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SAMMANFATTNING

Europeiska kommissionen har genomfort en utvirdering av Europeiska unionens byra for
luftfartssdkerhet (Easa) och av forordning (EU) 2018/1139 om faststédllande av gemensamma
bestimmelser pd det civila luftfartsomradet och inrdttande av Europeiska unionens byra for
luftfartssdkerhet ('). Vid utviarderingen bedomdes hur dndamalsenlig forordningen har varit
for att uppna malen med forordningen. Vidare bedémdes forordningens effektivitet, dess
relevans for att bemdta berdrda parters behov, samstimmigheten med annan EU-lagstiftning
och EU-politik samt forordningens overgripande EU-mervdrde. Utvdrderingen omfattade
dven en beddmning av Easas prestationer i forhallande till dess mal, mandat och uppgifter.
Denna rapport dverldmnas till parlamentet och radet pad grundval av artikel 124 i1 férordning
(EU) 2018/1139. Rapporten innehaller resultaten av utvarderingen och belyser i vilken grad
bade Easa och forordningen har bidragit till det Overgripande malet att faststdlla och
upprétthdlla en hég och enhetlig sdkerhetsnivd inom den civila luftfarten 1 unionen. I
rapporten kartliggs dven omraden som behover forbéttras 1 framtiden. Ett sddant dr lamplig
finansiering av Easas verksamhet. De resultat som presenteras i denna rapport diskuteras mer
utforligt 1 ett sérskilt arbetsdokument frdn kommissionens avdelningar (?). Resultaten stods
ocksa av uppgifter som samlats in i en studie som kommissionen bestdllde for utviardering av
bade Easa och forordningen (3).

1. INLEDNING

Forordning (EU) 2018/1139 om faststillande av gemensamma bestimmelser pa det
civila luftfartsomridet och inrittande av FEuropeiska unionens byra for
luftfartssikerhet ar tillimplig sedan den 1 september 2018. Séakerhet dr grundforutséttningen
for en konkurrenskraftig flygsektor, och det huvudsakliga mélet med forordningen ir att
faststiilla och uppritthilla en hog och enhetlig siikerhetsnivd inom den civila luftfarten i
unionen. Andra mdl med forordningen dr bland annat att underldtta, inom de omrdden som
omfattas av forordningen, fri rorlighet for varor, personer, tjdnster och kapital, for att skapa
lika villkor for alla aktdrer pa den inre luftfartsmarknaden, att bidra till en hog och enhetlig
miljoskyddsnivd och att fraimja unionens syn pd normer och bestimmelser for den civila

() Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/1139 av den 4 juli 2018 om faststillande av
gemensamma bestdmmelser pa det civila luftfartsomradet och inrdttande av Europeiska unionens byra for
luftfartssikerhet, och om &@ndring av Europaparlamentets och radets forordningar (EG) nr 2111/2005, (EG)
nr 1008/2008, (EU) nr 996/2010, (EU) nr 376/2014 och direktiv 2014/30/EU och 2014/53/EU, samt om
upphévande av Europaparlamentets och radets forordningar (EG) nr 552/2004 och (EG) nr 216/2008 och
radets forordning (EEG) nr 3922/91 (EUT L 212, 22.8.2018, s. 1).

(®» SWD(2023) 298 final

(®) Studie som stéder utvirderingen av Easas prestationer i forhéllande till dess mal, mandat och uppgifter i
enlighet med forordning (EU) 2018/1139 — Slutrapport 2023.



luftfarten 1 hela virlden genom att uppritta ldmpligt samarbete med tredjeldnder och
internationella organisationer.

Malen med forordningen uppnas bland annat genom utformning, antagande och enhetlig
tillimpning av krav som omfattar alla centrala omraden av civil luftfart, déiribland
luftvérdighet, flygdrift, flygande personal, flygplatser och flygtrafiktjédnster. Férordningen
omfattar ocksa ny teknik, i synnerhet dronare (obemannade luftfartygssystem).

Malen med forordningen uppnids frimst med hjilp av Europeiska unionens byra for
luftfartssdkerhet (Easa) som har manga olika ansvarsomraden.

Nar det géller geografiskt tillimpningsomrade &r forordningen till alla delar bindande och
direkt tillimplig i alla EU-medlemsstater. Den ar ocksa tillimplig i Schweiz, Norge, Island
och Liechtenstein, som dr medlemmar i Easa genom de avtal som EU undertecknat med dessa
linder (4).

Easa inrittades ursprungligen 2002 och inledde sin verksamhet 2003 (°). Sedan dess har
omfattningen av EU:s befogenheter och Easas ansvarsomrdden utvidgats genom
forordningarna (EG) nr 216/2008 och (EG) nr 1108/2009 (°). Easa har sitt site i K6ln och
kontor 1 Bryssel, Washington, Peking, Singapore och Panama City.

Forordningen ersatte forordning (EG) nr216/2008 om faststidllande av gemensamma
bestimmelser pa det civila luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk byrd for
luftfartssiikerhet (7). I den konsekvensbeddmning som kommissionen genomforde 2015 (*) i
samband med Oversynen av forordning (EG) nr216/2008 konstaterades foljande
huvudsakliga problem med den rittsliga ram som fanns vid den tidpunkten:

- Det befintliga regleringssystemet hade eventuellt inte rackt till for att uppticka och
begrinsa sdkerhetsriskerna pd medellang till lang sikt.

- Det befintliga regleringssystemet var inte proportionerligt eftersom det skapade
orimliga bordor, sérskilt for mindre operatdrer.

- Det befintliga regleringssystemet var inte tillrackligt mottagligt for
marknadsutvecklingen.

(*) Avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomridet (EES) och det bilaterala avtalet med Schweiz.

(®) Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om faststillande av
gemensamma bestimmelser pa det civila luftfartsomréddet och inrdttande av en europeisk byrd for
luftfartssdkerhet (https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=celex:32002R1592).

(°) Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 1108/2009 av den 21 oktober 2009 om #ndring av
forordning (EG) nr 216/2008 inom omradet flygplatser, flygledningstjénst och flygtrafiktjénster och om
upphévande av direktiv 2006/23/EG (https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/ALL/?uri=CELEX%3A32009R1108).

(") Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om faststillande av
gemensamma bestdmmelser pa det civila luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk byra for
luftfartssdkerhet, och om upphivande av radets direktiv 91/670/EEG, forordning (EG) nr 1592/2002 och
direktiv 2004/36/EG (EUT L 79, 19.3.2008, s. 1).

(®) SWD(2015) 262 final, 7.12.2015.



- Det fanns resursskillnader mellan medlemsstaterna som skapade potentiella
sakerhetsrisker och bidrog till misstro mellan medlemsstaterna.

For att atgdrda dessa problem faststélldes darfor foljande specifika mal for den reviderade
forordningen i 2015 ars konsekvensbeddmning:

- Ta bort onddiga krav och se till att regelverk star i proportion till de risker som ar
forknippade med olika typer av luftfartsverksamhet.

- Se till att ny teknik och marknadsutveckling integreras effektivt och dvervakas pé ett
dndamalsenligt sitt.

- Faststilla en gemensam process for sdkerhetsledning mellan unionen och dess
medlemsstater for att tillsammans kartldgga och minska riskerna for den civila
luftfarten.

- Atgirda brister i regleringssystemet och sikerstilla konsekvens, t.ex. med
miljopolitiken.

- Skapa ett effektivt fungerande system for sammanslagning och gemensamt utnyttjande
av resurser mellan medlemsstaterna och byrén.

Enligt forordningen ska kommissionen senast den 12 september 2023 utvérdera bade
forordningen och byréns prestationer 1 forhallande till dess mél, mandat och uppgifter. Enligt
forordningen ska kommissionen dven Oversinda resultaten av utvdrderingen till
Europaparlamentet och radet. Darfor inleds den hir rapporten med en redogorelse for den
metod som kommissionen anvinde vid utvarderingen. Darefter foljer de viktigaste resultaten
och slutsatserna fran utvdrderingen.

2. UTVARDERINGSMETOD

Kommissionen genomforde utvirderingen i enlighet med kommissionens riktlinjer for
béttre lagstiftning. Vid utvirderingen bedomdes hur &ndamaélsenlig forordningen varit for
att uppnd malen med forordningen. Vidare beddomdes forordningens effektivitet, dess
relevans for att bemdta berdrda parters behov, samstimmigheten med annan EU-lagstiftning
och EU-politik samt forordningens Overgripande EU-mervérde. Utvirderingen omfattade
dven en bedomning av Easas prestationer i forhillande till dess mil, mandat och
uppgifter. Utvirderingen ticker perioden augusti 2018—december 2022. Ofta fanns dock
fullstandiga uppgifter bara tillgingliga for perioden fram till slutet av 2021. Som stod for
utvirderingen genomfdrdes ocksd en extern kompletterande studie (°).

Utvérderingen bygger pd kvalitativa och kvantitativa uppgifter som samlats in via
omfattande skrivbordsforskning. Ytterligare underlag samlades in genom intervjuer med och
enkédter bland de olika grupperna av berorda parter (flygbolag, flygplatser, tillverkare av

(°) Den externa kompletterande studien utfordes av Ramboll et al. 2022-2023 och kommer att offentliggoras
tillsammans med denna utvérdering.



luftfartsprodukter, nationella luftfartsmyndigheter, institutioner och byrder pa EU-niva).
Dessutom anordnades tva sérskilda workshoppar med néringslivet och nationella
luftfartsmyndigheter, i syfte att samla in synpunkter fran berorda parter.

Trots alla anstrdngningar som gjordes for att samla in tillrickligt med underlag for
utvirderingen av forordningen kunde inte alla aspekter utvdrderas pa grund av otillrickliga
data. Detta berodde delvis pd att kommissionen enligt forordningen dr skyldig att anta
ytterligare detaljerade bestimmelser pd vissa nya omraden som omfattas av forordningen. |
vissa fall har man kommit timligen langt med detta arbete, t.ex. ndr det giller dronare. Inom
andra omraden, t.ex. marktjdnster och certifiering av  markutrustning  for
flygledningstjanster/flygtrafiktjanster, har arbetet ddremot precis bara borjat. Det var darfor
omdjligt att utvardera om forordningen har uppfyllt alla faststillda mal.

Dessutom inforde forordningen ganska begrinsade dndringar jamfort med sin foregéngare.
Berorda parter hade darfor svért att separera efterlevnadskostnader med anknytning till
forordningen frdn de efterlevnadskostnader som hérrérde frén redan befintliga krav.
Foljaktligen anviandes ofullstdndiga uppskattningar av dessa efterlevnadskostnader i analysen
av effektivitet.

Vidare var utvdrderingsperioden i hog grad en atypisk sddan. Detta berodde pa covid-19-
pandemins paverkan pa luftfarten, bade under sjidlva pandemin och under den efterféljande
aterhdmtningsperiod som alltjamt pagir. P4 grund av covid-19-pandemin minskade
passagerarintdkterna avsevirt under 2020 och 2021. Flygplatserna rapporterade betydande
forluster 2020 och deras skulder oOkade. Samtidigt som flygtrafiken minskade hade
leverantdrerna av flygtrafiktjanster begransad mojlighet att sdnka sina utgiftsnivaer. De blev
tvungna att hantera intéktsgapet antingen med hjdlp av egna medel eller genom l4n eller
kapitaltillskott fran &garna (som ofta &r medlemsstaterna). Sysselsdttningsgraden inom
luftfartsindustrin minskade ocksa pa grund av covid-19-pandemin.

Dessutom hade covid-19-pandemin direkt inverkan pa byrdns forméga att genomfora
forordningen, sirskilt de nya bestimmelserna i denna. Covid-19-pandemin orsakade med
andra ord stora utmaningar for denna utvérdering, bland nér det géllde tillgangen till uppgifter
och svarigheter att tolka dessa.

For att sdkerstilla battre tillgang till uppgifter vid framtida utvérderingar sdg kommissionen
over oOvervaknings- och utvérderingssystemet 1 konsekvensbedomningen fran 2015 och
foreslog @ndringar av systemet. I det reviderade systemet tas hdnsyn till den senaste
utvecklingen och fler typer av data som har blivit tillgingliga sedan 2015 ars
konsekvensbedomning offentliggjordes. Easa kommer arligen att samla in respektive
datapunkter, vilket bor gora nésta utvirdering mer &ndamélsenlig och effektiv.

EU:s overgripande rittsliga ram péa luftfartssdkerhetsomradet dr komplex och aterfinns framst
1 de méanga genomfOrandeakter och delegerade akter som antagits med utgdngspunkt i
forordningen. Darfor inriktades foreliggande utvérdering pa forordningens egen roll och
paverkan. Av denna anledning innehaller utvirderingen inte ndgon detaljerad bedémning av



bestimmelserna pa de olika tekniska omraden som omfattas av genomférandeakter och
delegerade akter.

3. UTVARDERINGSRESULTAT

Nar det géller regleringsarbetet strdvar Easa efter att anvénda ett resultatbaserat angreppssitt
ndr man foreslar krav och forfaranden. Regleringsprocessens “inkluderande” karaktér (dvs. att
den gor en avvdgning mellan industrins respektive de nationella behoriga myndigheternas
behov och foredragna strategier) leder dock i vissa fall till utformning av normativa regler.
Det bor goras ytterligare insatser for att uppnd en balans mellan de réttsliga kraven och icke-
bindande och mer flexibla atgérder, sisom godtagbara sétt att uppfylla kraven och végledande
material.

Vissa av Easas uppgifter som ror kartliggning och begrinsning av risker for luftfarten finns
med i kommissionens lagstiftningsforslag om SES2+ (!°). Sidana viktiga sikerhetsrelaterade
forbattringar inbegriper att forbittra prestandadvervakningen genom att skapa ett robustare
Omsesidigt fortroende mellan organet fOr prestationsgranskning for det gemensamma
europeiska luftrummet och Easa, nitverksforvaltarens allt storre roll (som skapar incitament
att minska miljépaverkan) och de nya bestimmelserna om tillhandahéllande av en gemensam
informationstjanst for luftfartsverksamhet med obemannade luftfartyg. Tyvérr har
lagstiftningsprocessen om SES2+ énnu inte avslutats.

Nér det giller Easas sdkerhetsprestanda beror de positiva resultaten inte sd mycket pé
forordningens specifika paverkan, utan frimst pd att Easas verksamhet linge har varit effektiv
nér det géller reglering, certifiering och standardisering.

Nér luftfartssektorn under rapporteringsperioden stélldes infor tre stora kriser (covid-19-
pandemin, Forenade kungarikets uttrdde ur EU och Rysslands anfallskrig mot Ukraina)
reagerade Easa d&ndamaélsenligt och effektivt.

Totalt sett dr Easas resultat nir det giller reglering, certifiering och standardisering
mycket positiva. Covid-19-pandemin paverkade dock Easas verksamhet och tvingade byrin
att koncentrera sig pd dessa nya utmaningar, vilket tog bort fokus fran det vanliga arbetet.

Forordningen uppfattas ha 6kat kostnaderna for berorda parter (framst pd grund av nya
krav och genomforandeforordningar och delegerade forordningar). Trots detta angav de
berdrda parterna att den medfort fordelar 1 form av 6kad sdkerhet. Nér det géllde kostnaderna
i forhallande till fordelarna med forordningen hade de olika uppfattning.

Easas samrad med de rédgivande organen har blivit mer dndamalsenliga. En mer
samarbetsinriktad strategi har betydligt forbéittrat hur Easas radgivande struktur
fungerar och dven relationen mellan Easa och nationella behdriga myndigheter.

(1% https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/single-european-sky/single-european-sky-ii_sv.
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Forordningen har pa det hela taget varit dindamalsenlig for att uppnda malen med
forordningen. Aven om utviirderingsresultaten har begrinsningar finns det starka
indikationer pa att Easa och forordningen har bidragit till europeisk integration pa
lufttransportomradet, och att detta har medfort stora fordelar for luftfartsindustrin nér det
géller sdkerhet, effektivitet, miljé och mer lika villkor.

Visserligen identifierades vissa omradden som kan forbittras (bland annat behdvs det en
konsekvent regelharmonisering inom alla flygsdkerhetsomraden), men berdrda parter inom
luftfarten i EU anser &dnda att flygsékerheten i unionen totalt sett &r mycket hog. Easa har
utfort sina huvuduppgifter enligt forordningen — dvs. verksamheten relaterad till
produktcertifiering, reglering och standardisering uppfattas overlag som effektiv, med vissa
mindre forbehall (t.ex. att regleringsprocessen ar for ldng 1 forhéllande till den snabba
tekniska utvecklingen). Vidare fungerade Easa fortsatt &dndamalsenligt trots de
resursbegrinsningar som funnits sedan 2018. Detta beror delvis pé att byran i ett tidigt skede
kunde anstélla personal med avancerad expertis i hoga tjanstegrader, som forde med sig
kunskap och effektivitet.

Easas andamalsenlighet framgéar dessutom av den roll som byran har haft i hanteringen av
externa chocker och politiska patryckningar. Det har ldmnats mycket positiv aterkoppling om
Easas roll under Forenade kungarikets uttridde ur EU, om Easas formaga att sorja for siker
flygverksamhet under och efter covid-19-pandemin och om Easas sétt att agera vid Rysslands
anfallskrig mot Ukraina.

Genom forordningen ges Easa en mycket bred roll nir det géller att stodja genomforandet,
men de nuvarande resursbristerna begriansar byrdns mojlighet att utféra dessa uppgifter till
fullo. Easas framtida arbetsborda bor darfor noga beddmas mot bakgrund av byrdns
begrinsade resurser. Forordningen innehéller ingen prioritetsordning for Easas olika
verksamhetsomridden och det finns inte heller nigon direkt koppling till byrins
resurser. Nar det tex. giller Easas uppgifter inom innovation och forskning &r det
nodvéndigt att hitta en balans mellan Easas hantering av sina nuvarande kdrnuppgifter och
behovet av att arbeta med framtida omraden.

Easa och forordningen har visat sig skapa ett harmoniserat regelverk som bidrar till en hog
sdkerhetsniva och ser till att alla operatorer foljer samma standarder. Easa har ocksa bidragit
till standardiseringen av fOreskrifter 1 EU. Detta har 1 sin tur forbéttrat samarbetet och
samordningen mellan nationella behoriga myndigheter.

For att Easa ska kunna behalla sin formaga att reagera effektivt pd externa chocker och
fortsitta att delta fullt ut i EU:s bredare politiska mal (t.ex. miljomélen) ar det dock viktigt att
byran har tillrickliga resurser i friga om béade personal och finanser, och att den
anvénder sina begransade resurser klokt och anpassar sina uppgifter enligt prioriteringar.

Easas resultatbaserade arbetssitt dr en grundforutséttning for att malen med forordningen
ska kunna uppnds. Redan i konsekvensbedomningen 2015 konstaterades dock att ett av
problemen med den d& befintliga ramen var att det behdvdes en béttre balans mellan



rattssdkerhet och flexibilitet 1 fraga om kraven. En sddan har emellertid dnnu inte uppnétts
helt.

Det finns en bred enighet bland berdrda parter (och inom sjdlva Easa) om att en
resultatbaserad och mindre normativ strategi bor efterstravas — dnda finns det fortfarande ett
visst motstind mot en sddan strategi. Aktorer frdn luftfartsindustrin  fOredrar
resultatbaserade/icke-normativa regler medan myndigheter har en tendens att uppskatta mer
normativa regler, eftersom sadana skapar storre réttssikerhet.

Om regleringsprocessen gjordes flexiblare skulle Easas regleringsverksamhet blir mer
dndamalsenlig. I sammanhanget bor det noteras att det vdgledande material som Easa tagit
fram bidrar till att sdkerstilla ett harmoniserat genomforande av bestimmelserna.

Andamailsenligheten i samraden med berorda parter inom Easas radgivande organ har i
hog grad bedomts positivt, och Easa spelar en central roll nir det géller att se till att
samraden med alla berorda parter sker enligt det korrekta forfarandet, utan tillfdlliga dndringar
av rutinerna.

I synpunkterna fran berdrda parter framholls att forhdllandena inom Easas radgivande
organ har forbittrats betydligt under aren, och att arbetsséttet har dvergatt fran att vara
konkurrensinriktat till att bli samarbetsinriktat. For att géra samraden med berdrda parter &nnu
mer dndamalsenliga borjade Easa under 2022 att se 6ver de radgivande organens verksambhet.
Detta resulterade i att ytterligare grupper inréttades, med fokus pé specifika &mnen.

Easa, de nationella behdriga myndigheterna och berdrda parter i luftfartsindustrin erkénner
generellt virdet 1 att berdrda parter involveras 1 ett tidigt skede (dvs. genom styrgrupper och
andra d@mnesspecifika grupper). Icke desto mindre skulle mer riktade samrid med berorda
parter utanfor de radgivande organen kunna gora Easas samridsmekanism innu
indamalsenligare.

Nar det giéller effektiviteten har Easa pd det hela taget framgéngsrikt anvént de finansiella
medel som stillts till dess forfogande. A andra sidan har omfattningen av Easas uppgifter
utvidgats (och fortsdtter att utvidgas), samtidigt som resurserna inte alltid har okat 1
motsvarande grad. Detta har gjort det till en utmaning for Easa att fullgora sina uppdrag pa
langre sikt.

Easa lyckades under aren uppratthalla en hog grad av budgetgenomforande, och utnyttjade de
tillgdngliga arliga finansiella medlen. Covid-19-pandemin paverkade pd Easas verksamhet
och avgiftsintikter betydligt. Rysslands anfallskrig mot Ukraina och Forenade kungarikets
uttrdde ur EU paverkade ocksd Easas operativa resurser. Easa tvingades att omorganisera sig i
enlighet med dessa nya prioriteringar och att anpassa/utbilda personalen for de nya
utmaningarna pd luftfartsomradet.

Easa upplevde en stadig minskning av personalresurser (heltidsekvivalenter) som inte var
relaterad till covid-19-pandemin. Detta gjorde det till en utmaning for Easa att fullgéra sina
uppgifter. I 2015 &rs konsekvensbedomning uppskattades att det skulle krdvas fler
heltidsekvivalenter i och med inférandet av forordningen, men faktum dr att det faktiska
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antalet heltidsekvivalenter inom FEasa i sjidlva verket minskade under
utvirderingsperioden. Minskningen &r sdrskilt anméirkningsviard med tanke pd att Easa har
fatt fler arbetsuppgifter.

Unionens anslag till Easa avspeglar inte nya, oforutsedda behov. Det aterstar att bedoma
om unionens bidrag fortfarande ricker for att finansiera Easas uppgifter. Det krivs det
att Easa soker finansiering for sddan ny verksamhet pa annat héll (t.ex. genom andra EU-
finansieringsprogram sdsom Fonden for ett sammanlidnkat Europa). Det kommer att krévas en
djupgdende analys av Easas formaga att utféra sina nya, framvidxande uppgifter péd ett
effektivt sdtt. Dessutom maste Easa forbereda sig for ovintade hindelser som kan
paverka dess verksamhet och intiktskillor.

Aven om Easa har visat formaga att effektivt anviinda sin &rliga budget och generera intikter
genom sin verksamhet, gor byrans vixande antal uppgifter att det krdvs en bedomning av
tillgdngen till nodvéndiga resurser. Detta vicker frigan om unionen skulle vara bittre
betjint av en byra som helt finansieras genom anvindaravgifter.

Diskussionen om Easas langsiktiga finansiella behov &r ndra kopplad till den pagiende
diskussionen om Easas budget for dren 2025-2027. Easa star under denna period infor
betydande utmaningar for att balansera sin budget, bland annat pa grund av
inflationsrelaterade kostnadsokningar och behovet av att uppdatera Easas it-infrastruktur.
Dessa kortsiktiga budgetrestriktioner, som bottnar i begrinsningar enligt den nuvarande
flerdriga budgetramen for 2021-2027, gor att Easa maste dvervidga en omorganisering och
omstrukturering av sitt nuvarande arbetsstt.

En annan viktig faktor i sammanhanget, utdver frdgan om bidrag fran unionen, dr graden av
flexibilitet i Easas tjinsteforteckning for tjdnster som finansieras genom anvéndaravgifter.
Tjénsteforteckningen, som faststiller antalet Easa-tjénster 1 hela organisationen oberoende av
finansieringskélla, hindrar for ndrvarande Easa fran att generera héllbara avgiftsintdkter fran
nya ansokningar, deltagande i1 avgiftsfinansierade EU-program eller andra tjdnster (t.ex. pa
omraden som tredjelandsoperatdrer eller anordnande av evenemang). Orsaken till det &r att
Easa inte far rekrytera mer personal for dessa uppgifter. En flexiblare tjdnsteforteckning
skulle ocksd kunna gora det enklare att rekrytera specialister som behovs for uppgifter som
certifiering, forsknings- och innovationsprojekt eller sirskilda uppgifter som Easa tilldelas
enligt den kommande Refuel Aviation-forordningen (t.ex. uppgifter som ror
brinslestandarder, miljoméarkning eller rapportering om héllbara brinslen).

Easas tjinsteforteckning bor dirfor medge nodvindig finansiell flexibilitet.

Forordningen anses leda till 6kade kostnader for en majoritet av de berorda parterna.
Detta beror fridmst pa allt fler nya krav och genomforandeférordningar och delegerade
forordningar. A andra sidan identifierade de berdrda parterna fiven fordelar i form av
okad siikerhet. Easas kostnader for tillsyn ansdgs till stor del vara motiverade, men berdrda
parter uttryckte oro Over svérigheten att uppfylla vissa av genomforandekraven, sérskilt for
mindre ldnder och operatdrer. Den forenkling och bordeminskning som forutspaddes 1 2015
ars konsekvensbedomning har @nnu inte blivit verklighet. Genom béttre anvindning av de



verktyg som forordningen erbjuder bor dock efterlevnadskostnader och operativa kostnader
minska for berorda parter pa medellang till lang sikt.

For att det befintliga regelverket ska bli dnnu effektivare bor det goras ytterligare insatser
for att utarbeta en rittslig ram som idr mindre normativ och mer resultatbaserad. Vidare
bor storre uppmérksamhet fignas at att bedoma de kostnadsmiéssiga konsekvenserna av
nya krav som tagits fram inom ramen for forordningen sett ur berdrda parters perspektiv
(med sérskilt fokus pad mindre aktorer).

Forordningen ér pa det hela taget samstiimmig bade internt och externt. Endast inom ett
fatal specifika omraden dr forordningen inte helt samstdmmig med regelverket for det
gemensamma europeiska luftrummet och med vissa internationella standarder, 1 synnerhet de
standarder och rekommenderade metoder som utarbetats av Internationella civila
luftfartsorganisationen (Icao). Darfor krivs fortsatta insatser for att sékerstdlla konsekvens i
unionens luftfartslagstiftning och béttre anpassning till standarder som antagits internationellt.

De berdrda parternas aterkoppling om forordningens interna samstdmmighet var generellt
positiv. Nagra berérda parter noterade dock vissa skiftande tolkningar av
genomforandebestimmelserna och inkonsekvenser mellan medlemsstaterna.

Betriffande EU-mervirdet fullgér Easa sin roll med att sdkerstdlla tillimpning av
gemensamma bestdmmelser och standarder for flygsdkerhet och samarbete om miljoskydd,
forskning och innovation, liksom sin roll i det internationella samarbetet.

Genom forordningen har fordelar uppnétts som inte hade kunnat uppnas pa nationell
niva eller genom andra internationella organ. Forordningen é&r att foredra framfor ett mer
fragmenterat system med olika regeluppséttningar pa olika nivéer. En viktig fordel med ett
unionsomfattande regelverk dr att man far gemensamma krav i hela EU.

Ett annat mervirde med forordningen jaimfort med det regelverk som fanns dessférinnan ér
det utvidgade tillimpningsomradet, som omfattar nya viktiga omrdden sdsom obemannade
luftfartyg, certifiering av markutrustning for flygledningstjanster samt miljoskydd.

Dock utvecklas den civila luftfartssektorns behov och krav hela tiden, och Easa maste
fortsétta att anpassa sig till dessa behov. Vissa av forordningens nya krav maste fortfarande
uppfyllas genom ytterligare genomforandebestimmelser (t.ex. om marktjénster). Det finns
ocksa nagra andra nya omrdden maste hanteras inom en snar framtid (t.ex. trafik i det hogre
luftrummet ('!) och den tekniska utvecklingen inom flygledningstjénster).

Easa har fortsatt en viktig och inflytelserik roll nér det giller att harmonisera bestimmelserna,
sdkerstdlla lika villkor 1 hela unionen och stddja alla aktérer inom den europeiska luftfarten
och allménheten 1 stort.

(") Med trafik i det hogre luftrummet menas trafik p& hogre hojder dir luftrumsvolymen vanligtvis ligger dver
de  hojder dir den  mesta lufttrafik sker i dag  (vanligtvis  flygnivda  550).
https://www.easa.europa.eu/en/newsroom-and-events/news/roadmap-higher-airspace-operations-hao-

proposed-casa.
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Easa har dven lyckats uppritta forbindelser med internationella samarbetspartner inom
luftfartsomradet, t.ex. Icao. Detta har lett till ett dmsesidigt erkdnnande mellan unionen och
tredjeldnder av certifierings- och tillsynsverksamhet, vilket i sin tur har frimjat acceptansen
av unionens produkter och tjénster internationellt. Easa gar i spetsen for utvecklingen och
genomforandet av innovativ teknik, som exempelvis obemannade luftfartygssystem och
eldrivna luftfartyg. Det visar ocksa pa EU:s formaga att bibehélla sin internationella
konkurrenskraft.

I sitt arbete med att harmonisera bestimmelserna och utveckla samarbetet med internationella
partner inom luftfartsomraddet maste Easa hela tiden anpassa sig till en mycket komplex och
snabbt fordnderlig miljo.

Béde forordningen och Easa anses ha relevans for luftfartssektorns nuvarande och framtida
behov. Forordningen &r relevant nér det giller hantering av viktiga framvéxande behov som
paverkar flygsidkerheten, sdsom ny teknik, digitalisering och artificiell intelligens.

Det finns dock farhiagor som giller Easas forméga att utfora de nya uppgifterna utan att
det fir negativa dterverkningar pa byrins Kirnuppgifter inom flygsikerhet. Det &r
viktigt att bedoma om Easa har tillrdckliga resurser for att utfora det 6kande antalet uppgifter.

Den milj6 dér Easa fullgdr sina uppdrag &r redan komplex, och pdverkas av innovation och
teknisk utveckling. Kérnan 1 ménga nya verktyg dr anvdndningen av maskininldrning och
artificiell intelligens. Denna utveckling kan potentiellt ocksd inverka pa flygsikerheten och
maste darfor hanteras noggrant av Easa. Easa bor ha nodvindig teknisk sakkunskap,
utbilda sin personal och fortsitta att delta i relevanta forskningsprojekt och
innovationsprogram.

Easa bor strava efter att forbereda sig for viktiga tekniska forindringar inom luftfarten,
t.ex. framvixande risker eller tendenser, nya affairsmodeller eller disruptiv teknik. Easa bor
vidare se till att savél personalens fardigheter och kompetens som byrans system och rutiner
svarar mot dessa nya teknik- och innovationsbehov.

Easa bor fortsitta att utforska nya sétt att halla sig ajour med de senaste tekniska
innovationerna och att korrekt bedoma deras inverkan pa luftfarten. Lopande samarbete
med andra EU-byrder och EU-organisationer som deltar i forsknings- och
innovationsprogram bor utnyttjas dinnu mer for att bygga pd med kunskap och data om
nya produkter, ny teknik, nya typer av verksamheter och nya affarsmodeller.

Forskningsprojekt om ny teknik bor frimjas for att sdkerstdlla att fardigheter och
kompetens inom bada Easa och de nationella behoriga myndigheterna hélls aktuella, och att
Easa kan bidra till att den nya tekniken kommer in pa marknaden snabbt och sikert.
Testningen av innovativa losningar i en siiker miljo (sandlidor) skulle kunna gynnas av
ett flexiblare regelverk.
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4. SLUTSATSER

Forordningen har totalt sett varit framgingsrik och bidragit till siikra och effektiva lika
villkor for luftfartsindustrin i EU, och till att det har riktats fokus mot miljoaspekterna
av luftfarten. Detta beror till storsta delen pa Easas reglerings- och certifieringsverksamhet
samt snabba och &dndamélsenliga reaktioner pd externa chocker. Samraden mellan Easa,
luftfartsindustrin och nationella behoriga myndigheter har blivit mer d&ndamalsenliga med
aren. Easa har ocksa i stor utstrickning varit effektivt ndr det giller att anvidnda den
tillgéngliga &rliga budgeten pa ett lampligt sitt.

Den samlade bilden &r att biade Easa och forordningen har bidragit till europeisk
integration pa lufttransportomradet, med overgripande fordelar for sdkerhet, miljoskydd,
effektivitet och skapande av lika villkor for luftfartsindustrin.
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