygledningstjansten &r insatser och

utveckling beroende av att ett stort antal aktorers deltagande och samarbete. Det ar
darfér noédvandigt att infora nya mekanismer for beslutsfattande som garanterar ett

lampligt matt av insyn for att uppna detta. De gemensamma besluten maste dessutom
tillampas av medlemsstaterna sa att de kan undvika att flaskhalsar uppstar. Detta
forutsatter ett antal atgarder, till exempel de som beskrivs i bilaga 5.

Effektiviteten av ett sddant system som flygledningstjansten &ar beroende av att nya
forfaranden och instrument utvecklas. | detta hanseende utgor forskningsverksamhet
och teknisk utveckling, namligen gemenskapens projekt sasom t. ex. Galileo,
betydande bidrag som bor intensifieras och skyndas pa. Detta forutsatter dven att
industrin kan bidra till nédvandig nydaning och forskning, som skall ske pa basis av
gemensamma driftsrelaterade malsattningar, och att industrin deltar i utveckling och
tillampning av tekniska specifikationer och certifieringsforfaranden. Pa sa vis skulle
genomforandet av forenliga system kunna garanteras (jfr. bilaga 6).

Forskning avseende tillsynsmyndigheten och tjansteleverantérens respektive
funktioners effektivitet visar att man bor gora atskillnad mellan dessa bade i



17.

18.

medlemsstaterna och inom EUROCONTROL. Dessutom kan de grundprinciper for
leveranser av tjanster och konkurrens som framgar av férdraget bidra till en
forbattring av tjansternas kvalitet samtidigt som en hog sakerhet kan garanteras.
Kommissionen skall undersoka vilka initiativ som bor tas, med beaktande av
omradets sarskilda natur, och darvid anvanda sig av metoder som redan anvants inom
andra omraden, bl. a. telekommunikation och flygtransport (jfr. bilaga 7).

For att nodvandig kompatibilitet skall kunna uppnas ar det uppenbart att ett stort
antal av namnda atgéarder, som beskrivs i bilagan, forst och framst bor utvecklas av
EUROCONTROL som har kunnandet for detta sa vitt den anvander sig av de medel
som den reviderade konventionen ger organisationen. Kommissionen skall darfor
hanskjuta fragan till radet som skall handlingsforslag till EUROCONTROL for att
andra arbetsmetoderna och skapa nya grundelement for ett gemensamt europeiskt
luftrum. Detta forfarande underlattas utan tvekan av att gemenskapen blir medlem
av EUROCONTROL och detta &r anledningen till att gemenskapens anslutning bor
forbli en prioriterad fraga. Skapandet av ett gemensamt luftrum for gemenskapen ar
inte enbart en teknisk frdga utan aven en bekraftelse av ett politiskt val som faststallts

i gemenskapens grundfordrag. Detta val andrar dock inte det nddvandiga samarbete
som skall fullféljas med ©&6vriga europeiska lander som &r medlemmar i
EUROCONTROL och varav nagra ar kandidatlander fér anslutning till
gemenskapen. Det ar helt enkelt ett tecken pad gemenskapens viljia att mera
skyndsamt och langtgaende arbeta med den gemensamma styrningen av luftrummet
utan att detta pa nagot vis paverkar det samarbete som redan forsiggar i befintliga
organ.

Man kan dock inte utesluta att de stater som ar medlemmar i EUROCONTROL men
inte i gemenskapen inte 6nskar delta i denna atgard. Likasa kan férseningarna med
den reviderade konventionens ikrafttradande och gemenskapens anslutning satta
hinder i vagen fér genomférande av gemenskapens mal inom EUROCONTROL. |
sadant fall bor gemenskapen ta sitt ansvar och kommissionen framlagga lampliga
forslag i syfte att uppna fordragets mal med anvandning av andra medel.
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19.

20.

21.

22.

Luftrummets 6verbelastning kraver pa kort sikt att andra atgarder an rent tekniska
vidtas for att undga en ny krissituation. Kommissionen kommer i det avseendet i
januari att anvanda sig av ministermotet i Europeiska konferensen for civil luftfart
for att satta i gang nodvandiga initiativ. Kommissionen kraver &ven att
strukturandringar gors for att mojliggoéra skapandet av ett gemensamt luftrum med
hjalp av en integrerad styrning av luftrummet och utveckling av nya modeller och
rutiner for flygledningstjansten.

Kommissionen avser inte genom dessa forslag att bortse fran de hinder som kan
uppsta under resans gang och som kan vara alltifran den vanliga trégheten till
berattigade forbehall. Kommissionen kommer darfér att satta i gang arbete inom
foljande tva ramverk for att stodja utvecklingen och genomférandet av ovan namnda
riktlinjer:

— En dialog skall 6ppnas med arbetsmarknadens parter. Det ar de som anvander
eller driver systemet for styrning av luftrummet och som anvander och ser till att
det gemensamma luftrummet fungerar.

— En grupp pa hog niva skall inrattas under ordférandeskap av den av
kommissionens medlemmar som har transporter som sitt ansvarsomrade. Gruppen
skall bestd av de som ansvarar for styrningen av luftrummet i medlemsstaterna
och skall omfatta bade civil och militar anvandning av luftrummet med
iakttagande av slutanvandarnas intressen. Gruppen skall arbeta framst pa grundval
av de atgardsforslag som upptas i bilagorna till detta meddelande. Den bor
avlagga rapport inom sex manader.

Kommissionen anser att det foreslagna tillvigagangssattet kraver ett politiskt
engagemang pa hogre niva for att stodja ett forfarande som i stort sett inte skiljer sig
fran det man anvande sig av 1985 for att skapa gemenskapens inre marknad och
1990 for att skapa den ekonomiska och monetara unionen. | bada dessa fall rérde det
sig om att fA Europaparlamentets och Europeiska radets stod for att satta i gang en
atgard som man visste skulle krdva samtliga parters insatser och vilja for att
Overvinna historien och trogheten.

Kommissionen skall avlagga rapport inom sex manader for att det skall vara mojligt
att folia upp genomférandet av det tillvagagangssatt som foreslas i detta meddelande.



BILAGA 1
DEN AKTUELLA SITUATIONEN

VAD GALLER OVERBELASTNING AV LUFTRUMMET

UTVARDERING AV DET EUROPEISKA ATM- SYSTEMETS EFFEKTIVITET

Kommissionen har i en vitbok om ATM (flygledningstjansten) betonat svarigheterna
med att erhdlla utttmmande och samstammiga uppgifter, sarskilt vad galler
tillhandah&llna tjansters kvalitetsniv8P& ATM-sidan har man tagit fasta pa detta
och infort ett system for kvalitets- och produktionsévervakning (Performance
Review System) inom ramen for ett provisoriskt genomférande av den reviderade
EUROCONTROL-konventionen.

Kommittén for kvalitets- och produktionsévervakning (PRC) har sjalv i sin forsta
rapport konstaterat foliande: "Vid radande omstandigheter har PRC:s dvervakning
varit tvungen att begransas och ske inom ramen for tillganglig information.
Informationen pa europeisk niva ar dock bristféllig, sarskilt vad avser sakerhet och
kostnadseffektivitet. Ett system som inte kan matas kan inte heller styras effektivt.
Saledes maste ett antal atgarder vidtas for att forbattra kvaliteten pa och skapa
forutsattningar for mer  kompletta rapporter om  kvalitets-  och
produktionsdvervakningen i framtiden."

| foreliggande dokument sammanfattas darfor de resultat som kommittén for
kvalitets- och produktionsdvervakning sjalv har kommit fram till.

Sakerhet

4.

Avsaknaden av konsekvens och tillganglighet i fraga om sakeshegdter pa
europeisk niva har gjort att meningsfulla slutsatser inte kunnat dras avseende ATM-
sakerheten. Det foreligger ett akut behov av att inféra ett harmoniserat
tillvagagangssatt for rapportering om nationell ATM-sakerhet i forening med en
harmoniserad klassificering av sakerhetsincidenter, ett gemensamt tillvagagangssatt
for sekretessfragor och en metod for att faststélla de faktorer som orsakar ATM-
storningar och ATM-incidentér

Det har dock bekraftats att inget tyder pa en betydande forandring av ATM-
sakerhetens niva. Detta innebar att ATM tillhandahaller ett tillfredsstallande skydd
for flyget. Nuvarande tendenser utvisas bast av indikatorer for "lufttrafiktilloud och
hojdgenomskjutning" (“air proximity and level bust”) i den forsta rapporten fran

EUROCONTROL:s (Europeiska organisationen for sakrare flygtrafiktjanst)

kommitté for kvalitets- och produktionsdvervakning.

Bilaga 2 till Vitboken om ATM:[KOM(96)57 slutlig].
Kommissionen har arbetat med genomférbarheten av sddana rapporteringssystem for att inbegripa denna i
ett forslag till direktiv om den obligatoriska rapporteringen om incidenter.
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Ar 1994 | 1995 | 1996, 1997 1998

Trafik
(miljoner forflyttningar)

Antal lufttrafiktilloud och
héjdgenomskjutningar 396 388 418 381 367

5097 | 5783| 6158 7039 7479

6. En av de stora utmaningarna for industrin ar, sdsom pavisas i CAd¢®Gmentet,
att risken for en kollision &r proportionell mot kvadraten pa trafikens niva och att
darmed aven en blygsam o©kning av trafiken kan ha betydande effekter pa
sakerhetsnivan. Saledes far inte forbattringar av det europeiska ATM-systemet ske pa
bekostnad av de europeiska medborgarnas sakerhet.

Forseningar

7. Under 1998 utgjorde forseningar pa grund av flygledningstjansten halften av alla
forsenade avgangar som inte beror pa forseningar i tidigare led. Om férseningar i
tidigare led (p.g.a. forsenad ankomst) omférdelas proportionellt i forhallande till sin
ursprungliga orsak blir slutsatsen fortfarande att flygledningstjansten ansvarar for
haliten av forseningarna. Andra orsaker ar vadret, ATC(flygtrafikkontroll)-
kapaciteten, marktjanster samt tekniska och andra handelser som inte kan tillskrivas
nagon sarskild faktor. | runda tal ansvarar flygbolagen och flygplatserna fér vardera
en fjardedel av forseningarna.

8. Under 1998 6kade trafiken med 5% i jaAmforelse med 1997. 17% av flygningarna var
av skal som ar att hanfora till ATC forsenade med i genomsnitt 21 minuter. Siffrorna
for 1997 var 15,4% respektive 19 minuter. Siffrorna for de senaste tre somrarna (maj
- september) framgar av tablan nedan:

Sommaren 97 Sommaren 98 Sommaren 99
Trafik 3372597 3557 224 (+5.5%) 3781028 (+6,3%0)
Forsenade flygningar 623 539 753 062 (+20.8%) 929 268 (+23,4%)
Procent forsenade flygningar 18.5% 21.2% 24.6%
Forsening per forsenad 20 minuter 23 minuter 26,4 minuter
flygning
Kélla: CFMU
9. Enligt PRC beror 45% av dessa forseningar pa ett mycket begransat antal ATC-

sektorer (3%). Detta leder till slutsatsen att "detta visar det stora beroendet centren
sinsemellan och goér att nagon form av gemensam styrning av ATM-systemet pa
europeisk niva blir an viktigare."

o CANSO ar en sammanslutning av affarsdrivande foretag som tillhandahaller flygnavigeringstjanster inom

civil luftfart.



10. Siffrorna ovan omfattar endast en mycket begransad period dd EUROCONTROL:s
system for datainsamling har inférts helt nyligen och utgér darfor inte tillracklig
grund for en rattvis beddmning av situationen. For att gora det kravs att man tar de
siffror som har samlats in av flygbolagens sammanslutningar pa det vis som
kommissionen gjorde 1996. Pa grundval av dessa ar utsikterna foljande:

* Flygningar som ar forsenade mer &n 15 minuter (av vilka halften férsenats av
ATC) utgjorde 12% av flygningarna under 1986, 20% under 1988, 23,8% under
1989, 12,7% under 1993, 18,5% under 1996 och 22,8% under 1998.

* Rekordsiffrorna var 23,6% for juli 1988, 30,8% for juni 1989 och 29,2% for juni
1998. Siffrorna for 1999 visar en forsamring med i genomsnitt 30% for forsenade
flygningar under de forsta sex manaderna med en topp om 37,3% i juni (Kalla
AEA).

11. Detta ar forklaringen till att PRC sjalvt har dragit slutsatser i sin forsta rapport: "Det
ar inte nagon Overdrift att saga att flygledningstjanstens situation vad avser
forseningar nadde krisartade proportioner under 1998. Situationen haller pa att
forvarras under 1999".

12. Siffrorna for sommaren 1999 har dock blivit mindre katastrofartade an man fruktat
med tanke pa de foregaende manaderna, vilket tyder pa en undervardering av
samverkande faktorer, sasom forandringar i fardvagsnatet och Kosovokrisen. Detta
bekraftar dock att systemen befinner sig pa gransen av sin kapacitet och att vilken
stérande incident som helst kan gora att Gverbelastningen Overgar till ett krisartat

tillstand.
Kostnadseffektivitet
13. Det skall betonas att “generellt sett rader det avsaknad av sammanhangande

information om ATM-kostnader, produktionsfaktorer (personal och tillgangar) och
planer som omfattar hela Europa, vilket har forhindrat PRC att géra en djupanalys.
Understkningen av EUROCONTROL:s uppgifter som anvands for att samla in
trafikavgifter visar att dessa avgifter uppgar till 3,9 miljarder euro for 1998. Detta
innebar en 6kning med 80% vid en jamférelse mellan nu och 1993. Okningen fran
1986 till 1993 var 120%. De verkliga siffrorna (dvs om man tar hansyn till
inflationen) ar 45% respektive 60%.

14. Trots dessa betydande dkningar verkarden relativa storleken av de trafikavgifter som
flygbolagen maste betala att ha stabiliserats till en tamligen blygsam niva av 5,6%
sedan 1993 (denna siffra var endast 3,8% 1986).

15. De indirekta kostnaderna for 6verbelastning och forseningar ar dock viktigare men
harfor saknas siffror. 1996 gjordes i vitboken om flygledningstjanst en hanvisning till
siffran 2000 miljoner ecu, vilken framgatt av INSTAR-studiérsom flygbolagens
kostnad for férseningar oaktat kostnaden for passagerare, speditorer och det
europeiska naringslivet. P& grundval av samma forutsattningar kan denna indirekta

10 Den studie 6ver institutionella arrangemang som utférdes av den europeiska konferensen for civil luftfart
(ECAC) med kommissionens stdd under 1994 och 1995.
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kostnad nu uppskattas til 5 400 miljoner etltomed tillagg for direkta
driftskostnader for flygbolagen om 600 miljoner etfro

Helhetsbedémning

16.

17.

18.

Trots den oroande avsaknaden av lampliga effektivitetsindikatorer, vilken delvis
forklarar problemen inom denna sektor, kan man med sakerhet dra slutsatsen att
europeiska ATM kan fullfdlja sitt primara uppdrag att trygga flygverksamhetens
sakerhet i det europeiska luftrummet. Detta sker dock pa ett satt som orsakar
kostnader for forseningar, Okade bordor och extra kostnader for flygbolag,
passagerare och speditérer och som inte langre ar godtagbart.

Dessutom betonar samtliga berérda yrkesutdvare att den 6kning av ATC-kapaciteten
som mojliggjort en tilltagande trafik under det senaste decenniet huvudsakligen
harror fran en optimering av systemet och de anstalldas, sarskilt flygledarnas,
anstrangningar att 6ka effektiviteten. Som en konsekvens av detta anser de att
systemet befinner sig pa gransen for vad det tal.

ATM- GEMENSKAPENS SVAR

Sedan krisen under sent 80-tal & den europeiska ATM-gemenskapen val medveten
om situationens allvar. Som en konsekvens av detta har de nationella organisationer
— civila och militara — som ansvarar fér ATM vidtagit saval enskilda som
gemensamma Aatgarder inom sina gemensamma organisationer ‘EQAB
EUROCONTROL, med Europeiska kommissionens stdod, genom att utveckla och
genomfora atskilliga forbattringar pa teknisk, driftsmassig och organisatorisk niva
inom ramen for flera pa varandra foliande ECAC-strategier som omfattar sjéalva
flygningen (en-route-fasen) (ECAC's European ATC Harmonisation and Integration
Program, EATCHIP) och flygplatsaspekterna av ATC (ECAC programme for
Airport/Air Traffic Systems interface, APATSI). EUROCONTROL-konventionen
har nu reviderats och fatt storre genomslagskraft. Strategin for ATM 2000+ har tagits
fram i syfte att bygga upp ett enhetligt europeiskt ATM-néatverk som har kapaciteten
att méta den prognostiserade framtida efterfragan pa ATM fram till 2015. Detta
kraver ett stegvis genomférande av nya operativa och tekniska lésningar som grundar
sig pa ett prestationsorienterat system som ser till helheten. Forutom de tekniska
aspekterna inbegriper strategin sakerhet, miljo och organisatoriska fragor. Denna
strategi kommer att omfatta en flygnings samtliga faser fran "gate-to-gate" och
tilhandahaller ett omfattande arbetsprogram for utvecklingen av ATM under de
nastkommande 15 aren.

11

12

13

Den sammantagna indirekta kostnaden om 5,4 miljarder euro for flygbolag grundar sig pa 450 000
timmar ATM-forseningar (Kélla: CFMUL998) med en timkostnad om 12 000 euro (Kélla: se fotnot 3
ovan).

IATA har faststallt varden for kostnaden for forseningar (séval p& marken som i luften) i Europa som
grundas pa flygbolagens direkta driftskostnader. Vardet 1997 var 22 ecu per minut som grundkostnad for
ATFM-férseningar. Observera att tilldggskostnader som ar att hénfora till ATM-foérseningar i luften inte
ar kdnda och darfor inte inbegrips héri.

Den europeiska konferensen for civil luftfart.
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Tekniska atgarder

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

Begransningarna av luftrummet paverkas i nulaget av de metoder som anvands for
att styra trafiken och da framfor allt av det antal flygplan som en flygledare har
mojlighet att kontrollera samtidigt i en given del av luftrummet. En O0kning av
luftrummets kapacitet innebar darfor antingen att man maste andra hela konceptet
och ge piloterna lampliga verktyg for att de skall kunna undvika kollisioner i luften
pa egen hand eller tillhandahalla flygledarna med lampliga verktyg for att underlatta
en o6kning av det antal flygplan som var och en av dem kan hantera eller en
kombination av bada dessa atgarder.

Framstegen i denna riktning har gatt sakta fram till nu och atskilliga avancerade
program har lett till besvikelse. Detta forklarar delvis varfor systemet i manga fall
haller pa att nd gransen for sin kapacitet. Detta ar inte alls endast ett europeiskt
problem. Samma problem foreligger i andra delar av varlden, sdsom Nordamerika,
dar trafiktatheten ar likvardig med den i Europa.

Det ar fortfarande en chimar att man skulle kunna gora ett veritabelt genombrott som
gor att trafiken kan flyta perfekt sdsom var fallet i flygets tidiga historia men tekniska
framsteg pa olika omraden sasom artificiell intelligens, dataférbindelser, telematik,
positionsbestamning och navigering tyder pa att detta dock inte ar utom rackhall.

Det kravs darfor fortfarande betydande forskning och teknisk utveckling for att
utforma och prova ut koncept, forfaranden och verktyg inom detta omrade. Datrtill
kommer att de personalresurser som ATM-gemenskapen bidrar med och som
grundar sig pa manskliga faktorer vad avser sakkunskap och principer, kommer att
utgora ett vasentligt drag i godkannandet av nya tekniker. P& detta omrade skall det
dock erkénnas att &ven om varldsmarknaden for ATM expanderar kraftigt &r den
fortfarande endast en nisch, och det &r inte sakert att spontana industriella
investeringar kommer att vara tillrackliga for att resultat pa kort sikt skall kunna
uppnas. Den potentiella varldsomspéannande CNS/ATM har varderats till ungefar 100
miljarder euro under aren 1997-2006. Europa skulle sta for en fjardedel av en sadan
marknad”.

Gemenskapen har tillhandahallit avsevarda medel till forskning och teknisk
utveckling (FoTU) for ATM och har lagt ut omkring 120 miljoner ecu pa ECARDA-
initiativet enligt det fjarde ramprogrammet inom omradet forskning, teknisk
utveckling och demonstration for 1994-98, vilket ungefarligen leder till en
dubblering av vardet raknat i termer av sammanlagda FoTU-utgifter. Meningen ar att
man skall ansld samma belopp sasom finansiellt stod enligt det femte
ramprogrammet for 1998-2002.

o

EUROCOCNTROL a sin sida finansierar externa studier om utveckling och
anpassning av nya verktyg till ett belopp om 45 miljoner euro per ar.

Dessutom uppskattas europeiska ATM-organisationer ha investerat i genomsnitt 180
miljoner euro per ar i tester och studier. Siffror for andra nationella investeringar i
FoTU pa ATM-omradet saknas aven om vissa europeiska lander, vars ATM-industri
ar bland de varldsledande, &r kénda for att ge ett betydande st6d till den sektorn.

14

Treaty 2 Study — 1998.
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Operativa atgarder

26.

D& nagon teknisk revolution inte kan forvantas inom den narmaste framtiden har
ATM-gemenskapen reducerats till en gradvis utvecklingsprocess for att fA ut det
basta av nuvarande system och teknik. Detta inneb&r att enskilda respektive
gemensamma investeringar gors av ATM-organisationer for att 6ka luftrummets

kapacitet genom en 6kning av antalet sektorer, en forlangning av de perioder under
vilka dessa drivs och en forbattring av flygledarnas produktivitet. For detta kravs

foljande:

— Omstrukturering av trafiknatet och sektorindelning av luftrummet.

Anstélining och utbildning av nya flygledare.

Utvidgning och modernisering av centrum for flygledningskontroll.

Tillhandahallande av toppmoderna hjalpmedel till flygledarna.

Inforande av ytterligare medel for kommunikation, navigering och dvervakning.

Nationella atgarder

27.

28.

29.

30.

Med anledning av det dmsesidiga beroendet mellan bestandsdelarna i det europeiska
lappverk av nationella system som betonas ovan, beslutade ATM-gemenskapen 1990
att g¢ EUROCONTROL i uppgift att samordna nédvandiga atgarder for att dessa
skall genomforas pa ett enhetligt satt. EUROCONTROL utvecklade darfor
konvergens- och genomférandeprogrammet (the Convergence and Implementation
Programme, CIP) till ett verktyg for gemensam planering med gemensamma mal och
gemensamt program &nda ned till detaljniva for enskilda stater (lokala CIP). Detta
skedde i syfte att uppna harmonisering av de europeiska systemen 1998 inom denna
ram och ATM-organisationerna har anlitat och utbildat ny personal samt férbattrat
sina anlaggningar.

Gemenskapen har genom sin budget for transeuropeiska transportnat bidragit {ill
dessa projekt med ett belopp om 80 miljoner euro mellan 1995 och 1999.

EUROCONTROL bekraftar att omkring 80% av de angivha malen uppnatts vid
slutet av 1998. Graden av uppndende av malen varierar avsevart mellan olika
centrum for flygkontrolltjanst (Air Traffic Control Centres, ACC) och ligger mellan
100% och 27%. De senaste arens framsteg har ofta skett [Angsammare an vantat och
paverkar sarskilt vissa forbattringar som sannolikt skulle kunna medféra avsevarda
fordelar, sasom en minskning av separationen mellan flygplan, forbattrad
radartackning och behandling av flygdata.

EUROCONTROL har faststallt att det inbordes forhallandet mellan nivan for
uppnaende av CIP-malen och nivan for forseningar &ar gott. Den genomsnittliga
forseningen per ACC minskar da takten for genomforandet dkar (se tabla och karta
nedan). Omraden som har omnamnts sarskilt for sitt [Angsamma genomforande ar
Grekland®, Schweiz, norra ltalien, éstra Frankrike och sédra Tyskland.

15

Detta har forandrats under 1999 genom att ny utrustning och nya anlaggningar tagits i drift.
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Achievement of CIP Objectives contributing most
to Capacity (target date <= DEC-88)

"Achievement in December 98" - Uppnadda mal i december 1998

"ach" - uppnadda mal

"High ATC Complexity Area Border" - Gransomrade med hog ATC-komplexitet

"Very Low Complexity" - Mycket lag komplexitet

"Progress 97 - 98" - Resultat 1997 - 1998"

"Satisfactory" - Tillfredsstallande

"Not Satisfactory” - Icke tillfredsstallande

"Lower airspace” - Lagre luftrummet

" Achievement of CIP Objectives contributing most to Capacity (target date <=DEC-98)" -
Uppnaende av CIP-mal som inverkar mest pa kapaciteten (maldatum <=DEC-98)
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ATFM-forsening ar tiden mellan den senaste tid som ett flygplan begar att fa starta och den starttid som tilldelas
detta flygplan av flygledningstjanstens system (ATFM=styrning av trafikfléden i luften).

Foljaktligen drar EUROCONTROL slutsatsen att férseningar i harmoniseringen av
lokala system och att lyfta upp dessa till den funktionsniva som kravs har haft
allvarliga konsekvenser vid lokal 6verbelastning och &ven har haft en negativ
inverkan pa kompatibiliteten mellan narliggande centrum och villkoren for en
“avbrottsfri” (seamless) service.

Gemensamma atgarder

31. | de situationer da efterfrdgan Overstiger kapaciteten ar det nodvandigt att pa marken
styra trafikflodet for att undvika Overbelastning och att inordna flygplanen i ett
kosystem. ATM-gemenskapen insag sa tidigt som 1988, vid den forsta ATM-krisen,
att en sadan styrning skulle fungera battre om den organiserades samlat for hela
Europa da detta skulle mgjliggéra en mer effektiv anvandning av tillganglig kapacitet
genom att anvandarna skulle kunna erbjudas alternativa flygrutter.

32. EUROCONTROL fick darfor i uppgift att installera centralenheten for
trafikflodeskontroll (Central Flow Management Unit) och dartill hérande delsystem,
sasom ett centralsystem for behandling av fardplaner, for hela ECAC-omradet. Detta
har skett successivt genom en 6verforing till EUROCONTROL av de funktioner som
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33.

tidigare utforts pa nationell nivd och centralenheten for trafikflodeskontroll har nu
varit i gang sedan 1997. Det finns 440 anstéllda vid denna centrala anlaggning och
kostnaderna for denna uppgar till 58 miljoner ecu . Det &r allmant erkant att denna
atgard ar en succé och att den starkt har bidragit till att forbattra kvaliteten av
tillhandahallna tjanster samtidigt som en rattvis fordelning av tilltrade till ATC-
kapaciteten har tillférsakrats luftrummets samtliga anvandare.

D& det anses att fragmenteringen av Iluftrummet och de sma enheternas
tillhandahallande av flygtrafiktjanster bidrar till ineffektivitet och rigiditet, har flera
europeiska 1andét parallellt harmed beslutat att inrétta ett gemensamt centrum i
Wien for kontroll av o6vre Iluftrummet. Denna modell folier det av
EUROCONTROL:s centrum i Maastricht satta exemplet som ger flygkontrolltjanst
avseende det Ovre luftrummet for Belgien, Luxemburg, Nederlanderna och
nordvastra Tyskland. Det sk. CEATS-centrumet kommer dock inte att tas i drift fore
2006.

Institutionella atgarder

34.

35.

ATM-gemenskapens kultur grundar sig pa Chicagokonventionen, i vars forsta artikel
staternas fullstdndiga suveranitet 6ver det egna luftrummet bekraftas. Som en
konsekvens av detta godkanner ATM-gemenskapen bindande internationella
ataganden for kompatibilitetsstandarder, som ar utformade for att underlatta fri
flygtrafik, endast nar dessa uppfyller minimikraven for séakerhet och utrustning. Vad
galler bestammelserna om flygtrafiktjanst (vilken inom ramen f6r ICAO,
Internationella civila luftfartsorganisationen, ar en skyldighet som aligger staterna) ar
det enda verktyg som ar tillgangligt for ICAO - det organ som ansvarar for
framjandet av en harmonisk utveckling av internationell civil luftfart - gemensam
planering som stéttas av politiska ataganden. For detta har ICAO utvecklat ett
forfarande for utvardering av anvandarnas behov for att pa ett "mjukt" satt dvertyga
staterna om att tillhandahalla erforderliga resurser for att tillgodose anvandarnas
behov. Detta gérs p& regional nivd och varje relfionpprattar en plan som
uppdateras allt eftersom och skall godkéannas av ICAO-radet.

D& ECAC och EUROCONTROL engagerade sig i EATCHIP valde de samma sorts
forfarande och forsokte att fa ut det basta av detta. | medvetande om begransningarna
for detta traditionella "mjuka" tillvagagangssatt har dock ATM-gemenskapen
foretagit en revidering av. EUROCONTROL-konventionen foér att forbattra de
juridiska méjligheterna att patala och I6sa europeiska ATM-problem.

Gemensam planering

36.

Det &r i syfte att organisera den gemensamma planeringen som den ovan beskrivna
CIP har faststallts. Liknande tillvagagangssatt for manga delregionala program som
syftar till att l6sa lokala problem eller att forbéttra effektiviteten genom gemensam
planering och gemensamma resurser ar foljande:

— Det nordiska ANS-programmet som inbegriper Danmark, Finland, Norge och
Sverige.

16
17

Osterrike, Bosnien, Herzegovina, Kroatien, Tjeckien, Ungern, Italien, Slovenien och Slovakien.
ICAQ:s europeiska regioner inbegriper Europa och hela f.d. Sovjetunionen.
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37.

38.

Den transalpina regionala utveckling med deltagande av Frankrike, Schweiz och
Italien.

— De baltiska staternas regionala utvecklingen med deltagande av Estland, Lettland
och Litauen.

— AEFMP-planen for Algeriet, Frankrike, Marocko, Portugal och Spanien.

— Balkanstaternas regionala utveckling med Albanien, Bulgarien, f.d. jugoslaviska
republiken Makedonien, Grekland, Jugoslavien och Ruméanien.

| samma anda har man planerat att genomféra de operativa delarna av det europeiska
ATM-programmet, som &r uppfdljare till EATCHIP och APATSI, som grundas pa
strategin fér ATM 2000+. Denna efterf6ljare kallas det europeiska konvergens- och
genomférandeprogrammet (ECIP).

Nyligen beslutade man att en kapacitetsplan pa medellang sikt skall utarbetas med
tanke pa det alltjamt bestaende ojamna forhallandet mellan ACC och efterfragan fran
luftrummets anvandare. Detta forfarande styrs av EUROCONTROL och har som
malsattning att utvardera trafikbelastningen pa varje ACC for de kommande tva till
fem aren genom anvandning av de kunskaper som innehas av luftrummets anvandare
samt simuleringsverktyg. Syftet med detta ar att visa vilken kapacitetsbkning dessa
ACC bor planera for att tillhandahalla service av god kvalitet. 1 avsaknad av
gemensamt Overenskomna matenheter for ATC-kapaciteten ar detta empiriska
tillvagagangssatt ett bra prestandabaserat medel for att hjalpa de som tillhandahaller
service att planera for utvecklingen i forvag. Luftrummets anvandare har stora
forvantningar pa anvandningen av detta verktyg.

Standardisering

39.

40.

41.

Bristen pa driftskompatibilitet mellan de nationella systemen har identifierats som en
kalla till ineffektivitet och kapacitetsforluster i hela systemet. Da denna
kompatibilitetsaspekt inte har patalats av ICAO har den europeiska ATM-
gemenskapen gett EUROCONTROL i uppgift att utveckla nédvandiga krav och
standarder. Dessutom staller trafiktatheten i hjartat av Europa krav pa nya operativa
forfaranden (reducerad vertikal separation, omradesnavigering), och tekniska
hjalpmedel (8,33 Hz kanalseparation, antikollisionssystem), for vilka
driftskompatibilitetskrav som ar utformade efter europeiska behov inte har faststallts
av ICAO och som européerna maste ga i taten for.

EUROCONTROL har darfor utarbetat ett standardiseringsférfarande for utveckling
av tekniska specifikationer (som ar till hjlp vad avser driftskompatibiliteten och
rekommenderas starkt) och EUROCONTROL-standarder (som ar viktiga for
kompatibiliteten och dessutom obligatoriska). Mellan 1990 och 1998 tog
EUROCONTROL fram flera tekniska specifikationer och antog 7

EUROCONTROL- standarder.

For att 0ka det rattsliga vardet av EUROCONTROL-standarderna och anvandningen
av instrumenten for efterlevnaden av fordraget, antog gemenskapen 1993 direktiv
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93/65%, som bemyndigar kommissionen att identifiera och anta de
EUROCONTROL-standarder som bidrar till harmoniseringen och integrationen av
nationella ATM-system sasom gemenskapslagstiftning. Kommissionen har pa denna
grund endast antagit tvd av dessa standarder genom direktiv 97/1%50EB de
ovriga faller utanfor tillampningsomradet for direktiv 93/65 eller inbegriper
bestdmmelser om undantag eller nationella varianter som gér dem ofoérenliga med en
korrekt tilampning av gemenskapslagstiftningen

Incitament

42.

Med tanke pa de tamligen svaga hjalpmedel for genomforande som fastslas i bade
ICAO- och EUROCONTROL-konventionerna, har ATM-gemenskapen i sina olika
forbattringsprogram inbegripit flera sorters incitament.

« En spridning av basta praxis genom saval antagande och distribution av manualer
som organisation av seminarier och utbildningstillfallen avseende olika
amnesomraden (sakerhet, flexibel anvandning av luftrummet, personal etc).

« Utvecklingen av gemensamma projekt: Sasom tidigare pavisats ar marknaden for
ATM-produkter forvisso under expansion men anda en nischmarknad. Dessutom
utformar ATM-organisationer vanligen sjalva de verktyg och system som de
anvander. Branschen vill till foljd av detta inte garna investera i generisk
utrustning som lagervara, vilket ar till skada fér kompatibiliteten och
kostnadseffektiviteten. EUROCONTROL forstker darfor att hdva denna tendens
genom att finansiera utveckling och utprovning av nya verktyg. Salunda kan
utrustning som utvecklats pa detta vis kopas av ATM-organisationer till ett lagre
pris da de immateriella rattigheter som ags av EUROCONTROL ar tillgangliga
for de medlemsstater som har behov darav utan att det kostar dem nagot.
Gemenskapen har i sin budget for transeuropeiska nét avsatt 77 miljoner euro till
projekt sasom de foljande:

—  ATN och projekt som hanfér sig till datalankar (ATIF, ACCESS,
SPACE, EURO VDL2).

—  ADS-relaterade projekt (NEAN, NAAN, NUP, ADS program),
- Uppgradering och utbyte av radar (MSSR och Mode-S),

- Nya databehandlingssystem (eFDP, SACTA, FOCUS, ERATO,
VAFORIT).

» Dessutom har forskning och teknisk utveckling av cockpitsystem bekostats.
Framtida flygburna system kommer att ge en forbattrad medvetenhet om trafik,
terrang och vader och pa sa vis 6ka beslutsfattande och operativt stod till piloter
och flygledare.

18

19

20

Direktiv 93/65 EEG om definition och anvandning av kompatibla tekniska specifikationer vid
upphandling av utrustning och system for ledning av lufttrafiken — EGT nr L187, 29.7.1993.

Direktiv 97/15 EG om antagande av EUROCONTROL-standarder och om andring av radets direktiv
93/65/EEG.

Se aven kommissionens rapport om tillampningen av radets direktiv 93/65/EG. Rapport KOM(99) 454 av
den 1.10.99.
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Den reviderade EUROCONTROL-konventionen

43

44,

Den 17 juni 1997 godk&ndes protokollet fér revidering av. EUROCONTROL-
konventionen formellt efter flera ars forhandlingar. Samtidigt beslutade
EUROCONTROL-parterna att provisoriskt tillampa ett flertal delar av den
reviderade konventionen fran den 1 januari. Huvuddragen i detta protokoll kan
sammanfattas som féljer:

« En utvidgning av de befogenheter som tillfaller EUROCONTROL, vilket tillater
denna organisation att samordna avtalsparternas atgarder i stort sett inom alla
omraden for styrning av trafiken i luften och att fatta bindande beslut.

 Ett effektivare beslutsfattande som innebéar att beslut grundas pa majoritet i stallet
for enhéallighet och att nationella sdkerhetsintressen bevakas med hjdlp av en
skyddsklausul.

* Intressenternas deltagande i beslutsprocessen genom en aktiv medverkan i
dverlaggning och samrad med EUROCONTROL-organen.

» Utvecklingen av lampligt stod for beslutsfattande genom inrattande av foljande
fyra radgivande organ:

- En kommitté for produktions- och kvalitetsovervakning (PRC) som
hanterar nationella system och EUROCONTROL-system for ATM,
inbegripet godkannandet av mal for ATM-systemets forbattrande,
utveckling av prestandaindikatorer och riktlinjer fér ekonomisk styrning.

- En kommitté for granskning av sakerheten (SRC) som ansvarar for
sékerhetsforeskrifter, évervakning och certifiering av ATM-system och
ATM-forfaranden.

- En civil och militdr samverkanskommitté (CMIC) som ansvarar for
fragor rérande civil/militar samverkan.

- En utokad kommitté for trafikavgifter som ger rad angaende trafik- och
terminalavgifter.

» Utvecklingen av en mer affarsinriktad ledning som rapporterar enbart till
generaldirektéren och som far hjalp av lampliga radgivande grupper.

» En forstarkning av samordningen av forskningsverksamhet bland
EUROCONTROL-medlemmar och organisationen. Detta innefattar ett ©kat
asiktsutbyte, information och erfarenheter om deras respektive program for att
bidra till att komplettera varandras kunskaper och undvika dubbelarbete.

Mot bakgrund av EUROCONTROL:s nya befogenheter och dessas kollisioner med
gemenskapens befogenheter pa flera omraden, beslutade Europeiska unionens rad
den 20 juli 1998 att det basta sattet for att utbva gemenskapens kompetens inom
ATM-omradet var att gemenskapen ansluter sig till EUROCONTROL for att starka
sin roll som den enda beslutsfattaren i Europa vad avser ATM. Forhandlingar i detta
syfte pagar och det finns goda utsikter for att dessa skall kunna slutforas med lyckat
resultat tidigt i borjan av nasta ar.
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BILAGA 2

GEMENSKAPENS LUFTFARTSPOLITIK .

Under det senaste decenniet har gemenskapen utarbetat gemensamma riktlinjer for
luftburna transporter grundade péa principerna i fordraget i syfte att ge medborgare,
foretag och medlemsstaternas naringsliv de fordelar som Okad konkurrens, fler
valmojligheter och 6kad kostnadseffektivitet har medfort inom dvriga sektorer.

Att 6ppna den inre marknaden for gemenskapens lufttrafikféretag har redan burit
frukt, vilket framgar av kommissionens rapporter om inverkan av det tredje paketet
med liberaliseringsatgarder inom luftfarfénAntalet foretag som tillhandahaller
tidtabellstrafik har 6kat med 24% mellan 1993 och 1998. Antalet flygbolag har 6kat
med 30% mellan 1996 och 1997 och antalet rutter som trafikeras av mer an tva
foretag har mer &n dubblerats och gatt fran 4% till 9% under samma period, vilket
utgor mer an 25% av samtliga passagerare inom gemenskapen. Inom samma tidsram
har de foreslagna prisernas spannvidd 6kat och flertalet passagerare flyger nu till
rabatterade priser.

For att uppna dessa resultat har flygbolagen varit tvungna att anpassa sig till den nya
konkurrensutsatta verksamheten och deras beteende har andrat sig betydligt under
det senaste decenniet. Foljande tendenser ar klara och tydliga:

» Att anvanda mindre flygplan — de ar lattare att fylla fér nya foretag och ger storre
flexibilitet for etablerade trafikforetag vad avser fardvagar och antal avgangar.

« Att flerfaldiga antalet avgangar for vissa fardvagar for att battre fanga upp
samtliga marknadssegment.

« Att godta en lagre belaggningsprocent pa konkurrensutsatta rutter (vanligen de
storsta) for att kunna mota efterfragan pa marknaden.

» Att utveckla starka forbindelsepunkter med flerfaldiga anknytningsméjligheter for
att utvidga och starka narvaron pa marknaden inom allt storre
upptagningsomraden.

Resultatet ar en stadig 6kning av aktiviteten i luftrummet. Samtidigt tenderar trafiken
att koncentrera sig till de basta tiderna under dygnet respektive veckan eller till
anslutningstiderna vid knutpunkterna, vilket Okar behovet av kapacitet vid
rusningstid.

Gemenskapens riktlinjer for lufttransporter &r beroende av flyginfrastrukturens,
sarskilt ATM:s, mojligheter att méta dessa nya behov for att kunna skorda ytterligare
framgangar. Detta kravs for att lufttrafikforetagen skall kunna ta sig in pa marknaden
pa villkor som goér dem konkurrenskraftiga och gor det mojligt for slutanvandarna att
dra nytta av den 6kade konkurrensen.
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KOM(96) 514 slutlig och KOM(99) 182 slutlig.
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1.

BILAGA 3

FLYGLEDNINGSTJANST

Tekniska framsteg har gjort det mojligt for flygplanen att flyga allt snabbare, pa allt
langre strackor och i snart sagt alla vaderforhallanden. Beroende pa den okade
trafiken och da cockpitsystemen inte annu kuniifitaindahalla direkt information,

har det blivit nédvandigt att planera luftrummet och assistera piloterna i valet av
sékra fardvagar for att undvika kollisioner med andra flygplan eller terréng. Staterna
har i och med sitt ansvar fér medborgarna bade i luften och pa marken darfor
installerat system for flygledningstjanst (ATM), frAmst i syfte att hjdlpa luftrummets
anvandare att se till att avstandet mellan saval olika flygplan som ett flygplan och
marken ar korrekt.

De tekniker som anvands varierar fran separering av trafiken genom att tilldela den
olika delar av Iluftrummet mer eller mindre permanent (militart Iluftrum,
fardvagsstruktur, plan som kretsar pa olika hojd i vantan pa klarsignal for landning,
flygnivaer etc.) — s.k. luftrumsplanering — till att en expert, en flygledare, 6vervakar
tiden och &r vaksam pa potentiella kollisionsrisker samt ger lampliga instruktioner
for hur dessa faror kan undvikas — s.k. flygkontrolltj&hst

Genom dessa tekniker, och da sarskilt flygkontrolltjansten som i hog grad &r
beroende av enskilda personers prestationer, infors begransningar av antalet flygplan
som vid en given tidpunkt samtidigt kan befinna sig inom ett visst omrade sa att det
ar klart och tydligt att luftrummets kapacitet vad avser flygtrafik har begréansningar.
Nar kraven fran luftrummets anvandare dverstiger denna kapacitet ger detta upphov
till forseningar pa samma sétt som pa vilken motorvag som helst vid rusningstid.
Eftersom kdande och vantlage i luften ger upphov till ytterligare fororeningar, kan
gora dverbelastningen annu storre i narliggande omraden och t.o.m. kan utgéra en
risk, organiseras virtuella koer pa marken i stérsta mojliga utstrackning. Detta kallas
styrning av trafikfloden i luften.

Trots att Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO) har lyckats goéra
flygplan och nationella system for luftrumsplanering kompatibla pa sa vis att ett
flygplan kan flyga var som helst i varlden med endast en uppsattning utrustning och
forfaranden, har den inte kunnat Overtyga de enskilda medlemsstaterna om att
anpassa sitt luftrums kapacitet till de faktiska behov som luftrummets anvéandare har.
De europeiska ATM-systemen ser darfor ut som ett lapptacke vars svaga omraden
ger upphov till kedjereaktioner inom hela systemet och goér att konstlade
begransningar infors i frdiga om grannstaternas kapacitet, eller att grannstaternas
kapacitet underutnyttjas.
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En beskrivning av flygledningstjansten finns i bilaga 1 till kommissionens vitbok om ATM “Frigérande
av Europas luftrum”:KOM(96) 57 slutlig.

21



1.

BILAGA 4

L UFTRUMSPLANERING

Flygtrafiken bestar huvudsakligen av OAT (the military Operational Air Traffic) och
GAT (the General Air Traffic). Aven om OAT endast star for mindre an 5% av
trafiken behdver OAT stora delar av luftrummet for att militarflyg skall kunna 6va
genskjutning, bombning etc. GAT omfattar all dvrig aktivitet i luften, dock framst
flygplan som &r pa vag fran en punkt till en annan och &r i behov av skyddade
korridorer. GAT har aven andra anvandningsomraden sasom fritidsaktiviteter,
utbildning, flygburen arbetsutévning och flygplanstestning, som har behov liknande
OAT:s behov. Samtliga dessa trafiktyper konkurrerar om samma knappa resurs,
namligen luftrummet.

Luftrumsplaneringens roll ar att férdela denna resurs bland anvandarna sa att var och
en av dem far en rimlig andel och darmed kan fullgéra sina uppgifter och utvecklas
val.

Ursprungligen gjordes detta genom en uppdelning av luftrummet p& mer eller mindre
permanent grund med strukturer bestaende av fardvagar, reserverade omraden,
vantelagen etc., vilket gjorde att distinktionen mellan civilt och militart luftrum
bibeholls (se bifogad karta).

Da den mest lattillgangliga reservkapaciteten for GAT skulle vara en battre
fordelning av luftrummet &ar pressen pa att granska det satt varpa luftrummet styrs
och fordelas stor. Detta stéter pa stort motstand i flera lander dar militara anvandare
onskar behdlla sin traditionellt sett privilegierade behandling vid uppdelning av
luftrummet.

EUROCONTROL har darfor antagit ett mer flexibelt tillvadgagangssatt, och aven

rekommenderat sina medlemmar att géra detsamma, enligt vilket en del av det
militdra luftrummet kan anvandas civilt nar de priméara anvandarna inte behdver
anvanda det. | sadana fall kontrolleras GAT av antingen militara eller civila

flygledare beroende pa vilket land det ar fraga om. Detta koncept, som kallas
"flexibel anvandning av luftrummet”, genomfors nu i flertalet europeiska lander. Det

styrs dock pa nationell nivad och varje land kan fortfarande prioritera mellan civil

eller militar anvandning som det 6nskar.

Fa lander, om nagra, har utsett en opartisk och rattvis tillsynsmyndighet som kan
medla mellan dessa olika intressen. Valen goérs utan insyn i forfarandet darfér och
luftrummets civila anvandare har inte fértroende for att deras intressen forsvaras som
de borde. Sdsom kommissionen uttalade i sitt tidigare meddelande om ATM beaktas
inte heller ATM:s paneuropeiska natur till fullo i detta koncept.

Om det ar legitimt att stater beaktar sina nationella sdkerhets- och férsvarsintressen
har de aven skyldighet gentemot sina medborgare att skydda andra intressen. Pa
sadana omraden har de dessutom avtalade internationella ataganden, till exempel
riktlinjerna for lufttransporter som géaller gemenskapens medlemsstater, vilka tvingar
dem att i full utstrackning beakta sina europeiska partners intressen.

En annan fragestallning ar att luftrumsstrukturen for civil anvandning for narvarande
beslutas pa nationell niva och inte tillrackligt beaktar grannlandernas mojligheter och
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10.

11.

begransningar. Strukturen paverkas aven av granser och ibland vagrar staterna att
g6ra andringar for att bibehalla trafikstrommarna pa sitt territorium och dra fordel av
de avgifter som svarar haremot. Detta forfarande har inte tillatit en optimering av
trafiknatet och den dartill horande sektorindelningen som grundas pa ett enda
gemensamt intresse.

Av dessa skal har kommissionen tidigare forordat att luftrumsplanering skall vara en
reglerande funktion som sa langt mojligt borde utdvas pa paneuropeisk niva och
skyddas i syfte att varna den nationella sékerheten.

Atgéard: Luftrummet &r en gemensam resurs som skall planeras gemensamt
sasom ett kontinuerligt medium och oberoende av nationsgranser, for att
tilgodose samtliga anvandare, saval civila som militara, och optimera
flygledningstjansten.

For att uppna detta mal skall en central organisation bemyndigas att fatta beslut om
luftrumsplaneringens strategiska och taktiska faser.

— Detta borde inbegripa luftrummets allmanna struktur, trafiknétet, de viktigare
reserverade zonerna samt reglerna for tilitrade till och flexibilitet i frAga om
luftrummets anvandning, forutom vad avser vissa lagtrafikerade omraden och det
lagre luftrummet déar lokal planering kan anses vara lamplig i enlighet med
narhetsprincipen. Sadana regler borde inbegripa skyddsklausuler som galler i
nodsituationer och vid s&kerhetskriser. Aven om ansvaret for luftrummets
sektorisering i flygkontrollens tjanst kan anses falla pa den som tillhandahaller
tjansten, kan det dock finnas ett behov av att den centrala organisationen medlar
om oenighet uppstar mellan tva eller flera ATM-organisationer angaende den
optimala sektorindelningen vid deras granser. Detta kan medféra en skyldighet att
godta delegering av flygkontrolltjanster fran en stat till en annan om detta skulle
vara till fordel for ATM-systemens prestanda sedd som en helhet. Samtliga beslut
avseende dessa luftplaneringens strategiska fas borde vara bindande for staterna.

— Vad galler den taktiska fasen skall samma centrala organisation ha befogenhet att
fordela luftrummet till dess olika anvandare pa grundval av de regler som
utarbetats pa strategisk niva. For att uppnda den nodvandiga takten och
genomslagskraften skall beslut som ar direkt relaterade hartill vara direkt
bindande for medlemsstaterna.

Atgard: En central organisation skall f& det fullstindiga ansvaret for
planeringen av det europeiska luftrummet pa bade strategisk och taktisk niva.

EUROCONTROL, som redan har erfarenhet av att planera for knappa resurser,
skulle kunna axla den ovan beskrivna rollen. Den reviderade konventionen utgor en
tillracklig rattslig grund for att sa skall kunna ske. Detta skulle lampligen bekraftas
genom att ett formellt beslut fattas pa grundval av artikel 2.1.s. i konventionen.
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BILAGA 5
GEMENSAMT ATAGANDE

ATM-systemet ar ett komplicerat system som innefattar foljande olika aktorer:

— De som planerar luftrummet och férdelar detta mellan olika anvéandare genom att
utforma luftrumsstrukturen, trafiknat, skyddsomraden, flyghojder etc. med dartill
hoérande villkor for anvandningen for att tillférsakra flexibilitet i realtid.

— De som styr trafikflodena i luften och som fordelar ATC-kapaciteten mellan sina
anvandare (som huvudsakligen &r civila) med hjalp av strategisk planering av
flodet och reglering av realtiden for tidluckor mellan avgangarna.

— Flygbolag som maste utrusta sina flygplan, utarbeta lampliga driftsrutiner och
utbilda besattningarna.

— Flygbesattningar som tillampar forfarandena i realtid och ser till att flygningen &ar
séaker.

— De som levererar flygkontrolistjanster och som skall képa in, underhalla och
arbeta med lamplig utrustning och byggnader, utarbeta driftsrutiner och
rekrytera/utbilda flygledare, mekaniker och annan servicepersonal.

— De flygledare som tillampar férfarandena pa realtid och ser till att avstandet
mellan saval olika flygplan som ett flygplan och marken &r korrekt.

— Tillverkningsindustrin som skall utforma, utveckla och producera lampliga
verktyg och system.

For att systemet skall fungera val kravs att samtliga aktorer fullgér sin egen specifika
roll pa ett samordnat och sammanhallet sétt sa att luckor i det europeiska systemets
lapptacke kan undvikas. Darutover kravs for andring ett tillvagagangssatt som ser till
helheten for att utveckla och komma Overens om operativa koncept och krav, vilket i
sin tur leder till behov av ny utrustning och nya rutiner. De medel som traditionellt
sett har anvants av ATM-gemenskapen for att stodja dessa samarbetsférfaranden och
utldsa nodvandiga ataganden ar gemensam planering.

S&som framg&r av resultatet av EATCEfiRr det nu allmant godtaget att detta
tillvagagangssatt inte langre fungerar och att nya metoder, som gar utéver innehallet i
det efterféljande programmet EATMP maste utforskas.

KAPACITETSPLANERING

Nyligen initierade EUROCONTROL en utvardering av kapacitetsbehovet med titeln
“kapacitetsplanering pa medellang sikt" i syfte att 6vertyga de som tillhandahaller
flygkontrolltjanster att planera for investeringar med avseende pa utrustning och
personal for att efterfragan pa trafik skall kunna motas.
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Europeiska programmet for harmonisering och integrering av flygkontrolltjanster (se bilaga 1).
EUROCONTROL Program for flygledningstjanst.
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| avsaknad av gemensamt Overenskomna kvantifierbara kapacitetsindikatorer har
malen uttryckts i procent av den ytterligare trafik som Centrum for flygkontrolltjanst
borde kunna hantera under de narmaste tva till fem aren. Detta pragmatiska
tillvagagangssatt har pa kortare sikt forklarats vara det enda forfarande som ar
tillgangligt i nulaget och maste darfor uppmuntras da gemensam planering verkar
vara en allmant utbredd svaghet inom ATM-organisationerna.

Farska erfarenheter har dock visat att flera av de som tillhandahaller
flygtrafikledning i de mest trafiktata delarna av Europa inte har kunnat uppfylla de
mal som 6verenskommits for 1999. Detta hojer bland annat betydelsen av sadana mal
inom EUROCONTROL-systemet. Dessa mal diskuteras nu av direktérerna for
flygtrafiktjansten och samstammighet kravs fortfarande innan EUROCONTROL-
radet ger sitt godkannande. Det ar inte klart om ett sadant godkénnande gor sadana
malsattningar bindande. EUROCONTROL vidtog dock inte nagra atgarder gentemot
stater, som inte uppfyller malen, pa grundval av konventionens bestammelser om
konfliktlosning.

Atgard: | avsaknad av alternativa atgarder skall kapacitetsplanering pa

medellang sikt uppmuntras. Malsattningarna for kapacitetsokningen skall

beslutas i enlighet med bestammelserna i den reviderade EUROCONTROL-
konventionen och ha bindande verkan.

Det maste dock erkannas att genomférandet av sddana beslut kommer att bli mycket
svart och att andra atgarder kravs pa langre sikt.

R EGLERING

Det mest effektiva sattet att trygga intressenternas ataganden ar att reglera dem sa att
tydliga skyldigheter pafors i utbyte mot en garanti om uttryckliga rattigheter. Redan i
sin vitbok om ATM foresprakade kommissionen ett starkt regelverk for
tillhandahallandet av flygledningstjanster.

Regleringens tillampningsomrade

9.

Vid en genomgang av olika intressenter och deras funktioner kan féljande definition
av regleringens tillampningsomrade goras:

— Luftrumsplanering: denna verksamhet bestar i att forvalta en knapp resurs for
allas basta, ar en reglerande funktion i sig sjalv och utdvningen av densamma
upptas i en bilaga.

— Styrning av trafikfloden i luften: det kan ifragasattas om denna verksamhet har en
reglerande funktion eller om den endast avser att tillhandahalla en tjanst. | den
utstrackning som verksamheten skyddar flygkontrolltjansten fran 6verbelastning
kan den anses vara en tillhandahallen tjanst. Samtidigt kan den dock ses som
reglering och styrning av efterfragan och tillgang som sker med hjalp av allt ifran
obligatoriska regleringsatgarder (ATC-tillstand, fardvagar...), till samspelat
beslutsfattande. Detta ledde kommissionen till att i sina tidigare meddelanden i
amnet dra slutsatsen att denna verksamhet, som pa manga sétt liknar en polisiar
funktion, var reglerande. Detta paverkar dock inte fortsatta diskussioner i amnet
och det ar allmant erkant att denna funktion borde utévas centralt for hela Europa,
vilket har bekréaftats genom inrattandet av centralenheten for trafikflodeskontroll.
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Vidare ar samtliga Overens om att en sadan verksamhet kraver en stark
ramreglering med tanke pa den inverkan som planeringen av trafikfloden kan ha
pa inkomsterna for saval de som tillhandahaller tjansten som de sammanlagda
kostnaderna och konkurrensen bland luftrummets anvandare.

Atgéard: Det finns ett behov av utveckling av regler p& hog nivd som styr
planeringen av trafikfloden och som beaktar samtliga inblandade parters
intressen.

— Flygverksamhet: Flygverksamhet regleras av staterna genom att dessa gor det
obligatoriskt saval att medfora utrustning med bestamda funktioner och
prestandanivaer som att folja det offentliggjorda forfarandet. Genom licensiering
ser man aven till att tillrackligt med personal far en lamplig utbildning for att lara
sig att anvanda utrustningen och folja forfarandet. Det finns dock en tendens till
att de flesta stater Overlater till luftfartsorganisationer att reglera
flygverksamhetens ATM-aspekter och detta har inte underlattat en balanserad
dialog med kunderna.

Atgard: Den tillsynsmyndighet som ansvarar for regleringen av
flygverksamhetens ATM-aspekter skall vara oberoende av de som
tilhandahaller lufttransporttjanster.

— Lufttransporttjanster: Da dessa tjanster traditionellt sett har tillhandahallits av
statliga organ har de inte varit foremal for nadgon reglering och staterna antogs
sjdlva se till att de uppfyllde de krav som &r nddvandiga enligt staternas
internationella forpliktelser. Aven om metoden med sjalvreglering anvants for att
uppna forvantade sakerhetsnivaer och driftseffektivitet, visar den detaljerade
analys som har utforts av den befintliga situatidieatt detta inte ar fallet for
driftskompatibiliteten mellan nationella system och nivan pa de tjanster som
tilhandahalls anvandarna. | dag ar det mot bakgrund av bolagiseringen och
privatiseringen av de som tillhandahaller tjansterna allmant erkant att
lufttransporttjansterna skall regleras. En sadan reglering skall omfatta méjligheten
for de som tillhandahdller tjansterna och deras personal att ge saker och
driftskompatibel service. Regleringen av tjanster som tillhandahalls pa
monopolbasis skall &aven inbegripa en tilldelning av givna nivaer for
prestandakvalitet uttryckt i siffror for den trafik som leds och genomsnittlig
forsening i bade normala situationer och krissituationer pd samma séatt som for
vilken annan reglerad offentlig inrattning som helst.

Atgéard: Tillhandahéallandet av lufttrafiktjanster skall regleras pa s& vis att
dessa uppfyller nédvandiga sakerhets- och driftskompatiblitetsnivaer. Nar de
tilhandahalls pa monopolbasis skall de aven goras till foremal for en ekonomisk
reglering for att se till att 6verenskommen driftsprestanda och serviceniva
genomfors.

— ATM-utrustning och ATM-system: sadan utrustning skall vara féremal for
reglering nar den befinner sig ombord pa ett flygplan men inte nar den handhas av
de som tillhandahaller Iufttrafiktjanster. Detta forklarar delvis den stora
variationen i den utrustning som anvands och att denna ofta ar inkompatibel.
Detta utgor aven roten till flera dritfskompatibilitetsproblem péa sa vis att det dven
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om gemensamma krav har dverenskommits ar omaijligt att trygga genomforandet
av dessa (se aven bilagan om systemdesign).

Atgard: Det ar darfor nddvandigt att ATM-utrustning och ATM-system gors
till foremal for lamplig reglering pa hog niva.

Utdvning av den reglerande funktionen

10.

11.

12.

13.

En grundlaggande princip ar att tillsynsmyndigheten skall vara oberoende av dem
som ar foremal for regleringen och inte far ha nagot eget intresse inom den sektor
som regleras.

— - Det forsta steget ar darfor att staterna utser en opartisk och oberoende
tillsynsmyndighet. D& lufttrafiktjanster och flygverksamhet ar nara férbundna ar
det allméant godtaget att det allmanna intresset skulle framjas av att bada
sektorerna regleras av samma organ.

— - Det ar dock inte sakert att det ar lampligt att samma tillsynsmyndighet har
samtliga regleringsbefogenheter samlade hos sig. Det verkar tvartom som
allmanhetens intresse skulle tillvaratas battre om atminstone sakerheten regleras
av nagon annan an den som hanterar tjansternas kvalitet och prestanda. Pa sa vis
kan skillnad mellan ekonomi och sakerhet goras pa ratt politisk niva.

Atgard: Staterna skall utforma regelverket for tillhandahallandet av
lufttrafiktjanster. Tillsynsmyndigheterna bor vara oberoende av de som
tilhandahaller tjansterna. Reglering av sakerheten bor vara atskild fran
reglering av ekonomin.

Da de nationella systemen maste vara kompatibla med varandra och kunna samkoras
pa europeisk niva kravs att de nationella tillsynsmyndigheterna samarbetar for att se
till att de grundlaggande delarna av "en funktin fri fran avbrott" (“seamlessness”)
bibehalls. Detta kraver att gemensamma krav och férfaranden for genomférande
antas och att dessa inbegriper sékerhet, kompatibilitet, driftseffektivitet, tjanstenivaer
och miljoskydd. Detta skall goras i enlighet med ett rationellt forfarande for
upprattande av regler som majliggor ett oberoende initiativ och insyn i diskussionen
om olika forslag, i syfte att aterspegla ett gemensamt intresse och konfrontera
beslutsfattarna med deras politiska ansvar.

En sadan roll skulle kunna spelas av EUROCONTROL pa det vis som beskrivs i den
reviderade konventionen under forutsattning att organisationen (the Agency) ses som
oberoende i forhdllande till de intressen som omfattas av regleringen.
Organisationens roll i tillhandahallandet av tjanster och dess rekryteringspolitik, som
tvingar den att vélja ut sin ledning bland nationella tjansteman och personal i ATM-
organisationen samt begransa tiden for deras tillsattning, har gjort att manga
betvivlar detta oberoende.

Detta forklarar varfor de avtalsslutande parterna vid det prelimindra genomforandet
av den reviderade konventionen beslot att stodet til PRC och kommittén for
granskning av sakerheten (SRC) skulle ges av oberoende enheter som inte svarar
infor organisationens generaldirektdr. Detta leder i sin tur till allvarliga restriktioner

av organisationens initiativratt inom viktiga delar av dess eget kompetensomrade.
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Atgard: Det finns ett behov av att utveckla och anta gemensamma regler inom
alla nédvandiga omraden.

Atgard: EUROCONTROL:s funktioner som tillsynsmyndigheter och
tjansteleverantorer skall vara klart och tydligt atskilda fran varandra och dess
rekryteringspolitik skall géras om pa sa vis att organisationen skall kunna
agera som en stark, opartisk och oberoende framjare av det gemensamma
allmanna intresset.
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TillAmpning av gemensamma regler

14.

15.

16.

17.

18.

19.

EUROCONTROL:s medel for att se till att dess beslut verkligen tillampas av de
avtalsslutande parterna ar mycket svaga, vilket ocksa ar vanligt i traditionella
multilaterala organisationer. Det har darfor framforts att EUROCONTROL borde fa
direkt tillampliga befogenheter pa samma vis som gemenskapen sjalv har. Detta ar
sakert alltfor langtgdende, sarskilt for en organisation som hanterar militara
angelagenheter. Dessutom skulle detta innebara en fullstandig revision av
konventionen for att starka den politiska kontrollen éver organisationen och inféra
nagon form av jurisdiktionskontroll.

Ett mer pragmatiskt tillvagagangssatt skulle vara att gemenskapen sjalv helt enkelt
antar de nodvandiga reglerna i sitt interna regelverk. D& skulle gemenskapen kunna
anvanda sin egen kapacitet for genomférande av sina regler gentemot
medlemsstaterna och de stater som har forbundit sig att iaktta gemenskapens regler
harom genom att inga bilaterala/multilaterala 6verenskommelser med densamma.

Atgard: Gemenskapen skall utéva sin kompetens inom de omraden dar
gemensamma regler ar nédvandiga.

Da teknisk sakkunskap och tekniska resurser nu finns tillgangliga inom
EUROCONTROL kan denna organisation hjalpa gemenskapen. For att gora detta
skall den skapa "hard law" som blir direkt tillamplig i de avtalsslutande parternas
interna lagstiftning. Detta innebéar att regelverket skall vara klart, otvetydigt och inte
behova nagra ytterligare atgarder. Detta skulle inte enbart underlatta de
avtalsslutande parternas inférande av reglerna och EUROCONTROL:s kontroll av
att dessa regler tillampas utan aven ge intresserade parter mojligheten att tillampa
desamma med hjalp av nationella rattsliga medel.

Atgard: EUROCONTROL maste utveckla ett lampligt forfarande for
beslutsfattande for att trygga nddvandig insyn och demokratisk kontroll.

Ett steg pa vagen mot att trygga en effektiv och enhetlig tillampning av gemensamma
regler skulle vara att tdnka ut ett gemensamt certifieringssystem for globala system
sasom det globala systemet for satellitnavigering. Harigenom skulle man kunna
undvika en Overdriven anhopning av certifieringsforfaranden och av den dartill
hérande bordan for tillverkare och operatorer.

| NCITAMENT

Reglering ar dock inte det enda sattet att fA ataganden till stand. Det &r inte alltid
mojligt att ge mandat och uppratthalla reglerna. Manniskor kan inte tvingas att
spendera pengar som de inte har. Ofta ar frivillighet och motivation det basta sattet
att fa till stand gemensamt 6verenskomna malséattningar.

Forutom behovet av nddvandig insyn och den demokratiska méjligheten for
intressenter att delta i beslutsforfarandet finns det darmed aven ett behov av att finna
mjukare medel &n rattsligt bindande forpliktelser for att underlatta genomférandet av
beslut.
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21.

Alla inser att det foreligger ett 6msesidigt beroende mellan de olika delarna av det
europeiska ATM-systemet och sarskilt att hela systemets effektivitet paverkas
allvarligt av de svagaste lankarna. Det finns darmed , liksom i det transeuropeiska
transportnétet, ett starkt argument for att samtliga gemensamt skall bidra till att
eliminera luckorna i regleringen och i den utstrackning som kravs anvanda nagon
form av solidariskt hjalpmedel for att stddja finansieringen av investeringar som ger
dalig avkastning men &r av stor ekonomisk lénsamhet for hela systemet.

Atgard: Skapa en fond for finansiering av gemensamma projekt som &r
nodvandiga for det europeiska transportnéatets prestanda.

Ytterligare medel fér beléning av dem som har bidragit mest till att systemet
fungerar effektivt skall tas fram. Detta skulle kunna vara fallet med
prisséattningspolitiken. Den som tillhandahaller tjansten skulle da goéra en battre
fortjanst nar kvaliteten av dennes service ar hégre an genomsnittet och flygbolagen
skulle debiteras olika priser beroende pa den serviceniva de godtar och det slags
utrustning bolaget anvander. P4 samma vis skulle politiken for luftrummet kunna
justeras for att forbinda tilltradesratten till nivan pa service och utrustning.

Atgéard: Utveckling av nya incitament som grundas pa "morot eller piska" for
att stodja att man frivilligt fogar sig efter det gemensamma atagandet.
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BILAGA 6
SYSTEMDESIGN

Det ar allmént vedertaget att de modeller, verktyg och férfaranden som nu anvands
for att styra flygtrafiken haller pa att na sin grans och att nya medel maste utformas
och genomféras for att ytterligare trafik skall kunna befinna sig i samma luftrum.

Da det ar troligt att vi inom en nara framtid endast kan forvanta oss gradvisa
forbattringar genom det nuvarande systemets utveckling, kan det ifragasattas om
detta ar tillrackligt for att mota efterfragan i rusningstid pa det sétt som forvantas av
flertalet av luftrummets anvandare. Det kommer darfor att bli n6dvandigt att genom
en betydande idémassig och teknisk utveckling hitta en ny l6sning, som maste vara
godkand i detalj for att berdrda intressenter skall kunna godta den och att 6vergangen
skall kunna ske pa ett satt som garanterar att flygplanen fungerar sakert.

Nuvarande arbetssatt har dock kritiserats for att vara alltfor teknikdriven och inte i

tillrackligt stor utstrackning ta hansyn till anvandarnas synpunkter och behov. Det

foresprakas darfor att systemdesignen inledningsvis skall styras av ett
tillvagagangssatt som innebar att man forst utvecklar och godkanner modeller och
krav for sjalva driften och att detta sedan naturligt leder in pa behov av utveckling

och forfaranden.

Samtidigt ar det dmsesidiga beroendet mellan olika nationella system sadant att
forutom vad géller delningen av Iluftrummet och omgrupperingen av
flygkontrollsektorer, finns det inte mycket som de enskilda staterna kan gora for att
Oka sitt luftrums kapacitet. Det finns darfér behov av en funktion som underlattar
samarbetet genom att utdva ett slags reglerande roll pa hog niva for att fa till stand en
gemensam Overenskommelse om genomférbara och fordelaktiga forandringar samt
samordna genomforandet. Ur denna synvinkel kommer den underlattande
funktionens roll att vara grundlaggande for framtida luftfart.

Aven om alla godtar att EUROCONTROL borde ha denna roll, &tminstone for
Europa, anser manga intressenter att den nuvarande tendensen hos EUROCONTROL
och dess medlemsstaters organisationer att alla agerar tillsammans, sasom lagstiftare,
kunder, konstruktorer, certifierare och operatdrer, utgdr en kalla till forvirring som
resulterar i intressekonflikter.

Atgéard: Det ar nddvandigt att anta ett nytt tillvagagangssétt for systemdesign
som mojliggor ett balanserat deltagande av intressenterna for att stimulera
kreativiteten och utbytet av kunskaper, erfarenheter och risker.

FORSKNING OCH TEKNISK UTVECKLING

Det &r tydligt att ett tekniskt och driftsméssigt genombrott behdvs for néasta
generation ATM-system som skall inféras pa medellang sikt. Detta genombrott skall
ka&nnetecknas av genomférandet av en dataldnksteknik som ar sarskilt utformad for
ATM-tillampningar och som, om den kopplas till mer exakta navigeringssystem, gor
det mojligt for flygplanet att faststdlla sin position och med precision och
tillforlitlighet vidarebefordra denna till andra flygplan och till markbaserade ATM-
system. Detta kommer aven att mojliggora dverforing av andra realtidsdata, sdsom
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10.

ett flygplans avsikter, ndgot som kommer att forbattra prognoser om banor och
kollisioner vilket &r av stor betydelse for exaktheten hos flygledarens verktyg och en
grundval for ytterligare automatisering.

Denna tekniska forbattring maste kompletteras med genomférandet av samverkande
flygkontrolltjanst mellan piloter, flygledare, flygbolag, flygplatser och de som
tilhandahdller ATM-tjanster. Flygledarens roll i det framtida ATM-systemet
kommer att forandras da automationsverktyg kommer att fa storre inverkan under
den taktiska fasen, vilket paverkar flygledarens ansvar, och da en gradvis dverforing
av ansvaret for att kollision inte sker kommer att Overforas till flygplanet.
Luftrummet borde fordelas genom att fran forsta borjan ge lampligt utrustade
flygplan foretrade for att se till att driftsférdelar uppnas omedelbart och for att
skynda pa inféorandet av dessa system pa samtliga flygplan.

Samtidigt som FoTU kan bidra till forbattringar pa kort sikt ar dess huvudsakliga roll
att bereda vag for forbattringar pa langre sikt, vilket medfor en betydande
kapacitetsokning. Pa kort sikt bor driftsrutinerna andras for att gora det mojligt att
utnyttja flygplanens befintliga kapacitet, sarskilt vad avser tillvagagangssattet med
"Flight Management Systems" (FMS), forskjutna troskelvarden foér landning och
forbattrad banskotsel for bibehallande av kapaciteten i alla vaderlekar. P4 medellang
sikt skall FOTU betjana utvecklingen av flygledarverktyg, som gor det mojligt att
forutse och undvika sammanstotningar upp till 30 minuter i férvag, och hjalpa till
med att finna direkta fardvagar. Flygledares arbetsbelastning borde &ven minskas
genom mojligheten att begransa det antal ATM-tillstand for start respektive landning
som passerar via datalanken. Detta skall dock endast ses som ett forsta steg da
kapacitetsvinster i langre tidsperspektiv huvudsakligen skall ske genom inférandet av
ATM-koncept sasom "Automatic Dependant Surveillance — Broadcast" (ADS-B),
vilket gor att flygplan kan ha en bildsk&rm som visar trafiksituationen, hjélper till att
finna direkta fardvagar samt ger en viss mojlighet for flygplan att sjalva forsakra sig
om avstandet aven i tattrafikerade luftrum.

Atgéard: Se till att tillrackliga FoTU-insatser tilldelas pa séval nationell som
europeisk niva for att paskynda utvecklingen av nasta generation ATM-system.

U TFORMNING AV SYSTEMBEGREPP

ATM-gemenskapen skall ta lardom av de erfarenheter som gjorts inom sektorn
luftburen utrustning dar initiativ har tagits av branschen sjalv med stéd av
tillsynsmyndigheterna. RTCA26 i Amerika och EUROCAEZ27 i Europa, som ofta
arbetar tillsammans, har redan god erfarenhet av att utveckla specifikationer for
utrustning och system. Nyligen gav the American Federal Aviation Administration
sitt stod till en utvidgning av RTCA’s omrade till att omfatta flygledningstjanst och
bad RTCA att formulera forslag till nya idéer som grundas pa principen om fri

flygning.

Pa den europeiska sidan arbetar EUROCONTROL med det europeiska ATM-
programmet. Det kan dock ifrdgasattas om detta ar en statlig uppgift. Dessutom

26

27

Radio Technical Commission for Aeronautics; en icke vinstdrivande organisation for tillverkare och
flygbolag som stdds av FAA.
European Organisation for civil aeronautical equipment.
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11.

12.

13.

14.

begransas EUROCONTROL:s arbete ofta till den nationella administrationen och
leverantorer av system for flugtransporter (ATS) och naringslivets och flygbolagens
medverkan &r alltfér begransad. De program som utvecklas kan darfor inte i den
utstrackning som de borde dra nytta av dessa aktorers kunskap och erfarenhet och
aterspeglar inte basta praxis, industriella kapacitet och anvandarkrav. Som en f6ljd av
detta ar tidigare erfarenhet att genomforandet av program avseende "Basic Area
Navigation" (BRNAYV), antikollisionssystem (ACAS), nya kanalfrekvenser (8.33
kHz), och eFDPS problematiskt.

For att rada bot pa dessa brister skulle man kunna 6vervaga att utvidga EUROCAE:s
verksamhetsomrade, sarskilt vad géller de verksamheter som innefattar utformning
av nya idéer och krav avseende drift. Detta skulle, sasom namns i vitboken om ATM,
sékerstalla en lamplig medverkan av branschen vid utformningen av systemmodeller
och, tack vare samarbetet mellan EUROCAE och RTCA, underlatta dess framtida
narvaro pa den globala ATM-marknaden.

Atgard: Branschen - tillverkare, tjansteleverantérer och luftrummets
anvandare - maste ta ledningen for att utforma systemmodeller och faststélla en
struktur for detta.

S YSTEMSTANDARDISERING

En annan viktig del av systemdesignen ar utvecklingen av tekniska specifikationer.
EUROCONTROL har infort ett standardiseringsforfarande men faststallandet av
standarder och tekniska specifikationer har gatt mycket langsamt. Detta kan forklaras
av att EUROCONTROL:s standarder ar for detaljerade och att det kan ifragasattas
om tekniska specifikationer bor utformas av en mellanstatlig organisation.

EUROCONTROL-forfarandet har stott pa samma svarigheter som foranledde
kommissionen att andra sin instalining till standardisering och anta ett nytt

tillvagagangssatt.

ATM-gemenskapen borde ta lardom av denna erfarenhet och koncentrera statens roll
till att formulera grundlaggande krav som skall utgéra gemensamma regler. Sadana
regler har ett enda mal och det ar att ge mandat till malsattningar pa hég niva vad
avser sakerhet, driftsprestanda, funktionalitet och kompatibilitet for system och
utrustning. Reglerna bor lamna en dppning for tekniska valmojligheter sa att aven
branschen kan konkurrera pa detta omrade. Pa sa vis ges utrymme for kreativitet och
nyskapande.

| detta sammanhang skulle industrin kunna bestamma sig for att pa lampligt satt
anvanda sig av EUROCAE, i samarbete med de europeiska standardiseringsorganen,
for att utveckla tekniska specifikationer liknande de europeiska standarderna, vars
friviliga anvandning av itiverkare och tjansteleverantorer skulle ses som en
presumtion for att de gemensamma reglerna atfoljs. Detta skulle gora det maoijligt for
ATM-industrin att spela den roll den nu spelar aven inom 6vriga sektorer och
underlatta en forbattrad tillgang till lagerhdllen utrustning och pa sa vis minska
kostnader och de stora risker som ar kopplade till dess utveckling. Dessa risker &r av
stor betydelse inom denna sektor och har pa ett betydande satt paverkat inférandet av
ett flertal nya ATC-centrum i rattan tid.

Atgéard: ett nytt synsétt pa ATM-standardisering som bygger pa gemenskapens
politik inom detta omrade maste definieras.
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15.

16.

SYSTEMCERTIFIERING

Annu ett betydelsefullt inslag i systemdesign &r certifieringen av dess komponenter.
D& det kan forutses att certifiering med hansyn till sékerhetskraven maste ske i
enlighet med samma synsétt som i allmanhet anlaggs inom luftfartsomradet, kravs
for att efterlevnaden av krav avseende prestanda och kompatibilitet skall kunna
intygas att certifieringssystem, som i nulaget inte finns inom detta omrade, infors.

Arbete har redan utférts inom EUROCONTROL da bade tillverkare och kopare ar

lika intresserade av att se till att utrustningen pa marknaden uppfyller

EUROCONTROL:s standarder och specifikationer.

Det finns dock en oro for att EUROCONTROL i stéllet for att begrénsa sin roll till
en underlattande funktion sjlv  kommer att medverka vid en beddmning av
efterlevnaden, vilket av gemenskapen anses utgdéra ekonomisk, inte reglerande,
verksamhet. Detta skulle kunna skapa intressekonflikter och star i motsats till av
gemenskapen faststéllda riktlinjer. Det ar darfor tillrddligt att infora ett
certifieringssystem som grundar sig pa befintlig infrastruktur som skapats av staterna
och gemenskapen i syfte att &ven kunna dra fordel av det 6msesidiga systemet for
erkannande som breder ut sig langt utanfor Europa och kan underlatta tilltradet till
utlandska marknader.

Atgard: Ett ATM-certifieringsforfarande, som bygger pa befintlig infrastruktur
som byggts upp i enlighet med gemenskapens allméanna synséatt pa certifiering
(the Community Global Approach to certification), maste inféras.
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BILAGA 7
K OSTNADSEFFEKTIVITET

Luftrummets anvandare har hogt och tydligt vadrat sina tvivel angadende férmagan
hos leverantorer av ATS att vara kostnadseffektiva inom ramen for den nuvarande
organisationen. Kommissionen har gett uttryck for samma tvivel i sin vitbok om
ATM. Samtidigt har i INSTAR-studien konstaterats att om samtliga dessa
leverantdrer kunde méta sig med den ekonomiska prestandan hos den nast béasta
skulle kostnaderna minskas med sa mycket som 600 miljoner euro, dvs. med
omkring en fjardedel av den sammanlagda kostnaden. Aven om ATS endast
representerar 5,6 % av kostnaderna for lufttransporttjanster skulle en besparing med
25% utgora 1,4% av dessa kostnader i en bransch déar vinstmarginalerna &r av samma
storleksordning. Detta forklarar att amnet ar kansligt och att ytterligare atgarder
behovs.

Problemet har sakerligen sin upprinnelse i verksamhetens offentliga natur som
innebar att tjansteleverantorer lange har utgjorts av den offentliga forvaltningen som
aven har en reglerande uppgift i form av att sdkerstalla flygtrafikens sakerhet. De har
darfor sett sig sjalva som tillsynsmyndigheter snarare an kundorienterade
tjansteleverantorer.

Detta har uppforstorats genom en internationellt 6verenskommen avgiftspolitik enligt
vilken staterna hade réatt att krdva anvandarna pa 100% av sina kostnader, oavsett
prestanda och kundernas bedémning av servicen. Det skall tillaggas att detta stoddes
av luftrummets anvandare vid tidpunkten for 6verenskommelsen da dessa féredrog
en sadan princip for att inte riskera att bli ofrivilliga bidragsgivare till dolda
statsutgifter.

Det ar nu allmant erkant att saker och ting maste andras om tjansteleverantérerna
skall uppna oberoende styrning och fa ansvaret att motsvara kraven fran sina kunder
samt motivera sin personal.

— Ett forsta betydelsefullt steg ar att klargora skillnaden mellan tillhandahallande av
tjanster och reglerande funktioner. Detta skulle tillata leverantorerna att
koncentrera sig pa ledningen och férhindra att de anvander reglerande befogenhet
for att patvinga kunderna sin uppfattning. Det skulle aven starka forhallandet
mellan leverantérer och kund och darigenom underlatta en kompromiss mellan
tjansternas kvalitet och kostnaderna for dessa.

— | detta sammanhang kommer alla, for att se till att en skillnad mellan sakerhet och
ekonomiska malsattningar gors pa den ratta politiska nivan, verens om att det ar
en nodvandig forutsattning att sakerheten regleras atskilt fran och oberoende av
ekonomiska fragor, atminstone pa nationell niva.

Atgard: Gor klar atskillnad mellan reglerande funktion och tillhandahallande
av tjanster pa bade nationell och europeisk niva.
Se till att regleringen av sakerheten ar oberoende av regleringen av ekonomin.

Ett andra steg ar att anta riktlinjer for avgifter. Om det ar férsvarbart att anvandarna
betalar for de tjanster de erhdller bor det aven finnas mojlighet att ta med
kundtillfredsstéllelse i berdkningen, for att ge leverantorerna ett incitament att
forbattra de tjanster de levererar.
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10.

Parallellt harmed borde staterna 6vervaga att organisera tillhandahallandet av tjanster
pa ett satt som underlattar tilltrade till kapitalmarknader och ger lamplig flexibilitet
for att motivera och beléna sin personal. Ur denna synvinkel bor erk&nnas att
betydande forandringar redan sker. Flera europeiska lander har bolagiserat sina
ATM-leverantérer och EUROCONTROL:s principer foér avgiftsbelaggningen av
trafiktjanster har modifierats for att infora en viss riskmarginal for leverantérerna.
Som ett resultat av detta undersdker nu tjansteleverantdrer som har bolagiserats nya
satt till forbattring av sin prestanda, vilket framst sker genom att deras personal aktivt
deltar i faststéllande och leveransen av ATM-lésningar som svarar mot anvandarnas
behov.

Atgard: Forbattra avgiftspolitiken i syfte att belona tillmotesgdende av
kundernas krav.

Man skulle dock kunna gora mer da flygtrafiktjansterna fortfarande inte
tillhandahalls i enlighet med bestammelserna i fordraget om fritt tillhandahallande av
tjanster. Kommissionen betvivlar inte att huvuddelen av ATM utgdrs av
kommersiella tjanster som omfattas av fordraget a&ven om de begrdnsas av olika
regleringar i syfte att se till att tjnsterna ar sakra, driftskompatibla, miljomassigt
godtagbara samt star i 6verensstammelse med nationell sékerhet och andra krav som
framgar av riktlinjerna.

Darfor skall ett organ som bade passar for och har mojlighet att tillhandahalla en av
dessa tjanster i enlighet med nodvandiga reglerande krav kunna konkurrera pa
marknaden beroende pa om den aktuella tjansten kan tillhandahdllas pa
konkurrensbasis eller inte.

Nar man ser mer till detaljerna saknas anledning att betvivla att kommunikation,
navigering, kontroll, flyginformation och behandling av flygdata kan ske pa
konkurrensbasis. Flera leverantérer skulle kunna konkurrera pa marknaden,
mojligtvis med anvandning av olika tekniker, under forutsattning att de ar
driftskompatibla. Det kan handa att sddan uppdelning p& konkurrerande enheter inte
ar det basta tillvagagangssattet for att tillhandahdlla vissa eller samtliga av dessa
tjanster, men detta aterstar att se och hittills har inte ndgon seriés analys gjorts inom
detta omrade. Det galler aven de lander som Gvervager att privatisera sina ATS-
leverantorer. | nuvarande situation kan det darfor vara sa att den exklusiva ratt som
har beviljats dessa leverantorer inte uppfyller villkoren i artikel 86 i fordraget.

Atgard: kommissionen kommer att underséka den tekniska och ekonomiska
genomférbarheten for uppdelning av flygledningstjanster.

Vad galler flygkontrolitjansten kan alla komma Overens om att det med nuvarande
teknik ar ett naturligt monopol da endast en flygledare kan halla avstanden mellan
flygplan i en given volym av luftrummet. | detta fall skall kvalificerade leverantérer
ha lika ratt att leverera tjansten under forutsattning att de uppfyller vissa nationella
krav. Detta skulle inte heller paverka behovet av ekonomisk reglering av sadana
monopol for att forhindra missbruk av dominerande position eller av att se till att
overenskomna nivaer for tjansterna kan erhallas till ett rimligt pris. Ett
franchisingsystem av begréansad varaktighet kan vara ett medel for att se till att
principen om fritt tillhandahallande av tjanster iakttas. Det ar dock inte nagon stat
som allvarligt har 6vervagt en sadan I6sning.
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Atgéard: Tjanster som ar foremal fér monopol behdver regleras ekonomiskt for
att sakerstalla att de uppfyller 6verenskomna kvalitets- och kvantitetsnivaer till
rimliga priser.

Det finns nu ett starkt stod for att foreta en avreglering av denna sektor pa det vis
som har skett inom nastan alla andra sektorer. Det kan ocksa handa att, om staterna
inte gor nagot spontant inom detta omrade, anvandare och tjansteleverantérer manar
kommissionen att med anvandning av rattsliga medel sékerstalla en korrekt
tillampning av principerna i fordraget pa samma satt som skedde inom
lufttransportsektorn for femton ar sedan.

Atgard: Kommissionen skall understka om det satt varpa flygtrafiktjanster nu
tillhandahalls ar forenligt med fordragets bestammelser avseende konkurrens och fritt
tillhandahallande av tjanster. Kommissionen skall aven vidta réattsliga atgarder nar
detta ar lampligt for att ratta till eventuella dvertradelser.
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