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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN TIL RADET OG EUROPA-
' PARLAMENTET '

 Skabelse af et faelles eurqpaeisk l‘_uftrum‘

INDLEDNING

L

Pa nuverende tidspunkt er et fly ud af tre i Europa forsinket. Den gennemsnitlige . |
forsinkelse er pi 20 minutter og kan nd op' pa indtil flere timer i
spidsbelastningsperioden. Denne situation ggr passagererne rasende, ggr
-virksomhederne frustrede,og der er enddd nogle der taler om kaos. Denne situation
medfgrer ogsi omkostninger. for alle’ , som mé fojes til forretnmger man gir glip af
og edelagte ferier (se bilag 1).. Denne snuatmn gger ogsi betaenkehghedeme
forbundet med ]uﬂ:fartens pav1rkmng af miljget?

Efter spemalfstemes menmg kan man - pi grundlag af reahstlskc traﬁkberegnmger
og under forudszthing af at alle planer til forbedring af forvaltningen ivarksaties. -
som forudset - forvente yderhgere forveerring af situationen i de fglgende fem ar.

Ansvaret for forsinkelserne ma se!vfglgellg fordeles. Men hvis operat;zsre_me og
lufthavnene hver for sig md bzre skyiden for en fijerdedel af forsinkelserne, sé
skyldes halvdelen dog, at luﬁrummet er mzettet'- :

— De forsmkelscr der skyldes operdtwrerne er stort set af dn[lsm&:bsng,c og logistisk
art, men de kan pges af lufifartsvirksomhedernes kommercielle ‘strategi, som er
koncentreret om bestemte flyvninger pd bestemte lufthavne pa bestemte tider af
dagen for at lette forbmdelscme (se bilag 2)

- Pa iuﬁhavnsniveau er arsagen - bortset fra sjeldne driftsbetingede tilfelde -
'hovedsagchg metning af infrastrukturen, og det er ofte vanskehgt at udbygge
denne pa grund af mll_]ﬁproblemer :

- Mat:tnmg_af_ luftrummet er forbundet med det fakturﬁ, at det er ngdvendigt at sikre
flyenes sikkerhed. P4 grund af flyenes prastation kan en pilot ikke mere alene
forhindre sammenstgd under flyvning. Staterne har sédledes- i forbindelse med

Chicago-konventionen ivaerksat midler og procedurer, der sigter pa at garantere - - -

flyenes sikkerhed: Luftirafikregulering (se bilag 3). De anvendte teknikker kan
kun garantere sikkehed for et begra:nsct antal fly.i et givet luftrum, somme tider
med ret primitive metoder, der bygger pa den enkeltes dygtighed. Luftrummet har

~ séledes en begranset kapacitet, som - hvis det optimale sikkeérhedsniveau skal
opretholdes - krzver t:lreuel&ggclsc af’ k;aer pa Jordcn clier . omla:gnmg af
trafikken: saledes opstar forsmkelser

For sd vidt som de samlede gkonomiske. omkostnmger‘ forbundet med forsinkelser, som er direkte
forbundet med overbelastnmg af luftrummet er pd 5 mia € og at disse forsinkelser repraesenterer ca.

- halvdelen af forsinkelserne, kan man skgnne de samlede nmkmtnmg,t,r tll 10 mia (: om aret
Dette Spyirg "smﬁl behdnd!es i en anden meddc]clsu :
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- . Mange europziske lande skabte i 1961 en international organisation, ‘Eurocontrol’
med henblik pa- at koordinere deres indsats pa dette omride og minimere de
forstyrrende virkninger, der var forbundet med politiske grenser. Eurocontrol's
opgave er - under overholdelse af medlemsstaternes suverenitet - at tilrettelegge
samarbejde mellem de kompetente nationale administrationer og at styre
luftirafikken i en del af luftrummet over- Tyskland, Belgien, Luxembourg og
Nederlandene. Der blev undertegnet en ny konvéntion.den 27. juni 1997, som vil
- bidrage til at styrke Eurocontrol-organernes beslutningskapacitet: Medlemsstaternes
“ratificering af denne konventlon er forbundct mcd Fellesskabets ultuedclsc af
Eurocontrol

. Overbelastning af lufttraﬁkken skyldes lufttransporténs vaekst i et begr&nset luftrum.
De Forenede Stater stir i en lignende situation og luftfartsselskaberne, passagererne
'og kongressen er lige sd utilfredse. 1 Europa har man udover de problemer- med
infrastruktur, som findes allevegne, og med klimatiske forhold, ogsd problemet med

- organisering af luftrummet. Denne organisering lider under den opdeling, der skyldes
“de nationale grenser - og her har Fallesskabet i gvrigt gjort en indsats for at
modvirke de negative fplger ved at oprette det indre marked - og civile og militere
brugeres vanskeligheder med at udnytte luftrummet optimalt. Fallesskabet kan ikke

~forholde sig hgegyldlgt i en situation, hvor situationen for lufttrafikken bliver stadig
varre. Uden i gvrigt at have teknisk kompetence pa dette omrade har Fellesskabet
det rent politiske ansvar over for borgerne og brugerne af luftrummet at sikre, at det

‘indre marked fungerer korrekt. Samtidig md det vazre opmarksom pé, at de
problemer, der skyldes voksende Ilufttrafik ikke blot Igses -ved at gge
Iufttraﬁkreguleringskapaciteten da der mﬁ tages hensyn tif mitjgpﬁvirkhi.ngen.

Riédet - opfordrede den 17 juni 1999 Kommissionen til at forelzgge en meddelelse
om nylige og igangverende foranstaltninger til at nedskxre forsinkelser og
overbelastning inden for luftfart i Europa, saledes at Ridet kunne vurdere, hvorledes.
disse foranstaltninger fungerede, og eventuelt udtale sig om nye initiativer®. Der

'~ foreligger en analyse af situationen i bilaget til nervaerende meddelelse. Det fremgér
heraf, at det trods -den indsats, der er blevet gjort, er pikrevet med nye
foranstaltninger, hvis man vil garantere, at regulering af lufttrafikken bidrager til
gennemfgrelse -af fzllesskabspolitikkerne, bla. vedrgrende -det- indre marked,
beskyttelse af miljget og borgemes sikkerhed. Luftfartsverdenen: har ganske vist
“udarbejdet en ny ATM-strategi for de fglgende ar —strateglen for 2000° - men det er
tvivlsomt, om dette initiativ, -som bygger pd ‘Eurocontrol's traditionelle
arbejdsmetoder, og som ikke indeholder nogen klar handlingsplan for udvikling og
ivaerkszttelse af nye idéer og procedurer til styring af luftrummet, er en
hcnsngtsma:ssrg l¢smng, hvis der ikke ivarksattes vigtige strukturelle reformer bade
pé nationalt og pa europzmsk niveau. :

Men fgrst. og fremmest ma der treffes hasteforanstaltninger for at undgi, at
manglende beslutninger - fra medlemsstaternes mde forer til samme katastrofefale
situation som 1 sommeren 1999.

Eur()ﬂ.ontml h.u' 28 med[ems]ande herunder l"a.llesskabels medlemsstater, undtagen Finland, som er
ved at forhandle om tiltriedelse. : : ’
 Rédets resolution af {7. juni 1999, : '

P4 anmodning fra transportministrene i Den Europziske Konference om Civil Luftfart har Eurocontrol
udarbejdet en strategi, der S1gter pd at impdekomme brugernes behov i ide f¢lgende femten ar. Denne
_strategl torelaegges ministrene pa mﬂdet den 28 Januar 2000
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INDSATS PA KORT SIGT ER EN TVI NGENDE NGDVENDIGHED

De sidste érs erfaringer og krisen i Kosovo viser igen, at de nuvarende ordninger
ikke kan klare krisesituationer, da akigrerne er mange og forskellige og i betragtning
af den tid, der er pakrevet for at iverksatte strukturelle reformer, kan man- ikke
.undgd kronisk overbelastning; de ansvarlige mé derfor ‘skabe midlerne til at
administrere forholdene  pd. en made, der er’ acceptabel . for slutbrugeren.

-Foranstaltninger p4 kort sigt er derfor pakravet:

— Der bgr iverkszttes en programmering med deltagelse af alle aktgrer. Dette bgr
ske under Eurocontrol's ansvar for at skabe en fmlles referenceramme for
leverandgrer  af tienesteydelser  (navnlig  kontrolcentrene) og for
Iuftfartsselskaberne®. Der bgr skabes en koordineringsstruktur i Eurocontrol, som
forener alle de interesserede parter, herunder slutbrugeren, og medlemsstaterne
skal hvert &r forpligte sig til at stille den ngdvendige kapacitet til radighed.

— Eurocontrol skal ogs& kunne udarbejde alternative ruter og anvise disse ruter i
krisesituationer; S : o ' : '
— Eurocontrol skal ogsi kunne udvikle og ivarksztte beredskabsplaner i-
krisesituationer, som skyldes begivenheder, der ikke har kunnet forudses, og som
- enten er forbundet med systemet (vejrforhold, kriser osv.) eller som skyldes
~ eksterne begivenheder, f.eks. Balkan-krisen. '

Disse problemer mé nu,brin.geé op pé politisk niveau. Ministrene pa Den Europziske
konference for civil luftfart bgr pi deres' mgde den 28. Januar 2000 palegge

' Eurocontrol's provisoriske rad at iverksatte sidanne beredskabsforanstaltninger for

‘den fplgende sommersason. Eurocontrol ‘er i besiddelse af de ngdvendige
- oplysninger og erfaringer, hvis man har vilje til at give den de ngdvendige befgijelser
til at pitage sig denne opgave pa kort sigt. ' ' ‘ : :

Kommissionen foreslar i gvrigt. i 2000 at ivaerksatte et system til offentligggrelse af
przcisionsindikatorer, som USA allerede ‘har haft i lang tid, sd brugerne selv kan’
danne sig en mening om situationens udvikling og drsagere dertil. :

EN REFORM AF LUFTTRAFIKSTYRINGEN (ATM) ER EN PRIORITET

Fzllesskabet mi pitage sig sit ansvar ved at samordne styring af [uftrummet med sin
gkonomiske og politiske integration. Fellesskabet har nu en felles mgnt, det
engagé‘rer sig i et stadigt voksende retligt og politimzssigt samarbejde; og der er
voksende initiativer med henblik p4 at skabe en fazlles forsvarspolitik, men styring af
luftrummet. over Europa foregir med gammeldags metoder og efter gammeldags

- principper. Fellesskabet kan ikke opretholde de grenser i luftrummet; som det har

oplgst pd jorden, og skal tillade fri cirkulation af personer, varer og tjenesteydelser
over grenserne. Dette md ikke fortolkes saledes, at Eurocontrol kritiseres, men som
‘Kommissionens vilje til at vise, at Fiellesskabets politiske hensigter og Eurocontrol's

- serlige ansvar kan supplerc hinanden siledes, at det kommer Fellesskabet tit gode

Eurocontrol har udviklet instrumenter til forudberegning i sin "medium term éapacity planning
mechanism”, som kan udggre grundlaget for denne programmering. ‘ : -
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samtldlg med at. rettlghedeme for de stater, der ikke er medlemmer af Det

~ Europaiske erllesskab respekteres

- Det falles europaelske luftrum *skal skabes ved hjelp af ‘meget  pracise
- foranstaltninger af samme art som pi mange andre fellesskabsomrader. Der skal
- trieftes harmon1scrmgsfomnstaltmnger for at sikre, at alle aktgrer handler inden for

en fwetles ramme, at der er forenelighed mellem de forskellige systémer pd grundlag
af felles bestemmelser, og at-der foreligger finansicl sohidaritet, der kan garantere
samtidig ivaerksettelse af falles mil. Det indre marked berettiger ogsi sidanne

: 'foranstdltn'ingcr inden for luftfart, navnlig den feelles lufttransportpolitik, sdledes som

dener defineret i artikel 71 i traktaten, og slledes som den er ivaerksat gennem
abning af de.nationale markeder. Fezllesskabets ansvar kan ikke begrznses til at
udvikie forskningsprojekter med henblik pa at forbedre ATM og sé 1vaerksaette disse
iet opdelt marked. : .

,Kommlssmnen mener, at oprettelse af et fmlles europisk luftrum ikke kun kan
- bygge pi faelles tekniske og driftsmaessige reaktioner, men forudsetter felles styring

af luftrummet til fordel for alle brugere og en betydelig omorganisering af strukturer
og anvendelse (se bilag 4). Denne omstrukturering bygge1 pé falgende:

— Opdeling i sektorer og definition af ruter sker uafhaanglgt af gransernc.

-Udnyttelse af luftrummet sker séledes i henhold til effektivitetskriterier.

~Opdeling af luftrummet mellem civile brugere og militzre brugere skal tage
hensyn til de nye geopolitiske realiteter og finde sted i en sammenhaengende og
effektiv. ramme. Organiseringen af samarbejdet mellem den militere sektor og
den civile sektor er pi nuvarende tidspunkt uforenelig med en effektiv udnyttelse
af luftrummet. Opdeling af luftrummet i zoner, der er reservert til militer brug,
tager heller ikke hensyn til Fellesskabets kollektive interesse. Den Europeaiske
Union har allerede vist, at den er i stand til at administrere teknologier til civilt
‘brug og til militzer brug, og dette kan vise sig nyttigt i en ny kontekst. -

Styring af lufttrafikken er et omride, der er s varicret og sé kompliéeret at enhver
indsats og enhver udvikling er afhangig af, at et ‘stort antal operatgrer udviser
samhgrighed og arbejder sammen. For at nd frem til en sdan samhgrighed ma man

- skabe nye mekanismer til beslutningstraefning, som giver tilstrekkelige garantier,

hvad angéar gennemsigtighed. De falles beslutninger skal navnlig tjene til at sikre, at .

~ de enkelte medlemsstater har mulighed for at-undgd, at der opstar flaskehalse. Dette
_forudsaetter en raekke foranstaltnmgcr som beskrwes i bilag 5.

Hyvis et systf;m tlI styring af lufttraﬁkken skal vaere effektivt, mi der udvikles nye .
procedurer og - instrumenter. Forskning. og teknologisk udvikling, navnlig
Fallesskabets projekter, f.eks. Galileo-projektet, udgar i denne forbindelse afggrende

- . bidrag, som mé udvides og fremsKyndes. Dette forudsetter ogsd, at industrien kan
“bidrage til den ngdvendige indsats med henblik pa nysk_abclscr og forskning. Dettc

ma ggres med en felles milsetning, navalig hvad angdr udvikling og gennemfgrelse

“af tekniske specifikationer og ccmflccrmgsprocedurer som garanterer ‘at “der

anvendes forenchge systemer (se bilag 6).

Hv1s “man skal opna effekt1v1tet hos bide regulatorer og leverandgrer af
tjenesteydelser, 'mi disse to aktlwteter adskilles bade i ‘medlemsstaterne og i

- Eurocontrol. Anvendelse af traktatens grundlzeggende principper om levering af
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' tjenesteydeiser og konkurrence kan ogsa bidrage tll at forbedre tjenesteydelsernes
kvalitet med et hgjt sikkerhedsnivean. Kommissionen agter ‘at undersgge, hvilke

initiativer der skal tages under hensyntdgen til omridets ';d:rllge karakter, og-idet den
ser pi de metoder, der allerede er blevet anvendt pd andre omradcr fckb

: te!ekommumkatlon og lufttranspon (se blldg 7.

- ,.For' at opna den mzsdvendi_ge interoperabilitet er det indlyéehdc, at et stott antal af

nedennavnte foranstaltninger - som beskrives yderligere i bilaget - fprst og fremmst
skal udvikles 1 Eurocontrol, som har den ngdvendige ekspertise, hvis den anvender
de handlingsmidler, som den reviderede konvention. giver den. Kommissionen vil

“med henblik pé dette foreleegge Radet handlingsforslag i Eurocontrol med henblik pa

at @ndre arbejdsmetoderne og skabe de grundleggende elementer for et fzlies

‘ ~europeisk luftrum; denne proces lettes uomtvisteligt af, at Faallesskabet bliver

medlem af Eurocontrol, og Fellesskabets tiltreedelse’ mé derfor vere en prioritet.
Oprettelse af et fzlles luftrum for Fazllesskabet er ikke blot en teknisk sag, det er
bekrefielsen af et politisk valg, som er fastsat af Fallesskabets grundleggende

* traktater. Dette valg @ndrer.dog intet ved det pakravede samarbejde med de andre
“europziske lande, der er medlemmer af Eurocontrol, og hvoral nogle ansgger om

tiltredelse af Fallesskabet; det er blot en bekrzfielse af Frllesskabets vilje til at
arbejde hurtigere frem mod en fzlies styring af luftrummet uden at dette dog pa
nogen méde sxiter spgrgsmélstegn ved dets vilje til at samarbejde 1de ekszsterende
organer. : : :

" Man kan dog ikke udelukke, at de lande der er- medlemmer af Eurocontrol, men ikke

medlemmier af Fxllesskabet, ikke gnsker at medvirke i denne fremgangsmade. Hvis

~der opstir forsinkelse med ikrafttredelse af den reviderede konvention og
Fellesskabets tiltreedelse, kan dette ogsa hindre ivarksattelse af Fellesskabets mal i
Eurocontrol. Fellesskabet bgr i sa tilfelde patage sig sit ansvar, og Kommissionen .
" skal fremsatte hensigtsmessige forslag med hcnbhk pé at gennemf;are traktatens mal

med anvendelse af andre midler.

| ‘KO;NKLUSION ]

Overbelastning af luftrummet krever ivarksattelse’ pd kort sigt af andre
foranstaltninger end rent tekniske foranstalininger, hvis man skal undgd en ny
krisesituation; Kommissionen agter at anvende ministermgdet i Den Europa:iské
Konference for Civil Luftfart til at iverksatte de ngdvendige initiativer. Den vil ogsé
anmode om Waerkseettelse af strukturreformer. med henblik pa at skabe et felles

. europisk luftrum ved hjzlp af en integreret styring af luftrummet 0g ved udv1klmg
: af nye koncepter og procedurer til styring af lufttrafikken. - :

' -Nar Kommissionen. foreslar dlSSC retningslinjer, ignorerer den 1kke de hmdrmger

som kan opstd undervejs fra- habituel manglende handlingskraft til legitime

- forbehold. Den agter derfor at iveerksatte to arbejdsrammer, som skal medvn'ke ved
: udv1k1mgen 0g lv&rksaettelscn af nedennavnte retningslinjer:

— Der &bnes en dia}og mei]em arbejdsm‘arkedets parter. Det er arbejdsmarkedets

parter, som anvender eller driver systemet til styring af luftrummet; det er dem,
der anvender og dnvcr det indre marked for [Uftfd]‘[

-~ Der nedsivttes en gruppe pd hgjt niveau: Denne gruppe har som formand et

- medlem af Kommissionen, der har transport som ansvarsomriide. Gruppen bestér

o
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af de personer der har ansvaret for styring. af lufttrafikken i medlemsstateme og
skal ggre det muligt at dekke bade civil og militaer anvendelse af luftrummet
samtidig med at der tages skyldlgt hensyn til slutbrugeren interesser. Den skal

- fgrst og fremmest arbejde pa grundlag af de handlingsforslag, der foreligger i

- bilaget til nwrvarendc meddelelse Den skal udarbejde en rapport i Ipbet af 6
‘mineder. :

Kommissionen mener, at den foresliede fremgangsmide kriever et politisk

engagement pi allerhgijeste plan med henblik pa at stgtte en fremgangsmade, som

stort set ikke adskiller sig fra den man i 1985 anvendte med henblik pa at skabe

Fzllesskabets indre marked og i 1990 med henblik pd at skabe den szskonomiske og

" monetzre union. Det drejér sig under alle omstaandlgheder om at opni Rédets og
~ Parlamentets politiske stgtte for at iverkstte en aktion, som kraver energi og v1IJe
'fra alle parter med hcnbhk pé-overvinde hlstorlske vaner og passmtet :

Kommlssmnen aflegger rapport om 6 maneder med henblik - pd at- opf;zsloe
1vzerksa:ttelscn af de retningslinjer, der foreslis i i nd:rvazrendc mcddelelse

<
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 BILAG1
DEN NUV}ERENDE SITUATION

MED HENSYN TIL FLYFORSINKELSER OG OVERTRAFIKERING

VURDER]N(, AF DET EUROP/’EI‘;KL A']‘M SYSTEMS RESULTA TER

- l sin hvidbog om ATM fremhzf:vedc Kommmsnonen vanskellghcderne ved at fa
: omfattende sammenhengende data, is@r nar det gxlder de leverede tjenesters

kvalitet.” ATM-sektoren har erkendt dette og indfgrt effektivitetsevalueringssystem”
i forbindelse med .den forelablge iverksettelse “af den rcv1derecle Eurocontrol-

' konventlon

Effekt1v1tetseva]uermgskommlssmnen erklerer selv i sin ﬂarste rappon at EEK

under de foreliggende omstzndigheder métte holde sin vurdering inden for de

rammer, de foreliggende oplysninger satte. Oplysningsmaterialet var imidlertid
utilstrekkeligt pd europzisk plan, iszr ndr det gjaldt sikkerhed og
omkostningseffektivitet. Et system, der ikke kunne miles, kunne nzppe heller styres
effektivt. Der var derfor blevet truffet en raekke foranstaitninger for at forbedre
fremtldlge evaluermgsrapporters fuldst.fndlghed og kvalltet

- Dette dokument er derfor en redeggzs_relse for evaluermgskommlssionens resultater.

Sikkerhed

4.

Manglen pd sammenhzngende sikkerhedsdata™ har gjort det umuligt at drage
meningsfyldte konklusioner om ATM-sikkerhed. Der er stzerkt behov for at indfgre
en harmoniseret metode for rapportering om national ATM-sikkerhed i forbindelse

‘med en harmoniseret kategorisering af sikkerhedsforeteelser, en falles holdning til
-fortrohghedssp@rgsmal og midler, hvormed arsagsfaktoreme i forbmdelse med

ATM—ulykkcr og ATM—eprsodcr kan pawses

Det- er imidlertid blevet erkendt at der ikke er noget der tyder pa vmsenthge_

@ndringer af ATM's _sikkerhedsniveau. Det. betyder, at ATM giver flydriften
tilfredsstillende beskyttelse. De nuvarende tendenser kan bedst beskrives ved hjzlp

" af indikatoren for “overtrdelse af flyveafstand og ﬂyvehebjde" i den fgrste rapport

fra Eurocontrols resultatevaluermgskommissxon

Tillazg 2111 ATM- hv:dbocen KOM(96)57 endelig udg.
Kommissionen har besheftigel sig med sadanne rappor lumusmdnlm_trs t'u111<.111[m]1t'ht_(l
-mul henblik p: G et direktiv tmsld" om ('thll“dll)l l‘-l\ utppum.nnu al ul)!\l\ur
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Vae | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998
| Trafik (mio. fyvninger) 5097 | 5.783 | 6.158 | 7.039 | 7.479
‘Antal overtredetser af 306 388 -..418  '3'81' ‘ 367

: tlyvcafstand og flyvehgjde - - ' B - . o

Et af luftfartens alvorligste problemer er, som det er blevet pipeget i et CANSO
dokument’, at risikoen for kollision er proportional med kvadratet af trafikmangden,
" og selv en beskeden forﬁgelse af ‘trafikken kan derfor fa betydelige virkninger for

- sikkerheden. Forsag pa at forbedre det europziske ATM-systems effektivitet’ ma

derfor ikke ske pa bekostmng af de europaerske borgeres 51kkerhed

Forsmkelser _

7.

B 1998 tegnede forsinkelser pd grund af lufttraﬁkstyrmg sig for halvdelen af de
afgangsforsinkelser, der ikke hgrer til i kategorien reactionary. Men selv om det nu er
almindeligt accepteret, at forsinkelser i kategonen reactlondry (dvs. p& grund af sen
ankomst) klassificeres efter deres oprindelige &rsag, mi det stadlg konkluderes, at

"ATM er ansvarlig for halvdelen af forsinkelserne. "Andre drsager er vejret, -

" lufthavnenes ATC-kapacitet, ground handling, tekniske og andre uidentificerede

forhold. Rundt regnet er luftfartsselskaberne.og lufthavnene hver iser ansvarhge for
en fJerdedel af forsmkelseme

1 1998 voksede traﬁkken med 5% i forhold til 1997 17% af ﬂyvnmgernc var
forsinket pa grund af ATC, gennemsnitligt med. 21 minutter. De tilsvarende tal for

1997 var henholdsvis 15,4% og 19 minutter. De pagzeldende tal for de tre seneste
“sommersEsoner (md_} september) fremgir af fglgende tabel

: Sommeren 97‘

Sommeren 98

" Sommeren 99

Trafik

3,372,597

3,557,224 (+5.5%)

3,781,028 (+6.3%)

" - | Forsinkede flyvninger

623,539

| 753,062 (+20.8%)

929,268 (+23.4%)

Procentdel forsinkede
flyvninger

18.5%

21.2%

. 24.6%

,ﬂyvning

Forsinkelse pr. forsinket

20 minutter

23 minutter

26.4 minutter

Klldc CFMU

9. If;alge EEK skyldes 45% af disse forsmkelser et meget bcgr&nset antal ATC- sektorer N

(3%). Det farer til den konklusion, at "dette viser, i hvor hgj grad alle centre er
indbyrdes afhzngige, og understreger betydningen af en cller anden form for

: kollektw ledelse af ATM-systemet pﬁ europaalsk plan

.|)

CANSO er de privatiserede Tult fartsselshabers organisation,

9
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11

De gengivne tal, der kun dazkker et mcgé.t begrenset ‘tidsrum, da Eurocontrols

ddtaindsamli'ngssyslem fgrst blev oprettet for- nylig, giver ikke mulighed for en
rimelig vurdering af situationen, For at det kan lade sig ggre, mi der benyttes tal,
som er indsamlet af qutfartsselskabemes organisationer, siledes som KOmmlSSIOHCH

- gjorde i 1996. P4 denne baggrund ser situationen siledes ud:-

o nyvnmger med over 15 mmutters forsinkelse (hv()raf‘ halvdelen er blevet

forsinket af ATC) udg]orde 12% af flyvningerne i 1986, 20% 1988, 23 8% -i

1989 12 7% i 1993 18, S% 11996 0g 22,8% i 1998

‘o De hgjeste tal var 23,6% i juli 1988, 30,8% i juni 1989 0g 29.2% i juni 1998,

":Tallene for sommeren 1999 har imidlertid 'varet mindre katastrofale end de

Tallene for 1999 viser en forvaerring med et gennemsnit pd 30% forsinkede
flyvninger i de forste secks méneder med en rekord pi 37,3% i juni (kilde: AEA),

Det forklarer hvorfor EEK i sin ferste rapport konkluderer: "Det kan uden
overdrivelse siges, at ATM-forsinkelserne - niede et krltlsk omfang i 1998.

Situationen bliver stadlg forvaerret i 1999",
N

foregiiende méneder gav grund til at frygte, og de tyder pi en undervurdering af den
betydning, der kan tilskrives andre forhold som @ndring af rutenettet eller Kosovo-

‘krisen. Det bekrefter imidlertid, at systemerne fungerer pd grensen af deres

kapacitet, og at enhver forstyrrelse kan forvandle en oveﬁraﬁkermgssntuatnon til en

knsesﬂuatxon

Omkostmngseffektmtet |

13,

s

s,

Selvom det understreges at "der er almindelig mangel p& sammenh&ngende

“oplysninger for hele Europa om ATM-udgifter, produktionsfaktorer (menneskelige

ressourcer, aktiver) og planer, s& EEK ikke har kunnet foretage nogen tilbundsgende -
analyse"”, viser underspgelsen af de Eurocontroldata, der er blevet benyttet i .

forbindelse med opkrevningen af overflyvningsafgifter, at disse afgifter belgb sig til

3,9 mia. € i 1998, dvs. en forpgelse pd 80% i nuvzrende vaerdi i forhold til 1993,

hvor de I& 120% hgjére end i 1986. I faste prlser (dvs mﬂatlonskomgeret) er disse

tal henholdsvis 45% og 60%

- Trods disse betydelige forpgelser ser overﬂyvﬁingsafgifternés forholdsmassige andel

af luftfartsselskabernes omkostninger ud til siden 1993 at have stabiliseret S|g pé det

'forholdsws beskedne niveat 5 6% (i 1986 var tdllet kun 3,8%).

Langt vigtigere er iridlertid de. mdxrekte omkostmnger ved overtrafikering og'

forsinkelser, men ogsi her mangler der tal." Hvidbogen om ATM fra 1996 nzvner

- som luftfartsselskabemes omkostninger i forbindelse med forsinkelser, tallet 2000

mio., der ‘stammeér fra INSTAR- undcrs;zigelsen og ser sdledes bort fra

. 'omkostmngerne for passagereme spedlt;zbreme og den europa:xske ¢konom1 I Ud fra

1

“Undersppelsen af de istitutionetle uu]nmtu du bliy ll(ih’bll 11 I(:\( “miedd histand g
Komanmissionen 1 1994 ou 1995, ‘ : -

450 000 timers ATM- h)l’\l]"ll\(.l":h (I&let_ CEMU 1968) 1l wen vinkostning pr. time pi 12 000
. (I\lldL se !ndimlL 7~) o - - . . B

10

Lufttfurtsselskabernes samlede lem,I\[L omkosninger ]Jl 54 mia. or hcrcgrwl pa grundlage at



. Generel vurdermg

- 16.

~ de samme anlagclscr kan dlsse mdlrcktc, omkmlnmbcr nu anslas til ‘S 400 m|0 mens
ﬂysclskabnmcs dlrektc ekstra dnftsomkoqtnm;:,u ht,lyihu sng, il 60() mio.’

N

Trods den beklagelige mangel pa egentlige resultatindikatorer, hvad der i nogen grad.

~ forklarer sektorens vanskeligheder, kan det afgjort. konkluderes, at europzisk ATM

er i stand til at udfgre sin vigtigste opgave, nemlig at sikre flydriftens sikkerhed i det

- europziske luftrum. Det sker imidlertid med omkostninger i form af forsinkelser og

ckstra byrder og udgifter for luftfartsselskaberne, passagererne, spedngareme og

- gkonomien som helhed, hvad der ikke leengere er acceéptabelt.

17,

- Desuden fremh&ver alle fagfolk at de forggelscr af ATC- k.tpacueten deride sndslc

ti ar har muliggjort trafikforggelser, hovedsagehg skyldes de ansattes, ikke mindst

~ flyveledernes, produktivitetsindsats. De mener derfor, at qystemet arbejder pa

L

18

gr;ensen af sin formaen

- ATM- SEKTORENS REAKTION

Siden krisen i slutnmgen af 1980'erne har dcn europa:lske ATM- sektor veeret kldr
over situationens alvor og patraangende karakter. De nationale foretagender - bide de
civile og militéere - som er ansvarlige for ATM, har derfor reageret bade enkeltvis og

“inden for deres felles organisationer ECAC” og Eurocontrol ved med Europa-

Kommissionens bistand at udarbejde og ivarksztte flere foranstaltninger til
forbedring pé teknisk, dnftsmaasmgt og institutionelt plan i t11knytnmg til en rekke
ECAC-strategier, der omfatter overflyvningsfasen (EATCHIP) - og ATC's

‘ _lufthavnsaspekter (APATSI). ATM-2000+-strategien er blevet -opstillet for at

opbygge et ensartet europzisk ATM-netvark, der kan tilfredsstille den forventede
ATM-efterspergsel indtit 2015. Det kreever en gradv:s indfgrelse af nye
driftsmessige og tekniske lgsninger pd grundlag af en top-down, resultatorienteret
metode. Foruden de tekniske sider omfatter strategien ogsi “sikkerhedsmzessige, -
gkonomiske, miljpmessig og institutionelle aspekter. Strategien skal dzkke alle
flyvningens faser fra gate til gate og udg;are et omfattencle arbejdsprogram for

' udvnklmg af ATM i-de naste 15 ar.

Tekmske foranstaltnmger

19,

Luftrummets grznser szites pa nuv&rende tidspunkt af lufttraﬁkstyrmgsmctodeme

- ikke mindst af greenserne for det antal fly, en flyveleder kan kontrollere samtidig i et

givet luftrum. At gge luftrummets kapacitet betyder derfor enten at @ndre hele
fremgangsmaden og give piloterne passende midler, s& de selv kan undgd kollision i

s luften, eller gge det antal fly, en flyveleder kan klare, ved at udstyre ham/hende med

tilstreekkeligt arbejdsfremmende mldler, eller begge dele.

l/\'r\ |1u huunu omkostningerne ved ImxmLleu tpii jorden eller i luften) i Iump1 pi

erundlag f Tuftfartsselshabernes dirckte diifisombosininger. 11997 var “omkostningerne pid .

deul “22/minut ‘vl ATEM-forsinkelser. ‘Bkstravmkosiningerne i Iulhlndtlsc mu! AIM
torsinkelser i luften kendes ikke og er ikke medtaget. :
Den Furopieiske Konterenee for Civit Bt

11



20.

2L

2.

25.

26.

Udviklingen 1 denne retning har hldnl véeret Idn;,bom og ikke si fA ambitigse
programmer har haft forstemmende resultater. Det forklarer til en vis grad, hvorfor -
systemet flere steder er ved at na sin grense. Og der er ikke blot tale om et europaisk
problem. Andre dele af verden, hvor trdfrktaetheden svarer [ll den europcmske f.eks.

Nordamenka har de samme problemer. ' ' '

" At finde det virkelige gennembrud der ville ggre- ﬂytraflkkcn lige sd letflydende,

som den var i sine tidlige ar, er stadig en fremtidsdrgm, selv om de teknologiske
fremskridt p#d flere omrider som kunstig intcliigens, dataforbindelser, telematik,

‘ posmonermg og nawgatlon viser, at dcn 1l\kc er udcn 101 m:[\kcwddc

o
. . udvikling (FTU) i forbindelse med ATM og har inden for ECARDA-initiativet under

En betydellg forsknmgs- og teknologisk udwklmgsmdsats er derfor stadig n¢dvendlg

~ for at udarbejde og underbygge planer procedurer og vearktgjer. ATM-sektorens -

bidrag i form af mcnneskehge ressourcer vil desuden, med baggrund i kendskabet til
den menneskelige faktor og dens principper, blive afggarcnde for den nye teknologis
acceptabilitet. I denne forbindelse m& det imidlertid erkendes, at selv om-
verderismarkedet for ATM er i hastlg vakst, er der stadig mest tale om en niche, o3
det er ikke sikkert, af spontane mdustrlmvestermger er tilstrekkelige til, at der kan’
opnds resultater pa kort 51gt Det mulige verdensomspandende CNS/ATM er blevet
vurderet til ca. 100 mia. i arene 1997 2006, 14 Europa vﬂle tegne sig for en. fjerdedel

- af dette marked

F&liesskabet har stillet betydelige mldler t11 radlghed for forskmng og teknologlsk
det fierde rammeprogram for FTU 1994-98 brugt ca. 120 mio. €, hvad der rundt
regnet betyder en fordoblmg af de samlede FTU-udgifter. Det er meningen at afsztte
en ﬁnanmel stgtte af omtrent samme stgrrelse idet femte rammeprogram 1998 2002.

P# sin snde finansierer Eurocontro] eksteme undersgz}gelser af udvikling’ og t1lpasmng

af nye varktgjer med et belgb pa 45 mio. om ret.

Desuden ansls 'det "at de europeiske ATM-foretagender hvert &r investerer

: gennemsmthgt 180 mio. i forsgg og undersggelser. Der findes -ingen tal for andre .

" nationale mvcstermger i ATM FTU, selv.om det er velkendt, at nogle europziske
lande, hvis ATM-industri. h¢ler 11! vert.lcn‘-‘. ﬁarcndc ydcr cn omfattcndc sl;&llc til

dennc sektor '

| “Drift,smzessige foranstaltninger

" Da der ikke umiddelbart kan forventes nogen teknologisk revolution, er ATM-

sektoren ngdsaget til at i det bedste ud af det nuverende system og den nuvzrende
teknologi ved hjelp af en trinvis udviklingsproces. Det. indebarer, at ATM-
foretagenderne foretager individuelle- og kollektive investeringer for at gge

- luftrummets kapacitet ved at sammenlagge sektorer, udv;de;ldrlftsperlodeme og

forbedre ﬂyveledemes produktlvﬂet Derer derfor behov for:

© — at omla:gge rutenettene og »luftrummets sektoropdelmg :

— at ansiette og uddanne nye flyveledere

SRED

CTreaty 2 Stady 1998,

12




— " at udvide og modernisere flyvekontrolcentrene -
- at skaffc ﬂyvelederne de mest moderne hj.wlpcmidler ‘

— at mdf;are yderligere kommumkatlons— navwat:ons og overvagmngsudstyr

Natlondle fomnbtaltnmg,er .

9

28.

29,

" Dua alle dele i hele det europaxiske kludetieppe af nationale systemer, som det er

blevet papeget i det foregéende, er indbyrdes afhangige, besluttede ATM-sektoren 1.

| 1990 at give Eurocontrol til opgave at foretage en konsekvent samordning af de
_ foranstaltninger, der skulle trzffes. Eurocontrol udarbejdede derfor et sikaldt

konvergens- og 1vaerksaettelsesprogram som grundlag for en fzlles planlazgning med
fzelles mél og felles dagsorden, opdelt i enkeltheder for hver stat (lokal CIP), for at

" opnd en harmonisering af de europxiske systemer inden 1998. Pi denne baggrund

har ATM-foretagenderne ansat og uddannet nyt personaie og forbedret deres
facmtetcr _

-Faellesskabet har via sit budget for transeuropzelske net bidraget til disse prOJekter

med et belpb pa 80 mio. mellem 1995 og 1999.

_Eurocontrol oplyser, at rundt regnet 80% af de opstillede mal var blevet niet i

slutningen af 1998. Den procentdel af malsetningerne, som de “enkelte
flyvekontrolcentre (ACC) har opfyldt; varierer imidlertid betydchgt og strekker sig
fra 100% til 27%. Udviklingen er i de seneste ar ofte ghet langsommere end ventet
og har iser drejet sig om forbedringer, der kan indebzre betydelige fordele, som
formindskelse af afstanden mellem ﬂyene ‘bedre  radardekning og  bedre
databehandlmg af flyvemformatloncr ' o ' C

Eurocontrot har pawst at der er god sammenh&ng mcllem opfyldelsen af CIp-

' ma]sxtnmgcme og antallet af forsinkelser: det gennemsmtllge antal forsinkelser pr

ACC falder, nir ‘opfyldelsesprocenten stiger (se tabel og kort i det fplgende)."
Blandt de omrider, der er serlig igjnefaldende pé grund af en lav opfyldelsesprocent

o er Graekenland Schwclz Nordltallen det ¢sthge Frankng og Sydtysk]and

Dt har wendret sig i 1999, hvor pye-anlieg blev taget | brag.

13
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Achfevement of CIP Dbjecthres cmtnbm}ng must
' to Capacnty (target date <= DEC-&B) '

‘Opfyldelse af milsztningerne i dec 98 - 78% opf = 100% Nedre luftrum

Granse for omride med yderst kompleks ATC

Meget ringe kompleksitet - Udvikling - + tllfredsstlliende utilfredsstillende

Opfyldeise af de CIP-malsaetn_mger, der betyder mest for kapaciteten (mildata <=
DEC 98) RPN S R o _
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En ATFM-forsinkelse er den tid, der gir mellem det seneste starttidspunkt, et ﬂy har

anmodet om, ti] det far starttilladelse af lufttraﬁkreguEermgssvstemet

Eurocontrol konkluderer derfor, at forsmkelser med hensyn til at harmomsere de
lokale systemer og fi dem bragt op pd det ngdvendige driftsniveau fik alvorlige
" folger i form af lokal overtrafikering - og  desuden fik uheldige fglger for

‘dnftskompdublhteten mellem- na:rthggende centre og for: afwklmgen af €n

' gmdn1ngsl¢s ﬂytransport

Fd:lles foranstaltmnger '

31, 1dettilfzlde, hvor efterspgrgslen overskrider kapaciteten, skal trafikstrgmmen styres
sd overbelastning i overtrafikerede omrader undgﬁs og flyvemaskinerne faktisk
stilles 1 kg pa _]orden ATM-sektoren indsd allerede i 1988 under den forste ATM-
krise, at en sidan styring bedre kunne tilrettelzegges i fzllesskab for hele Europa, da
man s& kunne udnytte disponibel kapacntet mere effektlvt ved at foresla luftrummets

' _brugerc alternative ruter. ,

15




32

- 33,

Eurocontrol fik derfor til opgave at opretie €n central lufttrafikre‘guleriﬁgsenhed
(CFMU) med tilhgrende delsystemer som ct central flyveplanbehandlingssystcm for
hele ECAC-omriidet. Dette er sket gradvis ved at overigre funktioner fra nationait
plan til Eurocontrol, og CEMU har nu veeret i arbejde siden 1997. Denne centrale
“enhed beskftiger 440 ansatte, og.dens omkostninger ligger pa 58 mio. €. Det er
“almindeligt anerkendt, at denne. foranstaltning har veeret en succes, og at den i hd]

grad har medvirket til at-forbedre den leverede tjenestes kvalitet, samtidig - med at den_
sikrer alle luftrummets brugere retferdig behandling, nar-det gelder adgang til ATC-

- -kapacitet. ' s

Tilsvarende har en rzkke centraleuropeiske'® lande, der mener, at opsplitningen af
tufirummet og fordelingen af lufttrafiktjenester pa smé enheder fgrer-til ineffektivitet
og manglende fleksibilitet, besluttet at oprette et fielies center i Wien, som skal
kontrollere "deres gvre luftrum. Forbilledet for denne -model er Eurocontrols

Maastrichtcenter, der varetager-ﬂyv'eko.ntrolién i det gvre luftrum over Belgien,

" Luxembourg, Nederlandene 0g Nordvesttyskland. Dette sakaldte CEATS center

bliver dog ikke funktionsdygtigt fr i 20006.

- Institutionelle eranstaltningef

"

3.

ATM-sektorens arbejdsgrundlag er Chicago—konventibnen, hvis fprste  artikel
. bekrefter staternes fulde suveranitet over deres luftrum. Som fplge heraf acceplerer
ATM-sektoren kun bindende internationale aftaler om driftskompatibilitetstandarder, '
der skal lette flyvemaskinernes fric bevegelighed, nir de opfylder en rzkke
minimumskrav til sikkerhed og udstyr. Nér det gelder levering af lufitrafiktjenester
(som. inden for ICAO er en statsforpligtelse), er det eneste middel, der stdr til
radighed for ICAQO - det organ, som har til opgave at fremme en harmonisk udvikling
af den internationale civile lufifart - frelles planlzgning stgttet af -politiske aftaler. Til

" dette formal har ICAO udviklet en metode, hvorefter det vurderer brugernes behov

‘og med "lempelige" midler overtaler staterne til at afsette de ngdvendige ressourcer

for at tilfredsstille dem.'? Dette sker pd regionalt plan, idet hver region udarbejder en . |

~ plan, som fra tid til anden ajourfgres og godkendes af ICAO-radet.

" Da ECAC og Eurocontrol iverksatte d_et europziske program for harmonisering og
~ integrering af ATC-tjenester (EATCHIP), valgte de samme metode og sggte at fa det -

bedste ud af den. Da ATM-sektoren. imidlertid var klar over denne traditionelle

"lempelige metodes” begransninger, - gik ATM-sekioren ind for en revision af

Eurocontrol-konventionen for at skabe bedre juridiske hjzipemidler, hvormed "de
europziske ATM_-problemcr kunne behandles og lgses.. -

Fzlles pianlzégni’ng

36.

CIP, som allerede er blevet omtalt, er blevet indfprt, for at der kan tilrettelzgges en
felles planlegning. En lignende fremgangsméade kan nzvnes i forbindelse med en
lang rzkke regionale programmer, der skal Igse lokale vanskeligheder eller forbedre
effektiviteten ved hjelp af felles plankegning og frelles faciliteter: . B

Gstrig. Bosnien og Herzegovina,  Kroatien. ren Tjekkishe - Republik, Ungarn. Talien,
Slovenien og Den Slovakiske Republik. : . :
Pe curapeeiske [CAO-regivser omfatter Eiropatog hele den tidligere Suvjetunion.
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38.

_ Dét nordiske ANS-program bmfatter Danmark, Finland, Norge og Sverige

-~ Den transalpme reg:onaludwklmg omfattcr Frdnkug, Schwe17 og Itahen

- De Baltiske staters reglonaludwklmg omfdtter Estland, Letland og thduen '

- AEFM_P-planen for Algenet, Frankrlg, Marokko, Portugal og Spamen

— Balkanstaternes regionaludvikling omfatter AEbdmen Bulgarien., TIRM,
Gr&kcnland Republikken Jugoslav:en og Rumznien.

I samme dnd er det hensigten at planlegge ivzerks_ectte]sen af de driftsmessige sider
af det europziske ATM-program, som efterfglger EATCHIP og APATSI og bygger

pd ATM - 2000+-strategien. Denne efterfplgende plan ka[dcs den europeiske

konvergens- og wa:rkscettelsesplan (ECIP)

' Pa grund af det vedvarende m:sforhold mellem: Jufttrafikkontrolcentrenes (ACC's)

kapacitet og efterspgrgslen fra luftrummets br ugere blev det for nylig besluttet at- -
indfgre en ordning for kapac1tetsplan!£gmng pd mellemlangt sigt. Formélet med
denne proces, der forestés af Eurocontrol er at bedgmme trafikefterspgrgslen gennem
hvert enkelt ACC de neaste to til fem &r ud fra kendskab til luftrummets brugeres

- planer og ved hjelp af simuleringsverktgjer for at kunne pavise, hvilke

kapacitetsforpgelser disse ACC bgr overveje for at kunne levere en tjieneste af god
kvalitet. Da der ikke findes almindeligt vedtagne mileenheder for ATC-kapacitet, cr

“denne empiriske frcmgdngsmade et godt, resu]tatonenteret middel, som kan hjeipe
tienesteydelsernes leverandgrer til at planlegge den fremt1dlge udv1klmg

Luftrummets brugere stiller store forventnmger til dette vaerktﬂj

Standardlsermg

39,

40.

41.",

Det er blevet pavist, at' den manglende- driftskompatibilitet mellem de natlonale
systemer er drsag til ineffektivitet og kapacitetstab i det samlede system. Da ICAO
ikke har taget.sig af denne driftskompatibilitet, har den europaiske ATM-sektor

. pélagt Eurocontrol at udarbejde de ngdvendige forskrifter og standarder. Desuden har

trafiktzetheden i Europas kerne ngdvendiggjort nye driftsprocedurer (indskrenket
vertikal ~afstand, omrddenavigation)  eller - tekniske hjelpemidler (8,33Hz -
kanalafstand, kollisionsforebyggende systemer), men ICAO har ikke tilpasset

- 'kravene til deres driftskompatibilitet efter europziske behov, hvorfor europzerne

selv ma ga foran.

' Eurocontrol har derfor indfgrt en standtsermgsproces hvorefter der skal udarbejdes

tekniske specifikationer .(som ef nyttige for driftskompatibiliteten og anbefales
sterkt) og' Eurocontrolstandarder (der er afggrende for driftskompatibiliteten og
derfor obligatoriske). Mellem 1990 og 1998 har Eurocontrol’ udarbejdet adsk1111ge
tekniske specifikationer og vedtaget syv Eurocontrolstandarder.

For at give Eurqcontrolstandarderne St;zsrr'e_ juridisk_ vaegt og udnytte traktatens

- hindhzvelsesmuligheder vedtog Fallesskabet i 1993 direktiv 93/65'%, som giver

Kommlssloncn myndlghed til dt lndtgare og vedtagc de Euroconlro!stdnddrder der ,

13

Y V(h/l {)l o definition oy mumhis; al [\nm]nnhlu fehtishe specifikatoney for erhvervelse
al. ml\l\: ug s)sh.mu ul u.g_ulum: at’ Eulllmhkkun e l FACRRT aln 29.7. I‘)‘)s -
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bldrager til harmomsermg og integrering af de ndtlonale ATM-systemer, i

. Fallesskabets lovgivning. Kommissionen har pa dette grundlag ved direktiv

- 97/15/EF" dog kun vedtaget to af disse standarder, da- de gvrige enten falder uden

for direktiv 93/65's anvendelsesomride -eller indeholder undtdgelsesbestemmelser

~ eller nationale varianter, der gor det umuhgt at hcmdhaf:ve dem pi grund}dg af
Faellesskabets lovgwnmgm :

Tllekyndelser

42, o Da handh¢velsesmuhghedeme i bade lCAO- og Euu:uumlroikonvcntloncn cr
forholdsvis ringe, har ATM-scktoren indfgjet- torskelhge former ior tilskyndelser i
~sine forbedrmgspmgrammer - ‘

e Udbredelse af den bedste praksns ved udarbejdelse og uddeling af vejlednmger 0g.
ved afholdelse af seminarer og uddannelseskurser inden for forskelhge omrader -
(31kkcrhed fleksibel brug af luftrummet menneskelige ressourcer osv. )

o Udarbejdelse - af feelles projekter: som allerede nzvnl et markedet for ATM-
produkter i vaekst, men det er et nichemarked. Desuden er det som regel ATM-
foretagenderne selv, der konstruerer de verkigjer og systemer, de bruger. Som .
fglge heraf er erhvervet faktisk ikke tilbgjeligt til at investere i generisk udstyr -
med salg for gje, og det er il skade for driftskompatibiliteten og

_omkostningseffektiviteten. Eurocontrol  sgger - derfor at overvinde denne.
utilbpjelighed ved at finansiere udvikling og afprajvnmg af nye varktgjer. ATM-
foretagenderne kan s& kgbe udstyret til bedre -priser, da de intellektuelie
rettigheder, som ejes af Eurocontrol frit overlades til enhver medlemsstat, som har
‘brug for dem. Inden for rammerne af EATCHIP har Fellesskabets budgct for

_ transeuropaelske net investeret 77 mio. € i prOJekter som: .

- ATN og pI‘O_]thCI' i forbmdclse med datalink (ATIF ACCESS SPACE
EURO VDLZ) '

—; _"proiektcr i forbmdelse med ADS (NEAN NAAN NUP ADS— "
progmmmet) : _

- forbedrmg og erstatnmg af radar (MSSR og Mode—S)

- nyc behandlmgssystcmer (eFDP, SACTA, FOCUS - ERATO,
"~ VAFORIT). ' .

~o Desuden er forsknmg i cockpltsystemcr og tekno!og;sk udvnklmg af-dem b!evct_
finansieret. Fremtidige flybarne systemer vil forbedre situationsoverblikket over
trafik-, terren- og vejrfmhold og saledes Q)ge bcslutnmgs— og driftsstgtten til -
‘piloterne og ﬂyveledeme

Den reviderede Eurocontrol-konvention

1 Direktiv ‘)7/[\![ l o \L.l.ll ag LINL af B ummn:m]\d i udLr g um Li]dlln“ ll Rdd(.l\ direktiv -
L UMeNEOL.

. .

0 Se ogsd Kommissionens 1 |ppn|l om munddxun af. Ra IL[LI‘: dm,!\ln 93/(}5/} I. depnlt K()M

(0‘))434 al'l. l(} 99.
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44,

Den 17. juni 1997 blev protokollen om revision af Eurocontrol-konventionen formelt

vedtaget efter flere &rs forhandlinger. Samtidige besluttede de kontraherende parter i -

" Eurocontrol at benyttc en razkke af den reviderede konventions bestemmelser

provisorisk fraden 1. Jdnuar 1998 Protokollens vigtigste bestemmelscr kan t korthed

©

- gengives sa]edes

udvidelse af Eurocontrols bcf¢jelscr sd det kan samordne de kontraherende
parters foranstaltninger pa nasten alle lufttmflkstyrmgens omrider og treffe
beslutmnger som er bindende for dem : :

en mere effektiv ordning for beslutningstagning, in beslutningcrnc bygg.cr pi

flertalsafggrelser i stedet for enstemmluhed idet nationale snkkerhedsmteresser

bcskyttes af en snkkel hedskldusul

de ber¢rte parters inddragelse i bcslummgsproccsscn ved aktiv de]tagc]sc i
drgftelser og samrid i Eurocontrols organer :

indfgrelse af hensigtsmassig blstand t;l beslutnmgstdgnmgen ved oprettelse af fire
radgivende Orgdner

.— - en effekt1Vttetsevalueririgskommission (EEK), der skal beskazftige sig
med ‘de nationale -ATM- og Eurocontrolsystemeffektivitet, herunder
godkendelse af milszxtninger for forbedring af ATM-systemet, udv1khng
af cffektwntetsmdlkdtorer og gkonomiske retningslinjer '

~ " en _31kkerhedsevaluermgskommnss:on (SEK) der skal tage sig af
- sikkerhedsbestemmelser i forbindelse med ATM-systemer og -
procedurer og af overvi'tgning og ccmﬁcering af dem L

- et staende udvalg for civile og militiere bergringspunkter (UCMB) som
- har kompetence i alle sp(zjrgsmal der ga:lder berarmgspunkterne mellem
civil og mllltaer flyvning : :

~ et udvidet udvalg for overflyvningsafgifter, der ska! vare radg:vende i
overﬂyvnmgs— og tennmalafglftsanhggender

Udvikling af en mere forretningsorienteret ledelse, som udelukke_hd.e forestas af

. generaldirektgren med bistand fra de relevante radgivende grupper

Styrket - samordning  af Eurocoﬁtroi-organisalionens og dens med_lerﬁmers
forskningsaktiviteter. Heri indgér @get udveksling af synspunkter, oplysninger og

erfaringer i forbindelse med de respektive programmer for at fremme

komplementaritet og undgé dobbeltarbejde. -

P2 baggrund af -Eurocontrols nye befgjelser, som i mange tilfalde griber ind 1

Fallesskabets, besluttede Rédet for Den Europziske Union-den 20. juli 1998, at

‘Fallesskabets kompetence pA ATM-omridet bedst kunne udgves ved at Fzllesskabet -
tilsluttede sig Eurocontrol og siledes underbyggede dets rolle som Europas eneste

beslutningstager inden for ATM-politik. Forhandlingerne herom er i gang, og de
forventes heldlgt dfsluttet med et godt resuitdt i begynde]sen af naste ar. '
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BILAG 2
FIELLESSKABET_S LUFTFARTSPOLITIK

I ipbet af det sidste 10 &r.har Fzéllesskabét pa grundlag af traktatens principper

. udformet -en faelles juftfartspolitik for at give sine ‘medlemsstaters borgere,
- virkso_mhcdcr 0g gkonomi fordelene ved stgrre konkurrence, flere valgmuligheder og
. gget omkostningseffektivilet, siledes som det har varet tilfaeldet i andre sektorer.

o Det indre 4m'arked er blevet ﬁbnét for alle Faxllesskabets iuftfartss',clskdber og har -

allerede biret- frugt, shledes som det fremgir af Kommissionens rapporter om

. fplgerne af den tredje luftfartspakkes liberaliseringsForimstalt'ningerzl. Antallet af

luftfartsselskaber, der driver ruteflyvning, er vokset med 24% mellem 1993 og 1998.

_ Antallet af ruter er blevet forpget med 30% mellem 1996 og 1997, og antallet al’

ruter, der beflyves af miere end to selskaber, er i samme tidsrum steget fra 4% til 9%,
dvs. mere end.en fordobling, og tegner sig for over 25% af Fellesskabets samlede
interne passagerantal. I'det samme tidsrum er prisskalaen blevet stprre, og de fleste.
passagerer flyver nu til discou‘ﬁt_priser. ' o - ‘

"~ For at opnd disse fesuita_tér “har luftfartsselskaberne 'mattet tilpasse sig nye

konkurrencevilkdr, og deres adferd har @ndret sig betydeligt i de sidste 10 ar. Derer .

‘en klar tendens al:

o at b'enytté.mindré ﬂy -__sbm for nye selskaber er lettere at fylde, og som giver de
-etablerede selskaber st@rre fleksibilitet, nir det geelder ruter og trafikhyppighed

.o at forpge trafikhyppighede_ﬁ pa ruterne for bedre at kﬁnnc fa fat i alle dele af

‘markedet

e at acceptere en lavere b;élaé’gnihgsgrad ph de konkurrencedygtige ruter (.so_m regél'

- de stgrste) for bedre at kunne efterkomme markedets krav

e at udvikle knudep.unk_ter. med talrige forbindelser - for at @ge .og' styrke

. tilstedevaerelsen pd markedet 1 stadigt voksende oplandsomréader. -

Resuitatet er en stédig _fo'rqzigélse af .ﬂytraﬁkken. Samtidig har flytrafikken tendens til

at koncentrere sig p4 dagens eller ugens bedste tidspunkter eller pa knudepunkternes
forbindelsestidspunkter, hvad der understreger behovet for spidsbelastningskapacitet.

- Fzllesskabets: lutftfartsp'oiitiks videre succes er derfor sterkt afhengig af, at 7

fuftfartsstrukturen, ikke mindst jufttrafikstyringen, er i stand til at opfylde disse
skiftende behov, s luftfartsselskaberne kan optrede pé markedet pa vilkar, der ggr
dem konkurrencedygtige og lader fordelene ved den ggede konkurrence komme de
endelige forbrugere til gode. . S o A

ey

c KOM96)3 14 endelig ude. (Iv_g_ KOM(99) 182 cndcli:g udy.
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BILAG 3

'LUFTTRAFIKSTYRING

. Den tekniske udvikling har gjort det muligt for flyvemaskinerne at flyve stédig

hurtigere over stadig stgrre afstande under nasten -alle vejrforhold. Med den
voksende trafik over stgrre afstande blev det, da cockpitsystemerne ikke kunne give
direkte oplysninger, ngdvendigt at administrere luftrummet og hjepe. piloterne med
at vaelge og folge deres ruter sikkert og uden fare for kollision med andre fly eller

med jorden. De enkelte stater, som er ansvarlige for deres borgeres sikkerhed om .

bord i flyvemaskiner og pi jorden, har derfor indfert lufttrafikstyringssystemer'
(ATM) for farst og fremmest at hjelpe luftrummets br ugcrc mcd at qtkre passendc

. afstand mellem flyene og mellem dem og 101 den.

De benyttede. metoder straekker sig fra opdeling af trafikken ved at tildele den
forskellige dele af luftrummet pd mere eller mindre permanent basis (det militere
luftrum, rutestrukturen, - ventepositioner, flyvehgjder osv.) - under et kaldet
forvalining af luftrummet - til tidstro o'vervé’lgning, der. foretages af en. specialist,

flyvelederen, der opdager mul:ge konﬂlkter og gwer plloterne passende instruktioner

for at undga dem kaldet lufttraﬁkstyrmg

Disse metoder, iszr flyvekontrol, der er steerkt afhengig af menneskers personlige
indsats; sztter granser for, hvor mange flyvemaskiner der samtidig kan flyve i et
bestemt omriide, og begrenser siledes den lufttrafik, luftrummet har kapacitet til.
Nar luftrummets brugercs gnske om ﬂyvnmger overskrider denne kapacitet, skaber
det forsinkelser pi samme mide som pi en motorvej i myldretiden. Da kgdannelse

- eller venteposition i luften skaber forurening og kan fgre til yderligere
- overtrafikering i de tilgrensende omrider og tilmed kan veere farlig, organiseres den

egentlige kgdannelse i videst mulngt omfang pé jorden. Det - kaldes -
lufttrafikregulering. o : : o

Selv om organisationen for international civil luftfart har veret i stand til at sikre, at
flyvemaskinerne .og de nationale lufitrafikstyringssystemer er kompatible, si en
flyvemaskine med det samme udstyr og de samme procedurer kan flyve overalt i
verden, har den haft mindre held med at overtale de enkelte stater til at tilpasse deres

luftrums kapacitet til lufirummets brugeres faktiske behov, sd det europziske ATM-
- system ligner et k.lu.detappe hvor de svage steder pavirker hele det gvrige system og

medfgrer ~ kunstige begrzensnmger for den tilgrensende kapacitet eller .
underudnyttelse af den. : . 3 oo

"~

“lin huklnu!u al® Tufitr |[tl\\l\unuu1 findes i tilley 1 E-Kommissionens h\rdbn}__ om ATM
"Bedre udnyticlse af lultrummet over B mnpl l\()M(‘JﬁJﬂ endelig udu :
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- BILAG 4

FORVALTNING AF LUFTRUMMET

‘Lufttrafikken bestir hovedsagelig af militeer operativ lufitrafik (OLT) og almindelig

lufttrafik (ALT). Selv om OLT udggr under 5% af lufttrafikken, krever den et meget
stort luftrum, hvor de militiere maskiner kan trene 1 {lyangreb, bombning, osv. ALT

omfattér al anden trafik, det vil som regel sige flyvemaskiner, der flyver fra et punkl

til et andét og har behov for beskyttede korridorer. Den omiatter ogsi andre lormer

. for trafik som fritidsflyvning, skoleflyvning, forretningstlyvning og provellyvning,
hvis behov svarer til OLT's.” Alle disse trufikformer konkurrerer med hinanden om
" den samme knappe ressource: luftrummet. ' - : s

~ Meningen med forvaltning af luftrummet er at fordele . denne 'r_essource' blandt
‘brugerne, si de hver iser fir en rimelig andel og kan udfgre deres opgaver med

udbytte.

Oprindelig skete dette ved at opdele luf_trummet pa et mere eller mindre permeinent
grundlag efter mgnstre, der bestod af ruter, militere omrader, ventepositioner osv. 0g

op'retholdt ad_skillelsen mellem det civile og det militare luftrum (se vedlagte _kort).

Da. den lettest 'tilgaehgeli_ge kapacitctsreser\?e for ALT er en bedre fordeling af

" luftrummet, er der et starkt pres for at &ndre den made, hvorpz‘i luftrummet forvaltes

og fordeles. Det mgader steerk modstand i mange lande, hvor de militere brugere.

pnsker at beholde deres tradilionelt priviligerede stilling, nir det gelder fordeling af

luftrummet.

" Eurocontrol har derfor vedlaget en mere fleksibel fremgangsmiide, som den har

anbefalet sine medlemmer, og som gir ud pd, at det militere’ luftrum stitles. til

" radighed for civile brugere, nar dets egentlige brugere ikke har behov for det. I

sadanne tilfzlde kontrolleres ALT af militere eller civile flyveledere afhengigt af
det enkelte land. Denne lgsning, der kendes som "fleksibel udnyttelse af luftrummet”

- benyttes nu i de fleste europziske lande. Den administreres imidlertid pa nationalt

plan, og de enkelte lande kan selv foretage afvejningen mellem civile og militere
behov. IR : - e

" Fa lande, om nogen overhovedet, har udpeget et neutralt, vafhangigt organ, der kan
‘mazgle mellem disse modstridende  interesser. Afggrelserne treffes pa et temmelig

uigennemsigtig made, og de civile brugere af luftrummet har ikke tillid til, at deres$
interesser bliver ordentligt varetaget. Desuden tager - denne  lgsning,  som
Kommissionen har piipeget i sine tidligere meddelelser om ATM, overhovedet ikke |

‘hensyn til ATM's faelles europwiske karakter.

De enkelte stater er i deres fulde ret til at tage hensyn til nationale sikkerheds- og

forsvarsinteresser, men de har ogsd pligt til at beskytte deres gvrige borgeres
interesser. PA dette omride har de desuden indgdet internationale aftaler som f.eks.

‘den fzlles luftfartspolitik for Fzellesskabets medlemsstater, der yderligere forpligter

dem til at tage fuldt hensyn til deres europziske partneres interesser.

Et andet problem er, at luftrummets struktur, nar det drejer sig om civile formdl, pa
nuvarende tidspunkt fastlegges pa nationalt plan og ikke 1 tilstreekkelig grad tager

“hensyn til nabolandenes muligheder og problemer. Den pavirkes ogsd af grenserne,
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Il

og'nogle stater modarbejder undertiden ®ndringer for at fastholde trafikstremmen pa
detes eget territorium og drage fordel af de tilsvarende afgifter. P4 grund af denne

" praksis har det ikke varet muligt at fd det bedst mulige udbytte af rutenettet og en

dertil knyttet seKtoropdeling, som udelukkende bygger pi felles interesser.

Kommissionen har derfor allerede tidligere haevdet den anskuelse, at forvalining af
luftrummet er en regeludstedende funktion, der i videst muligt omfang bgr udgves pé

- Mwlles curopaisk plan under hensyntagen il passundg bukylldsu af de n‘mmmIL.'

sikker hudsmluussu

" . Foranstaltning: Luftrummet er et faelles dkth, der bgr forvalies i mllesskdb

som en hethed uden greenser for at tilfredsstille alle dets brugere, civile som
militeere, og gere lufttraﬁkstyrmgen bedst muhg

For at dette mal kan nis, bgr en central orgamsat]on have mynd1ghecl til at fastsaette
de strategiske og taktiske ledlluftrummets forvaltnmg R

- Det b;zir omfatte qutrummets almindelige struktur, rutenettet, de vigtigste m1]1tzere

‘omrider og reglerne for adgang til luftrummet og fleksibel udnyttelse af det,
undtagen en rackke omrader. med lav trafiktiethed i det nedre luftrum, hvor lokal
. forvaltning i overensstemmelse med narhedsprincippet md  anses . for
hensigtsmessig, Sadanne regler skal mdeholde bestemmelser for n;zidstﬂfzelde og
sikkerhedskriser. Selv om luftrummets. opdeling i sektorer af hensyn til
flyvekontrollen kan betragtes som flyvekontrollens ansvar, kan der vere behov
for, at det centrale organ treffer afggrelse i tilfelde af uoverensstemmelse mellem
to eller flere ATM-foretagender om den bedst mulige sekloropdcling ved deres
grenser. Det bgr indebzre en forpligtelse til, at den ene stat modtager en
delegation fra den andens lufttrafiktjeneste, nér det ville vére til gavn for ATM-
systemérnes samlede prastation. Alle afggrelser om disse dele af det- strateglske
led i luftrummets forvaltnmg skal vaere bmdende for staterne. '

“— Hvad df_:t taktiske ,led angér, ber det samme centrale organ have befgjelser til at

~ tildele de forskellige brugere luftrum efter regler,-som er fastsat pa det strategiske
" niveau. For at beslutningerne herom kan vzre tilstreekkeligt tldsbestemte og faste,
skal de vare blndende for medlemsstateme -

' Foranstaltnmg Et centralt organ skal have det fulde ansvar for fowaltmmgen‘
: af det europae:ske luftrum pa bide strategisk og taktisk plan. :

: Eurocontrol der allerede har erfarmger med at. forvalte knappe ressourcer, kan
. udfgre den opgave, som er beskrevet her. Den reviderede konvention indeholder det

tilstrekkelige retsgrundlag Hyvis der er behov for det, kan det bekreftes ved h]af:lp af

“en formel beslutnmg pi grundlag af dens artikel 2.1.s.
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"BILAG S
l FEELLES FORPL!(; TELSE

ATM- systemet er et komphceret system som omfdtter en lcmg raekke forskelhge

“deltagere:

- luftrummets .administratorer, som tildeler de forskellige brugere- luftrum ved at

-~ fastlegge luftrummets struktur, rutenettet, de militere omrider, flyvehgjden osv.
og betinge!seme-for dets udnyttelse for at sikre tidstro fleksibifilet

~ lufttrafikregulatorerne, som tildeler brugerne - (fortrmsws cmle) ATC- kapacxtet

ved strategisk pldnl‘fzgnmg af tmﬁkstrwmmen og tidstro regulering. af
dfoangstldSpunkterne o -

- luftfartssc!skabcrne, der skal -bemuandc deres fly, udarbejde hensigtsmeessige-
driftsProcc_durer og uddanne bcswtningcrnc :

— flybesa:tnmcer som anvcnder procedure; ne i sand tid og er ansvarhg for sikker

~ flydrift

. Iuftt‘raﬁktjenesteicvcrand;arerné der skal skaffe, vedligeholde betjene .0g passe

~ det'npdvendige udstyr og de ngdvendige bygninger, fastlegge dnftsprocedurer 0g
anstte/uddanne ﬂyve]ederc teknikere og andet stqzsuepersonale '

- flyvelederne som anvender procedurerne i sand lld og sikrer ulstx‘ﬁkkehg dlb[dnd ,

: mellem flyene og mellem dem og Jorden

- 'fabrtkatlonsmdustrlen der skal konstruere udv1kle og fremstllle det n;aclvend]ge

udstyr og de ngdvendige systemer

: For at systemet kan fungere tilfredsstillende, ma alle pdrter udf;are deres opgave pa

en samordnet og konsekvent méde, s& huller i det sammenstykkede europaiske . -

‘system undgds. Desuden krzver: enhver forandring, at driftsplaner og regler

udarbejdes og vedtages efter en "top down"-metode, som igen skaber behov for nyt B

udstyr og nye procedurer. Den traditionelle metode, som ATM-sektoren benytter for
at stgtte denne’ samarbejdsproces og skabe de npdvendige forphgtelser er !cE]lCS

pianl‘f:gnmg

- Som det fremgar af resu]tatcrne af EATCH[P‘ er det nu en almindelig erkendelse, at

denne trcmgangsmade har nilet sin griense, og at man nu mit spge at finde nye
metoder, som er, mere VIdIgﬁende end dem, der blev fo:csiaet til det eftcrtalgende

' pro gram ATMP

KAPACITETSPLANLAGNING

Eurocontrol har for nylig ivaerksat en vurdering -af kapécitetsbehovené under
betegnelsen "kapacitetsplanlegning pd mellemlangt sigt" for at ftilskynde

[

Dot caropiviske program for lmrmnnmlmﬂ op integirering af [i\u kc:nllnl {\L tilliey, i)
Furocontrol’s hlllimhk\mmospmu;dm o
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lufttraﬁktjenesteleverdndgarerne tll at planla:gge deres mvestelmoet i udsty: og
menneskelige ressourcer, s de kan opfyldc tmﬁkbehovet : :

- Da der |kke fmdcs ‘almindeligt vedtagne kvanuﬁccrbdre mdlkatorer hvormed -

kapdc:tetcn kan males, udtrykkes milsatningerne som den procentvise trafiktilveekst,
de enkelte flyvekontrolcentre skal kunne betjene i lgbet af de naste 2-5 ar. Denne

‘pragmatlske fremgangsmade betragtes som den eneste mulige proces p kortere 31gt

og ma derfor fremmes, da fales plan]aegmng 1kke i almmdellghed ser ud tit-at vaere
ATM foretagendernes sta:rke side.

" De seneste erfaringer viser imidlertid, at mang,c lu{tltahktjcncslelcvcmndmu ide

mest trafikeiede dele af Europa ikke har veeret i stand til at opfylde de aftalte
mélsztninger for 1999. Derved far disse mils@tninger en hgjere status i Eurocontrol-

~systemet. De er for tiden til drgfielse blandt luftfartslederne, og der skal opnds
- _enighed om dem, fgr de godkendes af Eurocontrol-ridet. Det er desuden uklart, om

godkendelsen ggr disse milsetninger bindende. Eurocontrol traf imidlertid ingen
foranstaltninger efter konventionens konﬂ:l\tl;?)‘snmgsbcstcmmc]scr over for de statey,

| . der ikke havde opfy!dt dem.

Foranstaltnmg Da der . ikke findes andre foranstaltninger, skal
kapacitetsplanlzgning pa mellemlang sigt fremmes. Malsztningerne for
kapacitetsforggelse fastsaxites efter bestemmelserne i den rev:dere Eurocontrm~
konventnon og gores bindende. ' :

Det mé imidlertid "erkendes, at handhaeveiscn af sddanne bestemmelser bhver: _
’s a:rdcles vanskehg, 0g at der pd lzngere sigt er behov for. andre foranstaltninger.

REGLER

Den mest effektive made at forpligte de bergrte parter pi, er at opstillé regler, der
giver dem klare forpligtelser og tit gengeld sikrer dem bestemte rettigheder. Allerede
i hvidbogen om ATM tilriidede Kommissionen et fast regeiscet som grundlag tor
levering af quttraﬁktjenester : ‘

Reglernes omfang

9'.'

Nar de forskellige bergrte parter og deres opgaver tages i betragtmng kan reglernes

' omfang opstilles saledes:

"~ Forvaltning. af luftrummet: denne aktivitet, som bestar i at forvalte en knap
ressource til gavn for alle interesserede, er i sig ‘selv en regeludstedende funkt10n '

- hvis udgvelse behandles i et saarhgt trllaeg

- Lufttraflkregulermg det er et spgrgsmil, om denne dkthltet eren regeludstedende ,

elier-en tjenesteleverende funktion. Da den beskytter flyvekontrolforetagenderne
mod overbelastning, kan den betragtes som en tjeneste, der ydes dem. Samtidig
kan den imidlertid betragtes som regulering og styring af efterspprgsel og udbud

o ved hjzlp af forskellige midler, der strekker sig fra obligatoriske regler (flyve- og

landingstilladelser, rutefastieggelse ...) til samarbejde om beslutningstagning. Det
har fiet Kommissionen til i sine tidligere meddelelser om dette emne at
konkludere, at denne aktivitet, der pd mange mader ligner en politifunktion, er af
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regeludsledende art. Selv uden at indskrienke den yderligere dreftelse af
. spergsmilet erkendes det imidlertid i almmdcllg,hed .t denne funktion bgr udgves
. centralt for hele Europa, siledes som det ogsd er blevet bekrefict med oprettelsen
af den centrale lufttrafskstyrmgc;enhcd Desuden cr alle enige om, at denne
~ aktivitet, pA grund af sin indflydelse pé tjenesteleverandgrernes indkomst og pa
luftrummets brugeres omkostninger 0g konkurrencedygtlghed i almmdehghed :
skal bygge pa faste regler.

Foranstaltnmg Der er behov fur pa hﬂjt plan ‘at udarbejde regler for
lufttraﬁkregulermg under hensyntagen til aile de bemrte parters, mteresser

- F[ydnft reglerne for flydrift fastseettes af staterne, dcr stiller krav om udslyt med
. bestemte funktioner og bestemte preestationsniveauer. og om overholdelse af
~bestemte procedurer. Ved at udstede tilladelser sikrer de ogsa, at det vigtigste
~personale er tilstrekkeligt uddannet til at kunne benytte udstyret og fplge
- procedurerne. De- fleste staters tilbgjelighed il at overlade fastswcttelsen af regler
‘for flydriftens ATM-sider til lufttrafiktjencsteforetagender har imidlertid ikke
fremmet en ligevierdig dialog meiicm dcm og deres kundcr -

Foranstaltmng: Den regeludstedende. mynd;ghed, som er ansvarlig for

.~ flydriftens ATM-aspekter, skal = veere - uafhzengig af

lufttraﬁktjenesteléverandarerne.

- Luﬂtraﬁkt_]enesteme da disse tjenester traditionek leveres af- regermgsorganer

har de ikke veret underkastet regler, idet de enkelte stater antages at sikre, at
tienesterne har de kvalifikationer, som er ngdvendige for, at de kan opfylde deres
‘internationale forpligtelser. Selv om det forventede s:kkerhedsmveau og den
forventede effektivitet er blevet opniet ved hjelp af selvregulermg , viser en ’
. mdgdende undersggelse af den nuvierende situation, at det ikke er-tilfaeldet, nir
‘det -geelder de nationale systemers driftskompatibilitet og det tjenesteniveau,
brugerne far. Med den privatisering af tjenesterne, som sker i dag, er det
" almindeligt anerkendt, at .der bgr faststtes regler for levering af
lufttrafikijenester. Disse regler skal omfatte leverandgrernes og personalets evne
til at levere sikre, kompatible tjenester. For monopoliserede tjenester skal de ogsa
omfatte fastszttelse af bestemte kvalitetsniveauer i form af betjent trafikmaengde
og gennemsnitlig forsinkelse, bade i krisesituationer og under normale forhold,
ilgesom det er tllfxldel med andrc offentlige institutioner.. S

Foranstaltning: Der bgr fastsa:ttes regler ﬁ“ar levering af Euf&tmﬁkﬁjemster for

at sikre, at de opfylder de ngdvendige krav til sikkerhed g driftskompatibilitet.

Nar disse tjenester omfattes af . monopol, skal de ogsd vere underkastet
gkonomiske regler, der snkrer, at det af&aﬂte pzraestatmns— elﬂer ﬂ;jenestemveau

opnas '

- ATMﬂudstyr 0g systemer dette udstyr er underkastet regler, nar det befinder sig
om bord i flyvemaskinerne, men ikke ~nir det benyttes af
lufttrafi ktjenesteleverdndgrer Det forklarer til en vis grad det store udvalg af
forskelllgt udstyr, som benyttes, og den ofte manglende kompatibilitet. Det er
()f:,:ul arsagcn il m.mgc, ploblcm(:: med dntlskomp.mblhtct 08, selv nir dcr

15

Se bilag 1.
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opstilles fxlles krav er det ikke mull&,t at ‘;lkle deres handh&velse (sc o;:,sd '
tllldegget om systemkonstruktlon) : -

Foranstaitmngo Det er derfor ngdvendigt, at der pa tllstraekkehgt hgjt niveau
fastswttes regler for ATM-udstyr og AT M -systemer. ‘ .

Udgjvelse af den regeludstedende funktlon

-10.

Il

12

13.

Det er et gundl.l,g endc prineip, at- den - rcgc]udstcdcndc myndighed skal viere
uathengig af dem, dcn fasr;sa,ttel regler f01 0g 1kkc mi havc mlcrcsscr i dcn bCkl()[
reglerne galder. :

-~ Det fwrste skridt er derfor, at staterne * udpeger neutrale, uathengig

. regeludstedende organer. Da Lufttrafiktjenesterne og flydriften er ngje forbundet

- med hinanden, er det almindeligt ancrkendt, at det ville viere i offentlighedens .
interesse, hvis bcgge sektorer var underlagt den samme regeludstedendz
myndlghed . ' :

- Det er 1m1dlcrt1d ikke sikkert, at det samme regeludstedende organ bgr vere 1

besiddelse af alle regeludstedende befpjelser. Offentlighedens - interesser ville
miske tvertimod viere bedst tjent med, at i hvert fald den myndighed, car
 fastsztter sikkerhedsbestemmelserne, ikke er den samme, som den, der varetager
tjenestens effektivitet og kvalitet, si afvejningen af s;kkerhed og ;zskonomisk '

- effektwnet foretages pa det rigtige politiske mveau

Fomnstaltnmg: De enkelte stater m& udarbejde et ‘r_egelsaet for levering af

‘lufttrafiktjenester. De regeludstedende myndigheder skal vaere uafhangige af

tjenesteleverandgrerne. De - myndigheder, - der = varetager
sikkerhedsbestemmelserne, skal vare adskllt fra dem, der fastsmtter de
ﬂkonomlske regler. '

' Da alle nationale systemer skal veere driftskompatible og forbundet med hinanden pi.

europaisk plan, mé alle regeludstedende myndigheder samarbejde for at sikre, at det
afggrende "gnidningslgse” samvirke kan finde sted. Det krever indfgrelse af fielles

- krav og ivarkseitelsesprocedurer, som omfatter sikkerhed, driftskompatibilitet,

driftseffektivitet, tjenesteniveau og miljgbeskyttelse. Det skal ske. efter en effektiv

' regelfastsaettelsesproces hvor initiativet er uafhzngigt og behandlingen af forslag

gennemsigtig, sé fzlies interesser afspejles, og bcslutnmgstageme stllles over for
deres pohtlske ansvar. :

En sddan rolle kan udfesres af Eurocontrol, siledes som. det forudses 1 den reviderede
konvention, forudsat dette agentur betragtes som uaﬂlaanglgt af de interesser, det -
fastszetter regler for, og optreder upavirket af dem. Dets egen rolle i forbindelse med
léveringen af tjenesterne og dets ansettelsespolitik, som tvinger det til at veelge sin-

 ledelse blandt nationale embedsmand eller ATM-ansatte og begranse deres

udstatlonermgsnd har flet mange udenforstdende tit at drage denne uaﬂ'laenglghed i

tvivl

Det forklarer hvorfor de kontraherende parter, da den reviderede konvention blev.
ivierksat provisorisk, besluttede at stgtten it EEK og sikkerhedsregelkomriissionen

(SRK) skulle komme fra uathengige organer, som agenturets generaldirektgr ikke

h.wde nogen myndtghed -over. Det forer p_a den anden side til alvorlige
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_begra:nsnmger af agenturets mmatlvret pd dfg;arende omrdder mdcn for dets.

befﬂjelscr

‘Foranstaltning: Der er behov for at udarbejde og vedtage faelles regler pa alle
: nﬂdvendlge omrader : _

Foranstaltnmg Eurocontml's regeludstedende og tJenesteleverende ‘funktioner
- skal vaere klart adskilte, og dets answitelsespolitik skal wndres, sa det kan
optrzede som en staerk uafha:nglg og neutra! varetager af faelles, offentlige
_mteresser ' . : : S :
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Anvendelse af faelles regler

14,

15,

16.
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18

19,

Eurocontro! har meget fa midler, hvormed det kan s:kre at dets afg;arelser f¢lges af
de kontraherende parter, hvad der faktisk er almindeligt i traditionelle multilaterale
organisationer. Det cr derfor blevet anbefalet, at Eurocontrol skulle have direkte
anvendelige befgjelser, ligesom Feellesskabet - selv har det. Det er afgjort for

- ambitigst, iswer for en organisation, -der ogsi beskeftiger sig med militere

anliggender. ‘Det  ville' desuden . indebere -en - fuldsteendig . omkalfatring . af
konventionen for at styrke den politiske kont:ol med organisationen og 1ndfgme en
eller anden form fOl‘JUl‘ldiSk kontloi

En mere pragmatisk fremgangsmide kunne vaere, at ficllesskabet simpelthen

indfyric de ngdvendige regler- i sin interne lovgivning,. sit det over for sine -

medlemsstater og de stater, der er-knyttet til det.ved bilaterale cllm mullxlalcmk

- aftaler, kan benytte sine egne hdndhmvc]scsmu]fgheder

.Foranstaltnmg Faallesskabet bgr udwde sin kompetence pa alie omrader, hvor

faelles regler er nﬁdvendnge

Da den tekmske sagkundskab og de tckmske ressourcer -allerede er til stede i

- Eurocontrol, kan denne organisation bistd Feellesskabet. Til dette formal skal den

vedtage "kontant” lovgivning i form af regler, der udarbejdes pa en sidan made, at de
far direkte virkning i de kontraherende parters interne retssystem. Det indebzrer, _at '
de skal vere klare og utvetydige, og at de ikke skal underkastes yderligere

- behandling. Det ville ikke blot lette deres omsztning til de’ kontraherende parters.,
. nationale lovgivning og Eurocontrol's tilsyn med deres faktiske anvendelse, men
‘ogsd give mteresserede parter mul:ghcd for at anvende dem ved h_]cElp ‘af nationale

retsforanstaltninger.

For_anstzi!tning: Kurocontrol  ma udvikle  en henSigtsmaessi'g
regeiudstedelsesproces, der sikrer -den ngdvendige gennemsigtighed og
demokratiske kontrol. ' :

Et skridt hen imod sikring af effektiv, ensartet anvendelse af felles regler ville VETE
at udarbejde felles certificeringsordninger for verdensomspandende systemer som.

- GNSS. Herved kunne de alt for mange certificeringsprocesser -og de dermed
forbundne vanskehgheder for producenter og brugere undgas.

TILSKYNDELSER

Regler er 1m1dlert1d ikke det eneste svar pa behovct for faste forpllgtelser Det er ikke

* altid muligt at udstede pabud og hindheve dem. Folk kan ikke forpligtes til at bruge- |
- penge, de ikke 'har. I mange tilfwelde oplyldes flles malscetmnger langt lettere
~gennem motwatlon og fnwlhg indsats,

Foruden den nﬁdvendlge gennemsxgt;ghed'og dcmbkratiskc inddragelse af de berprte
parter i beslutningstagningen mé der derfor findes lempelige midler, hvormed dc

' beslutmnger der ikke kan udformes som lCIbk]’dV kan genncmfgzires
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Alle er kldr over, at det europziske ATM-systems forskellige dele er afhmngrge af
hinanden, og ikke mindst, at hele systemets effektivitet pav1rkes sterkt af dets

. svageste led. ngesom i det transeuropziske net er der derfor gode argumenter for, at

alle i fllesskab bidrager til at udfylde hullerne og efter behov kan benytte sig af et

- eller andet solidarisk hjzlpemiddel, hvormed investeringer, hvis finansielle afkast er

lavt, men hvis @konomiqke rcntabilitct'for hele systemet er hgjt, kan finansieres

Foranstaltnm;, Oprette!se af en fond for finansiering af hL!lu pro, |ekttr, du‘ er
vagtlge for det europziske nets effektmtcl ' :

Der ber udvikles andre mldler som bclajnncr dem, der bidr ager mest t]l at systemet .

kan fungere effektivt. Det kunnc f.cks. wvare prm!uqtq'cttclscspolmkkcn sil

-tjcnestclevcmnd(areme har udbytte af det, hvis tjencsternes kvalitet ligger. over

gennemsnittet, eller luftfartsselskaberne kan afkreves forskellige priser, alt efter
hvilken tjenestekategori de @gnsker, eller hvilken type udstyr de benytter. P4 samme

-méde kan luftfartspolitikken tllpasses sdl ddodngsrettxoheder knyttes til tjenestens og

udstyrets niveau.

Foranstaltnmg Udvnklmg af nye tllskyndelser pa grundlag af belﬂnnmg eller

‘sanktlon tll stﬂtte for frlwlhg opfyldelse at faelles forphgtelser



S

" -BILAG 6
| S‘YSTEMKONSTRUKT:ON

Det er almindeligt kendt, at de systemer metoder og procedufer hvorefter
luftirafikken styres, nu, er ved at nd deres grinser, og at der ma- udarbe]des 0g

lnd[mcs nyc mldlu si der bliver plads til flere fly i det sammc ]uiuum

~ Efter al sandsynhghcd kan der i den nicrmeste {remtid kun forvcmes gmdwsc
_ 10rbcdrmum ved udvikling af det nuvierende system, og det er tvivlsomt, om det vil

viere nok til at tilfredsstille spidsbelastningsefter spurgslen, sidan som de fleste af
luftrummets brugere forventer. Det bliver derfor mbdw,ndi;:l at finde en ny lgsning,
en stgrre metodologisk og teknologisk udvikling, der mi omhyggeligt afprggves for at

“sikre, at den kan accepteres af alle bergrte pdrtel og at overgangen tllrette]a:gges

sidan, at sikker ftydrift garanteres.

Den nuvarende praksis kritiseres imidlertid for. at vEre alt for teknologisk bestert

“og tage for lidt hensyn til brugernes synspunkter og behov. Det anbefales derfor, at

systemkontruktionen til at begynde med udfgres efter en top-down- fremgangsmade,
hvor de driftsmassige retningslinjer og krav udarbejdes og vedtages og derpa selv

7 ' afggr behovet for udstyr og procedurel

Samtidig er de fo:skelhgc nationale systemer i den grad mdbyrdes afh&ngzgc af
“hinanden, “at de enkelte - stater, bortset fra at dele luftrummet og *genopdele

flyvekonlrolscktorerne ikke kan ggre mcéget for at pge deres luftrums kdpautct DPer

" er derfor brug for en formidler med en form for regeludstedende funktion pa hajt.
plan, der kan skabe fwlles enighed om gavnlige, gennemfgrlige @ndringer og
- samordne * gennemfgrelsen af dem Pi denne baggrund ~ bliver ' en sidan
_formidleropgave afgg&rende for fremtidens luftfart. ' ‘

Skgjnt alle er enige om, at denne fOledlCI' i hvert fald for Europas. vedkommende,

‘ber vere Eurocontrol, mener mange af de bergrte parter, at ‘Eurocontrol's og dets

medlemmers nuvwrende tilbgjelighed til samtidig at optrade som lovgivere, kunder,
konstruktgrer, cemﬂcermgsmyndlgheder og brugere skaber forvnrmg og medﬂzsrer
mteressekonﬂlkter

: Foranstaltnmg. Der ma skabes en ny form for systemkonstruktlon, som pa en

velafvejet made mddrager alle berﬂrte parter, sa kreatw:teten stlmuleres og
viden, erfaringer og rns:ko deles : : a

PORSKNIN(; QG TE KNOLO(:[SK Ul)VlKl IN(. .

" Det er Klart, at- bestraabelserne mi koncentreres om at skabe et teknologlsk og

funktionelt gennembrud- for en ny ATM-systemgeneration, der kan indfgres fra
midtvejsperioden og fremover. Dette gennembrud skal karakterlseres ved indfgrelse

- af datalink-ieknologier, der er specielt beregnet til ATM, og som, nir de kobles til
- mere nﬁjagttge nav:gdtlonssystcmer saetter ﬂyvemaskmerne i stand til at bestemme

deres position og v1deregwe den nqzsjagtlgt og pélideligt til andre flyvemaskiner og til

| ‘ATM-systemet ph jorden. Dét.skal ogsd muligggre overfarsel af andre tidstro data

som ﬂyvemtentloner der vil forbedre forud31ge!sen af ﬂyvebane og konﬂlkter hvad
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10.

- der er atggrcndc for ﬂyvekontrolmmumcntcrnes n;zijdgtlghed og grundlag !m
‘yderligere automatisering.

" Disse lcknoldgiskc' forbedringer skal -suppleres med  indfsrelse al’ et ATM-
samarbejde mellem piloter,. flyveledere, | luftfartsselskaber, lufthavne og ATM:-
tjenesteleverandprer. Flyveledernes rolle vil @ndre sig i det fremtidige ATM-system,
“hvor automatiseret apparatur vil fa stgrre betydning i det taktiske led og pévirke
flyveledernes ansvar ved gradvis at give flyvemaskinerne selv ansvaret for den
~indbyrdes afstand. Luftrummet ber fra begyndelsen fortrinsvis tildeles flyvemaskiner

* som er forsynet med tilstrekkeligt udstyr, for at de driftsmeessige fordele kan opnés

- med det samme og for at fremme systemets indfgrelse i alle flyvemaskiner.

~Selv om FTU kan bidrage til forbedr inger pi kortere sigt, er FT U's hovedopgave at

~bane vejen for varige forbedringer, der farer til en afg;arende kapacitetsforggelse. Pd
“kortere sigt bgr driftsprocedurerne forbedres, si flyvemaskinernes nuveerende

muligheder kan udnyttes, det glder.ikkc mindst FMS, forskudte landingstarksler og
- bedre varetagelse af lufthavnens overfladeareal, si kapaciteten kan opretholdes under

"~ alle wejrforhold. PAd mellemlangt sigt bgr FTU stgtte. udviklingen . af

flyvekontroludstyr, der kan afvierge konflikterende trafik indtil 30 min. 1 forvcjcn og
stgtte dirckte rutefastleggelse. Flyveledernes arbejdsbyrde bgr desuden formindskes
ved muligheden for, at et forholdsvis begrenset antal ATM- titladelser gives: via.
datalink. - Dette bgr !l‘mdlellld kun over VCJCS som det ferste skridt, idet den’ vigtigste

: kapacﬂetsforg&gclse pi lengere sigt skal ske ved indfgrelse af ATM- systemer som
*_automatisk positionsovervigning- rddlosystcm (ADS-B) der giver flyvemaskinerne

mulighed for at fA vist trafiksituationen pi en skaerm om bord og stgtter direkte
rutefastizggelse og til en vis grad selvstaench g sikring af flyvemaskmens afstand selv
iettaet traﬁkeret luftrum. .

Foranstaltning: Fremme en tllstraekkehg FTU-indsats pa bade nationait og' '
_europzisk plan for at fremekyndc udvnklmgen af den naeste ATM-
systemgeneratlon. ' - :

SYSTEMUDFORMNING

ATM-sektoren skal lere af de erfaringer, man har gjort i sektoren for flyudstyr, hvor
industrien selv tager initiativet med stptte fra de regeludstedende myndigheder.

RTCA® i Amerika og EUROCAE?" i Europa, der ofte samarbejder, har allerede haft
gode erfaringer med at udarbejde specifikationer for udstyr og systemer. De
amerikanske - luftfdrtsmyndlgheder har for nylig givet deres stgtte til RTCA's
‘udvidelse af sine aktiviteter til ogsd at omfatte lufttrafikstyring, og opfordrede det til .
at fremszette forslag til nye metoder pa grundlag af princippet fri flyvning. S

Pa cﬁrop'aeisk side udfgres lignende arbejde af Eurocontrol i forbindelse med. det

- europaiske ATM—progrdm men det er tvivlsomt, om dette er en regeringsopgave.

‘Desuden er deltagelsen i Eurocontrol's arbejde ofte begranset til de nationale
administrationer og ATS-leverandgrer, og industrien . og luftfartssclskaberne

R mddmges i for ringe omfang De programmer, der uddrbcldes udnytter derfor ikke

20 -

Radio Technical Commission for Aeronautics (den radiotekniske luftfartskommission), en
forening uden forretningsformdl for praducenter og luﬂmmselskaber som styttes. dt FAA. -~
Den europziske org._,..mlqatlun for civil !uttfartselektromk
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dissc parters viden og erfaringer si meget, som de kunne, og afspejler ikke
ngdvendigvis den bedste -praksis, industricns muligheder eller brugernés™ behov.
Tidligere erfaringer med programmerne ' for basisomridenavigation (BRNAV),

. kollismnsforebyggende systemcr (ACAS), ny kanalafstand (8; 33kHz) og cFDPS :

viser derfor, at de stpder pa gennemf;zsrelsesvanskehgheder

~ For at overv"mde disse vanskeligheder kunne det vre nyttigt at overveje at udvide
- EUROCAE's aktiviteter, is&r dem, der drejer sig om nye systemer og nye krav. Det

ville som nzvnt i ATM-hvidbogen sikre, at industrien blev tilstrekkeligt inddraget i

‘ systemudformnmgen og i kraft af samarbejdet mellem EUROCAE og RTCA ggre

det lettere for den at bevare sm tllstedcvuclse pi verdensmarkedet for ATM.

_Foranstaimmg Industrien - producenterne tjenesteleverandﬂrerne . og
luftiummets brugere skal tage fgringen, nir-det g‘:elder syqtemudformnmg, og

opstille en hensagtsmwsmg stmktur til dette formal

' _SYbTFMSTANDA RDISERING

Et andet v1gt1gt element -1 systcmkonst:uktmncn er udmquclscn al tekniske
- specifikationer.  Eurocontrol  har indfprt  ¢n standardiseringsproces, . men
. udarbejdelsen af standarder og tekniske specifikationer er giet meget langsomt. Det

kan utvivisomt forklares med, at Eurocontrol's standarder er for detaljerede, og at det
er -tvivlsomt, om tekniske specifikationer skal opstilles af en mellemstatslig
organisation Eurocontrol-processen star faktisk over for de’samme vanske]igheder

~ som fik Faa_llesskabct il at @ndre sin stdnddrdzsermgsmetode 0g mdf;are den "ny

metode”.

ATM- sektoren ber lere af disse erfaringer og begriense regeringens rolle il
opstilling af vasentlige krav, der skal indgd i fxlles regler. Det eneste formal med

disse regler bpr vaere at sikre hgje malsa,tnmger nér det gelder systemers og udstyrs
sikkerhed, -driftseffektivitet, funktion og dnftskompdtlblhtet De tekniske Igsninger

" bgr std dbne, si industrien ogsd kan konkum:rc pa dette omrade, og der bliver

spll]crum for kreativitet og mnovatlon

-Industrien kunne i denne torbmdclec bcs!ulte ved hjelp af EUROCAE i samarquc

med de CUl'Op-:ElSkC standardiseringsorganer - at udarbejde tekniske specifikationer .
svarende til de europziske standarder, som, nir de anvendes frivilligt af producenter
og tjenesteleveranderer, betragtes som sikkerhed for overensstemmelse med falles

-regler. Det ville fi ATM-industrien til at spille’ den rolle, den spiller i alle andre

sektorer, og fremme et bedre salgsudbud af udstyr og systemer og siledes
formindske deres omkostninger og de vigtigste risici i forbindelse med. udviklingen
af dem; disse risici spiller -en vigtig rolle i denne sektor og har haft betydelig
indflydelse pa oprettelsen af mange nye ATC-centre. S

Foranstalmmg Der ma fastleegges en ny ATM-standardlsermgsmetode, som
bygger pa Fellesskabets politik for dette omrade '

SYSTEMCERTIF lCERlNG

Et andet v1gt1gt element i systemkonslruktlonen er certificering af dets enkelte dele.

‘Mens det kan forventes, at certificering i forbindelse med mkkerheds:krav vil fglge
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- den tremgdngsmade der normalt benyllcs md(,n for lutlhuu,n krver altestering af

- overensstemmelse med effektivitets- og dnftskompdtlbihtetskmv at der indfgres

cernflcermgssystemer for dette omrade, da der ikke pi nuvarende tidspunkt findes
'nogen. Der har allerede veret bestrcbelser i gang i Eurocontrol da bde producenter
og kebere er lige interesserede i at sikre, at udstyr, der markedsfgres er i
overensstemmelse med. Eurocontrol S stancldrder og spemﬁkatloner

Der er 1m1dle!t1d en vis bekymtmg for, at Eurocontrol i stedet for at begrdc:ns,c sig til
- at veere formidler, engagerer sig i overensstemmelsesvurdering, hvad Faellesskdbet
betragter som en gkonomisk funktion, ikke en regeludstedende. Det kan skabe
interessekonflikter og strider mod Fallesskabets traditionelle politik. Det ville derfor

" vaere mere formilstjenligt at indfgre certificeringssystemer, der bygger pa allercde_

eksisterende infrastruktur, som staternc og Feellesskabet har opbygget, si der.ogsi
kan drages fordel af det gensidige anerkendelsessystem, der omfatter en. del mere end
selve Europa og kan fremme adgangen til fremmede markeder.

" Foranstaltning; Der ma indfgres en AlM-certlhcerm;,sproces, dcr hyg;,er pa
den certlficermgsmfmstruktur, som er blevet indfgrt i. torbmdelse med :
Faellesskabets samlede cert:ﬁcenngssystem. :
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OMKOSTNINGSEFFEKTIVITET

N .

Luftrummets brugere har‘givet sterkt _udtry'k. for deres tvivl om ATS-leverandgrernes

evne til at levere omkosiningseffektive tjenester under de . nuvarende

organisationsformer. Feellesskabet har givet udtryk for det samme forbehold i ATM-

. hvidbogen. Samtidig var det INSTAR-undersggelsens vurdering, at hvis alle ATS-

leverandgrer kunne ni op pd dc nwstbedstes gkonomiske prestation,” ville
omkostningerne blive formindsket med helt op tit 600 mio. , dvs. rundt regnet 1/4 af
de samlede omkostninger. Selv om lufutrafiktjenesterne kun tegner sig for 5.6% af
luftfartens omkostninger, udggr en besparelse pi 25% 1,4% af omkostningerne i en
industri, hvor fortjenstmargenerne cr af samme  sigrrclsesorden. Det - forklarer
sporgsmilets pmidlelighed og behovet for yderligere foranstaltninger.

" Problemet skyldes afgjort denne funktions karakter af samfundsvirksomhed, hvor
. tjenesteleverandgrerne lenge har vieret en offentlig administration, der ved at opstilie
“regler skulle sikre flydriftens sikkerhed. De betragtede derfor mere sig selv som

regeludstedende myndigheder end som kundeorienterede tjienesteleverandgrer.” -

. Dette er blevet'yderligere forsterket af en internationalt fastsat prispolii:ik,'der gav .
- staterne ret til at dekke 100% af deres omkostninger hos brugerne uden hensyn til

deres egen prastation eller kundernés ilfredshed. Det mi indrgmmes, at det dengang
fandt stgtte hos luftrummets brugere, som foretrak dette princip frem for risikoen for
ufrivilligt at skulle betale til andre, skjulte statsudgifter. ' '

Det er nu almindeligt anerkendt, at der ma ske en mndring, hvis

" tjenesteleverandgrerne skal opnd tilstrekkelig  driftsmeassig uafhzngighed og
- ansvarlighed til at kunne opfylde deres kunders krav og motivere deres ansatte.

— Det fgrsic vigtige skridt cr- at indfgre’ ¢en klar adskiflelse mellem de
‘tienesteleverende  og - de . regeludstedende - funktioner. - Det ville  fa
tjenesteleverandgrerne tit at koncentrere sig om deres driftsmiessige opgaver og
hindre dem i at udnytte deres regeludstedende befgjelser til at pétvinge kunderne
- deres synspunkter. Det ville ogsa styrke forholdet mellem leverandgrerne og deres
kunder og fremme afvejningen mellem tienestens kvalitet og dens omkostninger. -

— For at sikre, at afvejningen mellem sikkerhed og gkonomiske interesser sker pé'

det rigtige politiske plan, er der i denne forbindelse almindelig enighed om, at det
ber vaere en absolut betingelse, at fastszttelsen af sikkerhedsregler holdes adskilt
fra fastszttelsen af gkonomiske bestemmelser og er uafhangig af den, i hvert fald
pa nationalt plan. S

" Foranstaltning: Indferelse af en klar adskillelse mellem regeludstedende og

tjenesteleverende funktioner pa nationalt og europeisk plan.

Sikre at fastswttelsen af sikkerhedsbestemmelser er uafthangig af fastsatielsen |
af gkonomiske regler. : _

Det nieste trin er af forctage en tilpasning af puspolitikken. Hvis ‘det er rimeligt, at
brugernc- betaler for de tjicnesteydelser, de fir, bgr det ogsd’ vere muligt at tage
hensyn til deres tilfredshed, s leverandgrerne tilskyndes til at forbedre de tjenester,
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- Samtidig bgr staterne overveje at tilrettelegge tjenesteleveringen pa en méde, som

letter adgangen til ‘kapitalmarkederne og rummer tilstrekkelig fleksibilitet til at
motivere og belgnne de ansatte. Det mi i denne forbindelse indrgmmes, at der
allerede er sket betydelige forandringer. Mange europaiske lande har privatiseret

deres ATM-tjenester, - og  Eurocontrol's  principper for  betaling  af
- overflyvningstjenester er blevet tilpasset, si ‘der har kunne indfgres en. vis

risikomargin  for tjencsteleverandgrerne.  Falgen  er,: at de  privatiserede
tienesteleverandprer udforsker nye muligheder forat forbedre deres effektivitet, isaer
ved aktiv indsats fra de ansattes side og Vt,d at opstlllc og levere ATM- Imnmgc: dm

- opfylder brugemes behov.

Foranstaltnmg Omlaegmng af pnspollt:kken, sa tilfredshed blandt kundeme
belgnnes. o _

Der kan imidlertid ggres mere, da lufttrafiktjenesterne stadig ikke leveres i
overensstemmelse med traktatens bestemmelser om frihed til at  levere
tjenesteydelser. Kommissionen er ikke 1 tvivl om, at stgrstedelen af ATM bestér af

forretningsmassige tjenester, der er omfattet af traktaten, selv om de er underkastet

forskellige regler, der skal sikre, at de er sikre, dnftskompatlble og miljavenlige, og
at de opfy!der de natlonale krav til sikkerhed og ..mdre pohitiske hensyn..

-Enhvcr, der er i stand til at levere 'disse tjenester i overensstemmelse med de
- ngdvendige forskrifter, bgr derfor have ret til at konkurrere pd markedet eller deltage
i konkurrencen om markedet, afhiengigt af om tjenmesterne kan leveres pd
* konkurrencevilkir eller ej. : '

Niir man ser niermere pi det, er der ingen tvivl om, at kommunikation, navigation,

©overvigning, - luftfartsinformationer  og - Myvedatabehandling  kan  leveres:  pi

konkurrencevilkir. Mange leverandgrer kunne konkurrere pit ‘markedet, cventuelt
under udnyttelse af forskellige teknologier, forudsat de er driftskompatible. Det kan

'taan\.kes, at en sidan "friggrelse” ikke er den bedste lgsninig -for alle ‘disse
- tjenesteydelser eller .nogle af dem, men det ma tiden visé, og der er aldrig blevet

foretaget nogen egentlig analyse af dette omrdde, ikke engang i de lande, der

~ overvejer at privatisere deres ATS-leverandgrer. Under de nuvarende forhold kan

det derfor meget vel tenkes, at de eksklusive rettigheder ATS- levcrand@reme har,

ikke opfylder betingelserne 1 trakmtcns artikel 86.

' Foranstaltnmg Kommissionen vil undersﬂge, om det er tekmsk og glonomisk
“muligt at friggre lufttraﬁktjenesterne. :

Hvad flyvekonlrolicn angir, cr de: almindclig enighed om, at den pé det nuvaerende
teknologiske udviklingstrin er et helt naturligt monopol, da kun en flyvekontrol kan

“holde afstand mellem alle flyvemaskinerne i et givet luftrum. Under disse forhold ber

cgnede leverandgrer have samme ret til at levere denne tjeneste, forudsat en riekke
berettigede, nationale krav opfyldes: Der bgr hetler ikke ses bort fra behovet for
gkonomisk styring af sidanne monopoler for at forhindre misbrug af dominerende
stilling og sikre, at tjenesterne leveres ph det fastsatte niveau tif en overkommelig

pris. En ordning med tidsbegraenset koncession/franchise kunne vzere et middel til at

sikre, at princippet fri ret til at levere tjenesteydelser overholdes. Ogsa her gaalder'
det, at ingen stater har overvejet denne mulighed a!vorhgt :

.
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_Forﬁnstaltning: Der er behov for, at monopoliserede tjenester underkastes
gkonomiske regler for at sikre, at de -opfylder fastsatte kvahtets- og.

- _kvantltetsruveauer iil en overkommehg pris.

- Derer nu sterk smue til, at der 1va:rks.cttc~. en liberaliseringsproces i dcnnc scktor,

ligesom det er sket i nzsten alle andre. Det kan ogsa tienkes, at brugerne og

‘ tjenestelcverandareme hvis staterne ikke selv foretager sig noget i den retning, vil

rejse krav-om, at Kommissionen bruger sine lovlige midler for at sikre tilstraekkelig:
overholdelse af traktatens principper, shledes som den. gjorde i luftfartssektoren for

_ 15 ar siden.

Foranstaltning: Kommissionen vil undersgge, om den niiidc, luftirafiktjenesterne nu
leveres pd, er forenelige med traklatens bestemmelser om konkurrence og den frie ret.
til at-levere tjenesteydelser, og benyllc Jurldlskc midler for at 1m¢dcga eventuelle

’ overtraede Iser.




 ISSN 0254-1459

© KOM(1999) 614 endeligudg. T

DOKUMEN’

‘DA - 0701 10 15

- Kat'a_lbgnu'mmer : CB~CO—99-650-DA'—C

. Kontoret for De Europiske Faliesskabers Ofﬁcieil_e'_l_’ublikationer o

 L-2985 Luxembourg



