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ARBETSDOKUMENT FRAN KOMMISSIONENS AVDELNINGAR

SAMMANFATTNING AV KONSEK VENSBEDOMNINGEN

Foljedokument till

L agstiftningsforslag

om uppdatering av reglerna om det gemensamma europeiska luftrummet — SES2+

1. PROBLEMFORMULERING

Det gemensamma europeiska luftrummet syftar till att forbédttra den 6vergripande
effektiviteten i det sitt pa vilket det europeiska luftrummet organiseras och forvaltas. De
erfarenheter som vunnits med SES| sedan 2004 och med SESII sedan 2009 visar att
principerna for och inriktningen av det gemensamma europeiska luftrummet ager giltighet och
att det ar beréttigat att fortsétta att genomféra det gemensamma europeiska luftrummet.
Genomfdrandet har dock forsenats. SES2+ borde forbéttra genomforandet av SES 11 genom
att paketet inriktas pa vissa indtitutionella frégor och pa ytterligare forbattringar av
flygtrafiktjansternas prestationer.

Det forsta problemomréde som tas upp i konsekvensbedomningen avseende SES2+ & att
tillhandahallandet av flygtrafiktjanster inte ar tillrackligt effektivt. Detta
tillhandahdllande &r fortsatt relativt ineffektivt sett till kostnads- och flygningseffektivitet och
nar det galler erbjuden kapacitet. Detta &r tydligt om man jdmfor med situationen i USA, dér
ett luftrum av liknande storlek betjdnas. | USA kontrolleras luftrummet av en enda
tjansteleverantdr, jamfort med 38 en-route-tjansteleverantorer i Europa. Leverantoren av
flygtrafiktjanster i USA kontrollerar nastan 70 % fler flygningar med en personalstyrka som
ar 38 % mindre. Huvudanledningarna till denna produktivitetsskillnad &r bristerna i Europa
nar det galler att inrdtta och kontrollera efterlevnaden av prestationssystemet, icke-
andamalsenliga tillsynsmyndigheter och den oproportionellt stora stodpersonal som arbetar
for tjansteleveranttrerna.

Det andra huvudproblem som tas upp & det fragmenterade systemet for
flygledningstjansten. Systemet for flygledningstjansten i EU bestar av 27 nationella
myndigheter som Gvervakar mer @n 100 leverantorer av flygtrafiktjanster, med de vantade
skillnaderna i fraga om system, regler och operativa forfaranden. Hoga extrakostnader vallas
av att Europa har ett stort antal tjansteleverantorer, som upphandlar sina egna system,
mestadels utbildar sin egen personal, inréttar egna operativa forfaranden och som till f6ljd av
territoriella begransningar enbart tillhandahdller tjanster i ett litet luftrum. For att dvervinna
denna fragmentering har man inom ramen for det gemensamma europeiska luftrummet infort
iden om grénsoverskridande funktionella [uftrumsblock och en centraliserad
natverksforvaltare, som ska skota vissa tjanster pa natverksniva De funktionella
luftrumsblocken & emellertid annu inte prestationsbaserade och nétverksforvaltaren har
fortfarande en for svag funktion.
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SES2+ kommer att ha betydelse for flertalet leverantorer av flygtrafiktjanster,
medlemsstaternas myndigheter, luftrummets anvandare, kommissionen och Europeiska byran
for luftfartssékerhet (Easa).

Problem, symtom och grundor saker

Grundorsaker

Leverantorer av
flygtrafiktjanster ar i stor
omfattning naturliga
monopol

Brister i leverantorernas
av flygtrafiktjanster
prestationer

Leverantorer av
flygtrafiktjanster saknar

Tillhandahallandet av

flygtrafiktjinster ar inte Nationella

2.

tillrackligt effektivt

Brister i inrdttandet av
prestationssystemet och
kontrollen av dess

De funktionella
luftrumsblocken lever inte

Ett fragmenterat
flygledningssystem

Natverksforvaltarens
prestation lever inte upp
till férvantningarna

SUBSIDIARITET

tillsynsmyndigheters

Bristfallig styrmekanism
for inrattande av
prestationssystemet

De funktionella
luftrumsblocken ar inte
prestationsbaserade - det
nuvarande systemet ger

Né&tverksforvaltaren har
en svag roll och
begransat
verksamhetsomrade

| artiklarna 58, 90 och 100 i fordraget om Europeiska unionens funktionssétt utvidgas malen
med den inre marknaden till att omfatta lufttransport inom ramen fér en gemensam
transportpolitik pa EU-niva

Insatser frén varje medlemsstat separat sakerstaller inte att flygledningstjansten pa EU-niva
far optima kapacitet och sikerhet samtidigt som man vill sénka kostnaderna. Néar
medlemsstaterna godkande SES |- och SES I1-paketen bekraftade de att fragmenteringen av
det europeiska luftrummet, styrt av nationella regler och geografiska grénser, & det centrala
problemet.



3. MAL
Generdlt mal:

Forbéttra det europeiska luftfartssystemets konkurrenskraft gentemot andra jamforbara regioner och sarskilt

vidareutveckla det gemensamma europeiska |uftrummet

Specifika mal:

Specifikt mal 1. Effektiviseraflygtrafikledningstjansten

Specifikt mal 2:  Forbéttra utnyttjandet av flygledningstjanstens kapacitet

Operativamal:

Operativt mal 1. Se till att tillhandahdllandet av flygtrafiktjanster & Oppet for insyn och baserat pa
marknadsprinciper och kundvérde

Operativt mal 2:  Stéarka de nationella tillsynsmyndigheternas roll

Operativt mal 3: Stérka processen for att upprétta mal och se till att prestationssystemet efterlevs (inbegripet
forstarkning av organet for prestationsgranskning/enheten for prestationsgranskning)

Operativt mal 4: Strategisk ny inriktning av de funktionella luftrumsblocken

Operativt mal 5: Forstérka natverksforvaltarens styre och verksamhetsomrade

4, HANDLINGSALTERNATIV

Pa grundval av en analys och samréd med olika intressenter har en bred samling &tgarder
identifierats inom sex politikomraden, varav alla utgor ett svar pa de symtom som beskrivs
ovan.

Problemomrade 1: Tillhandahdllandet av flygtrafiktjanster &r inte tillrackligt effektivt

Leverantorer av 1: Stédfunktioner 1.1 — Att gora ingenting
flygtrafiktjanster ar i stor
omfattning naturliga monopol

1.2 — Funktionell atskillnad av stodfunktioner

1.3 — Strukturell atskillnad av stodfunktioner

Leverantorer av 2: Inriktning av 2.1 — Att gbra ingenting
flygtrafiktjanster saknar flygtrafiktjansterna pa S "
kﬁ?]dfokujs i verksamheten kﬁ?]densjbehov P 2.2 — Forbattrat samrad och att lata luftrummets anvandare
godkénna vissa investeringsplaner
2.3 — Alternativ 2.2 samt ge grupper av luftrumsanvandare en
roll i styrningen av leverantorer av flygtrafiktjanster
De nationella 3: De nationella 3.1 — Att gbra ingenting
gg?g?:gﬁggﬁgﬁgmias funktion ;:ﬂlﬁzggrgr?ésg?temas 3.2 — Inféra émsesidigt samarbete, samordning pad EU-niva
9 x 2 . och gemensamt utnyttjande av experter
andamalsenlig
3.3 — Alternativ 3.2 samt institutionell atskillnad mellan
nationella tillsynsmyndigheter och leverantorer av
flygtrafiktjanster
Ineffektiv.  styrmekanism  for | 4: Styrmekanism for | 4.1 — Att gora ingenting
inrattande av | prestationssystemet
prestationssystemet 4.2 — Minska medlemsstaternas medverkan i faststallandet av

mal. Lat organet for prestationsgranskning verka under
kommissionens évervakning

4.3 — Lat medlemsstaterna direkt nominera ledamoter i
organet for prestationsgranskning, men |at organet
sjalvt faststalla sina mal utan nagot kommittéforfarande

Problemomrade 2: Ett fragmenterat system for flygledningstjansten

De funktionella luftrumsblocken | 5: Omorientering av | 5.1 — Att gbra ingenting

ar inte prestationsbaserade och | de funktionella
den nuvarande strukturen har | luftrumsblocken 5.2 — Ge de funktionella luftrumsblocken mer normativa mal
otillréackligt mervarde och kriterier, vars uppfyllande ar enklare att kontrollera
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5.3 — Inratta en mer flexibel och prestationsbaserad modell for
funktionella luftrumsblock

5.4 — Angrip problemet uppifrdn och ned, och skapa en ny
enhet av organet for prestationsgranskning och
natverksforvaltaren som ska utforma tillhandahallandet

av tjanster
Natverksforvaltaren har en svag | 6: 6.1 — Att gbra ingenting
roll och begrénsat | Natverksforvaltarens
verksamhetsomrade roll 6.2 — Lat industrin skéta den operativa styrningen och forenkla

EU:s och staternas styrning i strategiska fragor

6.3 — LAt industrin skapa ett gemensamt féretag som ska
skota natverksforvaltningen

6.4 — Som alternativ 6.2 eller 6.3, men med en roll for
Eurocontrol uppbyggd runt néatverksforvaltaren och en
mer heltdckande centraliserad tjansteleverantor,
inbegripet utformning av luftrummet i vid mening

Handlingsalternativ 1: Stodfunktioner®. Det forsta alternativet & att gora ingenting (1.1).
Stodfunktioner kan ocksa vara funktionellt (alternativ 1.2) eller strukturellt (aternativ 1.3)
askilda. Vid funktionell é&tskillnad behover leverantérerna av flygtrafiktjanster internt
organisera tillhandahdllandet av stodfunktioner sa att dessa tydligt kan sarskiljas som en
separat affarsenhet. Om strukturell atskillnad véljs behtver de tillgangar och den personal
som behdvs for stodfunktionerna dverforas till en separat organisation som & oberoende av

den grundldggande flygkontrolltjansten.

Handlingsalternativ 2: Inriktning av flygtrafiktjansterna pa kundens behov. Det forsta
aternativet & att gora ingenting (2.1). Det andra alternativet (2.2) innebar ett forbéttrat
samrdd med luftrumsanvandarna och att grupper av luftrumsanvéandare ska ”godkanna’
leverantorernas av flygtrafiktjanster investeringsplaner. Alternativ 2.3 bygger pa alternativ 2.2
och l&gger till att var och en av de tre grupperna av luftrumsanvandare (flygbolag, militar

luftfart och  almén- och  affarsflyg) far en  obligatorisk  plats
ledningsorganet/6vervakningsorganet.

Handlingsalternativ 3: De nationella tillsynsmyndigheternas funktion &r icke
andamalsenlig. Det forsta alternativet ar att goraingenting (3.1). Alternativ 3.2 inriktas pa att
skapa ett ndrmare samarbete mellan de nationella tillsynsmyndigheterna och uppmuntra
utbyte av bésta praxis och gemensamt utnyttjande av nationella experter inom ramen fér Easa.
Alternativ 3.3 bygger pa aternativ 3.2 men kraver en fullstandig institutionell atskillnad
mellan de nationella tillsynsmyndigheterna och de leverantorer av flygtrafiktjanster som de

Overvakar, i stéllet for den nuvarande funktionella &tskillnaden.

Handlingsalternativ 4: Styrmekanism for prestationssystemet. Om alternativet att géra
ingenting (4.1) véljs skulle det bli omgjligt att uppna de ursprungliga malen med det
gemensamma europeiska luftrummet fram till 2020. Med aternativ 4.2 skulle processen att
faststélla mal paskyndas och medlemsstaternas méjligheter till inflytande minska. Med
aternativ 4.3 skulle det nuvarande systemet stéllas pa énda genom att mediemsstaterna (i
stéllet for kommissionen) f& mojlighet att nominera ledaméter i organet for
prestationsgranskning, samtidigt som kriterierna for strikt oberoende efterlevs. Organet for
prestationsgranskning skulle da savt faststalla sina ma och kommittéforfarandet undanrdjas

helt, sA att processen paskyndas och effektiviseras.

grundlggande flygtrafikledningen.

Tjanster som flygbriefing, kommunikation, navigering, 6vervakning eller meteorologi, som stoder den
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Handlingsalternativ 5: Omorientering av de funktionella luftrumsblocken. Med
aternativet att gora ingenting (5.1) skulle den l&ngsamma processen fortsitta och de
funktionella luftrumsblockens inriktning pa prestationer inte 6ka. Med aternativ 5.2 skulle de
nuvarande kriterierna for funktionella luftrumsblock erséttas med normativa mal. Genom
alternativ 5.3 skulle de funktionella luftrumsblocken bli mer flexibla verktyg for att forbéttra
prestationerna. Utformningen av luftrummet skulle i 6kande utstrackning Overforas till
natverksforvaltaren (nivan ovanfor funktionella luftrumsblock). Med alternativ 5.4 skulle man
inrétta en central planeringsenhet som omformar EU:s luftrum med utgangspunkt i 46 storre
koncessionsblock.

Handlingsalter nativ 6: Natverksforvaltarensroll. Med alternativet att géra ingenting (6.1)
skulle néatverksforvaltarens verksamhet fortsétta pa grundva av nuvarande réttsliga
tillampningsomrade och nuvarande funktioner. Med aternativ 6.2 skulle ett styrningssystem
pa tva nivaer inréttas. Medlemsstaterna skulle behdlla sin vetorétt i fragor som ror den
nationella suveraniteten, medan industrin skulle skéta den operativa styrningen. Genom
aternativ 6.3 skulle nétverksforvaltaren bli ett gemensamt foretag skott av industrin.
Alternativ 6.4 skulle liksom alternativen 6.2 och 6.3 kréva en reform av styrningssystemet sa
att industrins roll starks. Ett viktigt ytterligare inslag med aternativ 6.4 & begreppet
centraliserade tjanster, dar vissa nya flygledningstjanster som baseras pa Sesar-rel aterade data
skulle centraliseras.

5. K ONSEK VENSBEDOMNING

Med tanke pa den starka inriktningen pa kostnadseffektivitet & huvudkonsekvenserna av detta
initiativ ekonomiska och sociala, medan miljokonsekvenserna mestadels ar av indirekt slag.

5.1. Integrerad struktur och stédfunktioner

Alternativ 1.2 (funktionell atskillnad) medftr begransade fordelar, framst néar det galler
Oppenhet i fraga om kostnader for stodfunktioner. Alternativ 1.3 (strukturell atskillnad)
uppmuntrar sannolikt i hdgre utstrackning konkurrens i fraga om tillhandahdllandet av
flygtrafiktjanster och minskar troligen kostnaderna for lufttrafikforetag. Effektivitetsvinster
kan dock medféra mer kravande arbetsvillkor och minskad sysselséttning hos leverantorer av
flygtrafiktjanster. Alternativ 1.3 &r sdledes det basta sett till prestationer, medan aternativ 1.2
medfor smérre prestationsforbéttringar med farre uppsagningar och nackdelar for anstdllda
hos leverantorer av flygtrafiktjanster.

5.2. Inriktning av flygtr afiktj anster na pa kundens behov

Béade alternativ 2.2 (forbéattrat samrad och godkénnande) och 2.3 (plats i styrelsen) skulle ha
en positiv inverkan pa den Gvergripande effektiviteten och kapaciteten, men &ven viss negativ
inverkan pa anstallningsvillkoren hos leverantérerna av flygtrafiktjanster. Medan férdelarna
med alternativ 2.3 & marginellt storre an férdelarna med alternativ 2.2 innebér alternativ 2.3
storre risker och blir svarare att genomfora politiskt. Alternativ 2.2 verkar foljaktligen uppna
den basta balansen mellan kort- och langfristiga kostnader och fordelar.

5.3. De nationella tillsynsmyndigheter nas funktion ar icke-andamalsenlig

Alternativ 3.3, som lagger till institutionell atskillnad till alternativ 3.2 (6msesidigt samarbete
och gemensamt utnyttjande av experter), ger fler fordelar, men de politiska riskerna & hoga.
Aven om riskerna med aternativ 3.2 &r lagre, & dess fordelar ocksd betydligt mindre.
Foljaktligen foredras alternativ 3.3.
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5.4. Styrmekanism for prestationssystemet

Alternativen 4.2 och 4.3 har liknande breda resultat men uppvisar stora skillnader i fréga om
tillhorande (politiska) risker. Né det géller alternativ 4.2 (minskad medverkan av
medlemsstaterna) ar risken kopplad till sannolikheten for att medlemsstaterna uppndr en
Overenskommelse om fordaget. Alternativ 4.3 (att medlemsstaterna direkt nominerar
ledaméterna i organet for prestationsgranskning, utan kommittéférfarande) innebéar en
betydande risk for att EU forlorar kontrollen Gver prestationssystemet. Ett val baserat pa en
riskbedomning innebér saledes att alternativ 4.2 &r att foredra.

5.5. Omorientering av de funktionella luftrumsblocken

Alternativ 5.4 (ett angripande av problemet med funktionella luftrumsblock uppifran och ned)
har med stor marginal de storsta potentiella effektivitets- och kapacitetsfordelarna, men &
ocksa politiskt mycket svéart att genomfdra och uppvisar nagra betydande risker avseende det
tekniska genomforandet. Alternativ 5.3 (flexibla funktionella luftrumsblock) ger i stort sett
samma fordelar som aternativ 5.2 (normativa mal), men stdmmer béttre 6verens med de
bakomliggande principerna for prestationssystemet. Det har ocksd ytterligare potentiella
vinster om det kombineras pa ett klokt sitt med andra alternativ. Det alternativet skulle
sdledes kunna rekommenderas, pa villkor att en tidsfrist faststélls for revidering av systemet
med funktionella luftrumsblock.

5.6. Natverksforvaltarensroll

Alternativ 6.4 (Eurocontrol som en utvidgad natverksforvaltare) ger de storsta effektivitets-
och kapacitetsfordelarna. Den enda frdgan & huruvida det bor kombineras med
styrningsmodellen i alternativ 6.2 (operativ styrning av industrin) eller aternativ 6.3
(gemensamt foretag skott av industrin). Alternativ 6.3 framstar som det béttre alternativet,
eftersom organisationen mer aktivt skulle kunna soka uppna effektivitetsvinster om den helt
skdts av industrin &n om de medlemsstater som styr organisationen fortsétter att forsvara sitt
nationella status quo. Eftersom den nétverksforvaltare som tillhandahdller centraliserade
tjanster skulle vara som alla andra leverantorer av flygtrafiktjanster, ar det logiskt att foredra
en industristyrd organisation och vélja en kombination av aternativen 6.4 och 6.3 som det
basta alternativet.

6. JAMFORELSE MELLAN ALTERNATIVEN

Sammanlagt har 20 handlingsalternativ inom 6 olika politikomraden bedomts. Alternativen
har kombinerats ytterligare sa att 3 handlingsscenarier vaxer fram:

Att gbra ingenting Alternativ 1.2 Alternativ 1.3
Funktionell atskillnad av stodfunktioner Strukturell tskillnad av stodfunktioner
Alternativ 2.2 Alternativ 2.2
Forbattrat samrad och godkannande Forbattrat samrad och godkannande
Alternativ 3.2 Alternativ 3.3
Omsesidigt samarbete och gemensamt | 3.2 + institutionell &tskillnad mellan nationella
utnyttjande av experter tillsynsmyndigheter ~ och leverantérer  av
flygtrafiktjanster
Alternativ 4.2 Alternativ 4.2
Minskad medverkan av medlemsstaterna Minskad medverkan av medlemsstaterna
7
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Alternativ 5.2 Alternativ 5.3

Normativa mal fér funktionella luftrumsblock | Flexibla funktionella luftrumsblock

Alternativ 6.3 Alternativen 6.4 + 6.3

Gemensamt foretag skott av industrin Gemensamt foretag skott av industrin +
Eurocontrol som utvidgad natverksforvaltare

Alternativen 2.3, 4.3 och 5.4 har monstrats ut som politiskt for riskabla och med begrénsade
eller ovissa fordelar. Alternativ 6.2 har 6vergetts eftersom det bara har marginella fordelar
jamfort med grundscenariot.

Handlingsscenario 2 soker uppna mattliga forbéttringar med minimala politiska risker, genom
att utelamna de politiskt mest omtvistade alternativen, som strukturell atskillnad av
stodfunktioner  (alternativ.  1.3) och ingtitutionell &dtskillnad mellan  nationella
tillsynsmyndigheter och leverantdrer av flygtrafiktjanster (alternativ 3.3). Detta utesluter dock
aternativ 5.3 (inréttande av mer flexibla funktionella luftrumsblock), eftersom detta bara ar
meningsfullt om tillhandahdllandet av flygtrafiktjanster frikopplas.

Handlingsscenario 3 riskerar i hogre grad att stéta pa motstand, men kan vasentligt forbéttra
prestationerna  genom att innehdlla mer ambitiosa handlingsalternativ. och skapa
synergieffekter mellan alternativen.

Jamforelse mellan handlingsscenarier

Ekonomiska konsekvenser:

Kostnadseffektivitet 0 > 250 minoper euro per > 780 miljoner euro per ar
ar
Flygningseffektivitet 0 >1,6 miljarger euro per > 2 miljarder euro per ar
ar
Kapacitet/férseningar 0 > 120 miljoger euro per > 150 miljoner euro per ar
r
Administrationskostnader 0 7,9-9,7 miljoner euro 13,8-16,8 miljoner euro
per ar per ar

Makroekonomiska konsekvenser

Arlig BNP 2020/2030 0 ~ 600 miljoner ~ 750 miljoner
euro/700 miljoner euro euro/900 miljoner euro
Sysselsattning 2030 0 ~+10000 ~+13000
Hos flygbolag 2020/2030 0 + ~+500/+3 000

Sociala konsekvenser:

Sysselsattning och arbetsvillkor
for arbetstagare hos

nationella tillsynsmyndigheter 0 + ~+80 arbetstillfallen
leverantorer av 0 ~-3 400 ~-9 400
flygtrafiktjanster

Sakerhet 0 + ++

Miljokonsekvenser

Buller 0 0 0

Utslapp 0 ++ ++
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Andamaélsenlighet:

Specifika mal:

Specifikt  mal 1: Effektivisera 0 ++ +++
flygtrafikledningstjansten

Specifikt mal 2: Forbattra 0 + +
utnyttjandet av flygledningstjanstens

kapacitet

Effektivitet, exklusive 0 Nettoférdelar ~ 1 960 Nettofordelar ~ 2 915
makroekonomiska konsekvenser miljoner euro per ar miljoner euro per ar
Overensstammelse 0 + ++

Nér det galler andamalsenligheten blir skillnaden mellan de tva scenarierna mindre genom
att de bada véljer prestationssystemet i alternativ 2.2. Néar det dock galler effektiviteten
tredubblar de |&ga ytterligare administrationskostnaderna i handlingsscenario 3 vinsterna i
fraga om kostnadseffektivitet och innebar direkta forbéttringar pa ca 1 miljard euro mer
jamfort med handlingsscenario 2. Bada scenarierna skulle dessutom skapa tillvaxt inom
|uftfartssektorn, vilket borde innebéra 10 000 fler jobb om handlingsscenario 2 véljs och ca
13 000 fler jobb om handlingsscenario 3 véljs. Nér det gdler 6verensstdmmelsen passar det
prestationsoptimerade scenariot béttre in i den évergripande strategin for prestationssystemet
inom ramen for det gemensamma europeiska |uftrummet.

Slutsatsen & att det prestationsoptimerade handlingsscenariot 3 beddéms vara det basta
handlingsalternativet.

7. OVERVAKNING OCH UTVARDERING

Kommissionen kommer att utvardera om initiativets mal uppnatts, forst 2015 och dérefter
2020. Om malen inte uppnas kommer kommissionen att Gvervaga vilka ytterligare atgarder
som behover vidtas for att uppna dem.

Prestationerna kommer att 6vervakas med hjélp av organets for prestationsgranskning arliga
rapporter om prestationerna inom EU:s system for flygledningstjansten och med hjdp av
nétverksforvaltarens manadsrapporter. De viktigaste indikatorerna & foljande:

Specifikt mal 1: Effektivisera flygtrafikledningstjansten e  Forseningar (minuter/flygning)

e Kostnader for anvandarna av de
tjanster som tillhandahalls av
leveranttrerna av flygtrafiktjanster

e  Minskning av genomsnittliga
flygforseningar

®  Minskning av utslapp

Specifikt mal 2: Forbattra utnyttjandet av e  Flygningseffektivitet undervag
flygledningstjanstens kapacitet

®  Forbattring av genomstrémning pa
start- och landningsbanor pa
flygplatser med i nulaget
begrénsad kapacitet
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