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Det gemensamma eur opeiska luftrummet 11: mot en hallbarare och effektivare luftfart

1. INLEDNING

Den enorma efterfragedkningen inom farten leder till kapacitetsbelastningar av
infrastrukturen: Flygplatserna och flygledningen belastas till bristningsgrénsen av de 28 000
flygningar som varje dag genomférs med 4 700 kommersiella flygplan, Flygledningens
fragmentering hindrar ett optimalt utnyttjande av kapaciteter och utgor en onddig ekonomisk
borda for Iuftfarten. Parallellt med trafikokningen méaste saker hetskraven forbéttras. Okad
miljomedvetenhet medfor ocksa en press pa luftfarten att redogora for sinamilj6prestanda.

Kommissionen har darfor lagt fram ett paket med forslag som ska behandla dessa fragor.

For det forsta maste den befintliga lagstiftningen om det gemensamma europeiska
luftrummet skérpas for att man ska kunna hantera prestanda- och miljéproblem. For det
andra ska Sesarpojektet (Single European Sky ATM Research) sta for den framtida tekniken.
For det tredje ska Europeiska byran for |uftfartssakerhet (EASA) fa sina befogenheter uttkade
till att omfatta flygplatser, flygledning och flygtrafiktjanster. For det fjarde dutligen maste
handlingsplanen for kapacitet, effektivitet och sikerhet pa Europas flygplatser
genomforas.

2. DET GEMENSAMMA EUROPEISKA LUFTRUMMET |: GRUNDVAL FOR FORANDRI NGl

Genom antagandet av lagstiftningen om ett gemensamt europeiskt luftrum 2004 kom
flygledningen att omfattas av den gemensamma transportpolitiken. Daremot uppnaddes inget
verkligt ”gemensamt” luftrum.

2.1 Framsteg mot ett gemensamt luftrum

Gemenskapsmetoden (EU:s vanliga bedutsférfarande) har redan lett till forsta resultat. Det
har skapats ingtitutionella ramar som omfattar kommittén for det gemensamma luftrummet,
ett r&dgivande organ for industrin (Industry Consultation Body), socia diadog® och
Eurocontrol®, och som har bidragit kraftigt till utvecklingen av regler.

Det gemensamma luftrummet har lett till 6kad sdkerhet. Medlemsstaterna har borjat skilja
overvakning fran tillhandahdlande av tjanster. Det sdkerhetskunnande som ingdr i
Eurocontrols flygsakerhetskrav (ESARR, Eurocontrol Safety Regulatory Requirements) har

! KOM(2007) 845, 20.12.2007.

Den branschvisa dialogkommittén for civil luftfart, inréttad genom kommissionens beslut 98/500/EG av
den 20 maj 1998 och utvidgad till att omfatta flygledning.

Europeiska gemenskapen blev medlem i organisationen Eurocontrol genom rédets beslut 11053/2
Luftfart 121 av 17.07.2002.
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blivit gemenskapslagstiftning. Sedan den 20 juni 2007 omfattas tillhandahdllandet av
flygtrafiktjanster av certifiering. Det har inforts kompetenskrav for flygledare som ska
garantera sakra tjanster och majliggora en flexiblare resurshantering, aven over de nationella
granserna.

Ett forsta steg mot ekonomisk effektivitet & inforandet av stranga redovisningsstandarder och
antagandet av avgiftsférordningen”.

Samtidigt har man forsokt driva pa det tekniska nyskapandet. Sesar-projektet, som gar langre
an ren driftskompatibilitet, startades som den tekniska och industriella delen av det
gemensamma europeiska luftrummet. Projektet & uppdelat pa tre etapper: Definitionsfasen
(2004—2008, 60 miljoner euro) har lett till antagandet av Sesar-huvudplanen for inférandet av
det framtida flygledningssystemet. Nasta fas handlar om forskning och systemutveckling, och
forvaltas av det gemensamma foretaget Sesar (2008-2016, 2,1 miljard euro) Fran och med
2013 kommer sedan inférandeetappen.

2.2. Ytterligare ett sprang framat

Det gemensamma europeiska luftrummet har inte uppfyllt forvantningarna pa flera viktiga
punkter. |ntegrationsprocessen, som gick ut pa att infora funktionella luftrumsblock som inte
behover ta hansyn till nationella granser, har stétt pa manga hinder, bade politiska och
ekonomiska. Flygledning forknippas felaktligen med gavstandighet: medlemsstaterna varnar
om sitt ansvar (och darmed sin ansvarsskyldighet) for sina luftrum, och militéren & ocksa
inblandad. Visserligen &r alla ense om att dessa argument & komplicerade, men i stéllet for att
|&ta denna insikt driva pa innovativa l6sningar for hur sjdvstandigheten kan bevaras har man
|&tit det blockeraintegrationen Gver grénserna.

Medlemsstaterna har inte gjort ndgot for att oka kostnadseffektiviteten. | fraga om en
effektiv design och anvandning av det europeiska luftnatet har det knappast gjorts nagra
framsteg.

3. PROBLEM FOR LUFTFARTEN

Mycket har hant sedan det gemensamma luftrummet inleddes ar 2000. Utvidgningspolitiken
och den aktiva grannskapspolitiken har utvidgat den europeiska luftfartsmarknaden till att
omfatta 37 lander med ©ver 500 miljoner invdnare’. Den véxande gemensamma
luftfartsmarknaden gor EU till en global aktor. Sedan juli 2002 har Europeiska byran for
luftfartssékerhet (EASA) varnat om en hog och enhetlig sakerhetsniva Till detta kommer att
den globala uppvarmningen leder till att miljoaspekterna maste beaktas i storre utstrackning.

3.1. L uftfartens hallbar het

Det & vetenskapligt faststéllt att méanniskans verksamhet & den viktigaste kallan till
klimatforandringar. Flygplan stér for buller och utsldpp av fororeningar. | dag star luftfarten
for 3 % av EU:s samtliga kol dioxidutsl@pp, men sektorn vaxer snabbt.

Kommissionens forordning (EG) nr 1794/2006 av den 6 december 2006 om ett gemensamt
avgiftssystem for flygtrafiktjénster (EUT L 341, 7.12.2006)

Flera grannlander har bedlutat att anduta sig till det gemensamma europeiska luftrummet for att driva
patillvaxt och sysselsittning.
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Som en komplettering till gemenskapens system for handel med utsl@ppsrétter och
forskningsinsatserna® maste flygledningen ocksa bidra till en hllbar Iuftfart. Flygplan méste
kunna folja kortast tankbara stracka med hjalp av forbéttrade flygprofiler”.

Figur 1: Behovet av kortarerutter

Ett lapptacke av nationella flygrutter: luftfarkoster kan inte flyga “ fagelvagen” .

Frankfurt

Madrid

Kortare rutter skulle spara nastan 5 miljoner ton koldioxid per ar. | genomsnitt flyger flygplan
49 km langre an nodvandigt till foljd av uppsplittringen av luftrummet. 63 % av
effektivitetsbristerna i fraga om rutt kan |6sas inom landsgranserna. Men medlemsstaterna ar
ovilliga att ta itu med splittringen av luftrummet. Rutterna paverkar intékterna for dem som
tillhandah&ller flygtrafiktjanster®. Medlemsstaterna méste tillhandahalla 6vningsomraden for
militéren, men omraden som tidigare ansags avlégsna har utvecklats till att vara de omraden
som har tétast trafik. Den nuvarande strategin racker inte till for att forbattra ndtverkets
design.

Flygledningen kring flygplatser lider av regeln "forst till kvarn” och av att det brister i
samstammighet mellan flygplatsernas och flygledningens verksamhet. Ankomst- och
avgangstider® tilldelas oberoende av fardplan’®. Avsaknaden av ett heltackande nét leder till
onddigt buller och onddiga utsl &pp.

Genom att forbéttra flygledning och flygplatsdriften skulle man sammanlagt kunna minska
utsldppen fran en genomsnittlig flygning med mellan 7 och 12 %, vilket skulle motsvara 16
miljoner ton koldioxid per ar.

Bland annat det gemensamma teknikinitiativet Clean Sky.

Pa hog hojd & motorerna effektivare och skrovet har mindre luftmotstand.

8 Luftfartygsoperatorer betalar avgifter efter hur langt de flugit genom nationellt luftrum (multiplicerat
med en viktfaktor) enligt den senast registrerade fardplanen.

D.v.s. detidsavsnitt inom vilka luftfarkosten fér anvanda startbanan eller luftrummet.

Varje pilot maste lamna in en fardplan fore start. Antalet fardplaner visar efterfrégan efter
flygledningstjanster.
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Tabell 1: Tidsbesparingar (i minuter) och drivmedelsbesparingar (kg) genom béttre flygtrafik

Tid Drivmedel Drivmedel i % for genomsnittlig
flygning
Kortare rutter 4 min 150 kg 3,7%
Béttre flygprofil 0,0min 23 kg 0,6 %
Béttre inflygningsforfaranden 2-5min | 100—250kg | 25-6%
Béttre flygplatsverksamhet 1-3min | 13-40Kkg 0,3-09%
Sammanlagda besparingar per | 8 — 14 | 300-500 7-11%
flygning min kg™
Genomsnittlig flygning inom EU 96 min 3000 kg 100 %

Kélla: Performance Review Report, 2007, s. 58.
3.2. Tillhandahallande av flygtrafiktjanster: resultat

Det nuvarande salvreglerande systemet leder till ett lapptacke i fraga om tillhandahallandet
av tjanster. Allmant sett vags goda prestanda hos vissa aktérer upp av undermaliga prestanda
hos andra.

3.21. Flygsakerhet

Sakerhet & nagot som aldrig kan tas for givet. EU har mycket goda sakerhetsresultat, men det
finns stora skillnader mellan medlemsstaterna, och det behtvs forbéttringar i fraga om saker
trafikstyrning och flygledningstjanster. Inte minst kravs det gemensamma bestammelser som
utarbetas av en enda myndighet och tillampas enhetligt och obligatoriskt 6verallt. For
flygplatser finns det ICAO-bestammelser, men de ger inte den konkurrengamlikhet som
kravs. Allmént sett saknas en samstammig sdkerhetsstrategi inom |uftfartssektorn. Det hindrar
ocksa en effektiv sakerhetsovervakning. Trots de goda sakerhetsresultaten finns det alltsa
behov av att 6ka sakerhetsnivan i takt med att trafiken okar.

3.2.2. Effektiva flygningar

Det nuvarande ruttnétet i EU &r fortfarande ett sammelsurium av nationella rutter. Rutternas
strackning ar ofta foljden av historiska nationella I6sningar. Rutterna inom EU & ungefar
15 mindre effektiva an inrikesrutterna. Dessutom & nétet inte altid val anpassat till EU-
trafiken. De kortaste tillgangliga rutterna & underanvanda pa grund av bristen pa exakt
information i realtid™.

Luftrummet & en begransad tillgdng som maste uppfylla bade de civila och de militara
luftrumsanvéndarnas krav. En effektiv anvandning av luftrummet har att géra med hur alla
flygningens faser, inbegripet god planering och férberedelse, integreras i flytande luft- och
markverksamhet och hur nya anvandare som obemannade luftfarkoster eller mycket l&tta
jetflygplan betjanas.

Luftfarkoster bor sdledes utnyttja kortare och béttre rutter for att oka luftfartens hallbarhet.

1 En liter drivmedel ger 3,15 kg koldioxiduts &pp.
12 Performance Review Commission, 2007, An Assessment of Air Traffic Management in Europe during
the Calendar Y ear 2006, Eurocontrol, Bryssdl, s. 51 ff.
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3.2.3. Kapacitet/forseningar

De dramatiska forseningarna under 1999 var en direkt anledning till att inféra det
gemensamma luftrummet. Sedan dess har sSituationen dterhamtat sSig, efter de
trafikminskningar som foranleddes av den 11 september och sars, men pa senare & oOkar
forseningarna stadigt igen. Kapaciteten hankar efter den okande efterfragan. Forseningar
medfor stora kostnader for operatorer, allménheten och ekonomin som helhet™.

Forseningar tyder pa kapacitetsbrist eller ineffektiv kapacitetsanvandning. Tillhandahdllande
av kapacitet forutsatter langsiktiga strategier och effektiv planering, men ocksa ett dtagande
att till fullo genomféra strategiernainom utsatta tidsramar. En sadan strategi bor ta hénsyn till
alla forseningsorsaker, som flodesplanering, kontrollkapacitet och flygplatsbokning.
Dessutom bor det finnas méjlighet att ingripa for att atgarda flaskhalsar som kan fa
dominoeffekter dver hela nétet.

3.24. Kostnadseffektivitet

Flygledning & en almannyttig tjanst som tillhandahdlls av ett naturligt monopol.
Konkurrens inom luftfarten har lett till minskade kostnader och billigare flygbiljetter, men
kostnadsandelen for flygledningen har samtidigt vuxit. |1 dag utgér flygledningsandelen 8-
12 % av biljettpriset. Gemenskapslagstiftningen tillater visserligen mediemsstaterna att 6ka
kostnadseffektiviteten med hjalp av incitament, men ingen stat har gjort detta sedan 2004,

En del tjansteleverantorer stravar visserligen efter okad kostnadseffektivitet, men det finns
mycket utrymme for forbattringar. Fasta kostnader, som oftast ar stodkostnader, skulle kunna
péverkas av stordriftsférdelar. Men framfor allt méste flygledarna bli effektivare™.

Trots de tekniska aspekterna forblir flygledning ett hantverk. Flygledare och piloter
kommunicerar fortfarande via radio, med rost. Cockpiten har automatiserats, men flygledarna
har inte andrat sina arbetsmetoder i ndgon storre utstrackning. Okad trafik mots med en
proportionell 6kning av utrustning och personal, och déarmed hdjda kostnader: kapaciteten
Okas oftast genom att man Gppnar en ny “sektor” med tva flygledare.

Inom ramen for de begransningar som hittills har praglat flygledningen har man anda sett
forbéttrade resultat, framst tack vare flygledarnas och personalens personliga insatser.

3.3. Fragmentering

Det amerikanska flygledningssystemet hanterar dubbelt s manga flygningar med samma
budget, fran ett tjugotal kontrollcentrum. Det europeiska systemets fragmentering har
historiska rotter, eftersom flygledningen har varit néra forknippad med gdvstandighet och
hallitsinom de nationella grénserna.

13 Léanga forseningar & sarskilt alvarliga: de 2 % instdllda flygningar stér for 2/3 av de sammanlagda

forseningarna. Under 2007 uppgick forseningarna till 21,5 miljoner minuter, till en kostnad av 1 300
miljoner euro.

Storbritannien har ett system med pristak pa en-route-tjianster och driver flygplatsernas flygledning pa
marknadsbasis. Tyskland har nyligen infort konkurrens inom flygledningen p& vissa regionala
flygplatser. Vissa andra stater har for avsikt att vidta liknande tgérder.

Performance Review Commission har berdknat en produktivitet pa 0,71 komposita flygtimmar per
flygledningstimme fér 2005. Det betyder att en flygledare i snitt endast évervakar 0,7 plan vid varje
given tidpunkt, varvid de basta ligger pa 1,65 plan och de minst effektiva pa 0,35.

14
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Fragmenteringen har flera foljder: Manga av Europas drygt sextio kontrollcentrum &r for sma
for att ekonomiskt sett kunna fungera optimalt. Systemen 6éverlappar fortfarande varandra till
foljd av bristande synkronisering av anpassningen till tekniska féréndringar och en
uppsplittrad upphandling som medfor hoga kostnader for underhall och of érutsedda handel ser
for utrustning som inte kan anvandas Overallt. Utgifterna for forskning, fortbildning och
forvaltning & oproportionerligt htga. Fragmenteringen kostar 1 miljard euro per &r.

4, V1 MASTE HANDLA: EU BEHOVER ETT SAMMANHANGANDE LUFTRUM

Luftrumsanvandarna och flygpassagerarna betalar i ontdan for bristande effektivitet i
flygkedjan, bade i form av tid, drivmedelforbrukning och pengar. Ett gemensamt europeiskt
luftrum | fick naringslivet att g& igang, men medlemsstaterna har fortfarande inte utnyttjat
madjligheterna till forbéttringar tillréckligt. Hit hor utndmning av tjansteleverantorer,
tillampning av ekonomiska styrmedel, marknadsoppning, andrade rutter, inférandet av
funktionella luftrumsblock osv.’. Déarfér efterlyser Performance Review Commission
kvantifierbara mal.

Hognivagrupp for den framtida rattsliga ramen for den europeiska luftfarten'’ uppmanar till
samstammig anvandning av gemenskapsmetoden med beslut som fattas pd EU-niva av en
kvalificerad majoritet, och dar genomfoérandet skots i ndra samarbete mellan medlemsstaterna
och gemenskapen.

For att gora det europeiska luftrummet sikrare och mer hallbart har kommissionen lagt fram
ett paket med fordag. De fyra forordningarna om ett gemensamt europeiskt luftrum maste
andras sa att resultatramar infors, med kvantifierbara malséattningar. EASA:s behorighet
utvidgas till alaled i luftfartssdkerheten, vilket kommer att 6ka séker heten. Godkannandet
av huvudplanen for den europeiska flygledningstjansten kommer att driva pa det tekniska
nyskapandet. Handlingsplanen for flygplatser kommer att berdra kapacitetsaspekterna i
luften och pa marken.

Forslagets framgang beror i stor utstréackning pa att berérda parter varit mycket delaktiga i
utformningen, inte minst militdren och flygpersonalen. En gemensam transportpolitik for
flygledning grundas pa ett civilt system, i vilket medlemsstaterna maste integrera forsvarets
intressen. Det kréver att forsvaret & aktivt involverat i de institutionella ramarna. Kommittén
for det gemensamma luftrummet kommer, med lampligt deltagande fran forsvaret, att kunna
spelaen strategisk roll i detta sammanhang.

Flygledningstjansternas kvalitet & beroende av personalens kompetens. En “réttvisekul tur”
& grunden for all sakerhetspolitik. Alla berérda parter i rapporteringskedjan maste bidra till
denna inlarningskultur. Allmént uttryckt kommer Iuftfartsnaringen att genomga strukturella
forandringar. Dessa forandringar maste forvaltas korrekt. Darfor bor den sociala
dimensionen utvecklas, for att garantera personalens medverkan.

16 Performance Review Commission, Eurocontrol, 2006, Evaluation of the Impact of the Single European

Sky initiative on air traffic management performance, Bryssel, s. iii. — oberoende utvardering pa
begéran av Europeiska kommissionen.

High Level Group on the Future Aviation Regulatory Framework, 2007, ‘A framework for driving
performance improvement’, Bryssel, 47 s.
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5. FORSTA PELAREN: REGLERING AV RESULTATEN

Utgéende fran Ett gemensamt europeiskt luftrum | ska dessa forsag forstarka de befintliga
instrumenten och utgora réttsiga ramar. Det forsta forslaget gar ut pa att infora ett system for
resultatreglering genom forutfaststéllda mal. Det andra ska skynda pa initiativ for att
integrera tillhandahdllandet av tjanster i funktionella luftrumsblock for att pa sa sétt uppna
resultatmalen. Det tredje ska direkt bidra till att forbattra nétverkets allménna resultat genom
att forstarka natver kets for valtningsfunktioner.

5.1. Battreresultat for flygledningssystemet

Ett oberoende organ for resultatover vakning ska se 6ver och bedéma systemets prestanda.
Organet ska ta fram indikatorer for olika resultatomrdden och foresa
gemenskapsovergripande ma (férseningar, kostnadsminskningar, kortare rutter...). Berérda
parter ska kunna yttra sig om ramarna och indikatorerna, vilket kommer att ¢ka deras
acceptans. De nationella tillsynsmyndigheterna uppmuntras ocksa att ta stéllning, eventuellt i
ett gemensamt mote for deras representanter, for att utbyta asikter.

Kommissionen godkanner resultatmdlen och vidarebefordrar dem till den nationella
tillsynsmyndigheterna. Dessa anordnar omfattande samrad, bland annat med anvandarna av
luftrummet, for att utarbeta fordag till nationella och regionala ma som & forenliga med de
natverksovergripande malen.

De Overenskomna mdlen & bindande. Undervégsavgifter som betalas till dem som
tillhandahdller flygtrafiktjanster'™® ska anvéndas som incitament for att garantera
resultatfGrordningens trovérdighet.

5.2 Enklareintegration av tjanster

Svérigheten & att omsétta alla pagdende initiativ avseende funktionella luftrumsblock i
verkliga instrument for regional integration och darmed uppna resultatmal. An sa lange
hdller sig kommissionen till en “bottom-up” strategi for att faststdlla funktionella
luftrumsblock™.

Kommissionen kommer att framja pagaende initiativ for att infora funktionella luftrumsblock
genom att

o sittafastatidsfrister for genomforandet (senast till slutet av 2012),

utvidga tillampningsomradet till det undre luftrummet fram till flygplatsen,

undanrgja nationella réttsliga och institutionella hinder.

18 Kommissionens forordning (EG) nr 1794/2006 av den 6 december 2006 om ett gemensamt

avgiftssystem for flygtrafiktjanster.
Se artikel 5.4 i férordning (EG) nr 551/2004 om organisation och anvandning av det gemensamma
europeiska luftrummet av den 10 mars 2004 (EUT L 96, 31.3,2004, s. 20).

19
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5.3. En forstarkt forvaltning av natet

Nétforvaltningen ska hjél pa tjanstel everantérerna och anvandarna att finna optimala | 6sningar
"gate-to-gate” ur ett EU-nédtverksperspektiv. Detta ska komplettera resultatregleringen. Det
omfattar en rad uppgifter som utfors av olika aktorer, bland annat foljande:

e Design av det europeisk ruttnétet: Det bor kontrolleras att de lokala ruttldsningarna ar
forenliga med kraven pa ett effektivt europeiskt ndt i en multimodal strategi, och att
luftrumsanvéandarna kan flyga optimala rutter.

e Forvaltning av begransade resurser: Anvandningen av begrénsade resurser optimeras
genom en centraliserad inventering av resurserna for att hantera de lokala |6sningar som
ibland rakar i konflikt.

e Flodeskontroll, tilldelning och samordning av ankomst- och avgangstider: Ankomst- och
avgangstider tilldelas som en funktion av begérd ankomsttid (Required time of arrival), for
att garantera forutsagbarhet.

e Hantering av tilldmpningen av Sesar-teknik och upphandling av europadvergripande
infrastrukturelement. Darigenom ska en samstammig och synkroniserad tillgang till
|amplig utrustning och férvaltning av informationsnét garanteras™.

Villkoren for hur dessa funktioner ska utbvas kommer ait utarbetas |
genomforandebestdmmelser som opartiskhet i allménhetens intresse och som garanterar
tillracklig delaktighet fran naringslivet. Néatforvaltarna ska ocksa tillhandahdlla global
driftskompatibilitet och samarbete med grannlander.

6. ANDRA PELAREN: GEMENSAMMA SAKERHETSRAMAR

Den sandigt oOkande |lufttrafiken | Europa, de darmed sammanhangande
kapacitetsbegransningarna, trafikstockningarna i luften och pa flygplatserna, men ocksa det
stegvisa inforandet av ny teknik forutsdtter en gemensam europeisk strategi for en
harmoniserad utveckling av sdkerhetsbestdmmelser och deras korrekta genomforande for att
denna naringsgrens sakerhetsniva ska kunna bibehdllas eller hojas.

Olikheterna i medlemsstaternas tillampning och efterlevnad av icke-bindande sékerhetsregler
for luftfarten leder emellertid till skillnader i férfaranden och olika nivéer av
sékerhetsstandarder.

Redan 2002 bestamde EU att den lampliga |6sningen pa dessa sékerhetsmal vore att infora ett
enda, europadvergripande sakerhetsorgan, kallat europeiska byran for luftfartssikerhet
(EASA).

Byrans behtrighet har stegvis utvidgats och omfattar nu luftfartygs luftvardighet, drift av
luftfartyg och licensiering av flygbeséttningar. Denna behérighet kompletteras av ansvar for
tillhdrande mekanismer for kontroll av efterlevnaden i medlemsstaterna och deras foretag.

20 | linje med systemet for hantering av systeminformation .

SV



SV

| linje med detta foresldr kommissionen att utvidga byrans behorighet till att &ven omfatta de
aterstdende viktiga sakerhetsomradena flygplatser och flygledning/lufttrafiktjanster. Denna
pelare utgors foljaktligen av sakerhetsaspekterna pa initiativet for ett gemensamt europeiskt
luftrum.

7. TREDJE PELAREN: BANA VAG FOR NY TEKNIK

Det nuvarande flygledningssystemet har natt sina granser, anvander foraldrad teknik och ar
starkt fragmenterat. EU maste snabbt utveckla systemet for att 10sa dessa problem och
synkronisera installationer i luften och pd marken. Sesar ska hdja sakerhetsnivan tiofaldigt,
och ska kunna hantera en tredubbling av trafiken till hdlften av dagens pris per flygning. Det
framtida driftskonceptet innebér ett paradigmskifte och skapar ett sorts samarbetsbaserat
informationssystem for luftfarten. Sesar-huvudplanen, som ingdr i detta paket, grundas pa
resultaten av definitionsfasen (2004-2008) och ska utlésa utvecklingsfasen (2008-2013).
Utgdende fran denne huvudplan kommer kommissionen att utarbeta ett forslag till en
huvudplan for den europeiska flygledningstjansten som ska godkannas av radet i enlighet med
artikel 1.2 i radets forordning (EG) nr 219/2007 om bildande av ett gemensamt foretag for
utveckling av en ny generation av det europeiska systemet for flygledningstjansten (SESAR).

7.1. En blick pa framtiden

Luftfartsverksamheten & dutresultatet av en komplex kedja av samspel mellan
flygplansoperatorer (civila och militara), flygplatser, leverantrer av flygtrafiktjanster samt
regiona och central flédeshantering. Néatverkets prestanda &r beroende av i vilken grad dessa
aktorer kan integrerainformation om sin verksamhet och 6ka forutsagbarheten.

Forutsagbarhet kraver systemdvergripande integration och informationsutbyte om planerad
verksamhet och verksamhet i realtid om alla flygningens faser, fran det att motorerna startas
till det att de slas av igen. Utgangspunkten for organisationen av flygningar & den begérda
ankomsttiden.

Systemet berdknar den basta flygrutten (business trajectory) som en funktion av den begérda
ankomsttiden. Flygvingarna ses som en helhet, som omfattar alla flygningens faser fran
flygplanering till avlastning vid ankomstflygplatsen. Forvaltningen av luft- och
markverksamhet samordnas darfor for att vantetider ska kunna undvikas. Det kommer att vara
i operatOrernas intresse att halla sig till planerna: all verksamhet som genomfors i tid ger
prioritering, for att skydda systemet mot sekundéra forseningar.

Dynamisk flédeskontroll leder till anpassning av luftrumsstrukturen till trafikflGdets téthet.
Detta & invéavt i en bredare natverksforvaltning. Darigenom optimeras ruttnétets design, det
livsviktiga informationsflodet mellan alaled i luftfartsverksamhetskedjan mojliggors, beslut
om anvandning av utrustning och system samt organisation av upphandling underléttas, och
tilldelningen av begransade resurser som luftrum, ankomst- och avgangstider,
transponderkoder och frekvenser optimeras.

7.2. Mot ett framgangsrikt genomférande av Sesar

Ett framgangsrikt genomférande av Sesar & alas vart ansvar och kréver att hela
luftfartsnéringen engagerar sig. Utvecklingsfasen skapar grunden fér mer avancerade redskap
och tekniker. Det gemensamma foretaget samordnar och strukturerar utvecklingen, och
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motverkar fragmenteringen av forskningen bland annat genom att pagaende projekt granskas
for att man ska se om de & relevanta for Sesar. Tredjelander kan bidratill Sesars verksamhet.

Det verkliga mervardet med Sesar kommer att uppsta vid genomforandet, nar Sesarprodukter
som provats pd EU-nivd med hjdp av ndgon form av samordningsstruktur for
tillsynsmyndigheter infors pa ett samordnat och synkroniserat sétt genom gemenskapsrétten.
Darmed kan fragmenteringen av utrustningen upphéavas bade for dem som tillhandahaller
flygtrafiktjanster och anvandarna av luftrummet, och den tekniska utvecklingen paskyndas.

Genomforandeprocessen kommer att forutsatta fasta forvaltningsstrukturer som ar anpassade
till verksamhetens art och skapar jamvikt mellan luftfartsnéringens olika intressen.
K ommissionen kommer att |agga fram forslag om en sadan struktur.

8. FJARDE PELAREN: FORVALTNING AV MARKKAPACITET

Europaparlamentet®* och r&det® har godkant handlingsplanen for kapacitet, effektivitet och
saker het pa Europas flygplatser .

Nodvandiga investeringar maste goras i flygplatskapacitet. For att hantera den ckande
efterfragan  efter  lufttransporter  maste  flygplatskapaciteten ~ kopplas il
flygledningskapaciteten s att natet forblir effektivt. Handlingsplanen omfattar darfor flera
atgarder for att oka genomflodet och forbéttra planeringen av flygplatsernas infrastruktur,
samtidigt som sékerhets- och miljénormer skarps.

8.1. Battre utnyttjande av befintlig infrastruktur

Ny teknik som tagits fram inom Sesar kommer att 6ka flygplatsverksamhetens sékerhet och
effektivitet. Samtidigt kommer kommissionen att foresla atgarder for att garantera
samstammighet mellan ankomst- och avgangstider och fardplaner.

8.2. Forbattrad planering av infrastruktur

Ekonomiska och miljorel aterade begransningar, men ocksa de |anga utvecklingstiderna for ny
infrastruktur, gor att vi maste prioritera optimal anvandning av befintlig kapacitet.

Detta innebéar aftt fysisk planering och langsiktig flygplatsplanering kommer att
sammankopplas for att béttre beakta miljoaspekterna. Kommissionen kommer darfor att
|agga fram ett sarskilt forslag om att skarpa bullerkraven pd EU:s flygplatser®.

8.3. Framjad intermodalitet och béattretillgang till flygplatser

Trangseln vid flygplatserna och strangare sakerhetskontroller gor att snabbtag blir allt mer
konkurrenskraftiga. Flygplatserna skulle emellertid kunna dra nytta av det snabbt
framvaxande snabbtagsnétet. Nara samordning vid planeringen av jarnvags- och vagstréackor

2 Europaparlamentets resolution av den 11 oktober 2007.

22 Rédets slutsatser av den 2 oktober 2007.

= K OM (2006) 819, 24.1.2007.

24 Europaparlamentets och rédets direktiv 2002/30/EG av den 26 mars 2002 om regler och forfaranden for
att av bullerskd inféra driftsrestriktioner vid flygplatser i gemenskapen.
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kan bidra till utveckling och konstruktion av verkligt komplementéara transportnét till
minsta mojliga pris.

8.4. Gemenskapens obser vationsor gan for flygplatskapacitet

Kommissionen kommer att inrdtta ett observationsorgan bestdende av medlemsstaterna,
berdrda myndigheter och andra parter, som ska utbyta och vervaka uppgifter och information
om flygplatskapacitet pa ett Gvergripande plan. Observationsorganet kan starta sin verksamhet
I mitten av 2008 och ska vara ett l[ampligt forum for berdrda parter att lagga fram och
diskutera sina synpunkter. Observationsorganet ska kunna na fram till vaavvagda och
konsoliderade stallningstaganden for att bista kommissionen med rad om utveckling av
gemenskapens flygpl atskapacitet. Det ska ocksa hjalpatill med natverksforvaltning.

9. FOLJIDER FOR EUROCONTROL

Den réttdiga strukturen och tillhandahdllandet av vissa centrala natverkstjanster for
flygledning kommer fortfarande att omfattas av mellanstatliga arrangemang. Mellanstatliga
ramar kan emellertid inte garantera rattvis konkurrens som gagnar luftfarten, eftersom
efterlevnaden av deras regler inte kan genomdrivas.

Eurocontrol bidrar i dag till vissa aspekter av natverksforvaltningen. Organisationens interna
reform ska anpassa forvaltningsstrukturen till det gemensamma europeiska luftrummet for att
i) uppfylla kraven for ndtverksuppgifter och ii) framja néringslivets delaktighet i enlighet med
den gemensamma transportpolitiken.

Utgéende fran att denna reform &r slutford kommer kommissionen att bygga ut samarbetet
med Eurocontrol fér genomforandet av sina strategier. Ett ramavtal skulle vara ett forsta steg.
Ett sddant maste beakta organi sationens europadvergripande art.

10. SLUTSATSER: MOT ETT GEMENSAMT EUROPEISKT LUFTRUM TILL 2012

Europas befolkning fortjanar basta mdjliga lufttransportsystem. Lapptacket av réttsiga
strukturer som & ett arv fran det férgangna maste ersdttas av gemenskapsramar som
omfattar allaflygningens faser in lufttransportnétet. Det & dags att forbereda framtiden.
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