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Yttrande frin Ekonomiska och sociala kommittén om

“Forslag till Europaparlamentets och radets férordning om ramen for skapandet av ett

gemensamt europeiskt luftrum”,

(KOM(2001) 123 slutlig — 2001/0060 COD)

— ”Forslag till Europaparlamentets och rddets forordning om tillhandahallande av flygtrafik-
tjinster inom det gemensamma europeiska luftrummet”,

—  ”Forslag till Europaparlamentets och ridets férordning om planering och anvindning av det

gemensamma europeiska luftrummet”, och

— "Forslag till Europaparlamentets och rddets forordning om kompatibiliteten hos det

europeiska nitet for flygledningstjinst”

(KOM(2001) 564 slutlig— 2001/0235-0237 COD)

(2002/C 241/04)

Den 15 november 2001 beslutade rddet att i enlighet med artikel 80.2 1 EG-férdraget rddfrdga Ekonomiska

och sociala kommittén om ovannimnda forslag.

Sektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhallet, som svarat for kommitténs
beredning av drendet, antog sitt yttrande den 19 juni 2002. Foredragande: Bill Tosh.

Vid sin 392:a plenarsession den 17-18 juli (sammantrddet den 17 juli) antog Ekonomiska och sociala
kommittén foljande yttrande med 119 roster for, 1 rost emot och 2 nedlagda roster:

1. Inledning

1.1.  Det krivs dtgirder pd gemenskapsniva for att skapa en
miljo dar flygtrafiken blir mer regelbunden och punktlig
samtidigt som en hog sikerhetsnivé bibehalls. Detta gller alla
rorelser som foretas av civilt och militirt flyg. Atgdrderna
kommer att skapa miljomassiga och sociala fordelar for
gemenskapen. Forslagen giller alla flygrorelser som genomfors
under civil ledning, inklusive militdra flygrorelser. Syftet med
forslagen i tgardsprogrammet 4r att skapa ett gemensamt,
integrerat europeiskt luftrum. En reform av regleringen av alla
de komponenter som, i ett 6vergripande perspektiv, bidrar till
utnyttjandet av luftrummet betraktas som grunden for alla
atgdrder vars syfte ar att forbittra systemets effektivitet.

1.2.  Forslagen skall for forsta gangen skapa ett enda,
gemensamt regelverk for luftrummet (inte for flyget) vilket
hittills har haft separata uppsittningar regelverk, vars grundldg-
gande principer, tex. betriffande sikerhet, de nya forslagen
dock ansluter sig till. Forslagen om det gemensamma luftrum-
met skiljer sig fran forslag om "open sky” som avser flygtrans-
portforetagens vidare utbud av tjdnster.

1.3. I meddelandet liggs tre forslag till forordningar fram

med allménna kriterier for den reglering som skall genomféras
fran och med 31 december 2004.

1.4, En hognivagrupp begirde in bidrag fran alla aktorer
inom branschen f6r sin rapport till kommissionen i november
2000 om ett gemensamt europeiskt luftrum. Analysen berorde
foljande aspekter:

—  lagstiftning,
— institutioner,
—  teknik,

— minskliga resurser.

1.5.  Forslagen till dtgirdsprogram om ett gemensamt luft-
rum bestdr av forslag till en ram(!) och tre forslag till
forordningar (2):

— om tillhandahallande av flygtrafiktjanster (2001/0235
COD),

— om planering och anvidndning av det gemensamma
europeiska luftrummet (2001/0236 COD),

() KOM(2001) 123 slutlig.
(2) KOM(2001) 564 slutlig.
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— om kompatibiliteten hos det europeiska nitet for flygled-
ningstjanst (2001/0237 COD).

Dessa tre forslag behandlar de organisationer som levererar
flygkontrolltjanster, hur detta skall regleras, hur luftrummet
skall organiseras samt de tekniska kraven for att garantera
kompatibiliteten hos teknisk utrustning och personal.

1.6.  Den mest produktiva uppliggningen av EESK:s yttran-
de dr att behandla alla forslag tillsammans och strukturera
yttrandet tematiskt, sésom gjorts nedan.

2. Bakgrund

2.1.  Hognivagruppens rapport bygger pd en rationell utvir-
deringsprocess dir man sammanfattade foljande sekvens av
aspekter och reflekterade 6ver de slutsatser detta ledde till.

Aspekter

Trafiktillvaxt

Fragmentering

Reform av flygkontrolltjins-
tens organisation

Reglering — sakerhet —effekti-
vitet — hallbar utformning —
ekonomiska omraden

Federalt luftrum, inklusive
militarflyget

Institutionella ramar
Anvindning av luftrummet

Flygkontrolltjanstens system
och samordning

Sociala aspekter

Tillsynsmyndighet

Slutsatser

Oundgingligt: forandringar
och hojd effektivitet

Brister i nuvarande system

Behov av reformer

Nodvindiga processer

Gemensamt luftrum

Paneuropeiskt Eurocontrol
Komplexitet

Integration av militdrflyget;
gemensamma standarder

Certifieringskrav

Resurser,
auktoritet

sakkunskap och

2.1.1.  Rapporten beskriver tydligt de fordelar som skulle
folja av att reglerna for ett gemensamt luftrum antas, men ger
ingen kvantitativ analys av lonsamheten eller av de operativa
konsekvenserna av forslagen. Rapporter fran Eurocontrols
kommitté for kvalitets- och produktionsévervakning (Perfor-
mance Review Commission) ger emellertid kvantifierade bevis
for problemen i nuvarande arbetssitt.

2.2.  Allmédnna kommentarer

2.2.1.  Dessa forslag har ett speciellt intresse for gemenska-
pen eftersom luftrummet dr en gemensam resurs som alla har
intresse av. Att underlitta sikra och effektiva flygtransporter
ar av stor ekonomisk betydelse for Europa. EESK forstar och
stoder huvudinriktningen for detta initiativ, men uppldggning-
en ar komplicerad genom att man behandlar méanga olika
aspekter som styr flygtrafiken. Med hinsyn till detta finns det
ett behov av kvantifierade métt och mal for att sakerstilla
att forslaget om ett gemensamt, sammanhingande luftrum
verkligen uppndr de avsedda mdlen. Prioriteringar, mal och
resultat borde anges tydligare. Hogsta prioritet maste i forsta
hand ges at sakerheten.

2.2.2.  Kommissionen litar i stor utstrickning till att ett
undanréjande av fragmenteringen skall vara ett stod for
forslagen. Forslagen byggs ocksd i stor utstrickning pa ett
undanréjande av flaskhalsar, och pd forbittringar i processer
och forfaranden for utformning, ledning och reglering av
luftrummet. Att undanrdja fragmenteringen ar inte ett mal i
sig, och man maste sitta upp tydliga mal for resultaten.
Framf6r allt mdste systemens kapacitet klara av okningen av
efterfragan pa flygtransporter som berdknas uppgad till nirmare
5 % per ar.

2.2.3.  EESK accepterar att en gemensam forvaltning av
luftrummet inom icke-nationella grinser inte maste bygga
pa overhoghet — ty det finns redan exempel pd siddana
overenskommelser mellan linder — men svérigheten kvarstar
ndr det giller att definiera de funktionella regionala block dir
kommersiellt tryck skulle kunna hindra genomférandet.

Det ar t.ex. viktigt att sikerstilla att omorganisationen av det
ovre luftrummet verkligen forbittrar sektorernas utformning
och flygrutternas kapacitet och generellt leder till 6kad kapaci-
tet och effektivitet. Vardet for flygindustrin och resendrerna
maste redas ut ndrmare. Eurocontrol har berdknat att vinsten
av optimerade flygrutter skulle kunna bli endast en 5 %-ig
minskning av driftskostnaderna. Vi uppmanar kommissionen
att sitta upp kvantifierade mal for forslagens effektivitet.
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2.2.4.  Det finns ett behov av storre klarhet om problemens
exakta orsaker. Ar tex. problemen med flygtransporternas
tillforlitlighet, forseningar och sikerhet ett resultat av det
uppsplittrade utnyttjandet av luftrummet? Overbelastningen,
som enligt kommissionen antog katastrofala proportioner
1999, intriffar ocksa i det ligre luftrummet och kan tydligast
konstateras pa flygplatsernal Ar 1999 var ocksd speciellt,
eftersom det paverkades av de militira insatserna pa Balkan.
Ar det inte sd att incidenter i det Ovre luftrummet dr extremt
ovanliga, och att det kanske dr en samordning av flygrutterna
genom en total integration av alla anvindare som ir det enda
vinnande konceptet for konsumenterna i dessa olika atgarder?
Trots att den genomsnittliga forseningen per flygrorelse som
beror pé flygkontrolltjansten var endast 3 minuter och 15 se-
kunder (Kélla: Central Office for Delay Analysis) var flygkon-
trolltjanstens genomsnittliga forsening per forsenad flygrorelse
cirka 20 minuter. Andelen flygningar som férsenades pa grund
av flygkontrolltjinsten var 15,7 % &r 2001, vilket var en
minskning frdn 20 % ar 1999. Alla dessa forseningar beror
inte pa overbelastning i det 6vre luftrummet. Vissa beror pa
restriktioner som infors nir flygplatsers kapacitet inte racker
till, andra beror pad viderforhdllanden. En samordning i
det mycket overbelastade luftrummet i Centraleuropa torde
emellertid gora mycket stor nytta.

2.2.5.  EESK anser att forslaget inte ar tillrdckligt detaljerat
ndr det giller hur kommittén for ett gemensamt luftrum skall
fungera. Vi accepterar att den skall vara sammansatt av
nationella experter, men det dr oklart hur den skall radfraga
foretagens experter inom denna sektor. Om branschens brister
i friga om minskliga resurser och teknik skall kunna 6vervin-
nas maste kommittén ha tillgdng till noédvindig sakkunskap
fran olika sektorer och finna limpliga forfaranden for att fa
information fran branschen.

2.3, Lagstiftning

2.3.1. Kommittén vilkomnar, liksom i samband med andra
branscher, uppdelningen av befogenheterna genom att man
inréttar en tillsynsmyndighet pa europeisk niva som ér ekono-
miskt oberoende och har ett tydligt ansvarsomrdde med
definierade uppgifter. Regelramen maste vara tydlig och exakt
och inriktad pd nyckelomraden. Enligt EESK:s uppfattning dr
det ytterst viktigt att lagstiftningen inte reglerar alltfor mycket
i detalj utan skapar forutsittningar for producenterna att driva
sin verksamhet pa ett effektivt och konkurrenskraftigt sitt.

2.3.2.  Detir viktigtatt tillsynsmyndigheten fér ett informa-
tionssystem av hog kvalitet for att kunna skota 6vervakningen.

Kvaliteten pd informationssystemets utformning och informa-
tionskanalerna till det dr avgorande for att den avsedda
harmoniseringen skall bli effektiv och trovirdig.

2.4. Institutioner

2.4.1.  For att ge de foreslagna institutionerna storre trovar-
dighet borde kanske deras betydelse for effektiviteten och
konsekvensen i beslutsfattandet ha betonats mer. Att ge
Eurocontrol (1) rittsliga befogenheter att fatta beslut ar ett stort
steg framat.

2.4.2.  Det dr viktigt att dels se till att det finns tydliga regler
for hur kommittén for ett gemensamt luftrum skall radfraga
branschen, dels klargora syftet med den branschvisa dialog-
kommittén och dess roll, samt nir den skall radfragas. EESK
vill betona vikten av ett omfattande samrdd betriffande
genomforandet av dessa dtgirder for att garantera att de ar
adekvata och effektiva. For nirvarande ar regelverket for
samrddsprocessen otillrackligt.

2.4.3.  Det dr helt uppenbart att samarbete har positiva
effekter for

— sikerhet och effektivitet,

— optimalt utnyttjande och integrering av resurserna,

—  systematisering av betalningar,

— innovativa l6sningar med storre marknadsvirde.

2.4.4.  Ett madl for beslutsprocessen dr att den skall innefatta
alla aktorer inom flygtrafiktjansten, inte bara flygkontroll-
tjdnsten utan ocksd dem som tillhandahéller viderleksrappor-
ter, marktjinster, eller utrustning. Det vore mycket vardefullt
om man kunde berikna och mata mervirdet i praktiken av att
inkludera alla, eftersom det skulle leda till negativa foljder om
man inte inser fordelarna.

(') For ndrvarande dr 31 stater medlemmar i Eurocontrol. Organisa-
tionens frimsta syfte dr att utveckla ett heltickande, paneuropeiskt
system for flygledningstjansten. Eurocontrol utvecklar, samordnar
och planerar genomférandet av kort- och langsiktiga strategier
och handlingsplaner for flygkontrolltjiansten i Europa i ett samar-
bete med nationella tillsynsmyndigheter, producenter av flygtra-
fiktjanster, civila och militdra anvindare av luftrummet, industrin
och andra europeiska institutioner.
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2.4.5.  Ett gemensamt luftrum som dr beroende av att
verksamheterna samordnas kan inte vara lika effektivt som ett
dir ett enda organ styr verksamheten. Det skulle ha varit
virdefullt att se en jimforelse med Nordamerika — dir det
finns ett federalt organ for det gemensamma luftrummet —
med en utvdrdering av effekterna pa tillforlitlighet, sikerhet
och punktlighet. Kommittén for kvalitets- och produktions-
overvakning har emellertid visat att det amerikanska systemet
kan vara 50 % mer effektivt och 50 % mer kostnadseffektivt.
USA:s system kan utgora en referensram trots de olika
forutsittningarna.

2.4.6.  Ett enhetligt auktoriseringsforfarande for det nitverk
av organisationer som skall genomfora en effektiv inspektion
och overvakning av flygtrafiktjansterna kommer att ha en
avgorande betydelse for hur det gar att skapa detta gemensam-
ma luftrum och samtidigt, med full insyn, skydda allménhetens
intressen.

2.4.7.  Det finns ocksd mycketatt liraav regelverken i andra
sektorer av allmint intresse.

2.5. Teknik

2.5.1.  Det finns en stor enighet om den kritiska massan for
och inriktningen av teknisk utveckling inom EU och detta
utgor ett starkt motiv for forslagen. Det dr uppenbart att
producenter av utrustning, som konstruerats inom gemenska-
pen, kommer att fd en starkare position péd virldsmarknaden.
Dirfor dr det viktigt att man snarast enas om principerna pa
ett globalt plan. Om sddana framsteg kan nds, kommer en
global standardisering att leda till erkdnnande och lonsamhet
for EU:s producenter. Dessa dr redan ledande i friga om
markbaserad utrustning och kan fortsitta att vara det i och
med den fortsatta utvecklingen av produkterna.

2.5.2.  Virdet som Europas investeringar i Galileo har for
dessa forslag fortjanar att understrykas, och man maste se till
att alla slags tillhandahallare av flygtrafiktjanster kan dra nytta
av dem for att oka effekten av dem.

2.6.  Manskliga resurser

2.6.1.  Forslagen betonar kompatibilitet hos personalen,
men beskrivningarna av hur detta skall uppnds i praktiken
mdste utvecklas och man maste genomfora fallstudier. Forfa-
randena ndr militdr och civil personal skall slds samman
kommer att atf6ljas av vissa unika operativa dilemman, som

kanske kan visa sig ha positiva effekter. Nyckeln till framgang
ar att man identifierar goda metoder och utbildningsstrategier
som man kan utnyttja gemensamt.

2.6.2.  Dettydliga budskapet ar att tillgdngen till kvalificerad
personal dr en nyckelfaktor for utvecklingen av luftrummet.
Detta borde vara en signal till EU att ge det stod som behévs
till medlemsstaterna for utveckling av sddana kunskaper och
sadan sakkunskap, i likhet med stodet till teknikprojekt av den
typ som utvecklas runt Galileo. Att identifiera och utveckla
social kompetens, sprakkunskaper och mycket kvalificerad
operativ kompetens borde vara en integrerad del av forslagen.

3. Slutsatser

3.1. I forslag (EG) nr 2001/0060 (COD) hivdas att ett
gemensamt luftrum 4r nodvandigt for sikra och regelbundna
lufttransporter med de effekter detta har for varor och rorlighet.
Ett "port till port"-koncept skulle underlitta antagandet och
forstaelsen.

3.2.  Forslagen i sig dr dock inte tillrickliga for att ta itu
med efterfragetrycket pd storre knutpunkter. Om luftrummets
kapacitet skall kunna optimeras, kravs det enligt EESK:s dsikt
stod for att bygga ytterligare start- och landningsbanor och
annan infrastruktur pd marken, samtidigt som man begrinsar
konsekvenserna for den lokala miljon.

3.3.  Forutsittningen att sikerheten gir fore alla andra
aspekter av dessa forslag maste finnas med i forslagens alla
delar. For att nd detta mdl madste normer etableras och
omprovas kontinuerligt. Finansieringen méste bygga pa nor-
merna och inte tvirtom, d.v.s. inte upp till den nivd "man har
rad med".

3.4.  Informationssystemet for rapportering av incidenter
mdste utformas sa att det bidrar till att undanréja uppkomsten
av incidenter och inte ar inriktat pd att utpeka skyldiga.

3.5.  Forslagen saknar dtgarder med inriktning pa kostnads-
effektivitet. Man borde ha kunnat vinta sig att ramar for en
sddan utvirdering hade skapats och lagts fram for att ge en
grund for dtgirderna, t.ex. en kvantifiering av "tillforlitlighet",
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av "sikerhet i luftrummet" och av "Gverbelastning". Mot
bakgrund av en historisk tillbakablick och de forvintade
effekterna av dessa instrument skulle man kunna peka ut
forebildliga metoder. Aven betriffande finansieringsoversikter-
na for rittsakterna borde man kunna forvinta sig detsamma
for en lonsamhetsanalys.

3.6.  Antagandet att raka flygrutter dr att foredra borde
formuleras bittre for att betona att den mest ekonomiska
rutten dr den bista, med hinsyn till de for tillfallet rddande
atmosfiriska forhéllandena samt trafik- och vaderlekssitua-
tionen.

3.7.  Det kommer att investeras mycket och dga rum en
betydande teknisk utveckling i branschen. Det kommer att
bli viktigt att gemenskapen stiller adekvata instrument till
forfogande for avancerad forskning och utveckling for att
sikerstdlla att kompetenscentra skapas och bibehalls.

3.8. De forfaranden som viljs for att ta ut avgifter av
luftrummets anvindare maste vara oppna for insyn sd att det
skapar ritt incitament for att utforma investeringarna efter
anvindarnas krav. Det kommer att vara viktigt att ramarna
skapar rdtt incitament for investeringar i ny teknik och
kapacitet. EESK onskar att avgiftssystemet for anvindare av
luftrummet blir jamforbart med kostnadssystemen i andra
transportsitt, t.ex. jirnvigarna, och att internaliserade externa
kostnader blir tydligt identifierade. Detta skulle uppmuntra
branschens anstringningar att minska de negativa effekterna
pd miljon. De centrala principerna for avgiftssystemet borde
bygga pd dppen redovisning av kostnader och avgifter.

3.9.  Det ir helt logiskt att sammanfora bade civila och
militira anvidndare av luftrummet i dessa forslag eftersom det
kommer att klargora fordelningen av rittigheter. Det ir
fortfarande beklagligt att stora delar av luftrummet som ir
reserverat for militdr anvindning inte anvinds effektivt, och
man maste Gverviga att gora mer av luftrummet tillgangligt
for civilt bruk. Det blir med sikerhet inte latt att komma fram
till en mer rationell anvindning av dessa delar av luftrummet
med tanke pd de sdkerhetsitgirder som omger militira
flygrorelser. Tvister om sddana fragor bor 16sas inom stangda
dorrar.

Bryssel den 17 juli 2002.

3.10.  Tillsynsmyndighetens roll nir det giller att genomdri-
va normer rigorost far inte ifragasittas. EESK konstaterar att
en modernisering av tillhandahéllandet av tjanster, som starker
konkurrensen och de kommersiella aspekterna, kan leda till
blandade resultat. Kvaliteten i tjdnsterna, och anvindarnas
intressen fir inte bli lidande i denna Gvergdng och inte
heller investeringarna, vilket framgick tydligt av de brittiska
jarnvigarna. Investeringar i flygkontrolltjansten kommer att fa
inverkningar i hela producentledet. Bland fordelarna kan
ndmnas:

— Minskad utnyttjandetid i luftrummet.

— Minskade avskrivningar av flygplanen och lagre bransle-
kostnader eftersom rutterna blir kortare.

— Forbittrad hantering av passagerarflodet vid flygplatserna
och okad kapacitet eftersom 6verbelastningen minskar.

— Minskad miljopaverkan.

3.11.  Den europeiska tillsynsmyndigheten maste sikerstilla
att investerarnas inverkan, var den &n finns i kedjan, framgar
och belonas. Det méste tydligt framgd ur reglerna att investe-
ringar skall kunna l6na sig, och att investeraren, offentlig eller
privat, kan fd en adekvat avkastning.

3.12.  Med tanke pd att Europas 450 flygplatser snart
kommer att hantera en miljard passagerare per ar borde man
betona fordelarna for konsumenterna i friga om kostnader,
restider och punktlighet samt f6r miljon, for att ge eftertryck
at hur befogat det ar att ligga fram dessa forslag.

3.13.  Tidsplanen for genomf6randet av detta nya system ar
kort med hansyn till alla normer for projektplanering. Det ar
mycket viktigt att det lyckas. Som slutsats vill EESK framféra
att kommittén stoder principerna i kommissionens forslag,
men att det dterstir manga detaljer att utarbeta, sirskilt vad
giller de nya ramarnas exakta funktion, samrddsforfarandena
samt hur man formulerar mél och 6vervakar arbetet med att
uppnd dem.

Ekonomiska och sociala kommitténs
ordforande

Goke FRERICHS



