SV

* Kk
*

*
*

x 3 EUROPEISKA
AAX KOMMISSIONEN

Strasbourg den 11.6.2013
COM (2013) 408 final

MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAM ENTET,
RADET, EUROPEISKA EKONOMISKA OCH SOCIALA KOMMITTEN SAMT
REGIONKOMMITTEN

Paskyndande av genomforandet av det gemensamma eur opeiska luftrummet

(Text av betydelse for EES)

SV



SV

MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET,
RADET, EUROPEISKA EKONOMISKA OCH SOCIALA KOMM ITTEN SAMT
REGIONKOMMITTEN

Paskyndande av genomforandet av det gemensamma eur opeiska luftrummet

(Text av betydelse for EES)

1. INLEDNING
1.1 Att bekrafta malen for det gemensamma eur opeiska luftrummet

Den europeiska luftfartsindustrin spelar en tung roll i den europeiska ekonomin genom att
framja handel och turism och fungera som motor for att 6ka tillvéxten. Flygkontrolltjanster &r
en nyckelfaktor i vardekedjan inom luftfartsindustrin. De bor skerstélla ett sakert, snabbt och
kostnadseffektivt flygtrafikflode, vilket minimerar bréanseforbrukning, koldioxidutslépp och
flygtider.

Europeiska flygtrafiktjanster har historiskt sett dock huvudsakligen utvecklats inom
nationsgranserna dér varje enskild medlemsstat har inréttat egna flygledningstjanster (ATM),
vilket lett till dyr och ineffektiv strukturell fragmentering av det europeiska luftrummet och
standig brist pa anpassning till kraven fran kunderna, dvs. lufttrafikforetagen, och i slutdnden

passagerarna.

2004* lanserade EU initiativet " Det gemensamma europeiska luftrummet” med tre mal: ”att
forbattra de nuvarande saker hetsstandarderna for luftfart, att bidra till en hallbar utveckling
av lufttransportsystemet och att forbattra den Overgripande kvaliteten pa systemet for
flygledningstjansten (ATM) och flygtrafiktjanster (ANS).”? Atagandet att uppna dessa mél
forstarktes ytterligare genom utarbetandet av hégnivamél som ska ha uppnétts till 2020°.
Under 2007 inleddes ett storre projekt for att modernisera tekniken bakom det europeiska
systemet for flygledningstjanster (Sesar-projektet?). Under 2009 skapades det ytterligare
konkreta verktyg for att oka effektiviteten och styra reformen av det europeiska systemet for
flygledningstjanster™: en reviderad metod for att framja ett integrerat tillhandahéllande av
tjanster, ett forfarande for att faststdla ma for prestationsma och inrdttandet av en
natverksforvaltare som ska samordna atgarder pa europeisk natverksniva. Ett tillvagagangssétt
med fem omraden utarbetades slutligen for att tacka de olika aspekterna pa det gemensamma
europeiska luftrummet: sdkerhet, prestanda, teknik, flygplatser och méanskliga faktorn.

Att skapa ett gemensamt europei skt luftrum &r ett av de framsta malen for EU-kommissionens
dvergripande transportpolitik®. Men &ven om ala mediemsstater & fast beslutna att inféra det
gemensamma europeiska luftrummet, ligger genomforandet fortfarande langt under de
ursprungliga forvantningarna, och under 2012 identifierades paskyndandet av

! Forordningarna (EG) nr 549, 550, 551, 552/2004 av den 10 mars 2004, EUT L 96, 31.3.2004, s. 1,
andrade genom férordning nr 1070/2009 av den 21 oktober 2009, EUT L 300, 14.11.2009.

2 Forordning (EG) nr 549/2005, artikel 1.1

3 En trefaldig 0kning av kapacitet, forbattrad sdkerhet med en faktor 10, en tioprocentig minskning av

effekter flygningar har p& miljon och en minskning av kostnaderna for flygledningstjanster till
[uftrummets anvandare med minst 50 %.
Single European Sky ATM Research.
Forordning (EG) nr 1070/2009 av den 21 oktober 2009, EUT L 300, 14.11.2009, s. 34.
6 Sebilagal till KOM(2011) 144 dlutlig.
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reformprocessen av det europeiska systemet for flygledningstjanster genom ett nytt paket
&garder som en nyckeldtgard for utvecklingen av den inre marknaden’. Forseningar i
lufttrafiken har minskat (delvis till foljd av den finansiella krisen som ledde till minskad
flygtrafik i Europa), men medan sikerhetsnivaer har bibehdlits, har kostnadseffektiviteten
inte forbattrats tillréckligt snabbt, och de miljoméssiga effekterna av bristfaliga flygprofiler
& fortfarande betydande. Vid en tidpunkt nar europeiska lufttrafikforetag star infor hérd
global konkurrens och tillvaxten inom luftfarten allt mer sker i Mellantstern samt Asien och
Stillahavsomradet, gar det inte att bortse fran de outnyttjade vinstmajligheter (fem miljarder
euro per &®°) som ett gemensamt europeiskt luftrum ger. Ju tidigare det gemensamma
europeiska luftrummet genomfors, desto snarare kommer de forvantade avkastningarna att
forverkligas.

Enligt de senaste prognoserna kommer det att ske 14,4 miljoner flygningar i Europa ar 2035,
vilket & 50 % fler @ under 2012. Tillvaxten inom luftfarten kommer att fresta pa
flygledningstjansternas kapacitet och forvarra missforhallandet mellan flygledningstjansternas
kapacitet och genomstrémningen pa flygplatserna’ dar nastan tva miljoner flygningar inte kan
hanteras beroende pa bristande flygplatskapacitet™.

Genomférandet av det gemensamma luftrummet och tillhérande reform av det europeiska
systemet for flygledningstjanster maste paskyndas for att hjalpa luftrummets anvandare i en
global miljo med hard konkurrens och for att underlatta ekonomisk tillvaxt. Kommissionen
foresar darfor, med erfarenheterna fran det gemensamma europeiska luftrummet som
underlag, ett noggrant riktat ytterligare lagstiftningsfordag for att underlatta tidigt
genomforande av det gemensamma europeiska luftrummet, ett lagstiftningspaket som bestar
av omarbetning av de fyra forordningarna om det gemensamma europeiska luftrummet och
andring av férordningen ominréttande av Europeiska byran for |uftfartssakerhet (Easa) ™.

1.2. Utvecklingen av flygtrafiktjanster

| dutet av 1990-talet drabbades Europa av allvarliga forseningar och ineffektivitet i fraga om
tillhandahdllandet av flygkontrolltjanster. Mer an tio & senare &r det europeiska luftrummet
fortfarande i hog grad fragmenterat, med 50 flygtrafikledningscentraler hos 29 olika
leverantorer av flygtrafiktjanster.

Under 2011 uppgick de totala direkta och indirekta kostnaderna for flygkontrolltjanster i
Europa till cirka 14 miljarder euro. Bara de direkta kostnaderna (i form av anvéndaravgifter)
stér for mer an 20 % av de totala driftskostnaderna, exklusive brande, for de effektivaste
lufttrafikforetagen. Generellt sett & direkta kostnader for flygkontroll den tredje storsta posten
(efter bréansle och flygavgifter) for lufttrafikforetag.

! COM(2012) 573 final.
8 Baseras pa berdkningar i rapporter fran organet for resultatgranskning av ett gemensamt europeiskt
luftrum (” Single European Sky”) och fran kommittén for kvalitets- och produktionsdvervakning.

o Se punkt 11 i KOM(2011)823 dlutlig: "Med andra ord ar ¢kad kapacitet i luften meningslost om
flygplatskapaciteten inte &r anpassad till flygledningskapaciteten” .
10 Challenges of Growth 2013, Eurocontrol — Juni 2013.

n Visserligen kravs i kommissionens fardplan om genomférandet av det gemensamma uttalandet av

Europaparlamentet, rédet och Europeiska kommissionen nar det gadller decentraliserade
gemenskapsorgan, fran juli 2012, att namnen pa alla EU-organ av tydlighetsskédl ska standardiseras,
men i den har motiveringen anvénds genomgéende det befintliga namnet pa den europeiska byran for
luftfartssdkerhet (Easa). Sjdlva lagstiftningsforslaget har anpassats i enlighet med det nya gemensamma
uttalandet och fardplanen s att det standardiserade namnet ” Europeiska unionens byra for |uftfart”
(EAA) anvands.

Den geografiska réckvidden fér det gemensamma europeiska luftrummet omfattar stater som inte &r
medlemmar i EU, exempelvis Schweiz och Norge, som har dtagit sig att genomféra luftrummet genom
bilaterala och multilaterala avtal.
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Produktiviteten (métt i antal flygkontrolltimmar) har 6kat med cirka 18 % under det senaste
decenniet, men de totala personalkostnaderna for flygledare har stigit snabbare (med nastan
40 %). De totala kostnaderna for flygkontrolltjanster steg med 10 % och antalet flygledare i
Europa har stigit till cirka 14 500. De utgor dock bara en tredjedel av det totala antalet
anstéllda hos leverantorer av flygtrafiktjanster, vilket tyder pa att det finns ett stort antal
stodtjanster (cirka 30 000 under 2011).

Aven om luftfarten sunkit, vilket minskat trycket pa systemet, har kapaciteten legat still: den
genomsnittliga totala forseningen i fraga om flygkontrolltjanster per flygning var ungefar
samma under 2011 som 2003. Miljoprestanda beror pa flygningarnas effektivitet, dvs. vilka
mojligheter luftrummets anvéndare har att flyga langs mer direkta rutter. Fullstandiga
framgangar pa det har omradet har @nnu inte blivit verklighet, och kostnaderna for brister
" gate-to-gate” beroende pa extra brans ekostnader och tidsdtgéng uppskattades 2011 till 3,8
miljarder euro. ATC visar goda sikerhetsresultat och det pagar arbete for att stérka
genomforandet av sékerhetsprogram, forvaltningssystem och analysmetoder.

2. ATT TILLAMPA OCH FORBATTRA GALLANDE BESTAMMEL SER

| den senaste dversynen av de réattsiga ramarna for det gemensamma europeiska luftrummet
under 2009 inriktade sig kommissionen pa behovet av en radika effektivitetsforbattring av
flygkontrollsystemet. Att uppna prestationsmalen bor ses som en primar ambition nar det
galer att inréta de funktionella [uftrumsblocken, forvaltningen av nétfunktioner
(nétverksforvaltare) och projektet Sesar.

Alla madl har avancerat under de senaste tva aren. Maen for den forsta referensperioden
(2012—2014) for prestationssystemet beslutades under 2011 och sdlva systemet tradde i kraft
under 2012. Nétverksforvaltaren™ inledde sin verksamhet under 2011, och tidsfristen fér att
Overga till ett mer integrerat operativt luftrum, baserat pa funktionella luftrumsblock, sattes
till december 2012. Det gemensamma féretaget Sesar, som har till uppgift att dvervaka
utvecklingen av Sesar, har borjat leverera delar av det nya ATM-systemet. Slutligen har
tidsgranserna for vissa andra viktiga dtgarder (t.ex. datalank och kvalitet pa flygdata) ocksa
hallits, meni ett antal fall sldpar genomforandet efter tidsplanen.

Verksamhetsnivan i fraga om genomforandet av det gemensamma europeiska luftrummet har
varit hdg under de senaste tva aren, men de forvantade fordelarna har inte realiserats i
tillracklig grad. Prestationsplanerna som 6verenskommits pa EU-niva for perioden 2012—2014
skulle ge besparingar pa 2,4 miljarder euro under tre &. Planerade bidrag fran
medlemsstaterna har dock inte motsvarat detta 6vergripande mal, vilket ger en brist pa 189
miljoner euro. Vidare betvivlar luftrummets anvandare giltigheten hos dessa siffror. De anser
att inflation, éverforingar och riskdelning fran féregéende & kommer att leda till vasentligt
Okade kostnader under 2014. Néatverksforvaltaren har visat goda resultat, men dess funktion ar
fortfarande begransad, séarskilt nar det galler antagandet av konkreta korrigerande atgarder.
Och dlutligen, aven om medlemsstaterna kommit 6verens om att sétta upp nio funktionella
luftrumsblock & blocken fortfarande i huvudsak av institutionell och administrativ art och har
annu inte gett konkreta operativa vinster.

Géllande lagstiftning tar redan i viss man itu med dessa fragor dar kommissionen ges
befogenheter att faststdlla och kontrollera efterlevnaden av genomférandedtgarder.
Prestations- och avgiftssystem har nyligen uppdaterats mot bakgrund av erfarenheterna fran
deras forsta tillampning. Kommissionen maste fore utgangen av 2013 faststédla

B Eurocontrol utsigs till nétverksforvaltare genom kommissionens beslut av den 7 juli 2011 on the

nomination of the Network Manager for the air traffic management (ATM) network functions of the
single European sky, C(2011) 4130 slutlig.
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prestationsmal, baserade pa gallande lagstiftning, fér den kommande referensperioden (2015—
2019). Forvaltningsmekanismer for utvecklingen av Sesar har infoérts, vilket banar vag for att
utse utvecklingschef och lansera utvecklingsprocessen ar 2014.

Kommissionen & fast beduten att se till att det gemensamma europeiska luftrummet
genomfors ur ala aspekter, och har darfor vidtagit forberedande dtgéarder for att inleda
Overtrédel seforfaranden mot medlemsstater som hittills inte lyckats uppfylla kraven for
inréttandet av funktionella luftrumsblock. P4 samma satt kommer kommissionen inte att tveka
att vidta ytterligare dtgarder om det visar sig att vissa &garder for interoperabilitet inte
genomfars, t.ex. datal&nktjanster.

Men det viktigaste ar foljande: att paskynda genomférandet av ett gemensamt europeiskt
luftrum kréaver att ambitiosa malsittningar, sarskilt i fraga om kapacitet och
kostnadseffektivitet, faststdlls under den andra och tredje referensperioden for
prestationssystemet. | det har sammanhanget kommer 6kad uppmarksamhet att 1aggas pa hur
effektivt system ar ur perspektivet ” gate-to-gate” . Det kommer att bli allt svarare att uppna
onskade prestationsnivaer i ett natverk som karaktariseras av ett stort antal flygkontrollcenter
och flygplatser med kraftig 6ver belastning.

Kommissionen kommer darfor att noga Overvaka utvecklingen av lufttrafiken och hur den
paverkar flygledningstjanser och flygplatskapaciteten i Europa sa att nodvandiga
kapacitetsvinster uppnasi ratt tid.

3. ATT EFFEKTIVISERA DET GEMENSAMMA EUROPEISKA LUFTRUMMET

3.1 Att fokusera leverantorer av flygtrafiktjanster pa kundernas behov: att uppna
resultat

Prestationssystemet ligger till grund for matning av resultaten for det gemensamma
europeiska luftrummet. Baserat pa ett system for faststéllande av mdl, planering, 6vervakning
och rapportering i de fyra nyckelomradena sakerhet, miljo, kapacitet och kostnadseffektivitet
faststéller prestationssystemet ramarna inom vilka tjansteleverantbrer & tvingade ftill
forandringar for att tillhandahdlla béttre tjanster till 1agre kostnader. Kostnadsmalen innebér
exempelvis att det infors ett pristak for tjansterna, vilket gor att tjanstetillhandahdllarna inte
kan debitera anvandare for kostnader som overstiger taket, vilket gor att de maste bli
effektivare.

Genomférandet av systemet under den forsta referensperioden 2012—2014 kommer att ledatill
vissa konkreta effektivitetsvinster. Tillsammans med miljo- och kapacitetsmalen kommer
flygningarna att bli direktare och forseningarna minskar. Samtidigt ar det ocksa tydligt att mer
kunde ha uppnatts: de ursprungliga ma som foreslagits av kommissionen och
prestationsgranskningsorganet  for den forsta referensperioden minskades under
godkannandeprocessen i kommittén for det gemensamma luftrummet | de fall
medlemsstaterna lade in sitt veto mot mer ambitiosa mal. Och dessutom, se ovan, missar de
sutliga prestationsplanerna sina mal med ett litet, men betydande belopp, vilket ytterligare
minskar den Gvergripande ambitionsnivan.

Erfarenheter visar ocksa att medlemsstater, som antingen & enda agare eller majoritetsagare
av tjansteleverantorer, har en stark tendens att inrikta sig pa sunda intaktsstrommar i
flygkontrolltjénsternas anvandarfinansierade tjanster. De kan darfor vara ovilliga att st6dja en
grundléaggande forandring mot ett mer integrerat operativt luftrum som medfor risker for
strejker eller eventuella dterverkningar pa hart ansatta nationella budgetar.

Mot denna bakgrund maste prestationssystemet starkas for att 6ka insynen och bli l&ttare att
tillampa, for att gora faststéllandet av mal mer tekniskt och bevisbaserat, for att oka
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prestationsgranskningsorganets oberoende som framsta tekniska rédgivare, och slutligen for
att forstarka kontrollen fran kommissionens sida och méjliggora sanktioner om malen inte
uppfylls. Parallellt med detta bor luftrummets anvandare fa en forstarkt roll.

| det nuvarande systemet har medlemsstaterna i kommittén for det gemensamma luftrummet
sista ordet i frAga om mél, antagande av prestationsplaner och godtagandet av korrigerande
atgarder om ett mal inte har uppnatts. | sitt lagstiftningspaket féreslar kommissionen att
kontroll- och sanktionsmekanismerna forstarks. For att garantera opartiskhet bor dessutom
medlemmar | prestationsgranskningsorganet hadanefter alltid utndmnas direkt av
kommi ssionen.

3.2. Att effektivisera stodtjanster

Det forsta paketet for det gemensamma europeiska luftrummet fran 2004 syftade till att infora
marknadsmekanismer for tillhandah&llande av stodtjanster for att gora dem effektivare®™. |
praktiken har litet blivit utréttat &ven om resultaten i de tva fall™® dér sddana &gérder har
vidtagits (Sverige och Foérenade kungariket) varit positiva (en av leverantdrerna av
flygtrafiktjanster beréknade besparingen till cirka 50% jamfort med internaliserat
tillhandahdllande av stodtjanster). Mer kan och bor alltsd goras for att delegera stodtjanster till
specialiserade leveranttrer.

Att inféra marknadsmekanismer, dar det & mojligt, ar helt i linje med vad som goérs pa annat
hall i den europeiskainfrastrukturindustrin, antingen genom konkurrens inom marknaden eller
genom konkurrens om den marknad som & foremd for ett upphandlingsforfarande om
tidsbegransade koncessioner. Att gradvis konkurrensutsétta stodtjanster kommer inte bara att
skapa nya afféarsmojligheter for ATM-industrin och andra sektorer, utan aen méjliggora ett
snabbare och hilligare inférande av nya tekniska losningar. Enligt den mest férsiktiga
uppskattningen, med aktuella erfarenheter som underlag, skulle besparingar pa cirka 20 %
kunnagorasi fréga om stodtjanster.

Att konkurrensutsdita alla ATM-tjanster skulle inte vara ldmpligt. Kommissionens
undersokning visar att centrala flygkontrolltjanster & naturliga monopol, aminstone med
dagens teknik: det &r till exempel inte mgjligt att ha tva flygledningstorn pa en och samma
flygplats eller tva flygledare inom samma sektor som konkurrerar. | teorin skulle
anbudsforfaranden for koncessioner for begréansade tidsperioder kunna komma i fraga for
dessa centrala tjanster, men for det krévs stark ekonomisk reglering och tillsyn.

Stodtjanster, t.ex. meteorologi, flyginformation, kommunikations-, navigations- eller
overvakningstjanster ar forslag som ar mer praktiskt genomforbara. Det finns manga foretag
inom och utanfor ATM-sfaren som skulle kunna erbjuda sadana tjanster, som kan delas upp
mellan flera leverantorer for att maximera konkurrensen, eller, som nyligen féreslagits av
Eurocontrol i sin analys av begreppet ” centraliserade tjanster”, hanforas till en enda leverantor
eller en grupp tjansteleverantorer som skulle kunna stodja flera leverantorer av centrala
tjanster.

Kommissionen anser att marknadsmekanismer bor inforas for att gora tillhandahallandet av
stodtjanster effektivare. | det har lagstiftningspaketet foreslar kommissionen att man fortsatter
med uppdel ning och marknadstppning i fraga om vissa av ovannamnda stodtjanster.

14 Forordning (EG) nr 550/2004, skal 13.
1 Den svenska tillhandahdllaren av flygtrafiktjanster (LFV) och Highlands and Islands Airports (HIAL)
lagger ut manga av sina stodtjanster pa underleverantorer.
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3.3. Att starka de nationella tillsynsmyndigheter nas ober oende

De nationella tillsynsmyndigheterna spelar en mycket viktig roll i genomférandet av det
gemensamma europeiska luftrummet. Deras uppgifter har gradvis okat sedan de bildades
2004 och de flesta utvecklar fortfarande sina organisationer och resurser for att matcha
kraven. Deras primdra ansvar omfattar kontroller av att leverantorer av flygtrafiktjanster
uppfyller kraven, vilket inbegriper 6vervakning av sakert och effektivt tillhandahallande av
tjanster, organiserande av korrekta inspektioner samt ingaende och genomférande av avtal om
Overvakning av leverantorer av flygtrafiktjanster inom funktionella luftrumsblock. De
nationella tillsynsmyndigheterna samarbetar ocksa for att sékerstélla Gvervakning av
leverantorer av flygtrafiktjanster som tillhandahdller tjanster i en annan stat. Slutligen
forbereder och oOvervakar myndigheterna prestationsplanerna for leverantorerna av
flygtrafiktjanster. En ny uppgift som blir alt viktigare.

Ett antal svérigheter vid genomforandet av det gemensamma europeiska luftrummet kan
harledas till problem inom tillsynsmyndigheterna i form av otillrackliga resurser, brist pa
expertis och brist pa oberoende gentemot sava regeringar och leverantrer av
flygtrafiktjanster. Detta har paverkat bade processerna for certifiering och tillsyn av
leverantorer av  flygtrafiktjanster, samt utarbetandet och genomférandet av
prestationssystemet. Om man inte atgardar dessa brister, kommer genomférandet av det
gemensamma europei ska luftrummet att utséttas for storarisker.

Problemet med bristande resurser paverkar direkt de tekniska kunskaperna och forsvagar
tillsynsmyndighetens oberoende gentemot leverantérerna, och bor |6sas genom forstarkt
samarbete mellan tillsynsmyndigheter (t.ex. for de funktionella luftrumsblocken), genom mer
intensiv samordning mellan de nationella tillsynsmyndigheterna pad EU-niva som gor det
mojligt for dessa att utbyta basta praxis och delta i utbildningsprogram och genom att bygga
upp en pool av experter till exempel under Easa:s dverinseende. Storre finansiellt oberoende
gor det mgjligt att taitu med dagens personal brist.

De nationella tillsynsmyndigheterna ska utféra sina uppgifter opartiskt och oberoende. Medan
dagens lagstiftning kréver att "Detta oberoende skall uppnas genom en lamplig atskillnad
&minstone pd funktionell niv&d’*® mellan de nationella tillsynsmyndigheterna och
leverantdrerna av flygtrafiktjénster, har de flesta stater valt en strukturell uppdelning. Inte ens
detta har emellertid alltid gett resultat, sarskilt inte nér resurser och expertis fortfarande ar
otillrackliga, vilket leder till storre inflytande fran leverantorerna av flygtrafiktjanster.
Kommissionen foredar darfér en uppséttning bindande kriterier for att garantera att de
nationella tillsynsmyndigheterna fungerar autonomt och effektivt.

| detta sammanhang anser kommissionen att regelverket som ror nationella
tillsynsmyndigheters effektivitet och oberoende bor forstarkas som en prioriterad atgard.
Kommissionen kommer darfor att foresld sérskilt bindande kriterier for nationella
tillsynsmyndigheter s ober oende och kapacitet.

4. ATT FA BORT FRAGMENTERINGEN AV DET EUROPEISKA SYSTEMET FOR
FLYGLEDNINGSTJANSTER

4.1. Att mojliggoraindustriella partner skap

Funktionella luftrumsblock syftar till att bekémpa fragmenteringen av luftrummet genom att
inrdtta samarbete mellan leverantbrer av flygtrafiktjénster, optimera organisation och
anvandning av luftrummet genom utpekande av optimala kontrollsektorer och rutter inom

16 Artikel 4.2 i férordning (EG) nr 549/2004.
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storre omraden och darmed skapa dvergripande synergieffekter genom stordriftsfordelar.
Under 2009 faststalldes en bindande tidsfrist till december 2012 for medlemsstaterna da de
skulle ha inréttat funktionella luftrumsblock, inklusive en uppséttning detaljerade och
bindande kriterier som ror forbattrat tillhandahdllande av tjanster.

Aven om mycket arbete har gjorts av mediemsstaterna och deras leverantorer av
flygtrafiktjanster for att inrétta funktionella luftrumsblock, &r framstegen en besvikelse. Nio
funktionella luftrumsblock har aviserats, men i gélva verket & inget av dem fullt
driftsdugligt, och de flesta av dem verkar avsedda att uppfylla de formella kraven, snarare én
att utveckla synergier och stordriftsfordelar.

Ofta har den reala, till skillnad fran den rent institutionella, utvecklingen av funktionella
luftrumsblock stoppats beroende pa oro att intékterna fran avgifter for flygtrafiktjanster skulle
minska, i vissa fall med dver 30 %, om denna utveckling av funktionella luftrumsblock skulle
ske och tjanster skulle rationaliseras bort pa grund av exempelvis kortare rutter. Flera lander
har fatt taitu med kraftiga protester fran personal som forsvarar dagens personalnivaer.

Dessutom har det forts fram problem med den nationella suveraniteten for att skydda dagens
monopol, under forespegling att skydda militar infrastruktur, militara mal och operationer i
det europeiska luftrummet. Reella militdra behov skyddas visserligen inom ramen for det
gemensamma europeiska luftrummet, men det kan vara svart att dra gransen mellan sdana
motiverade behov och oréttféardigt skydd av nationella intressen. Slutligen har hanteringen av
langsiktiga amorterings- och investeringsplaner for teknisk infrastruktur visat sig allt for
kandigt for stater att skota, trots dagens lagkrav pa att uppna optimal anvandning av
resursernai de funktionella luftrumsblocken.

Kommissionen kommer att fortsétta driva Overtradel seforfaranden mot medlemsstaterna nér
det gdler de funktionella luftrumsblocken, i synnerhet dér man under de kommande
manadernainte kan visa att man gjort framsteg i fraga om reformen, och &r fortsatt inriktad pa
antagandet av organisatoriska modeller for funktionella luftrumsblock som lampar sig for ett
mer integrerat operativt [uftrum. | fraga om funktionella luftrumsblock kan det behtvas mer
flexibilitet genom att gora det juridiskt tydligare att de kan bedriva rorligare
samarbetsarrangemang mellan leverantorer av flygtrafiktjanster i syfte att utnyttja synergier
och samarbeta med olika partner for olika projekt for forbattrade resultat. Dessa arrangemang
skulle kunna omfatta gemensam upphandling, utbildning, stodtjanster eller delegering av
tjanster. Kommissionen foresar att bestammelserna andras sa att funktionella luftrumsblock
kan fortsitta sadana projekt. Exakt hur resultatforbéttringen ska ske bor Overlamnas &t
deltagare fran industrin, salange som forbéttringar uppnas.

Kommissionen foreddr i detta lagstiftningspaket att man vidareutvecklar konceptet det
funktionella luftrumsblocket sa att det blir ett mer prestationsbaserat och flexibelt verktyg for
leverantorer av flygtrafiktjanster, pa grundval av industriella partnerskap, sa att man ska
kunna uppna de mal som faststéllts av prestationssystemet for det gemensamma luftrummet.

Sorre tonvikt kommer att |aggas pa den centrala natverksforvaltaren vad géller 6vergripande
luftrumsplanering (se avsnitt 4.2.)

4.2. En starkt roll for natverksforvaltaren

Nétverksforvaltaren for EU:s natverk for flygledningstjanst som har varit i drift sedan 2011 &
en viktig aktor i genomforandet av det gemensamma europeiska luftrummet. Ett vaxande
antal funktioner och tjanster i det europeiska flygledningstjanstsystemet skulle kunna
centraliseras. Eurocontrol har utsetts av kommissionen som nétforvaltare, och har visat goda
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resultat’’. | sin funktion som nétférvaltare har Eurocontrol som ett viktigt ansvarsomréde att
motverka flaskhalsar i luftrummet och systemoverbelastningar pa daglig basis samt underlétta
direkt ruttlggning av luftfartyg. Dessa funktioner & darfor ett direktstod for leverantbrer av
flygtrafiktjanster nar det galler att uppna prestationsmdl for kapacitet och flygningarnas
effektivitet. Allabertrda parter har erkant att ndtverksforvaltaren spelar en viktig roll.

Att framja natverksdimensionen i frdga om strategi och operativ verksamhet kraver mycket
néra samarbete mellan alla operativa berdrda parter. Men trots att den ursprungliga avsikten
var att skapa starka industriledda styrelseformer med tydliga verkstdllande befogenheter,
tenderar nédtverksforvaltaren i praktiken att besluta med enhéllighet, vilket ofta resulterar i
svaga kompromisser. Begreppet industriellt partnerskap for forbattrat tillhandahdllande av
tjanster bor ses som ett ma som ocksd Gverensstammer med den ytterligare reformen av
Eurocontrol (se avsnitt 5.2). Pa sa vis skulle leverantorer av flygtrafiktjanster och luftrummets
anvandare delta i natverksforvaltaren som ett slags samriskforetag. Den modellen sakerstéller
separering frén reglerande organ eftersom nétverksforvaltaren Gvergdr frén rollen som
mellanstatlig organisation till en normal tillhandahdllare av Iufttrafiktjanster. Dessutom
gynnas investeringar i natverksforvaltaren som ar forenliga med de affarsplaner som operativa
bertrda parter har utarbetat, eftersom parter fran industrin kommer att uppfatta organisationen
som del av sin egen verksamhet och foljaktligen bli villigare att 6ka investeringarna i dess
drift.

Den aktuella nétverksforvaltarens verksamhet omfattar dessutom endast en undergrupp av
funktioner och tjanster som behovs for optimeringen av nétverkets resultat. Man maste darfor
gradvis uttka nétverksférvaltarens inledande operativa rackvidd.

Kommissionen foreslar darfor i detta lagstiftningspaket att man starker den roll som spelas
av natverksforvaltaren pa grundval av forenklade styrformer som ger industrin en mer
framtradande roll (bade leverantorerna av flygtrafiktjanster, luftrummets anvandare och
flygplatser). Pa sa vis kan man se till att en utokad operativ réckvidd omfattar nya funktioner
(inklusive aspekter pa utformning av luftrummet) och tjanster kopplade till néatverksdrift som
ska utforas centralt av natver ksforvaltaren.

5. ATT SKAPA ETT MER KONSEKVENT INSTITUTIONELLT RAMVERK

5.1. Rollen for Europeiska byran for Iuftfartssikerhet (Easa) i frédga om
flygledningstj anster

Easa har varit avgorande for EU:s luftfartspolitik sedan 2002, med sitt mal att bade uppna en
htg och enhetlig sakerhetsniva och att gynna EU:s traditionella mal réttvisa forhallanden, fri
rorlighet, miljoskydd, undvikande av Overlappningar i regelverket, frAmjande av lcao:s
bestammelser, etc. Under 2009" utvidgades Easa's ansvarsomréde till att &ven omfatta
sékerhetsaspekter som ror flygledningstjanst och flygplatser. Utvidgningen under 20009 till att
aven omfatta flygledningstjanster har skapat dubbelarbete i och med att vissa uppgifter
omfattas av bade lagstiftningen om det gemensamma europeiska luftrummet och Easas
grundférordning. Detta var avsiktligt for att undvika eventuella luckor i regelverket under
overgangsfasen. Men lagstiftningen uppmanar kommissionen att foresla andringar for att

v Funktionen som nétverksférvaltare inrdttades med stod av kommissionens genomforandeforordning

(EU) nr 677/2011, och Eurocontrol utsdgs till natverksforvaltare genom ett kommissionsbesiut i juli
2011.
18 Forordning (EG) nr 1108/2009 av den 21 oktober 2009, EUT L 309, 14.11.2009, s. 51.
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undanrgja Overlappningen nd& motsvarande genomforandebestammelser for Easa har
faststallts™.

Pa omréden som licensiering av flygbeséttningar och luftvardighet sikerstéller Easa
utarbetandet av samtliga tekniska regler, men flygledningstjanster var annorlunda eftersom
det gjordes skillnad mellan sakerhetsregler och regler som inte ror sakerhet, med tanke pa den
starka roll som Eurocontrol spelar i frégor som inte ror sakerhet. Problemet &r att alla tekniska
regler for flygtrafiktjanster innehdller bade sakerhetsfaktorer och aspekter som ror kapacitet,
kostnader och effektivitet, vilket gor genomforandet svart, sarskilt eftersom allt fler regler for
flygtrafiktjanster aven paverkar den luftburna sidan och darmed luftvardighet, flygfart,
utbildning etc. | takt med att Sesar-projektet snart & klart att §joséttas, riskerar problemen
med att anpassa olika tekniska regler att forvarras eftersom all teknik och alla koncept som
bertrs maste underléttas eller godkannas av regleringssystemet. Vi maste 6verga till en enda
lagstiftningsstrategi, regelstruktur och samradsprocess inom ramen for Easa, ocksa for att se
till  att ala berdrda parter, exempelvis luftrummets anvandare, flygplatser,
tjanstetillhandahallare och militéren, involveras parétt sétt.

Kommissionen foreslar i detta lagstiftningspaket att man atgardar 6verlappningen mellan det
gemensamma europeiska luftrummet och Easa-forordningar och fordelar arbetet mellan olika
ingtitutioner i enlighet med detta. Kommissionen bor déarfor inrikta sig pa de viktigaste
fragorna om ekonomisk reglering, medan Easa sikerstaller samordnat utarbetande av och
tillsyn over alla tekniska bestammelser med hjalp av expertis fran Eurocontrol,
medlemsstaterna och berdrda parter inom naringslivet. | forslaget uppdateras dven Easa-
forordningen sa att den ska innehalla de senaste hanvisningarna till kommittéforfarande i
enlighet med Lissabon-férdraget, och styrningen av Easa i enlighet med Europaparlamentets,
radets och kommissionens gemensamma instéllning till EU:s decentraliserade byraer fran juli
2012. Den sistnamnda 6verenskommel sen omfattar dven standardiseringen av namnen pa EU-
organ, vilket innebér att Easa ska andrastill " Europeiska unionens byra for luftfart” (EAA).

5.2. Att inrikta Eurocontrol pa forvaltning och drift av det europeiska natet for
flygledningstjanster

Eurocontrol & en viktig aktor i genomférandet av det gemensamma europeiska luftrummet.
Eurocontrol inrdttades ursprungligen for att erbjuda ett gemensamt system for
flygkontrolltjanster i sex europeiska lander®, men har darefter &agit sig uppgifter kopplade
till flygledningstjanster och har utvecklats till ett viktigt centrum for expertis pa det omradet.
Efter det att EU:s behorighet utvidgats till att &ven omfatta fragor om flygledningstjanster, har
Eurocontrol inlett en omorganisation for att anpassa sig till strategierna for det gemensamma
europeiska luftrummet: for det forsta att respektera principen om éatskillnad mellan reglering
och tillhandahallande av tjanster, och for det andra att undvika 6verlappning med tanke pa den
Okade roll som kommissionen och Easa har i fraga om beslutsfattande, regelverk, certifiering
och tillsyn. Under 2003 blev EU provisorisk mediem av denna organisation. Den pagaende
reformeringen av Eurocontrol underlattades av att EU utsdgs till prestationsgranskningsorgan
under 2010 och nétverksforvaltare 2011 och, frén och med 2007, dess deltagande i det
gemensamma féretaget Sesar som en grundande mediem.

| ett forsok att béttre samordna sina aktiviteter undertecknade dessutom EU och Eurocontrol
en overenskommelse pa hog niva under 2012 som erkanner Eurocontrols bidrag till att
upprétta ett effektivt europeiskt system for flygledningstjanster genom att hjdlpa EU i sin

1 Hanvisatill artikel 65ai férordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 (EUT L 79, 19.3.2008, s.
1) i dess andrade lydelse.

20 Belgien, Frankrike, Tyskland, Luxemburg, Nederlanderna och Férenade kungariket.
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funktion som enda tillsynsmyndighet pa EU-niva. Eurocontrol kommer att fortsétta att stodja
kommissionen och Easa vid utarbetandet av regler och férordningar.

Betydande &tgérder har redan vidtagits och den sista delen av reformeringen av Eurocontrol
har paborjats under 2013. Den forblir en mellanstatlig organisation och dess forfattning och
beslutsfattande organ (till exempel det provisoriska radet) aterspeglar annu inte resultatet av
de senaste reformférandringarna. Kommissionen stoder den pagaende omstruktureringen av
Eurocontrol som kommer att inriktas pa forvaltningen och driften av det europeiska natet for
flygledningstjanster. Den rollens sérskilda betydelse har redan erkants av EU genom ett
mandat till Eurocontrol att leverera nétverksforvaltningsfunktioner. Mandatet inréttades enligt
lagstiftningen om det gemensamma europeiska luftrummet. Dessa funktioner skulle kunna
forbéttras ytterligare — och nétet goras effektivare — om nétverksforvaltaren skulle aléggas
ytterligare natverksfunktioner, eller om centraiserade tjanster som ska laggas ut pa
entreprenad till industrin kan utnyttjas av leverantorer av |uftfartstjénster. Denna utveckling
bor framjasi full Gverensstammelse med de réttsliga ramarna for det gemensamma europeiska
luftrummet och genomférandet av Sesar-programmet. Detta kommer dock inte att ske med
mindre an att styrningen av denna organisation éndrasi riktning mot en mer industriledd milj6
(se avsnitt 4.2).

De provisoriska styrande organen i Eurocontrol inledde i maj 2013 diskussionen om
reformen av organisationen. Kommissionen har for avsikt att bidra till denna debatt genom
att samordna medlemsstaternas standpunkter for att sékerstdlla en snar revidering av
Eurocontrol-konventionen med borjan 2014 och fokusera Eurocontrol pa de operativa
uppgifter dar det har storst kompetens.

6. SLUTSATSER

Att uppna det gemensamma europeiska luftrummet &r fortfarande en nyckelprioritering for
den europeiska luftfartspolitiken med en annu outnyttjad potential att astadkomma stora
besparingar for |uftfartssektorn och den europeiska ekonomin som helhet. Pa grundva av
analysen i detta meddelande och den tillhdrande konsekvensanalysen foreslar kommissionen
ett lagstiftningspaket (SES2+) for att befasta och om méjligt paskynda reformprocessen av
flygledningstjanster i Europa. Detta ska ske genom ytterligare atgarder mot den bristande
effektiviteten i tillhandahdllandet av flygtrafiktjanster och genom att arbetet for att uppna
minskad fragmentering av det europeiska systemet for flygledningstjanster fortsétter.
Lagstiftningsforslagen ar ingen revolution, men va evolution, och bygger patidigare reformer
utan att ersdtta dem. De bor dock i betydande utstréckning bidra till att omvandla det
europeiska systemet for flygledningstjanster till ett effektivare integrerat operativt luftrum
under de kommande aren, pa grundval av de resultat som uppnatts sedan 2004.
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