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Le personnel du contrble de la circulation aérienne réagit a la
proposition de la Commission

Le 25 juin, la Commission a publié sa Commmunication au Conseil et an Parlement enropéen visant a modifier le « Ciel unique
européen », un train de mesures lgislatives applicables an controle de la circnlation aérienne adopté en avril 2004.

Les membres du personnel du contréle de la circulation aérienne en Europe sont aujourd’hui confrontés a
une proposition de législation de la Commission européenne visant a accélérer des changements
fondamentaux dans la maniere dont ce service de sécurité est fourni en Europe.

I’ETF a procédé a une premiere analyse du texte et formule des observations au nom des controleuts,
techniciens et autres personnels d’appui actifs dans le secteur du controle de la circulation aérienne en
Europe.

I’ETF se félicite que la Commission s’oriente vers une aviation plus durable et plus performante. Grace aux
modifications proposées, le secteur du controle de la circulation aérienne sera en mesure d’apporter un appui
plus efficace a I'industrie de transport aérien européen.

La Commission confirme lapproche ascendante qui préside a la création des blocs d’espace aérien
fonctionnels (FAB), de méme que le role confié au Comité sectoriel de dialogue social de I'aviation civile,
associant le personnel et les employeurs au moindre changement.

Cependant, si elle est favorable a Pextension prévue du champ de compétences de ’Agence européenne pour
la sécurité aérienne (AESA) aux aéroports et a la gestion de la circulation aérienne (ATM), 'ETF insiste sur
I'indispensable renforcement des performances en termes de sécurité, qui doit constituer la priorité des
changements législatifs en objet. C’est pourquoi PETF regrette que 'accent n’ait pas été suffisamment mis sur
le renforcement de I'environnement de sécurité pour les travailleurs du transport aérien et sur la collecte et
'analyse a I’échelle européenne des données touchant a la sécurité.

I’ETF regrette que les facteurs humains, qui constituent une caractéristique essentielle du service ATM, ne
soient pas suffisamment pris en compte. Cette nouvelle législation devrait compter parmi ses objectifs
ptioritaires la garantie de la compétence du personnel, au moyen de 'extension du systéme de délivrance de
licences a ’ensemble des emplois dans la chaine de sécurité.

Laurence King, Président du Groupe de travail conjoint de 'ETF sur la gestion du trafic aérien JATMWG),
estime que « cette nouvelle législation fournit 'occasion de mettre le transport aérien européen sur la bonne
vole pour ce qui est des performances en matiere de sécurité et d’environnement. La Commission a fait un
premier pas dans la bonne direction ; il appartient maintenant au Conseil et au Parlement européen de
compléter le travail en incorporant nos propositions ».

11 poursuit en ces termes : « Nous aurions aimé voir souligner la coopération entre les prestataires de services
de contrdle aérien dans le processus FAB en tant que moyen le plus réaliste et le plus ambitieux de réaliser
des progres ».

L’ETF représente plus de 2,5 millions de travailleurs des transports issus de 223 organisations syndicales
et 40 pays européens, dans les secteurs suivants : transport ferroviaire, transport routier et logistique,
transport maritime, navigation fluviale, aviation civile, infrastructures portuaires, tourisme et péche.
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I’ETF se félicite que, grace aux pressions qu’elle a exercées, le démantelement des services ATM ne figure
pas dans la proposition. I’ETF considére le démanteélement comme un objectif inopportun pour le secteur
ATM et estime que toute porte laissée ouverte (article 18a du réglement sur la fourniture de services) pour
concrétiser une telle proposition devrait étre refermée.

Les contréleurs de la circulation aérienne et ensemble des travailleurs du secteur ATM en Europe suivront
de tres pres les développements. I’ETT fera tout ce qui est en son pouvoir pour mettre en place un ciel
unique européen sur et efficace, qui réponde également aux besoins sociaux des travailleurs.

I’ETF a publié un mémorandum détaillé sur le SES 1II, qui peut étre consulté sur le site
http://www.jatmwg.org/. Pour plus d'informations, veuillez contacter Francois Ballestro, Secrétaire politique
de I'ETF, a I'adresse suivante : £ballestero@etf-europe.org.
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Air Traffic Control workers react to Commission proposal

On the 25" of June, the Commission published its communication to the Council and the Enropean Parliament, amending the
Single European Sky’, a legislative package for Air Traffic Control adopted in April 2004.

The ETF, on behalf of Europe’s Air Traffic controllers, engineers and other support staff, has made a first
analysis and comment.

ETF welcomes the move towards more sustainable and performing aviation. These proposed changes will
enable Air Traffic Control to be a more efficient suppott to the European Air Transport industry.

There is confirmation of the ‘bottom-up approach’ for establishing ‘Functional Airspace Blocks’ (FABs) in
Europe, and the use of Civil Aviation Sectoral Social Dialogue Committee involving staff and employers in
any changes.

However, whilst supporting the planned extension of the European Aviation Safety Agency to airports and
Air Traffic Management (ATM), ETF insists that safety performance must also improve, and that this is the
priority in these legislative changes. For this reason, the ETF regrets the lack of emphasis given to improving
the safety environment for aviation workers, and the collection and analysis of safety data across Europe.

The ETF is not satisfied because human factors, a main feature of the ATM service, are not sufficiently
recognized. The competence of ATM personnel through the extension of the licensing scheme to all the jobs
within the safety chain should be a major objective of this new legislation.

Laurence King, the ETF Joint Air Traffic Management Working Group (JATMWG) President, says “this
new legislation is an opportunity to get European Air Transport on the right track for safety and
environmental performance. The Commission has made a first step; the Council and the European
Parliament now have the initiative to complete the work incorporating our proposals.”

He continues; “We would have liked to see cooperation emphasized between Air Control Service Providers
in the FABs process as the most realistic and ambitious way to make progress.”

Thanks to its pressure, the ETF is satisfied that ‘unbundling’ of ATM services is not included in this
proposal. The ETF considers unbundling as an ill advised objective for the ATM sector and that any
remaining open door (art 18a of service provision regulation) to enable such a proposal should be rejected.

Air traffic controllers and all ATM workers across Europe will be watching developments carefully. The ETF
will do its utmost to create a safe and an efficient Single European Sky, which also meets the social needs of
the employees.

The ETF has published an expanded position paper on SES II that can be found on
http://www.jatmwg.org/. , For more information, please contact Francois Ballestero, ETF Political

Secretary, f.ballestero@etf-europe.org

The ETF represents more than 2.5 million transport workers from 223 transport unions and 40 European
countries, in the following sectors: railways, road transport and logistics, maritime transport, inland
navigation, civil aviation, ports & docks, tourism and fisheries.

Rue du Midi 165, B - 1000 Brussels & +32.2.285 46 60 +32.2.280 08 17
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COMMISSION DES COMMUNAUTES EUROPEENNES

Bruxelles, le XXX
COM(2008) 388

YY/XXXX (COD)

PROPOSITION DE REGLEMENT (CE) N° xxx/200x
DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL

modifiant les réglements (CE) n° 549/2004, (CE) n° 550/2004, (CE) n° 551/2004 et (CE)
n° 552/2004 afin d'accroitre les performances et la viabilité du systéme aéronautique

européen
(Texte présentant del'intérét pour I'EEE)
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YY/XXXX (COD)

PROPOSITION DE REGLEMENT (CE) N° xxx/200x
DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL

modifiant lesreglements (CE) n° 549/2004, (CE) n° 550/2004, (CE) n° 551/2004 et (CE)
n°® 552/2004 afin d'accr oitre les performances et la viabilité du systeme aéronautique

eur opéen
(Texte présentant del'intérét pour I'EEE)

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION EUROPEENNE,
vu le traité instituant la Communauté européenne, et notamment son article 80, paragraphe 2,

vu la proposition de la Commission,

vu |'avis du Comité économique et social européen’,

vu l'avis du Comité des régions’,

statuant conformément & la procédure visée & l'article 251 du traité’,

considérant ce qui suit:

(1)

)

©)

La mise en cauvre de la politique commune des transports exige un systéme de
transport aérien performant qui permette le fonctionnement sir, régulier et durable des
services de transport aérien et qui facilite donc la libre circulation des marchandises,
des personnes et des services.

L'adoption par le Parlement européen et le Consell du reglement (CE) n° 549/2004
fixant le cadre pour la rédisation du ciel unique européen®, du réglement (CE)
n° 550/2004 relatif a la fourniture de services de navigation aérienne dans le ciel
unique européen®, du réglement (CE) n°551/2004 relatif & l'organisation et a
l'utilisation de I'espace aérien dans le ciel unique européen® et du réglement (CE)
n° 552/2004 concernant l'interopérabilité du réseau européen de gestion du trafic
aérien’ (premier paguet |égislatif sur le ciel unique européen) a éabli une base
juridique solide pour un systeme de gestion du trafic aérien (ATM) ininterrompu,
interopérable et sOr.

Afin dachever la création du ciel unique européen, il est nécessaire darréter de
nouvelles mesures au niveau communautaire visant, en particulier, a améliorer les
performances du systeme aéronautique européen dans des domaines essentiels comme
la sécurité, la capacité, I'efficacité des opérations de vol, la rentabilité et
I'environnement dans le respect des objectifs impératifs de sécurité.

N o b~ W N P
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JO L 96 du 31.3.2004, p. 1.
JO L 96 du 31.3.2004, p. 10.
JO L 96 du 31.3.2004, p. 20.
JO L 96 du 31.3.2004, p. 26.
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(9)

(10)

(11)

L'industrie aéronautique, les Etats membres et d'autres parties intéressées souhaitant
vivement que le cadre réglementaire applicable au transport aérien en Europe soit
simplifié et plus efficace, il a été institué, en novembre 2006, un groupe de haut niveau
sur I'avenir du cadre réglementaire européen en matiere d'aviation (ci-aprés "le groupe
de haut niveau"). Ce groupe, composé de représentants de la plupart des parties
intéressées, a présenté, en juillet 2007, un rapport contenant un ensemble de
recommandations sur les moyens d'accroitre les performances et de mieux gérer le
systeme aéronauti que européen.

A saréunion du 7 avril 2008, le Conseil de I'Union européenne ainvité la Commission
amettre au point, conformément aux recommandations du groupe de haut niveau, une
approche globale du systéme, en tenant compte du concept de "porte a porte", pour
renforcer la sécurité, améliorer la gestion du trafic aérien et accroitre larentabilité.

Le reglement (CE) n° 219/2007 du Conseil du 27 février 2007 relatif a la constitution
d'une entreprise commune pour la réalisation du systeme européen de nouvelle
génération pour lagestion du trafic aérien (SESAR)® préconise d'établir et de mettre en
cauvre un plan directeur ATM. La mise en cauvre du plan directeur ATM exige des
mesures réglementaires qui étayent I'éaboration, I'introduction et le financement de
nouveaux concepts et technologies. Cela doit aboutir a un systéme compose d'éléments
totalement harmonisés et interopérables, garantie d'une haute performance des
activités de transport aérien en Europe.

Le groupe de haut niveau a recommandé d'accorder la méme importance a
I'environnement qu'a la sécurité et a I'efficacité dans le systéme aéronautique et a
insisté sur le fait que I'industrie et les |égislateurs doivent collaborer pour faire en sorte
gue la gestion du trafic aérien contribue autant que possible alaviabilité.

Pour assurer une supervision cohérente et fiable de la fourniture de services en Europe,
il faut garantir aux autorités nationales de surveillance assez d'indépendance et de
ressources.

L es partenaires sociaux doivent étre informes et consultés sur toutes les mesures ayant
des implications sociaes importantes. Le comité de dialogue sectoriel institué en vertu
de la décision 98/500/CE de la Commission du 20 mai 1998 concernant I'institution de
comités de dialogue sectoriel destinés a favoriser le dialogue entre partenaires sociaux
au niveau européen® doit également étre consulté.

Pour parvenir a une gestion du trafic aérien et a des services de navigation aérienne
plus performants, il est nécessaire d'établir un cadre pour la définition, la réalisation et
le respect d'objectifs contraignants dans des domaines essentiels de performance en
tenant compte des politiques de I'Organisation de l'aviation civile internationae
(OACI). Il est indispensable qu'un tel cadre prévoie un mécanisme approprié de
compte rendu, d'examen, d'évaluation et de diffusion des données de performance de
gestion du trafic aérien et des services de navigation aérienne, ainsi que des mesures
incitatives et dissuasives adaptées pour favoriser laréalisation des objectifs.

Il est nécessaire d'adapter au progres technique le premier paquet |égidatif sur le ciel
unique européen.

JO L 64 du 2.3.2007, p. 1.
JO L 225 du 12.8.1998, p. 27. Décision modifiée en dernier lieu par le réglement (CE) n° 1792/2006 de
laCommission (JO L 362 du 20.12.2006, p. 1).
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Il faut préciser que les Etats membres ne peuvent pas refuser de désigner un prestataire
de services de navigation aérienne au motif qu'il est établi dans un autre Etat membre
ou qu'il appartient a des ressortissants de cet Etat membre.

Les blocs d'espace aérien fonctionnels sont des éléments déterminants pour développer
la coopération entre les prestataires de services de navigation aérienne afin daméliorer
les performances et de créer des synergies. Les Etats membres doivent créer des blocs
d'espace aérien fonctionnels d'ici alafin de 2012 au plus tard.

Si I'amélioration des performances, en particulier la mise en cauvre du plan directeur
ATM, exige plus de ressources que celles actuellement disponibles, il convient de
prendre des dispositions pour financer des projets communs.

Les rapports de la commission d'examen des performances d'Eurocontrol et le rapport
final du groupe de haut niveau confirment qu'il est impossible de dével opper isolément
le réseau de routes aériennes et la structure de I'espace aérien étant donné que chaque
Etat membre fait partie intégrante du réseau européen de gestion du trafic aérien
(EATMN), tant al'intérieur qu'al'extérieur de la Communauté.

Il faut donc créer un espace agrien opérationnel de plus en plus intégré pour la
circulation aérienne générale.

Une région européenne dinformation de vol (REIV) englobant I'espace aérien sous la
responsabilité des Etats membres doit faciliter la planification commune et
I'exploitation intégrée afin d'éiminer les goulets d'étranglement régionaux.

Les usagers de I'espace aérien ne bénéficient pas des mémes conditions d'acces a
I'espace agrien communautaire ni de la méme liberté de mouvement a l'intérieur de
celui-ci. Cela est dO a I'absence de regles communautaires harmonisées, en particulier
d'une classification harmonisée de I'espace aérien. |l appartient donc ala Commission
d'harmoniser ces régles sur la base des normes de I'OACI.

L e réseau européen de gestion du trafic aérien doit étre congu et mis en place dans un
souci defficacité, de sécurité et de viabilité écologique de I'ensemble du réseau de
transport aérien. Comme indiqué dans le rapport de la commission d'examen des
performances d'Eurocontrol sur I'évaluation des initiatives de blocs d'espace aérien
fonctionnels et de leur contribution a I'amélioration des performances, on pourrait
mieux y parvenir par une gestion coordonnée du réseau de transport aérien au niveau
communautaire.

Il est essentiel de mettre en place une structure commune et harmonisée de I'espace
aérien en termes de routes, de fonder I'organisation actuelle et future de I'espace aérien
sur des principes communs, de veiller ala mise en ceuvre progressive du plan directeur
ATM, doptimiser I'utilisation des ressources limitées pour éviter les codts inutiles
d'équipage, et de concevoir et gérer |'espace aérien selon des régles harmonisées. A
cette fin, la Commission doit étre responsable de |'adoption des regles nécessaires et de
I'application des décisions qui sont juridiquement contraignantes.

L e groupe de haut niveau a recommandeé de fonder |es fonctions nouvelles ou avancées
sur les bases existantes et de responsabiliser Eurocontrol, tout en désignant la
Communauté comme seul |égislateur et en respectant le principe de la séparation entre
Iégislation et prestation de services. Par conséquent, la Commission doit confier a une
organisation Eurocontrol réformée, disposant de nouvelles modalités de gestion,
I'exécution des taches relatives aux fonctions visées au précédent considérant, qui
n'impliquent pas |'adoption de mesures contraignantes de portée genérale ou l'exercice
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(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

d'un pouvoir discrétionnaire. L'exécution de ces taches par Eurocontrol doit étre
assurée de facon impartiale et rentable et avec |'entiere participation des usagers de
I'espace aérien et des prestataires de services de navigation aérienne.

[l convient de prendre des mesures appropriées pour gérer plus efficacement les
courants de trafic aérien afin d'aider les unités opérationnelles existantes, y compris
I'Organisme central de gestion des courants de trafic aérien d'Eurocontrol, a assurer
I'efficacité des opérations de vol. En outre, la communication de la Commission sur un
plan d'action pour renforcer les capacités, I'efficacité et la sécurité des aéroports en
Europe™ souligne la nécessité d'assurer la cohérence entre les plans de vol et les
créneaux aeroportuaires.

L'absence dinformation aéronautigue moderne, compléte, de haute qualité et
disponible en temps utile nuit ala sécurité et empéche les usagers de |'espace aérien de
bénéficier des mémes conditions d'acces a |'espace aérien communautaire et de la
méme liberté de mouvement a l'intérieur de celui-ci. Compte tenu du plan directeur
ATM, laCommunauté doit prendre I'initiative de moderniser ce secteur en coopération
avec Eurocontrol et faire en sorte que les usagers puissent consulter ces données par
I'intermédiaire d'un point d'acces public unique fournissant des informations intégrées
modernes, faciles a utiliser et validées.

Pour éviter les formalités administratives inutiles et les procédures de vérification
redondantes, les certificats délivrés conformément au reglement (CE) n° 216/2008 du
Parlement européen et du Conseil du 20 février 2008 concernant des régles communes
dans le domaine de l'aviation civile et instituant une Agence européenne de la sécurité
aérienne, et abrogeant la directive 91/670/CEE du Conseil, le reglement (CE)
n° 1592/2002 et |a directive 2004/36/CE™, lorsqu'ils Sappliquent & des constituants ou
systemes, doivent étre acceptés aux fins du présent reglement.

Dans son rapport final a la Commission, le groupe de haut niveau a recommandé
d'axer particulierement le programme SESAR sur la définition de procédures et
systemes interopérables et I'échange dinformations en Europe et avec le reste du
monde. Cela implique également d'élaborer des normes pertinentes et de définir de
nouvelles mesures d'exécution ou spécifications communautaires dans le contexte du
ciel unique européen.

L es mesures nécessaires a la mise en cauvre du présent réglement doivent étre arrétées
conformément a la décision 1999/468/CE du Conseil fixant les modalités de I'exercice
des compétences d'exécution conférées ala Commission™?.

En particulier, la Commission doit avoir la compétence d'adapter les mesures a
I'évolution technique ou opérationnelle ainsi que de définir les criteres et procédures
de base pour I'exercice de certaines fonctions de gestion du réseau. Comme il sagit de
mesures de portée générale visant a modifier des ééments non essentiels du présent
réglement ou de le compléter par I'gjout de nouveaux ééments non essentiels, elles
doivent étre arrétées conformément a la procédure de réglementation avec controle
prévue al'article 5 bis de la décision 1999/468/CE.

10
11
12

COM (2006) 819.

JO L 79 du 19.3.2008, p. 1.

JO L 184 du 17.7.1999, p. 23. Décision modifiée par la décision 2006/512/CE (JO L 200 du 22.7.2006,
p. 11).
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Lorsgue, pour des raisons d'urgence impérieuse, les délais normaux fixés par la
procédure de réglementation avec contrdle ne peuvent étre respectés, la Commission
doit é&re en mesure de recourir a la procédure d'urgence visée a I'article 5 bis,
paragraphe 6, de la décision 1999/468/CE.

Il convient donc de modifier les réglements (CE) n° 549/2004, (CE) n° 550/2004, (CE)
n° 551/2004 et (CE) n° 552/2004 en conséguence.

ONT ARRETE LE PRESENT REGLEMENT:

Article premier

Le réglement (CE) n° 549/2004 est modifié comme suit:
(1) A l'article 1%, le paragraphe 1 est remplacé par le texte suivant:

‘1. L'initiative "ciel unique européen” a pour objectif de renforcer les normes de
securité actuelles en matiere de transport aérien, de contribuer au développement
durable du systeme de transport aérien et d'améliorer les performances globales du
systeme de gestion du trafic aérien et des services de navigation aérienne pour la
circulation aérienne générale en Europe afin de répondre aux besoins de tous les
usagers de l'espace aérien. A cet effet, le présent réglement établit un cadre
réglementaire harmonisé pour la création du ciel unique européen.'

(2) L'article 2 est modifié comme suit:

(@ lepoint 8 est remplacé par le texte suivant:

'8.  "usagers de |'espace aérien”: les exploitants d'agronefs exploités selon les regles
de lacirculation aérienne générale;'

(b) lepoint 10 est remplace par le texte suivant:

'10. "gestion du trafic aérien”: le regroupement des fonctions embarquées et au sol
(services de la circulation aérienne, gestion de |'espace aérien et gestion des courants
de trafic aérien) requises pour assurer le mouvement sir et efficace des aéronefs
durant toutes les phases d'opération;’

(c) lepoint 13 bis suivant est gjouté:

‘13 bis. "plan directeur ATM": le plan approuveé par le Conseil conformément a
l'article 1¥, paragraphe 2, du réglement (CE) n° 219/2007 du Conseil;'

(d) lepoint 21 est supprimeé.

(e) lepoint 22 est remplacé par e texte suivant:

'22. "gestion souple de I'espace aérien”: un concept de gestion de I'espace agrien
appliqué dans la zone couverte par la Conférence européenne de I'aviation civile sur

la base du "Airspace Management Handbook for the application of the Concept of
the Flexible Use of Airspace" publié par Eurocontrol;'

(f) lepoint 25 est remplace par le texte suivant:

'25. "bloc d'espace aérien fonctionnel": un bloc d'espace aérien fondé sur des
besoins opérationnels et défini indépendamment des frontieres nationales, ou la
fourniture des services de navigation aérienne et services connexes est optimisée ou
intégree;’

(g) lepoint 37 est supprimé.

FR



(3) L'article 4 est remplacé par le texte suivant:
‘Article 4
Désignation et indépendance des autorités nationales de surveillance

1. Les Etats membres désignent ou instituent & leur convenance, conjointement ou
individuellement, un ou plusieurs organismes comme leur autorité nationale de
surveillance chargée d'assumer les taches qui lui sont assignées au titre du présent
reglement et des mesures visées al'article 3, paragraphe 1.

2. Les Etats membres veillent & ce que les autorités nationales de surveillance,
lorsqu'elles effectuent les taches visées au paragraphe 1, soient indépendantes, au
moins fonctionnellement, de toute autre entité publique ou privée.

3. Les Etats membres veillent & ce que les autorités nationales de surveillance
exercent leurs compétences de maniere impartiale et transparente. lls velllent
également a ce que le personnel des autorités nationales de surveillance et les
personnes responsables de leur gestion agissent en toute indépendance, impartialité et
transparence.

4. Les Etats membres veillent & ce que les autorités nationales de surveillance
disposent des ressources humaines et financieres suffisantes pour exercer leurs
fonctions.

5. Les Etats membres notifient & la Commission le nom et I'adresse des autorités
nationales de surveillance et les changements apportés a ces données, ains que les
mesures prises pour assurer |'application des paragraphes 2, 3 et 4.'

(4) A l'article 5, le paragraphe 4 est remplacé par e texte suivant:

‘4. Lorsqu'il est fait référence au présent paragraphe, |'article 5 bis, paragraphes 1 a 4,
et l'article 7 de la décision 1999/468/CE s'appliquent, dans le respect des dispositions
del'article 8 de celle-ci.

5. Lorsgu'il est fait référence au présent paragraphe, |'article 5 bis, paragraphes 1, 2, 4
et 6, et l'article7 de la décision 1999/468/CE sappliquent, dans le respect des
dispositions de I'article 8 de celle-ci.’

(5) L'article 6 est remplacé par e texte suivant:
‘Article 6
Organe consultatif de branche

Sans préjudice du réle du comité et d'Eurocontrol, la Commission institue un "organe
consultatif de branche' comprenant les prestataires de services de navigation
agrienne, les associations d'usagers de |'espace aérien, les agéroports, l'industrie
aéronautique et les organismes professionnels de représentation du personnel. Le réle
de cet organe est de conseiller la Commission sur la mise en ceuvre du ciel unique
européen.’

(6) L'article 8 est remplace par le texte suivant:
‘Article 8
M esur es d'exécution



1. La Commission arréte des mesures d'exécution lorsque cela est prévu
expressément par le présent réglement ou les reglements visés al'article 3, ou lorsque
cela est nécessaire pour atteindre les objectifs de ces réglements.

2. Concernant |'élaboration des mesures d'exécution, la Commission peut confier des
mandats a Eurocontrol en précisant les téches a effectuer et le caendrier
correspondant. Dans ce cadre, elle sefforce d'utiliser au mieux les dispositions
d'Eurocontrol en matiére de participation et de consultation de toutes les parties
intéressées, dés lors que ces dispositions sont conformes aux pratiques de la
Commission en matiere de transparence et de procédures de consultation et ne sont
pas contraires a ses obligations ingtitutionnelles. La Commission statue
conformément ala procédure visée al'article 5, paragraphe 2.

3. Sur la base des travaux réalisés en application du paragraphe 2, les décisions
relatives & la mise en oauvre des résultats de ces travaux dans la Communauté et au
délai fixé a cet effet sont prises conformément a la procédure visée a l'article 5,

paragraphe 3.

4. La Commission peut, conformément a la procédure visee a l'articleb,
paragraphe 3, arréter d'autres mesures afin d'atteindre les objectifs définis dans le
mandat en question:

a) s Eurocontrol ne peut accepter un mandat qui lui a été confié en
application du paragraphe 2, ou

b) s laCommission, en concertation avec le comité, estime que:

i)  lestravaux réalisés sur la base d'un tel mandat ne progressent pas
de maniére satisfaisante compte tenu du délai fixé, ou

i)  lesrésultats de cestravaux ne sont pas adéquats.

5. La Commission statue conformément a la procédure visée a l'articleb,
paragraphe 3:

a) lorsgu'elle décide de ne pas confier de mandat a Eurocontrol en
application du paragraphe 2, ou

b) lorsque les mesures dexécution a arréter n'entrent pas dans les
attributions d'Eurocontrol .’

(7) L'article 10 est modifié comme suit:
(@ audeuxieme alinéa, le deuxieme tiret est remplace par le texte suivant:
- toutes | es catégories d'usagers de |'espace aérien,’
(b) letroisiéme alinéa est remplacé par le texte suivant:

‘La consultation des parties intéressees porte notamment sur la mise au point et
I'introduction de nouveaux concepts et technologies dans le réseau européen de
gestion du trafic aérien et sur les mécanismes de participation appropriée du comité
de dialogue sectoriel institué en vertu de la décision 98/500/CE de la Commission*.’

* JO L 225 du 12.8.1998, p. 27.
(8) L'article 11 est remplacé par le texte suivant:
‘Article 11
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Systeme d'amélioration des per formances

1. Pour accroitre les performances des services de navigation aérienne et des
fonctions de réseau dans le ciel unique européen, la Commission instaure un systéme
d'amélioration des performances. Le systéme repose, en particulier, sur les éléments
suivants:

a) examen périodique, contréle et analyse comparative des performances
des services de navigation aérienne et des fonctions de réseau ainsi
qu'études ad hoc portant sur des questions précises,

b) procédures et responsabilités concernant la collecte, la validation,
I'examen, I'évaluation et la diffuson des données relatives aux
performances des services de navigation aérienne et des fonctions de
réseau fournies par toutes les parties intéressées parmi lesquelles les
exploitants d'aéroport, les coordonnateurs d'aéroport, les prestataires de
services de navigation aérienne, les usagers de l'espace aérien, les
autorités national es de surveillance, les Etats membres et Eurocontrol;

c) domaines essentiels de performance appropriés, sur la base du document
n° 9854 de I'OACI "Concept opérationnel de gestion du trafic aérien
mondia"** adapté, le cas échéant, pour tenir compte des exigences
spécifiques du ciel unique européen, et objectifs correspondant a ces
domaines;

d) principaux indicateurs pour mesurer les performances et fixer les
objectifs;

€)  définition d'objectifs de performance communautaires, avec une période
de référence d'au moins trois ans et d'au plus cing ans, et critéres de
convergence appropriés conformément a la procédure visée a l'article 5,
paragraphe 3;

f)  criteres a respecter par les autorités nationales de surveillance pour la
préparation des plans nationaux ou régionaux damélioration des
performances. En particulier, ces plans:

- sont fondés sur les plans d'entreprise des prestataires de services;

- couvrent tous les ééments de colt de l'assiette nationale ou
régionale;

- comportent des objectifs de performance contraignants conformes
aux objectifs de performance communautaires;

- font I'objet d'une consultation avec les prestataires de services de
navigation aérienne, les représentants des usagers de I'espace
aérien, les exploitants d'aéroport et les coordonnateurs d'aéroport;

g) criteres et procédures d'évaluation, dapprobation, de contréle et
d'application des plans nationaux ou régionaux daméioration des
performances, parmi lesquels:

i)  évauation par la Commission des plans nationaux ou régionaux
d'améioration des performances afin de veiller a ce que, au moins,
ils répondent collectivement aux objectifs communautaires;
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i)  approbation par la Commission des plans nationaux ou régionaux
daméioration des performances conformément a la procédure
visée al'article 5, paragraphe 3;

iii) contréle de I'application des plans nationaux ou régionaux
damélioration des performances comprenant des mécanismes
d'alerte appropriés;

iv) évaluation de la réalisation des objectifs de performance, chaque
année et au terme de la période de référence, et fixation de
nouveaux objectifs pour la période de référence suivante;

V)  mesures correctrices, ains gque mesures incitatives ou dissuasives
appropriées, a appliquer par les Etats membres au cas ou les
objectifs nationaux ou régionaux ne seraient pas atteints chaque
année ou au terme de la période de référence.

2. Sans préjudice du réle du comité, la Commission peut désigner Eurocontrol ou une
autre entité publique compétente comme "organe d'évaluation des performances'.
L'organe d'évaluation des performances a pour role d'assister la Commission dans la
mise en cauvre du plan damélioration des performances visé au paragraphe 1. La
Commission veille a ce que I'organe d'évaluation des performances agisse en toute
indépendance lorsqu'il sacquitte des taches que la Commission lui a confiées.

3. Les modalités d'application du présent article sont arrétées par la Commission
conformément ala procédure visée al'article 8.'

** Premiére édition 2005.

(9) A l'article 12, le paragraphe 4 est remplacé par e texte suivant:

‘4. Les rapports contiennent une évaluation des résultats obtenus par les actions
meneées en application du présent reglement, y compris des informations appropriées
sur les évolutions dans le secteur, notamment en ce qui concerne les aspects
économiques, sociaux, environnementaux, en matiére d'emploi et technologiques,
ainsi que sur la qualité du service, compte tenu des objectifs initiaux et des besoins
futurs.’

Article 2

Leréglement (CE) n° 550/2004 est modifié comme suit:
(1) A l'article 2, le paragraphe 3 est remplacé par e texte suivant:

‘3. En ce qui concerne les blocs d'espace aérien fonctionnels sétendant sur un espace
sous la responsabilité de plusieurs Etats membres, les Etats membres concernés
concluent un accord sur la surveillance prévue par le présent article relativement aux
prestataires de services de navigation aérienne fournissant des services concernant
ces blocs. En outre, les Etats membres sefforcent de conclure un accord sur la
surveillance prévue par le présent article, établissant la reconnaissance mutuelle des
taches de surveillance déja entreprises, relativement aux prestataires de services de
navigation aérienne fournissant des services dans un Etat membre autre que celui
danslequel ilsont leur lieu d'exploitation principal.’

(2) L'article 4 est remplaceé par le texte suivant:
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‘Article 4
Exigences de sécurité

Conformément a la procédure visée al'article 5, paragraphe 3, du réglement-cadre, la
Commission arréte des mesures d'exécution qui intégrent les dispositions pertinentes
des exigences réglementaires de sécurité d'Eurocontrol (ESARR), ainsi que leurs
modifications ultérieures, entrant dans le champ d'application du présent reglement,
avec les adaptations et améliorations appropriées |e cas échéant.'

(3) L'article 5 est supprimé.
(4) A l'article 7, le paragraphe 6 est remplacé par le texte suivant:

'6. Sans préudice des articles8 et 9, la délivrance de certificats confere aux
prestataires de services de navigation aérienne le droit d'offrir leurs services aux
Etats membres, & d'autres prestataires de services de navigation agrienne, aux usagers
de I'espace aérien et aux aéroports dans la Communauté.'

(5) L'article 8 est modifié comme suit:
(@ leparagraphe 1 est remplacé par le texte suivant:

‘1. Les Etats membres garantissent la fourniture des services de la circulation
aérienne en exclusivité dans des blocs d'espace aérien spécifiques relevant de I'espace
aérien sous leur responsabilité. A cet effet, les Etats membres désignent un
prestataire de services de la circul ation aérienne détenteur d'un certificat valable dans
la Communauté.

Un Etat membre ne peut refuser de désigner un prestataire de services de la
circulation aérienne au motif que son systéme juridique national exige que les
prestataires de services de la circulation aérienne fournissant des services dans
I'espace aérien sous sa responsabilité:

a)  soient détenus, directement ou par participation majoritaire, par cet Etat
membre ou ses ressortissants, ou

b)  aient leur lieu d'exploitation principal ou leur siege social sur le territoire
de cet Etat membre, ou

c) utilisent uniquement des installations dans cet Etat membre.'
(b) le paragraphe 4 est remplacé par |e texte suivant:

‘4. En ce qui concerne les blocs d'espace aérien fonctionnels définis conformément a
l'article 9 bis et sétendant sur |'espace aérien sous |la responsabilité de plusieurs Etats
membres, les Etats membres concernés désignent conjointement, conformément au
paragraphe 1, un ou plusieurs prestataires de services de la circulation aérienne, un
mMois au moins avant lamise en oauvre du bloc d'espace aérien.’

(6) L'article 9 bis suivant est gjouté:
‘Article 9 bis
Blocs d'espace aérien fonctionnels

1. Les Etats membres prennent toutes les mesures nécessaires a la création de blocs
d'espace agrien fonctionnels, le plus rapidement possible et d'ici a la fin de 2012 au
plus tard, afin d'atteindre la capacité et |'efficacité maximales du réseau de gestion du
trafic aérien dans le ciel unique européen, de maintenir un niveau élevé de sécurité et
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de contribuer aux performances globales du systéme de transport aerien et a la
réduction de I'impact sur I'environnement. Les Etats membres coopérent autant que
possible afin de se conformer a cette disposition.

2. En particulier, les blocs d'espace aérien fonctionnels:
a)  sont étayés par un dossier de sécurité;

b) permettent une utilisation optimale de I'espace aérien compte tenu des
courants de trafic aérien;

c) sejudstifient par la valeur goutée globale quils procurent, y compris
I'utilisation optimale des ressources techniques et humaines, sur la base
d'analyses de rentabilité;

d) assurent un transfert fluide et souple de la responsabilité du contrdle de la
circulation aérienne entre les unités des services de la circulation
aérienne;

€) garantissent la compatibilité des différentes configurations d'espace
aérien;

f)  respectent les conditions découlant des accords régionaux conclus au sein
de'OACI; et

g) respectent les accords régionaux qui existent ala date d'entrée en vigueur
du présent reglement, en particulier ceux concernant les pays tiers
européens.

3. Un bloc d'espace aérien fonctionnel est créé uniquement par accord mutuel entre
les Etats membres responsables d'une partie quelconque de |'espace aérien compris
dans le bloc d'espace aérien fonctionnel, ou par la déclaration d'un Etat membre si
I'espace aérien compris dans le bloc est totalement sous sa responsabilité. Avant de
créer un bloc d'espace aérien fonctionnel, les Etats membres concernés fournissent a
la Commission, aux autres Etats membres et autres parties intéressées les
informations appropriées permettant de déterminer si le bloc remplit les criteres visés
au paragraphe 2, et leur donnent la possibilité de formuler des observations.

4. Lorsqu'un bloc d'espace aérien fonctionnel reléve de I'espace aérien sous la
responsabilité de plusieurs Etats membres, I'accord créant le bloc d'espace aérien
fonctionnel contient les dispositions nécessaires concernant les modalités de
modification du bloc et de retrait d'un Etat membre dudit bloc, y compris les régimes
detransition.

5. En cas de difficultés entre plusieurs Etats membres & propos d'un bloc d'espace
aérien fonctionnel transfrontalier relevant de I'espace aérien sous leur responsabilité,
les Etats membres concernés peuvent solliciter conjointement I'avis du comité du ciel
unique a ce sujet. L'avis est communiqué aux Etats membres concernés. Sans
préjudice du paragraphe 3, les Etats membres concernés prennent cet avis en compte
afin de trouver une solution.

6. Les décisions visees aux paragraphes 3 et 4 sont notifiées ala Commission en vue
de leur publication au Journa officiel de I'Union européenne. Dans cette publication
figure la date d'entrée en vigueur de la décision pertinente.

7. Les modalités d'application du présent article sont arrétées par la Commission
conformément ala procédure visée al'article 8 du reglement-cadre.’
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(7) A l'article 12, le paragraphe 3 est remplacé par le texte suivant:

‘3. Lorsguils offrent un ensemble de services, les prestataires de services de
navigation aérienne déterminent et font apparaitre, dans leurs comptes financiers, les
colts et revenus correspondant aux services de navigation aérienne, ventilés
conformément au systéme de tarification des services de navigation aérienne visé a
I'article 14 et, le cas échéant, tiennent des comptes consolidés pour les autres services
qui ne se rapportent pas a la navigation aérienne comme ils seraient tenus de le faire
s les services en question étaient fournis par des entreprises distinctes.'

(8) L'article 14 est remplacé par e texte suivant:

‘Article 14

Généralités

Conformément aux exigences des articles 15 et 16, le systéme de tarification des
services de navigation aérienne contribue a une plus grande transparence dans la
fixation, I'imposition et |a perception des redevances dues par les usagers de I'espace
aérien, a la rentabilité de la fourniture des services de navigation aérienne et a
I'efficacité des opérations de vol, tout en maintenant un niveau de sécurité optimal.
Ce systeme est également compatible avec I'article 15 de la convention de Chicago

de 1944 relative al'aviation civile internationale et avec le systéme de redevances de
route d'Eurocontrol.'

(9) L'article 15 est modifié comme suit:
(@ le paragraphe 2 est modifié comme suit:
(i) lepoint a) est remplacé par le texte suivant:

a) lecolt arépartir entre les usagers de |'espace aérien est le colt fixé de la
fourniture des services de navigation aérienne, y compris les montants
appropriés pour les intéréts sur les investissements et |'amortissement des
éléments d'actif, ainsi que les codts d'entretien, d'exploitation, de gestion
et d'administration;'

(i) lepoint b) est remplacé par le texte suivant:

'b) lescolts a prendre en considération en |'occurrence sont les colts estimés
desinstallations et services fournis et mis en ceuvre dans le cadre du plan
de navigation aérienne de I'OACI pour la région Europe. Ils peuvent
également comprendre les colts encourus par les autorités nationales de
surveillance ou les organismes agréés, ainsi que les autres co(ts encourus
par I'Etat membre concerné et le prestataire de services concerné pour la
fourniture des services de navigation aérienne. 1ls ne comprennent pas le
colit des sanctions imposées par les Etats membres conformément a
l'article9 du réglement-cadre ni le colt des éventuelles mesures
correctrices imposées par |es Etats membres conformément a l'article 11,
paragraphe 1, point g), point v), du réglement-cadre;’

(iii) le point d) est remplaceé par le texte suivant:

'd) les subventions croisées ne sont pas autorisées entre services de route et
services terminaux. Elles sont autorisées entre services de navigation
aérienne différents dans I'une des deux catégories uniquement lorsqu'elles
sont justifiées par des raisons objectives et pour autant qu'elles soient
clairement identifiées;'
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(b) leparagraphe 3 est modifié comme suit:
(i) laphraseintroductive est remplacée par le texte suivant:

'Les Etats membres appliquent les principes ci-aprés pour la fixation des
redevances conformément au paragraphe 2:'

(ii) lepoint suivant est gjouté apres le point b):

'b bis) les redevances sont fixées par année civile et couvrent une période d'au
moins trois ans et d'au plus cing ans;'

(iii) le point c) est remplacé par le texte suivant:

'c) les services de navigation aérienne peuvent produire des recettes
suffisantes pour assurer un rendement raisonnable des actifs afin de
contribuer au financement des améliorations des immobilisations
nécessaires;'

(iv) lepoint €) est remplace par le texte suivant:

'‘e) lesredevances favorisent la fourniture sre, efficace, effective et durable
des services de navigation aérienne en vue d'atteindre un niveau élevé de
sécurité et de rentabilité et encouragent la fourniture de services intégrés.
A cet effet, et relativement aux plans nationaux ou régionaux
d'amélioration des performances, les autorités nationales de surveillance
peuvent instaurer des mécanismes, y compris des mesures incitatives
consistant en des avantages ou des inconvénients financiers, afin
d'encourager les prestataires de services de navigation aérienne ou les
usagers de l'espace aérien a contribuer aux améliorations dans la
fourniture des services de navigation aérienne telles qu'un accroissement
de capacité, une diminution des retards et un dével oppement durable, tout
en maintenant un niveau de sécurité optimal.'

(c) leparagraphe 4 est remplacé par |e texte suivant:

‘4. La Commission peut décider, conformément & la procédure visée a l'article 5,
paragraphe 3, du réglement-cadre, que les redevances doivent servir a financer des
projets communs destinés a aider certaines catégories précises d'usagers de I'espace
agrien ou de prestataires de services de navigation aérienne a perfectionner des
infrastructures collectives de navigation agérienne et a améliorer la fourniture de
services de navigation aérienne et 'utilisation de I'espace aérien, en particulier
lorsgue cela peut étre nécessaire a la mise en oauvre du plan directeur ATM. Ces
décisions définissent le projet commun et précisent, en particulier, le calendrier de
réalisation, les colts a imputer aux usagers de I'espace aérien et la répartition des
taches entre les Etats membres.

5. Les modalités d'application du présent article sont arrétées par la Commission
conformément ala procédure visée al'article 8 du reglement-cadre.’

(10) A l'article 16, les paragraphes 1 et 2 sont remplacés par le texte suivant:

'1. La Commission veille en permanence au respect des principes et regles visés aux
articles 14 et 15 en coopération avec les Etats membres. La Commission sefforce
dinstaurer les mécanismes nécessaires pour mettre a profit le savoir-faire
d'Eurocontrol et partage les résultats du contréle avec les Etats membres, Eurocontrol
et les représentants des usagers de |'espace agrien.
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2. A lademande d'un ou de plusieurs Etats membres qui estiment que |es principes et
regles visés aux articles14 et 15 n'ont pas éé correctement appliqués, ou de sa
propre initiative, la Commission effectue une enquéte sur toute allégation de non-
respect ou de non-application des principes ou regles concernés et partage les
conclusions de I'enquéte avec les Etats membres, Eurocontrol et |es représentants des
usagers de |'espace aérien. Dans un délai de deux mois a compter de la réception
d'une demande, aprés avoir entendu |'Etat membre concerné et avoir consulté le
comité du ciel unique conformément a la procédure visée a l'article 5, paragraphe 2,
du réglement-cadre, la Commission prend une décision sur |'application des
articles 14 et 15 et décide si 1a pratique concernée peut étre poursuivie.'

(12) L'article 17 est remplacé par |e texte suivant:
‘Article 17
Révision des annexes

Les mesures ayant pour objet de modifier des ééments non essentiels des annexes
afin de les adapter a I'évolution technique ou opérationnelle sont arrétées
conformément a la procédure de réglementation avec contrble visée a l'article 5,
paragraphe 4, du réglement-cadre.

Pour des raisons d'urgence impérieuses, la Commission peut recourir a la procedure
d'urgence visée al'article 5, paragraphe 5, du réglement-cadre.’

(12) A l'article 18, les paragraphes 1 et 2 sont remplacés par e texte suivant:

'l. Ni les autorités nationales de surveillance, agissant conformément a leur
|égislation nationale, ni la Commission ne divulguent dinformations de nature
confidentielle.

2. Le paragraphel ne porte pas atteinte au droit des autorités nationales de
surveillance ou de la Commission de divulguer des informations lorsgque celles-ci
sont indispensables a |'exercice de leurs fonctions, auquel cas la divulgation est
proportionnée et tient compte des intéréts légitimes des prestataires de services de
navigation aérienne, des usagers de |'espace aérien, des aéroports ou d'autres parties
intéressées en ce qui concerne la protection de leurs secrets commerciaux.'

(13) L'article 18 bis suivant est gjouté:
‘Article 18 bis
Réexamen

1. Dans le cadre de I'examen périodique prévu par l'article 12, paragraphe 2, du
reglement-cadre, et au plus tard quatre ans apres I'entrée en vigueur du présent
reglement, la Commission réalise une éude prospective sur les conditions de
I'application future des principes de I'économie de marché a la fourniture et a la
désignation des services dans les domaines de la communication, la navigation, la
surveillance, lamétéorologie et I'information aéronautique.

2. Compte tenu des conclusions de I'étude et des progres accomplis, la Commission
soumet au Parlement européen et au Conseil un rapport accompagné, le cas échéant,
d'une proposition visant a éendre |'application des principes de I'économie de
marché a un ou plusieurs des services vises au paragraphe 1 ou a prévoir toute autre
mesure appropriée.’
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Article 3

Leréglement (CE) n° 551/2004 est modifié comme suit:
(2) L'article 2 est supprimé.

(2) L'article 3 est remplaceé par le texte suivant:

‘Article 3
Région européenne d'information de vol (REIV) unique

1. La Communauté et ses Etats membres demandent a I'OACI de créer et de
reconnaitre une région européenne dinformation de vol (REIV) unique. A cette fin,
pour les questions relevant de la compétence de la Communauté, la Commission
présente, si nécessaire, une recommandation au Conseil, conformément al'article 300
du traité, au plustard le[...]*=.

2. LaREIV est concue pour englober |'espace aérien sous |a responsabilité des Etats
membres conformément a l'article 1%, paragraphe 3, et peut également comprendre
I'espace aérien de pays tiers européens.

3. Lacréation de la REIV est sans préjudice de |a responsabilité des Etats membres
en matiere de désignation des prestataires de services de circulation aérienne pour
I'espace aérien sous leur responsabilité conformément a l'article 8, paragraphe 1, du
reglement sur la fourniture de services.

4. Les Etats membres conservent leurs responsabilités envers I'OACI dans les limites
géographiques des régions supérieures dinformation de vol et des régions
dinformation de vol que I'OACI leur a confiées a la date d'entrée en vigueur du
présent réglement.’

(3) L'article 3 bis suivant est gjouté:

‘Article 3 bis
Information aéronautique

1. Sans préjudice de la publication par les Etats membres de I'information
aéronautique, la Commission, en collaboration avec Eurocontrol, veille a la
disponibilité, par voie électronique, d'une information aéronautique de haute qualité,
présentée sous une forme harmonisée et répondant aux exigences de tous les usagers
concernés quant ala qualité et la mise a disposition en temps utile des données.

2. Aux fins du paragraphe 1, la Commission:

a met au point une infrastructure communautaire dinformation
aéronautique sous la forme dun portail éectronique dinformations
intégrées librement accessible au public. Cette infrastructure permet de
consulter et de se procurer les données nécessaires relevant, entre autres,
de I'information aéronautique, du bureau de piste des services de la
circulation aérienne, des services météorologiques et de la gestion des
courants de trafic aérien;

b) soutient la modernisation et I'harmonisation de la fourniture de
I'information aéronautique, au sens le plus large, en étroite coopération
avec Eurocontrol et 'OACI.

13

Quatre ans apreés |'entrée en vigueur du réglement modificatif.
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3. Les modalités d'application du présent article sont arrétées par la Commission
conformément ala procédure visée al'article 8 du reglement-cadre.'

(4) L'article 4 est remplaceé par le texte suivant:
‘Article 4
Réglesdel'air et classification del'espace aérien

Conformément a la procédure visée a l'article 8 du réglement-cadre, la Commission
arréte des mesures d'exécution afin:

a) dintégrer les dispositions pertinentes des normes de I'OACI et les
pratiques recommandées concernant les regles de l'air, avec les
adaptations et améliorations appropriées |e cas échéant;

b) dharmoniser I'application de la classification de I'espace aérien de
I'OACI, avec les adaptations et améliorations appropriées le cas échéant,
de fagon & permettre la fourniture ininterrompue des services de
navigation aérienne dans le ciel unigue européen.’

(5) L'article 5 est supprimé.

(6) L'article 6 est remplaceé par le texte suivant:
‘Article 6
Gestion et conception du réseau

1. Le réseau de gestion du trafic aérien permet une utilisation optimale de I'espace
aérien et, aux utilisateurs de celui-ci, demprunter le trajet qu'ils préferent, tout en
donnant un acces maximal al'espace aérien et aux services de navigation aérienne.

2. Afin d'atteindre les objectifs visés au paragraphe 1, la Commission veille a ce que
les fonctions suivantes soient exercées:

a)  conception du réseau de routes européen;

b) coordination et affectation des ressources limitées, en particulier des
radiofréguences et des codes de répondeur radar;

C)  autres téches exigées par le réseau de gestion du trafic aérien, telles que
définies dansle plan directeur ATM.

La Commission peut, sous son contréle et sa responsabilité, confier & Eurocontrol
des téaches relatives a I'exercice des fonctions susmentionnées, qui n'impliquent pas
I'adoption de mesures contraignantes de portée générale ou I'exercice d'un pouvoir
discrétionnaire. Ces taches sont effectuées de fagcon impartiale et rentable, compte
tenu des besoins de I'ensemble du réseau de gestion du trafic aérien et avec I'entiére
participation des usagers de l'espace aérien et des prestataires de services de
navigation aérienne.

3. Les mesures ayant pour objet de modifier des éléments non essentiels du
présent article en le complétant, relativement ala définition des critéres et procédures
de base pour l'exercice des fonctions visées au paragraphe2, sont arrétées
conformément & la procédure de réglementation avec controle visée a l'article 5,
paragraphe 4, du reglement-cadre.

4. Les modalités d'application des mesures visées au paragraphe 3 sont arrétées
conformément al'article 8 du réglement-cadre. Les mesures individuelles prévues par
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ces modalités dapplication sont arrétées par la Commission. Les modalités
d'application peuvent disposer que, pour des raisons d'urgence, Eurocontrol arréte
certains types de décision individuelle conformément aux orientations données par la
Commission.

5. Les aspects de la conception de I'espace aérien autres que ceux Visés au
paragraphe 2 sont traités au niveau national ou régional. Ce processus de conception
tient compte de la croissance et de la complexité du trafic e comprend une
consultation approfondie de toutes les catégories d'usagers de I'espace aérien.

6. Les Etats membres confient & Eurocontrol la gestion des courants de trafic agrien
comme précisé dans une mesure d'exécution arrétée conformément a la procédure
visée a l'article 5, paragraphe 3, du reglement-cadre et aux exigences posées par la
Commission conformément al'article 9.'

(7) A I'article 9, le paragraphe 3 suivant est gjouté:

'3. Les mesures d'exécution assurent la cohérence entre les plans de vol et les
créneaux aeroportuaires et la nécessaire coordination avec les régions limitrophes.'

Article4
Le réglement (CE) n° 552/2004 est modifié comme suit:
(1) L'article 6 bis suivant est gjouté:
‘Article 6 bis
Autre vérification de la conformité

Aux fins des articles5 e 6 du présent reglement, tout certificat déivré
conformément au reglement (CE) n° 216/2008, lorsgu'il sapplique a des constituants
ou systemes, est considéré comme une déclaration CE de conformité ou d'aptitude a
I'emploi, ou comme une déclaration CE de vérification, Sil établit la conformité aux
exigences essentielles du présent reglement et aux mesures d'exécution pertinentes en
matiere d'interopérabilité.’

(2) L'article 9 est remplacé par le texte suivant:
‘Article 9
Révision des annexes

Les mesures ayant pour objet de modifier des éléments non essentiels des annexes,
afin de les adapter a I'évolution technique ou opérationnelle, sont arrétées
conformément a la procédure de réglementation avec controle visée a l'article 5,
paragraphe 4, du réglement-cadre.

Pour des raisons d'urgence impérieuses, la Commission peut recourir a la procédure
d'urgence visée al'article 5, paragraphe 5, du réglement-cadre.’
(3) L'annexe Il est modifiée comme suit:

(@ A la partieA, le premier paragraphe du point 2, Soutien & de nouveaux
concepts d'exploitation, est remplacé par |e texte suivant:

'Le réseau européen de gestion du trafic aérien, ses systemes et leurs composants
étayent, de facon coordonnée, de nouveaux concepts d'exploitation approuvés et
validés qui améliorent la qualité, la viabilité et |'efficacité des services de navigation
agrienne, notamment en ce qui concerne la sécurité et la capacité.’
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(b) Lapartie B est modifiée comme suit:

(i) lepremier paragraphe du point 3.1.2, Soutien a de nouveaux concepts
d'exploitation, est remplacé par |e texte suivant:

'Les systémes de traitement des données de vol permettent la mise en ceuvre
progressive de concepts d'exploitation avancés, approuvés et validés,
pour toutes les phases de vol comme prévu, en particulier, dans le plan
directeur ATM.

(i) le point3.2.2, Soutien a de nouveaux concepts dexploitation, est
remplacé par |e texte suivant:

'3.2.2. Soutien a de nouveaux concepts d'exploitation

Les systemes de traitement des données de surveillance permettent la mise a
disposition progressive de nouvelles sources dinformations de
surveillance de fagon a améliorer la qualité globale du service comme
prévu, en particulier, dansle plan directeur ATM.'

(iii) le point 4.2, Soutien & de nouveaux concepts d'exploitation, est remplacé
par le texte suivant:

'4.2. Soutien a de nouveaux concepts d'exploitation

Les systemes de communications permettent la mise en cauvre de concepts
d'exploitation avancés, approuvés et validés pour toutes les phases de vol
comme prévu, en particulier, dansle plan directeur ATM.'

Article5
Entrée en vigueur

Le présent reglement entre en vigueur le vingtieme jour suivant celui de sa publication au
Journal officiel del'Union européenne.

L'article 6, paragraphes2 et 6, du réglement (CE) n° 551/2004 modifié par le présent
reglement sapplique a partir de la date indiquée dans les mesures d'exécution respectives mais
au plustard trois ans apres 'entrée en vigueur du présent reglement.

Le présent reglement est obligatoire dans tous ses éléments et directement applicable dans
tout Etat membre.

Fait a Bruxdlles, le

Par le Parlement européen Par le Consell
Le président Le président
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3.2.

3.3.

FICHE FINANCIERE LEGISLATIVE

DENOMINATION DE LA PROPOSITION:

Réglement du Parlement européen et du Conseil modifiant le reglement (CE)
n° 549/2004 fixant le cadre pour la réalisation du ciel unique européen, le réglement
(CE) n° 550/2004 relatif a la fourniture de services de navigation aérienne dans le
ciel unique européen, le reglement (CE) n° 551/2004 relatif a l'organisation et a
I'utilisation de I'espace aérien dans le ciel unique européen, et le reglement (CE)
n° 552/2004 concernant |'interopérabilité du réseau européen de gestion du trafic
aérien.

CADRE GPA/EBA
Domaines politiques concernes et activités associ ées.

Activité "Transports intérieurs, aériens et maritimes'
Objectif: "Assurer lamise en cauvre du marché intérieur des services de transport"

LIGNESBUDGETAIRES

Lignes budgétaires [lignes opérationnelles et lignes connexes d'assistance
technique et administrative (ancienneslignes BA)], y comprisleursintitulés

06 02 03 — Securité des transports
Duréedel'action et del'incidence financiére

Les propositions consistent en la modification de la |égislation communautaire. |l n'y
a, en principe, pas de limite de durée. Pour des raisons pratiques, est envisagée la
période courant entre la date d'adoption prévue (2009) et le terme des perspectives
financiéres (2013).

Caractéristiques budgétaires
bulagg;re Nature de la dépense Nouvelle nggEaEtion Zaar;iscézﬁgﬁjna?se Rubrique PF
DNO | CND* | NON NON NON NON
DNO CD NON NON NON NON

14

Crédits non dissociés.
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4. RECAPITULATIF DESRESSOURCES
4.1. Ressour ces financiéres
4.1.1. Récapitulatif des crédits d'engagement (CE) et des crédits de paiement (CP)
millions d'euros (ala 3° décimale)

Section

Naturedela dépense e 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 Total
Dépenses opérationnelles™

Crédits d'engagement (CE) 8.1. a 125 [225 |225 |225 |225 |1025
Crédits de paiement (CP) b 1,25 2,25 2,25 2,25 2,25 10,25

(2}

Dépenses administrativesincluses dans le montant de référence"

Assistance technique et
administrative— ATA 8.24. c
(CND)

MONTANT DE REFERENCE TOTAL

Crédits d'engagement atc 1,25 2,25 2,25 2,25 2,25 10,25

Créditsde paiement b+c 1,25 2,25 2,25 2,25 2,25 10,25

Dépenses administratives non incluses dans le montant de r éférence®’

Ressources humaines et d

dépenses connexes (CND) 8.2.5. 0,117 | 0,117 | 0,234 | 0,234 | 0,234 | 0,234 | 1,17

Frais administratifs autres
gue les ressources humaines
et codts connexes, hors
montant de référence (CND)

8.2.6. e 0,058 | 0,058 | 0,058 | 0,058 | 0,058 | 0,29

Total indicatif du co(it del'action

TOTAL desCE y compris atc
coQt des ressour ces +d+ | 0,117 | 1,425 | 2,542 | 2,542 | 2542 | 2,542 | 11,71
humaines e
TOTAL desCPy compris b+c
co(t des ressour ces +d+ | 0,117 | 1,425 | 2542 | 2,542 | 2542 | 2542 | 11,71
humaines e

Dépenses ne relevant pas du chapitre xx 01 du titre xx concerné.
Dépenses relevant del'article xx 01 04 du titre xx.
Dépenses relevant du chapitre xx 01, sauf articles xx 01 04 et xx 01 05.
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4.1.2.

4.1.3.

Détail du cofinancement

Si la proposition prévoit un cofinancement par les Etats membres ou dautres
organismes (veuillez préciser lesquels), il convient de donner une estimation du
niveau de cofinancement dans le tableau ci-dessous (des lignes supplémentaires
peuvent étre goutées sil est prévu que plusieurs organismes participent au

cofinancement):

millions d'euros (ala 3° décimale)

Organisme de
cofinancement

Année N+l

n+2

n+3

n+4

n+5 et
Suiv.

Total

f

TOTAL des CE avec
cofinancement

atc
+d+
etf

Compatibilité avec la programmation financiere

X Proposition compatible avec la programmation financiére existante.
[0  Cette proposition nécessite une reprogrammation de la rubrique concernée des
perspectives financiéres.

O Cette proposition peut nécessiter un recours aux dispositions de I'accord
interinstitutionnel®® (relatives a I'instrument de flexibilité ou & la révision des
perspectives financiéres).

Incidence financiére sur les recettes

X Proposition sans incidence financiére sur les recettes
0 Incidence financiére — L'effet sur les recettes est |e suivant:
millions d'euros (ala 1% décimale)

Avant
I'action

Ligne budgétaire

Recettes

[année
n-1]

Situation aprés I'action

[Année

[n+1]

[n+2]

[n+3]

[+4]

[n+5] 19

a) Recettes en termes absolus

b) Modification desrecettes A

18

Voir points 19 et 24 de I'accord interinstitutionnel.
Des colonnes supplémentaires doivent étre gjoutées si ladurée de I'action dépasse 6 ans.
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4.2.

5.2.

5.3.

5.4.

Ressour ces humaines en ETP (y compris fonctionnaires, personnel temporaire
et externe) —voir détailsau point 8.2.1.

Besoins annuels Année n+1 n+2 n+3 n+4 n+_5 et
2008 Sulv.
Total des effectifs 1 1 2 2 2 2

CARACTERISTIQUESET OBJECTIFS
Réalisation nécessaire a court ou long terme

Instauration et contréle de I'application de lalégidlation dans e domaine de la gestion
du trafic aérien.

Valeur gjoutée del'intervention communautaire, compatibilité de la proposition
avec d'autresinstrumentsfinanciers et synergies éventuelles

Le développement du marché du transport aérien exige une infrastructure solide. La
gestion du trafic aérien fait partie de cette infrastructure (a l'instar des aéroports).
L'efficacité du réseau de transport aérien exige une intervention communautaire,
d'autant plus que la gestion du trafic aérien constitue un monopole naturel.

Lalégidation sur le ciel unique facilitera la mise en oauvre et le déploiement du plan
directeur SESAR.

Objectifs, résultats escomptés et indicateurs connexes de la proposition dans le
contexte de la gestion par activité (GPA)

Assurer lamise en cauvre du marché intérieur des services de transport.

Les objectifs spécifiques concernent les services de navigation aérienne. Accroitre
les performances du réseau pour promouvoir le développement de l'aviation civile
par laréglementation de la gestion du trafic aérien. L'actuel systéme non contraignant
d'analyse comparative des performances est transformé en systéme réglementaire
pour une performance accrue. La Commission fixe des objectifs de performance en
Sappuyant sur un organe indépendant d'évaluation des performances. Le comité du
ciel unique européen, institué par la législation actuelle, interviendra également dans
la procédure réglementaire.

Modalités de mise en cauvre (indicatives)
O  Gestion centralisée
[0  directement par laCommission
[0  indirectement par délégation &
0  desagences exécutives

[0 des organismes créés par les Communautés, tels que vises a
I'article 185 du reglement financier,

O  des organismes publics nationaux ou des organismes avec mission
de service public

[0  Gestion partagée ou décentralisée
O  avec des Etats membres
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6.2.
6.2.1.

6.2.2.

6.2.3.

[0 avecdespaystiers
[0  Gestion conjointe avec des organisations internationales (a préciser)
Remarques:

CONTROLE ET EVALUATION
Systeme de contrdle

Il ne sagira pas seulement de controler |es effets sur les performances, |'idée-force de
la réforme étant I'évaluation et la réglementation des performances. La gestion du
trafic aérien, en tant que monopole naturel, devra satisfaire a des objectifs de
performance spécifiques. Ces objectifs seront également fixés en étroite coopération
avec les usagers de l'espace aérien, qui financent le systeme et constituent la
clientéle, et les prestataires de services, de navigation aérienne entre autres.

Le ciel unique a établi un cadre ingtitutionnel qui permet aux parties intéressées, en
particulier aux usagers de |'espace aérien, de faire part de leurs préoccupations
concernant |'efficacité des mesures.

Evaluation
Evaluation ex ante

Les propositions |égidatives ont été éaborées sur la base de deux rapports. La
Commission a demandé a la commission d'examen des performances d'Eurocontrol
d'entreprendre une évaluation indépendante de l'impact du cié unique sur les
performances du systéme de gestion du trafic aérien.

Le groupe de haut niveau sur le futur cadre réglementaire en matiére d'aviation® a
indiqué les orientations politiques que les propositions devaient suivre. Le groupe a
préconisé d'utiliser la méthode communautaire, c'est-a-dire la prise de décision a la
majorité qualifiée au niveau européen, de fagcon cohérente et de laisser la mise en
oauvre a un partenariat solide entre les Etats membres et |a Communauté.

Mesures prises a la suite d'une évaluation intermédiaire ou ex post (enseignements
tirés d'expériences antérieures similaires)

Les rapports mentionnés au point 6.2.1 sont établis sur la base de la législation
actuelle sur le ciel unique, donc ex post ciel unique | et ex ante ciel unique 1.
Conditions et fréguence des évaluations futures

Les propositions instaurent des évaluations annuelles (sur des périodes de
programmation quinquennale) pour réguler les performances du systéme, ce qui
exige un travail intensif d'évaluation permanente de I'efficacité de lalégidation.

MESURESANTIFRAUDE
Sans objet.

Groupe de haut niveau sur le futur cadre réglementaire en matiére d'aviation, 2007, "A framework for
driving performance improvement”, Bruxelles, 47 p.
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8. DETAIL DESRESSOURCES

8.1. Objectifsde la proposition en termes de codts
(Indiquer lesintitulés Année 2008 n Année 2009 n+1 Année 2010 n+2 Année 2011 n+3 Année 2012 n+4 Annéesn+5 et suiv. TOTAL
des objectifs, des Typede Colt
actions et des réalisation moyen | Nbrede | Colt | Nbrede | Colt | Nbrede | Colt | Nbrede | Colt | Nbrede | Colt | Nbrede | Colt | Nbrede Cofit
réalisations) réadlisations | total | réalisations | total | rédisations | total | rédlisations | total | rédisations | total | réalisations | total | réalisations total
OBJECTIF
OPERATIONNEL
N° 1% Régulation des
performances
Action 1: exécuter le Evaluation du
contrat-cadre avec secteur dela
Eurocontrol (06 02 03) gestion du trafic

aérien avec

objectifsde

performance
- Réalisation 1 0 1 2 2 2 2 9
Action 2: entreprendre Rapports
des études dansle
domaine de la gestion
du trafic aérien (06 02
03)
- Rédlisation 1 0 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 1,25
coUT TOTAL 0 1,25 2,25 2,25 2,25 2,25 10,25
2 Tel que décrit alapartie 5.3.
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8.2. Dépenses administratives

8.2.1. Effectifs et types de ressources humaines

Types Effectifs a affecter ala gestion de |'action par I'utilisation de ressources existantes ou
d'emplois supplémentaires (nombre de postes ETP)
Azrégge Annéen+l | Annéen+2 | Annéen+3 | Annéen+4 | Annéen+5
Fonctionnaires | A*/AD 1 2 2 2 2 2
ou agents
temporaires? | B*,
(XX 0101) | C*/AST

Personnel financé® au
titrede I'art. XX 01 02

Autres effectifs

financés™ au titre de
I'art. XX 01 04/05

TOTAL

8.2.2. Description des taches découlant del'action

La régulation des performances implique un processus intensif d'évaluation des
performances du secteur de la gestion du trafic aérien, la fixation d'objectifs de
performance au niveau communautaire, le respect de ces objectifs généraux, la
traduction de ces objectifs a I'échelle du réseau en objectifs locaux impliquant la
consultation des usagers de I'espace aérien, I'adoption des objectifs locaux par la
Commission.

En outre, la Commission est tenue d'assurer une fonction de gestion de réseau
efficace. Celaimplique I'élaboration de mesures d'exécution et un controle.

8.2.3.  Origine des ressources humaines (statutaires)

X

Postes actuellement affectés a la gestion du programme a remplacer ou a
prolonger

Postes préalloués dans le contexte de |'exercice de SPA/APB pour I'année n
Postes a demander lors de |a prochaine procédure de SPA/APB

Postes a redéployer en utilisant les ressources existantes dans le service
concerné (redéploiement interne)

Postes nécessaires pour I'année n, mais non prévus dans I'exercice de SPA/APB
de I'année concernée

Dont le colt n'est PAS couvert par le montant de référence.
Dont le colt n'est PAS couvert par e montant de référence.
Dont le colt est inclus dans le montant de référence.
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8.2.4. Autres dépenses administratives incluses dans le montant de référence (XX 01 04/05

— Dépenses de gestion administrative)
millions d'euros (ala 3° décimale)

. . o Année | Année | Année | Année | Année Années
Ligne budgétaire (n° et intitulé) n A1 142 143 N4 n+5et | TOTAL
suiv.

1 Assistance technique et administrative
(comprenant les colts de personnel y
afférents)

Agences exécutives”™

Autre assistance technique et
administrative

- intra muros

- extra muros

Total del'assistance technique et
administrative

8.25. Colt des ressources humaines et colits connexes non inclus dans le montant de

référence
millions d'euros (ala 3° décimale)

. . . . . Années
Type de ressources humaines Annee Annce Annee Annee Annee n+5 et
2008 n+l n+2 n+3 n+4 suiv
Fonctionnaires et agents temporaires 0117 0234 0234 0234 0234
(06 01 01) ' ' ' ' '
Personnel financé au titre de
I'art. XX 01 02 (auxiliaires, END,
agents contractuels, etc.)
(indiquer laligne budgétaire)
Colt total des ressources humaines
et colits connexes (NON inclus 0,117 0,234 0,234 0,234 0,234
dansle montant deréférence)

Calcul — Fonctionnaires et agents temporaires

Calcul — Personnel financé au titredel’ article XX 01 02

2 Il convient de mentionner la fiche financiére législative se rapportant spécifiquement aux agences

exécutives concernées.

27

FR



FR

8.2.6. Autres dépenses administratives non incluses dans e montant de référence
millions d'euros (ala 3° décimale)

Année | Année | Année | Année | Année '?:r;e:f TOTAL
n n+l n+2 n+3 n+4 UiV

XX 01021101 - Missions

XX 01 02 11 02 — Réunions et conférences

4 £ 26
XX 0102 11 03 - Comités’ 0,058 | 0,058 | 0,058 | 0,058 | 0,058 | 0,29

XX 01 02 11 04 — Etudes et consultations

XX 0102 11 05— Systemes d'information

2 Total desautresdépensesde
gestion (XX 01 02 11)

3 Autresdépensesdenature
administrative (préciser en
indiquant laligne budgétaire)

Total desdépenses administratives
autres que ressour ces humaines et
colts connexes (NON inclusesdans|le
montant de r éférence)

0,058 | 0,058 | 0,058 | 0,058 | 0,058 | 0,29

Calcul — Autres dépenses administratives non incluses dans le montant de référence

Préciser le type de comité ainsi que le groupe auqudl il appartient.

28

FR



FR

2% % COMMISSION DES COMMUNAUTES EUROPEENNES

% %5
X X

o W

Bruxelles, le XXX
COM(2008) 389/2

COMMUNICATION DE LA COMMISSION AU CONSEIL, AU PARLEMENT
EUROPEEN, AU COMITE ECONOMIQUE ET SOCIAL EUROPEEN ET AU
COMITE DESREGIONS
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COMMUNICATION DE LA COMMISSION AU CONSEIL, AU PARLEMENT
EUROPEEN, AU COMITE ECONOMIQUE ET SOCIAL EUROPEEN ET AU
COMITE DESREGIONS

Ciel unique européen |I: versune aviation plus durable et plus performante

1. INTRODUCTION

La demande de transport aérien augmente considérablement et la capacité de l'infrastructure
risque d'étre insuffisante: avec quelque 28 000 vols quotidiens assurés par 4 700 avions
commerciaux, les aéroports et la gestion du trafic aérien (ATM) sont sur le point d'atteindre
leurs limites. De plus, la gestion parcellaire du trafic aérien empéche d'utiliser au mieux la
capacité disponible et impose des charges financieres inutiles aux compagnies aériennes.
Parallélement al'accroissement du trafic, les exigences de sécurité doivent étre renforcées. La
plus grande écosensibilisation contraint aussi I'industrie aéronautique a faire la preuve de ses
perfor mances envir onnementales.

Pour régler ces questions, la Commission a présenté un ensembl e de propositions.

Premierement, la |égidlation actuelle sur le ciel unique doit étre affinée pour satisfaire aux
exigences en matiere de performances et d'environnement. Deuxiémement, le programme
SESAR (Single European Sky ATM Research) doit permettre de disposer des futures
technologies. Troisiemement, les compétences de I'Agence européenne de la sécurité
aérienne (AESA) doivent étre étendues aux aérodromes, a la gestion du trafic aérien et aux
services de navigation aérienne. Quatriemement, le "plan d'action pour renforcer les
capacités, |I'efficacité et la sécurité des aéroports en Europe" doit étre misen cauvre.

2. CIEL UNIQUE EUROPEEN | : PREMIERE ETAPE DU CHANGEM ENTl

Avec |'adoption de lalégislation sur le ciel unique en 2004 (Ciel uniquel), lagestion du trafic
aérien reléeve de la politigue commune des transports. Toutefois, un ciel réellement "unique”
n'a pas encore vu lejour.

2.1. Réalisations au titre du ciel unique

La "méthode communautaire" (procédure standard de prise de décision dans I'UE) a déa
donné ses premiers résultats. Un cadre institutionnel, comprenant le comité du ciel unique,
I'organe consultatif de branche, le comité de dialogue sectoriel® et Eurocontrol®, a été mis en
place et Sest avéré déterminant dans I'établissement de regles.

Le ciel unique a permis de renforcer la séeurité. Les Etats membres ont commencé a dissocier
supervision et fourniture de services. Le savoir-faire en matiére de securité, formulé dans les
exigences réglementaires de sécurité d'Eurocontrol, a été intégré au droit communautaire.
Depuis le 20juin 2007, la fourniture des services de navigation aérienne est soumise a
certification. Les normes de compétence applicables aux contrdleurs aériens ont été établies
de fagcon a garantir la sécurité des services et a permettre une gestion plus souple des
ressources, y compris par-dessus les frontiéres national es.

! COM(2007) 845 du 20.12.2007.

Comité de dialogue sectoriel sur l'aviation civile, institué en vertu de la décision 98/500/CE de la
Commission du 20 mai 1998, étendu ala gestion du trafic aérien.

La Communauté européenne est devenue membre de I'organisation Eurocontrol en vertu de la
décision 11053/2 Aviation 121 du 17.7.2002.

FR



FR

L'adoption de normes comptables solides et du reglement sur la tarification constituent la
premiére étape vers |'efficacité économique”.

Entre-temps, des mesures ont été prises pour accélérer I'innovation technologique. Au-dela
des mesures en matiere dinteropérabilité, a été lancé le projet SESAR en tant que volet
technologique et industriel du ciel unique européen. Le projet est organisé en trois phases. La
phase de définition (2004-2008 — 60 millions d'euros) a permis d'établir le "plan directeur
SESAR" pour l'instauration du futur systeme de gestion du trafic. La phase suivante est
consacrée a la recherche et au développement du systéme sous la houlette de |'entreprise
commune SESAR (2008-2016 — 2,1 milliards d'euros). Le déploiement aura lieu a partir de
2013.

2.2. Encor e une étape a franchir

Dans des domaines importants, le ciel unique européen n'a pas donné les résultats escomptés.
Le processus d'intégration dans des blocs d'espace aérien fonctionnels, indépendamment des
frontiéres nationales, sest heurté a nombre d'obstacles, notamment politiques et économiques.
Le contrble de la circulation aérienne est, a tort, associé a la souveraineté, c'est-a-dire a la
compétence des Etats membres (et la responsabilité qui en découle) sur leur espace aérien et a
I'intervention des militaires. La question est certes complexe, mais I'argument a surtout été
utilisé pour bloquer l'intégration transnationale au lieu dinspirer des formes innovantes
d'exercice de la souveraineté

Les Etats membres n'ont pas pris de mesure pour accroitre la rentabilité et on ne constate
guasiment aucun progres pour ce qui est de I'efficacité globale en matiére de conception et
d'utilisation du r éseau aérien européen.

3. L ESDEFISDU TRANSPORT AERIEN

Depuis le lancement du ciel unique en 2000, des événements importants se sont produits.
L'adhésion de 12 nouveaux Etats membres et la poursuite d'une politique active de voisinage a
étendu le marché européen du transport aérien a 37 pays comptant plus de 500 millions
d'habitants®. Du fait de I'extension du marché unique du transport aérien, I'UE est désormais
un acteur de dimension mondiale. Depuis juillet 2002, I'Agence européenne de la sécurité
aérienne (AESA) a la responsabilité d'assurer un niveau de sécurité élevé et uniforme. En
outre, le réchauffement climatique est une source de préoccupations €col ogiques.

3.1. Viabilité du transport aérien

Les scientifiques considerent aujourd’hui que le changement climatique est essentiellement
d'origine anthropique. Les avions ont un impact sur I'environnement en termes de bruit et
d'émissions. Actuellement, le transport aérien est responsable d'environ 3% des émissions de
CO;, en Europe maisil connait une croissance tres rapide.

Pour compléter le systeme communautaire d'échange de quotas d'émission et les efforts de
recherche, la gestion du trafic aérien doit également contribuer a la viabilité du transport

4 Réglement (CE) n° 1794/2006 de la Commission du 6 décembre 2006 établissant un systéme commun
de tarification des services de navigation aérienne (JO L 341 du 7.12.2006).

Plusieurs Etats voisins ont décidé dintégrer I'Espace aérien européen commun pour bénéficier d'un
facteur de croissance et d'emploi.
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aérien. Les avions doivent pouvoir emprunter la route la plus courte selon un profil de vol
. . ,6

optimise’.

Graphique 1: la nécessité de routes plus courtes

A patchwork of national routes: Aircraft do not fly ‘asthe crow flies'.

Frankfurt

'Madrid

Le raccourcissement des itinéraires permettra d'économiser prés de 5 millions de tonnes de
CO; par an. En effet, du fait du morcellement de I'espace aérien, les avions volent en
moyenne 49 km de plus que ce qui est strictement nécessaire, 63% des rallongements
ditinéraire pouvant étre réglés a I'intérieur des frontiéres d'un pays. Cependant, les Etats
membres rechignent & aborder le morcellement de I'espace aérien car les routes déterminent
les flux de revenus des prestataires de services de navigation aérienne’. Les Etats membres
doivent auss attribuer des zones d'exercice aux militaires mais, avec le temps, les zones a
I'écart sont devenues celles ou le trafic est le plus dense. Or, le processus actuel n'est pas assez
solide pour permettre de mieux concevoir le réseav.

La gestion du trafic aérien aux abords des aéroports pétit de la regle du "premier arrivé,
premier servi” et de I'incohérence entre opérations aéroportuaires et opérations de gestion du
trafic, les créneaux aéroportuaires® étant attribués indépendamment des plans de vol®. Le
manque d'approche globale du réseau se traduit donc par des nuisances sonores et des
emissions inutiles.

L'amélioration conjuguée de la gestion du trafic aérien et des opérations aéroportuaires
pourrait entrainer une réduction des emissions de 7 a 12% pour un vol moyen, ou de
16 millions de tonnes de CO, par an.

A haute altitude, les moteurs fonctionnent mieux et les cellules offrent moins de résistance a I'air
(tralnée).

Les exploitants d'aéronefs sont taxés sur la base de la distance parcourue a l'intérieur de |'espace aérien
national (multipliée par un coefficient de poids) selon le dernier plan de vol déposé.

Un créneau horaire est la période de temps pendant laquelle un aéronef est autorisé a utiliser une piste
ou l'espace aérien.

Chague pilote doit déposer un plan de vol avant le décollage. Le nombre de plans de vol détermine la
demande de services de navigation aérienne.
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Tableau 1: économies de temps (minutes) et de carburant (kg) réalisées en améliorant les
opérations deval

Temps Carburant Carburant en % de vol moyen
Routes plus courtes 4min 150 kg 3,7%
Meilleur profil de vol 0 min 23 kg 0,6%
Meilleures procédures d'approche 2-5min 100-250 kg 2,5-6%
Meilleure exploitation des aérodromes | 1-3 min 13-40 kg 0,3-0,9%
Economies totales sur un vol 8-14min | 300-500 kg™ | 7-11%
Vol intraUE moyen 96 min 3000 kg 100%

Source: Rapport d'examen des performances, 2007, p. 58.
3.2. Performances en matiere de prestation de services de navigation aérienne

L'actuel régime d'autorégulation se traduit par des performances trés diverses. En général, les
bonnes performances de certains acteurs sont compensées par |es mauvaises performances des
autres acteurs.

321 Scurité

La sécurité ne peut jamais étre considérée comme acquise. Si I'Europe, dans son ensemble,
peut se vanter dexcellents résultats en matiere de securité, les procédures varient
considérablement d'un Etat membre & I'autre. || convient de tendre & une gestion plus sire du
trafic aérien et des services de navigation aérienne et d'établir un ensemble commun de regles
€laborées par une autorité unique et obligatoirement appliquées de la méme facon par tous.
Pour les aérodromes, il y a les regles de I'OACI mais €elles ne produisent pas I'égalité de
traitement requise. En général, il n'y a pas d'approche cohérente de la sécurité dans le secteur
aéronautique. Cela nuit également a I'efficacité de la supervision en matiére de sécurité.
Globalement, en dépit de bons résultats, il faut relever les niveaux de securité parallélement a
I'accroissement du trafic.

3.2.2. Efficacité des opérations de vol

Le réseau de routes européen actuel n'est toujours qu'un amalgame de routes nationales et,
dans de nombreux cas, le tracé des routes est le fruit de considérations nationales historiques.
Les routes des vols intra-européens sont environ 15% moins performantes que les routes des
vols nationaux. En outre, le réseau de routes n'est pas toujours bien adapté au trafic européen.
L es routes disponibles les plus courtes sont sous-utilisées en raison du mangue d'informations
précises en temps réel ™.

L 'espace aérien est une ressource limitée qui doit satisfaire aux exigences d'usagers aussi bien
civils que militaires. Son utilisation efficace dépend de la fagcon dont toutes les phases de vol,
y compris la planification et la préparation nécessaires, sintegrent dans un processus
ininterrompu d'opérations aériennes et au sol, et de la fagon dont les nouveaux usagers,
comme les véhicules aériens sans pilote ou les jets tres |égers, sont servis.

Les avions doivent donc emprunter de meilleures routes, plus courtes, pour accroitre la
viabilité du transport aérien.

10 Un litre de carburant représente 3,15 kg d'émissions de CO..

Commission d'examen des performances, 2007. Evauation de la gestion de la circulation aérienne en
Europe au cours de I'année civile 2006, Eurocontrol, Bruxelles, p. 51 et suivantes.
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3.2.3. Capacitéet retards

L es retards considérables subis en 1999 ont fourni I'occasion de lancer le ciel unique. Depuis
lors et ala suite des baisses de trafic causées par le 11 septembre et le SRAS, la situation sest
améliorée mais, ces dernieres années, les retards ont recommencé a augmenter: la capacité ne
suit pas I'accroissement de la demande. Les retards ont un colt élevé pour les exploitants, les
passagers et |'économie dans son ensemble™.

Les retards sont le signe d'une capacité insuffisante ou mal utilisée. Disposer de la capacité
requise exige une stratégie a long terme impliquant une planification effective et un
engagement ala mettre en cauvre intégralement et en temps utile. Une telle stratégie doit tenir
compte de toutes les causes de retard, notamment de la gestion des courants de trafic, de la
capacité de contréle ou de I'établissement des horaires aéroportuaires. En outre, il faut
disposer d'une capacité d'intervention pour supprimer les goulets d'étranglement qui ont des
répercussions sur I'ensemble du réseav.

3.24. Rentabilité

Le contréle de la circulation aérienne est un service d'intérét général fourni par un monopole
naturel. Si la concurrence dans le transport aérien a permis de réduire les colts et de rendre le
prix des hillets d'avion plus abordable, le colt relatif du contréle de la circulation aérienne a
augmenté. Le contrdle de la circulation aérienne représente actuellement de 8 a 12% du prix
d'un billet. Le droit communautaire permet aux Etats membres de recourir & des mesures
incitatives pour accroitre la rentabilité mais, depuis 2004, aucun ne I'a fait™.

Bien que certains prestataires de services visent de plus en plus la rentabilité, il y a encore
beaucoup de progrés a faire. Les charges fixes, essentiellement le co(t des activités d'appui,
doivent bénéficier d'économies d'échelle. Surtout, la productivité des contréleurs aériens doit
augmenter™.

De fait, malgré son caractere technique, le contrdle de la circulation aérienne reste une activité
artisanale. Les controleurs et les pilotes continuent de recourir a la communication vocale par
radio comme dans les années cinquante. Méme si les postes de pilotage ont été automatises,
les contréleurs n‘ont pas changé fondamentalement de méthode de travail. Les augmentations
de trafic sont compensées par une augmentation proportionnelle de I'équipement et du
personnel, donc des codts, le principal moyen d'accroitre la capacité consistant a ouvrir de
nouveaux "secteurs' gérés par deux contrdleurs.

3.3. M or cellement

Avec un budget équivalent, le systeme américain de contrdle de la circulation aérienne permet
de gérer deux fois plus de vols depuis 20 centres de contrdle. Le morcellement du systéme
européen est I'héritage d'une époque a laquelle le contréle de la circulation aérienne a été
étroitement associé€ a la souveraineté et donc cantonné al'intérieur des frontieres nationales.

12 L es retards importants sont la cause de perturbations particulierement graves: les deux pour cent de vols

annulés représentent les 2/3 des retards. En 2007, les retards sélevaient a 21,5 millions de minutes pour
un codt de 1,3 milliards d'euros.

Le Royaume-Uni applique un plafond tarifaire sur les services de route et assure le contrble de la
circulation aérienne dans les aéroports selon les principes de I'économie de marché. L'Allemagne a
récemment soumis le contréle de la circulation aérienne a la concurrence dans certains agroports
régionaux. D'autres Etats envisagent de prendre des mesures analogues.

La commission d'examen des performances a calculé une productivité de 0,71 heures de vol composite
par heure de contréleur aérien en 2005, c'est-a-dire qu'un contréleur n'a que 0,7 avion a contréler a un
moment donné quel conque, le maximum étant de 1,65 et le minimum de 0,35.

13

14

FR



FR

Ce morcellement a plusieurs conségquences. nombre des quelque 60 centres de contrdle
régionaux en Europe n'ont pas la dimension économique optimale; la duplication des
systémes persiste a cause d'une adaptation au progrés technique asynchrone et d'achats
parcellaires, ce qui entraine des colts importants en termes de maintenance et d'imprévus pour
un équipement qui n'est pas interopérable; le colt de la recherche, de la formation et de
I'administration est anormalement élevé. Au total, le morcellement colte 1 milliard d'euros
chaque année.

4, NECESSITE D'AGIR: L'EUROPE DOIT PROPOSER UN ESPACE AERIEN UNIFIE

Les usagers de |'espace aérien et |es passagers supportent un colt inutile, en termes de temps,
de carburant et d'argent, pour les défaillances dans la chaine aéronautique. Au titre du Ciel
unique |, l'industrie aéronautique éait invitée a prendre des mesures, mais les Etats membres
n'ont pas suffisamment utilisé les instruments disponibles pour améiorer les performances:
désignation des prestataires de services, recours a des mesures économiques incitatives,
ouverture du marché, modification de la structure des routes, création de blocs d'espace aérien
fonctionnels, etc.”®. C'est pourquoi la commission d'examen des performances préconise des
obj ectifs quantifiés.

Le groupe de haut niveau sur le futur cadre réglementaire en matiére d'aviation™ préconise
d'utiliser de fagon cohérente la méthode communautaire, c'est-a-dire la prise de décision ala
majorité qualifiée au niveau européen et de laisser la mise en cauvre a un partenariat solide
entre les Etats membres et la Communauté.

Afin de rendre le ciel européen plus sOr et plus viable, la Commission a soumis un ensemble
de propositions. Il convient de modifier les quatre reglements sur le ciel unique de facon a
instaurer un cadre d'améioration des performances impliquant la fixation d'objectifs
guantifiés. L'extension des compétences de I'AESA de fagon a couvrir tous les aspects de la
securité aérienne permettra de renforcer celle-ci. L'approbation du plan directeur ATM
accélérera l'innovation technologique. Le plan d'action pour les aéroports permettra d'aborder
les problémes de capacité en I'air et au sol.

L e succes de ces propositions dépend, dans une large mesure, de la participation active des
parties intéressées, en particulier des militaires et du personnel. Une politique commune des
transports pour la gestion du trafic aérien repose sur un systéme civil dans lequel les Etats
membres doivent intégrer les intéréts de la défense. Cela implique une étroite coopération des
militaires dans le cadre institutionnel. A cet égard, le comité du ciel unique, avec la
participation appropriée des militaires, jouera un role stratégique.

La qualité des services de navigation aérienne dépend des compétences du personnel. Une
"culture d'apprentissage’ est donc la base d'une politique de sécurité. Toutes les parties
intéressées dans la chaine de signalement doivent contribuer a cette culture d'apprentissage.
Plus généralement, le secteur du trafic aérien connaitra un changement structurel. Cette
évolution devant étre convenablement geérée, il faut davantage promouvoir la dimension
sociale pour sassurer la participation du personnel.

15 Commission d'examen des performances, Eurocontrol, 2006, Evaluation de I'impact de I'initiative Ciel

unique européen sur les performances de gestion de la circulation aérienne, Bruxelles, p.iii —
évaluation indépendante réalisée ala demande de la Commission européenne.

Groupe de haut niveau sur le futur cadre réglementaire en matiére d'aviation, 2007, "A framework for
driving performance improvement”, Bruxelles, 47 p.
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5. PREMIER PILIER: REGLEMENTER LESPERFORMANCES

Fondées sur le Ciel uniquel, les propositions en question visent a renforcer les instruments
existants et a fournir un cadre réglementaire. La premiére mesure consiste a instaurer un
systeme de réglementation des performances en fixant des objectifs. La deuxieme doit
accélérer les initiatives en vue dintégrer la fourniture de services au sein de blocs d'espace
aérien fonctionnels comme moyen d'atteindre les objectifs de performance. Troisiémement,
développer la fonction de gestion de réseau contribuera directement a I'amélioration des
performances globales du réseau.

5.1. Améliorer les performances du systeme de gestion du trafic aérien

Un organe d'évaluation des performances indépendant contréle et évalue les performances
du systéme. Il met au point des indicateurs pour les différents domaines de performance et
propose des objectifs communautaires (retard, réduction des colts, raccourcissement des
itinéraires). Les parties intéressées pourront apporter leur contribution & la formulation et la
sélection des indicateurs pour gu'ils soient plus largement acceptés. Les autorités nationales
de surveillance sont également encouragées a formuler des commentaires, éventuellement en
organisant une réunion de représentation commune pour un échange de vues.

La Commission approuve les objectifs de performance et les transmet aux autorités
nationales de surveillance. Celles-ci organisent de larges consultations, notamment avec les
usagers de I'espace aérien, pour convenir de propositions d'objectifs nationaux ou régionaux
compatibles avec les objectifs al'échelle du réseau.

Les objectifs convenus sont contraignants. Les redevances de route payées par les
prestataires de services de navigation aérienne'’ seront utilisées comme des mesures
incitatives pour asseoir la crédibilité de la réglementation des performances.

5.2 Faciliter I'intégration dela fourniture de services

Le défi a relever consiste a transformer la série d'initiatives déja prises en faveur des blocs
d'espace aérien fonctionnels en de véritables instruments d'intégration régionale pour
atteindre les objectifs de performance. Pour créer des blocs d'espace aérien fonctionnels, la
Commission sen tient, pour I'instant, & |'approche ascendante®,

La Commission soutiendra les initiatives actuelles en vue de créer des blocs d'espace aérien
fonctionnels en:

o fixant des délais de mise en ceuvre impératifs (d'ici alafin de 2012 au plus tard);
e étendant le champ d'application al'espace aérien inférieur jusgu'a l'aéroport;

e levant les obstacles juridiques et institutionnel s nationaux.

5.3. Développer lafonction de gestion deréseau

Lafonction de gestion de réseau permet aux prestataires de services et aux usagers de trouver
les meilleures solutions porte a porte dans une perspective de réseau européen complétant la

v Réglement (CE) n° 1794/2006 de la Commission du 6 décembre 2006 établissant un systéme commun

de tarification des services de navigation aérienne.

Article 5, paragraphe 4, du réglement (CE) n° 551/2004 du Parlement Européen et du Conseil du
10 mars 2004 relatif al'organisation et al'utilisation de I'espace aérien dans le ciel unique européen (JO
L 96 du 31.3.2004, p. 20).
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réglementation des performances. Elle comprend une série de taches accomplies par différents
acteurs, parmi lesquelles:

e conception du réseau de routes européen: faire en sorte que les solutions locales de
conception soient conformes aux exigences d'efficacité du réseau européen dans le cadre
d'une politiqgue multimodale, et que les usagers de |'espace aérien suivent le meilleur trajet;

e gestion des ressources limitées: utiliser au mieux les ressources limitées en faisant
I'inventaire centralisé de celles-ci afin de régler les éventuels conflits entre solutions
locales,;

e gestion des courants de trafic, coordination et attribution des créneaux horaires. les

Jan

créneaux sont attribués en fonction de I'heure requise d'arrivée pour assurer la préevisibilité;

e gestion du déploiement des technologies SESAR et de l'acquisition des ééments
d'infrastructure a l'échelle européenne: faire en sorte que les équipements appropriés soient
mis a disposition et que les réseaux dinformation soient gérés de fagcon cohérente et
synchronisée®.

Les modalités de I'exercice de ces fonctions seront établies dans des mesures d'exécution
visant a préserver I'intérét public, garantir I'impartialité et assurer une participation effective
de l'industrie aéronautique. La gestion de réseau doit aussi permettre I'interopérabilité au
niveau mondial et une coopération avec les pays voisins.

6. DEUXIEME PILIER: UN CADRE DE SECURITE UNIQUE

La croissance continue du trafic aérien en Europe, les limitations de capacité qui en résultent,
I'engorgement de l'espace aérien et des aérodromes ainsi que l'utilisation graduelle de
nouvelles technologies sont autant d'ééments qui justifient une approche européenne
commune consistant a élaborer une réglementation harmonisée en matiere de securité et a
I'appliquer effectivement afin de maintenir, voire de relever le niveau de sécurité de cette
activité économique.

Toutefois, dés lors quil sagit de regles de sécurité aérienne non contraignantes, il y a des
différences dans la fagon dont les Etats membres les appliquent et sy conforment, ce qui
aboutit a des processus divergents et a des normes de sécurité d'un niveau variable.

L'Europe a dga decidé, en 2002, que la réponse appropriée a ces questions de securité
consistait en la création d'une entité européenne unique baptisée Agence européenne de la
securité aérienne (AESA).

Ses compétences ont été progressivement éendues depuis lors, jusgu'a couvrir les domaines
de la navigabilité des aéronefs, de I'exploitation des aéronefs et de I'octroi de licences au
personnel navigant. A ce champ de compétences, sajoutent des responsabilités concernant les
mécanismes d'inspection connexes afin de controler si les Etats membres et leurs entreprises
sont en conformité.

Selon cette approche, la Commission propose d'étendre encore les compétences de I'Agence
aux derniers domaines essentiels en matiére de sécurité, a savoir les aérodromes, la gestion du
trafic aérien et les services de navigation aérienne. Ce pilier constitue donc le volet securité de
I'initiative Ciel unigue européen.

19 Conformément & la gestion de I'information & I'échelle du systéme.
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1. TROISIEME PILIER: OUVRIR LA PORTE AUX NOUVELLES TECHNOLOGIES

Le systeme actuel de contréle de la circulation aérienne, qui repose sur des technologies
obsolétes et pétit du morcellement, est le sur le point d'atteindre ses limites. L'Europe doit
donc accélérer le développement de son systeme pour relever le défi et synchroniser les
déploiements a bord des avions et au sol. SESAR doit permettre de relever les niveaux de
sécurité d'un facteur dix afin de pouvoir gérer un trafic trois fois plus important pour un colt
par vol inférieur de moitié au colt actuel. Le futur concept d'exploitation représente un
changement de fond en ce qu'il crée un systéme d'information collaboratif pour |es opérations
aéronautiques. Le plan directeur SESAR, élément de cet ensemble, repose sur les résultats
de la phase de définition (2004-2008) et conditionne la phase de développement (2008-2013).
Sur la base de ce plan directeur, la Commission éaborera une proposition de plan directeur
ATM européen qui devra étre approuvé par le Conseil comme prévu a l'article 1%,
paragraphe 2, du réglement (CE) n° 219/2007 établissant |'entreprise commune SESAR.

7.1. Envisager lefutur

L es opérations aéronautiques sont le résultat final d'une série complexe d'interactions entre les
exploitants d'aéronefs (civils et militaires), les aéroports, les prestataires de services de
navigation aérienne et la gestion régionale et centrale des courants. La capacité de ces acteurs

......

......

opérations planifiées et en temps réel couvrant toutes les phases de vol, depuis la mise en
route des moteurs jusqu'a leur arrét. La base de |'organisation des opérations de vol est I'heure
requise d'arrivée.

Le systéme calcule ensuite la meilleure route a emprunter (trajet économique) en fonction de
I'neure requise d'arrivée a I'aéroport. Les trgjets sont congus comme un continuum couvrant
toutes les phases de vol, depuis la planification de celui-ci jusgu'au déchargement de I'avion a
I'arrivée. La gestion des opérations aériennes et au sol est donc intégrée pour éviter toute perte
de temps. Les exploitants seront incités a respecter les opérations planifiées car les opérations
al'heure auront la priorité de fagon alimiter la sensibilité du systeme aux retards secondaires.

La gestion dynamique des courants de trafic aérien permet d'adapter les structures de |'espace
aérien a la densité des courants de trafic. Elle sinscrit dans un ensemble plus large de
fonctions de gestion de réseau: assurer une conception optimale du réseau de routes; permettre
la nécessaire circulation des informations entre tous les maillons de la chaine d'exploitation
aeronautique; décider de I'utilisation des équipements et systémes appropriés et organiser les
achats; et attribuer les ressources limitées comme I'espace aérien, les créneaux d'utilisation
des pistes, les codes de répondeur et |es radiofréguences.

7.2. Réussir a mettre en cauvre SESAR

Réussir a mettre en ocauvre SESAR constitue une responsabilité collective et exige
I'engagement de |'ensemble de la communauté aéronautique. La phase de développement jette
les bases de I'utilisation d'outils et technologies plus perfectionnés. L'entreprise commune
coordonne et structure le développement en remédiant a la dispersion des efforts de recherche,
en évaluant auss la pertinence des projets en cours pour SESAR. Les pays tiers peuvent
prendre part a ses activités.

La véritable valeur goutée de SESAR proviendra de sa mise en cauvre, lorsque les produits
SESAR, une fois validés au niveau européen avec I'aide d'une sorte d'association des autorités
de surveillance, seront déployés de facon coordonnée et synchronisée dans le cadre juridique
communautaire. Celaremédiera ala diversification des équipements, tant pour les prestataires
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de services de navigation aérienne que pour les usagers de I'espace aérien, et accélérera le
rythme des progres techniques.

Le processus de déploiement exigera une solide structure de gestion qui refléete la nature des
activités et ménage les intéréts de la communauté aéronautique. La Commission soumettra
une proposition concernant cette structure.

8. QUATRIEME PILIER: GERER LA CAPACITE AU SOL

Le Parlement européen® et le Conseil?! ont approuvé le plan d'action pour renforcer les

capacités, I'efficacité et la sécurité des aéroports en Europe®.

Les nécessaires investissements dans la capacité aéroportuaire doivent étre réalisés. Pour
répondre a la demande croissante de trafic, la capacité aéroportuaire doit rester alignée sur la
capacité de gestion du trafic aérien pour préserver |'efficacité globale du réseau. Le plan
d'action contient donc plusieurs mesures visant a accroitre la productivité et a optimiser la
planification des infrastructures aéroportuaires tout en renforcant les normes de sécurité et
environnementales.

8.1. Mieux utiliser lesinfrastructures existantes

Les nouvelles technologies dérivées de SESAR permettront de renforcer la sécurité et
I'efficacité des opérations aéroportuaires. En outre, la Commission proposera des mesures
pour assurer |a cohérence entre les créneaux aéroportuaires et les plans de vol.

8.2. Mieux planifier lesinfrastructures

Eu égard aux contraintes économiques et environnementales, ainsi qu'aux délais importants de
mise en fonction des nouvelles infrastructures, la priorité est d'utiliser au mieux les capacités
existantes.

Le sens de ces mesures est de faire en sorte que la politique d'aménagement du territoire et la
planification a long terme des aéroports soient menées simultanément pour mieux tenir
compte des contraintes environnementales. A cette fin, la Commission proposera,
séparément, de renforcer les régles sur le bruit dans les aéroports de I'UE?,

8.3. Promouvoir I'intermodalité et améliorer I'acces aux aéroports

L'engorgement des aéroports et le renforcement des contréles de sécurité rendent les trains a
grande vitesse de plus en plus compétitifs. Cependant, les aéroports pourraient tirer avantage
du dével oppement rapide du réseau ferré a grande vitesse. Une étroite coordination en matiere
de planification des réseaux ferrés et routiers permettra de concevoir et construire des r éseaux
detransport réellement complémentair es a moindre codt.

8.4. Observatoire communautaire de la capacité des aéroports

La Commission instituera un observatoire, composé de représentants des Etats membres, des
autorités compétentes et des parties intéressées, ayant pour tache d'échanger et de contréler les
données et informations sur I'ensemble des capacités agroportuaires. Cet observatoire, qui
devrait entrer en fonction d'ici a la mi-2008, sera |'enceinte appropriée pour que les parties

20 Résolution PE du 11.10.2007.

2 Conclusions du Conseil du 2.10.2007.

22 COM (2006) 819 final du 24.1.2007.

= Directive 2002/30/CE du Parlement européen et du Conseil du 26 mars 2002 relative a |'établissement

de régles et procédures concernant I'introduction de restrictions d'exploitation liées au bruit dans les
aéroports de la Communauté.
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concernées exposent et confrontent leur point de vue. Ainsi sera-t-il en mesure de rendre des
avis équilibrés et consensuels de fagon a conseiller la Commission sur le développement et la
mise en cauvre de la politigue communautaire des transports. L'observatoire fournira
également de |'aide pour certaines taches de gestion de réseau.

9. CONSEQUENCES POUR EUROCONTROL

La structure réglementaire et |'accomplissement de certaines taches central es de réseau pour la
gestion du trafic aérien restent soumis a des dispositions intergouvernementales. Or, un cadre
intergouvernemental ne peut garantir I'égalité de traitement propice au développement du
transport aérien des lors que les regles sont inapplicables.

Actuellement, Eurocontrol prend part a certaines taches de gestion de réseau. La réforme
interne de I'organisation doit aligner les structures de gestion de celle-ci sur le ciel unique
européen en vue de (i) satisfaire aux exigences des taches de réseau; et (ii) renforcer la
participation de I'industrie conformément ala politique commune des transports.

A supposer que cette réforme soit mise en oauvre, la Commission entend développer la
coopération avec Eurocontrol pour appliquer ses politiques. Un premier pas dans ce sens
consisterait en un accord-cadre qui prenne en compte la dimension paneuropéenne de
I'organisation.

10. CONCLUSIONS: VERSUN CIEL REELLEMENT UNIQUE D'ICI A 2012

Les Européens méritent de disposer du systéme de transport aérien le plus performant. Un
cadre communautair e doit donc remplacer les structures réglementaires redondantes héritées
du passé de fagon a couvrir toutes les phases de vol dans le réseau de transport aérien. |l est
désormais temps de préparer |'avenir.
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1. CONTEXTE

L'Agence européenne de la sécurité aérienne a été instituée par le reglement (CE)
n° 1592/2002" qui est entré en vigueur en septembre 2002. Ce réglement initial confiait &
I'Agence des téches dans deux domaines, la navigabilité et la certification environnementale
des produits, pieces et équipements aéronautiques, lesquels, ainsi que les organismes chargés
de leur conception, fabrication et entretien, doivent désormais étre conformes aux regles
obligatoires et uniformes adoptées par la Commission?.

L'Agence fournit a la Commission toute |'expertise technique dont elle a besoin et |'assiste,
entre autres, dans |'exercice de ses fonctions légidatives et réglementaires. L'Agence instaure
également un systéme permettant de contréler I'application de la Iégislation communautaire,
d'évaluer ses effets et de faire toutes suggestions utiles en la matiére. Les certificats et
agréments attestant de la conformité des produits et organismes aux regles communes sont
délivrés soit par I'AESA, soit par les autorités nationales compétentes. I'AESA procede a la
certification de type des produits et délivre les certificats des organismes établis dans un pays
tiers; les autorités nationales délivrent les certificats et agréments individuels de la plupart des
organismes établis sur leur territoire, selon des reégles communes et sous la supervision de
I'Agence.

Le réglement (CE) n°216/2008° a étendu les fonctions de I'AESA a I'exploitation, aux
licences des pilotes et, dans les limites fixées par la convention de Chicago, a la sécurité des
aéronefs de pays tiers. L'Agence a, dans ses attributions, les inspections de normalisation et la
supervision en matiere de sécurité, ains qu'une responsabilité particuliere en matiere
d'inspections au sol.

2. PROBLEMESACTUELS

La Commission sest toujours efforcée d'accompagner la réalisation du marché intérieur du
transport aérien par I'élaboration de regles communes de securité garantissant I'application,
danstous les Etats membres, de normes uniformes d'un niveau élevé.

Les excellents niveaux de sécurité actuels doivent étre maintenus, voire releveés, pour limiter
les risques que font courir 'augmentation du trafic et I'engorgement. 1l est également
important d'intégrer les aspects liés a la sécurité dans I'initiative sur le ciel unique européen
afin de faire en sorte que le remembrement de |'espace aérien n'ait pas dincidence négative
sur le taux d'accidents.

Dans ce sens, I'étape suivante doit consister a étendre les compétences de I'Agence aux
aérodromes, ala gestion du trafic aérien et aux services de navigation aérienne (GTA/SNA).

! Reglement (CE) n° 1592/2002 du Parlement européen et du Conseil du 15 juillet 2002 concernant des
regles communes dans le domaine de l'aviation civile et instituant une Agence européenne de la sécurité
aérienne (JO L 240 du 7.9.2002, p. 1).

2 Réglements (CE) n° 1702/2003 de la Commission du 24 septembre 2003 (JO L 243 du 27.9.2003, p. 6)

et (CE) n°2042/2003 de la Commission du 20 novembre 2003 (JO L 315 du 28.11.2003, p. 1)

concernant la certification et la maintenance des produits, piéces et égquipements aéronautiques.

Réglement (CE) n° 216/2008 du Parlement européen et du Conseil du 20 février 2008 concernant des

regles communes dans le domaine de I'aviation civile et instituant une Agence européenne de la sécurité

aérienne, et abrogeant la directive 91/670/CEE du Conseil, le réglement (CE) n° 1592/2002 et la
directive 2004/36/CE.
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3. AVIS DE L'AGENCE EUROPEENNE DE LA SECURITE AERIENNE ET CONSULTATION
DESPARTIESINTERESSEES

Avant de procéder, la Commission a d(, en vertu de l'article19 du réglement (CE)
n° 216/2008, recueillir au préalable I'avis de I'AESA. L'Agence add & son tour, conformément
& son réglement intérieur® et aux pratiques internationales en la matiére, consulter de maniére
approfondie I'ensembl e des parties intéressées et prendre en compte leurs commentaires avant
de rendre son avis. Elle a donc publié deux appels distincts, I'un pour les aérodromes et I'autre
pour la GTA/SNA, pour recueillir les modifications proposées. Plus de 3 500 commentaires
ont été recus au total.

Sur la base de ces commentaires, I'Agence a ensuite examiné les questions. Le
6 décembre 2007, elle a envoyé ala Commission un avis concernant les aérodromes. Son avis
sur la gestion du trafic aérien et les services de navigation aérienne a suivi le 15 avril 2008.

Les consultations ont permis de dégager un large consensus en faveur de I'achevement du
processus engagé en 2002 par |'ajout des aspects liés a la sécurité des aérodromes et de la
GTA/SNA aux taches confiées al’AESA, donc par la transformation de celle-ci en gardienne
de la réglementation européenne en matiére de sécurité aérienne. La nécessité de créer une
véritable interface avec les développements relatifs au ciel unique européen a également été
soulignée.

4, ETUDE D'IMPACT

La présente proposition de reglement a été précédée d'une analyse dimpact réalisée par les
services de la Commission. L'analyse dimpact était basée sur les résultats de I'analyse
préliminaire lancée par la Commission en 2005 et effectuée par un consultant indépendant, et
sur I'analyse d'impact réglementaire de I'AESA. Dans I'analyse dimpact, plusieurs options ont
été étudiées:

A Statu quo;

B Etendre |es compétences de I'AESA;

C Etendre le champ d'application du dispositif actuel pour confier des mandats a
Eurocontrol;

D Instituer une nouvelle agence;

E Etendre les compétences de I'AESA en Iui en conférant d'autres au-dela de ce que

prévoit I'option B.

Toutes ces options ont été évaluées par rapport al'option "Statu quo™ qui a servi de référence
pour analyser leur impact économique, environnemental, social et sur la sécurité notamment.
Cette comparaison a fait trés clairement apparaitre que I'option privilégiée consiste a étendre
les attributions de I'AESA pour y inclure une responsabilité réglementaire en matiére
d'aérodromes et de GTA/SNA. |l a été établi que cette option n'a aucune incidence négative
sur les domaines susmentionnés.

L 'approbation du Comité d'analyse d'impact a été recue le 23 avril 2008.

Décision MB/7/03 du 27 juin 2003 relative aux procédures suivies par I'Agence pour |'élaboration
d'avis, de spécifications de certification et de documents d'orientation, arrétée en application de
I'article 43 du reglement (CE) n° 1592/2002.
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5. PROPOSITION DE REGLEMENT
5.1. Instrument et méthode

Etendre le champ d'application du réglement (CE) n° 216/2008 est le moyen le plus adapté
pour étendre les régles communes afin qu'elles couvrent aussi |a sécurité des aérodromes, de
la gestion du trafic aérien (GTA) et des services de navigation aérienne (SNA) puisgque
I'AESA se verra également confier de nouvelles taches dans ce domaine, notamment en
matiere de réglementation, dinspections de normalisation et, quoique dans une mesure
limitée, de certification.

En ce qui concerne la sécurité des agrodromes, le but est de faire en sorte que les exigences
essentielles et les regles de mise en ocauvre correspondantes pour les aérodromes, les
équipements, les organismes, I'exploitation et le personnel soient basées sur les normes OACI
applicables. En outre, dans le cas des équipements d'aérodrome, il sera ajouté des procédures
et exigences pour éviter le double emploi avec des regles existant soit dans une directive
"Nouvelle approche" soit dans les mesures d'exécution "Ciel unique européen’. Enfin, on aura
recours, le cas échéant, aux normes établies par des organismes de normalisation reconnus
commeI'1SO, le CEN, le CENELEC, I'ETSI ou I'EUROCAE.

En ce qui concerne la GTA/SNA, il sera nécessaire de coordonner correctement les exigences
essentielles et les regles de mise en ceuvre avec la réglementation sur le ciel unique européen
et les mesures d'exécution correspondantes. Le but est de faire en sorte que les futures regles
de mise en cauvre de I'AESA soient basées sur les dispositions actuelles en matiere de ciel
unique européen, en particulier sur les ESARR transposées. A cette fin, il sera congu des
mécanismes transitoires pour assurer la continuité des agréments déja accordés en vertu de la
réglementation sur le ciel unique européen.

5.2. Contenu
5.2.1. Modifications apportées a l'avis de I'Agence

Les deux avis de I'Agence ont été largement suivis. Sur certains points, ils offrent, a
I'évidence, un éventail de possibilités pour atteindre les objectifs de sécurité. En choisissant
parmi ces possibilités, la Commission a respecté le principe de bonne gestion afin d'utiliser au
mieux |es ressources disponibles, ainsi que les principes de subsidiarité et de proportionnalité.

5.2.2. Extension du champ d'application du reglement

Le champ d'action commune est défini dans le réglement (CE) n° 216/2008. Toute extension
du champ d'application du reglement exige de préciser les infrastructures, produits, systémes,
€qui pements, services, personnes ou organismes qui sont concernés et, en conséquence, seront
soumis aux exigences définies par le réglement et, le cas échéant, aux régles adoptées pour le
mettre en oauvre. A l'inverse, tout éément ci-dessus qui ne reléve pas des compétences
communautaires restera sous la responsabilité des Etats membres qui devront prendre les
mesures appropriées pour assurer le niveau de protection que leurs ressortissants sont en droit
d'attendre.

5.2.2.1. Aérodromes

Pour améliorer notablement la sécurité dans les aérodromes et leurs environs, le reglement
proposé étendrait les régles communes aux aérodromes. Les points essentiels sont les
suivants:

e Tous les aérodromes ouverts au public qui peuvent prendre en charge du trafic IFR ou des
aéronefs au-dessus d'un certain poids doivent étre assujettis a lalégislation communautaire.
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Il faut instaurer, dans une annexe supplémentaire au reglement de base, des exigences
essentielles communes spécifiqgues couvrant les caractéristiques physiques, les
infrastructures, les équipements d'aérodrome, I'exploitation, la gestion et la limitation des
dangers aux abords immediats des aérodromes.

Les propriétaires daérodrome, exploitants d'aérodrome, organismes ou personnels
fournissant des services ou équipements qui peuvent influer sur la sécurité d'exploitation de
|'aérodrome seraient responsables de la mise en oauvre de ces exigences essentielles sous la
supervision des Etats membres.

Les exploitants d'aérodrome adopteraient et appliqueraient des systemes de gestion
couvrant les aspects liés ala sécurité.

Les projets de regles de mise en cauvre et de spécifications de certification, les analyses de
securité et inspections de normalisation feraient partie des taches de I'Agence.

La Commission serait habilitée a adopter des régles de mise en cauvre définissant les
exigences détaillées auxquelles les organismes et personnes susmentionnés devraient
satisfaire, ainsi que les procédures de certification applicables.

Ces régles de mise en oauvre seraient proportionnées au niveau de complexité de
I'aérodrome, compte tenu de la nature et du volume de son activité, et seraient conformes
aux SARP de I'OACI applicables.

L'Agence sera habilitée a adopter des spécifications de certification destinées a étre
utilisées au cours de la procédure de certification, qui permettraient une mise en cauvre
souple des exigences essentielles et assureraient un niveau de sécurité uniforme.

La conception et |'exploitation des aérodromes feraient I'objet de certifications distinctes,
mais un seul certificat pourra étre délivré si le propriétaire de |'aérodrome et son exploitant
sont |la méme personne.

Les exploitants de plusieurs aérodromes qui ont mis en place une exploitation centrale
appropriée peuvent demander un seul certificat couvrant I'exploitation et la gestion de tous
les aérodromes sous leur responsabilité.

La certification de la conception ou de |'exploitation des aérodromes, en fonction de I'usage
prévu, comprendrait la vérification de la conformité des équipements d'aérodrome, mais il
se peut que les égquipements critiques pour la sécurité soient soumis a des régimes de
certification spécifiques pouvant impliquer de démontrer I'aptitude du concepteur et du
fabricant, si les regles de mise en cauvre le spécifient, apres évaluation appropriée des
avantages que cela présente sur le plan économique et de la sécurité.

5222 GTAISNA

Le reglement proposé fournirait la base juridique permettant d'organiser la sécurité de la
gestion du trafic aérien, des services de navigation aérienne et de I'interopérabilité air/sol dans
le cadre du systéme de I'AESA.. Pour cefaire, la proposition prévoit que:

e tout I'espace aérien auquel sapplique le traité, ains que tout autre espace agrien auquel

sappligue le réglement (CE) n° 551/2004, soient assujettis a lalégislation communautaire;

e des exigences essentielles communes spécifiques limitant les risques pour la sécurité liés a

I'utilisation de l'espace aérien soient instaurées dans une annexe supplémentaire au
reglement de base;
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e |'Utilisation de tout bloc d'espace aérien fonctionnel soit régie selon un concept
d'exploitation visant alimiter les risques de collision entre agronefs et entre un aéronef et le
sol;

e les usagers de l'espace aérien respectent les régles établies pour mettre en cauvre les
concepts d'exploitation applicables a I'espace aérien dans lequel ils opérent et aient recours
aux services responsables de I'utilisation de cet espace aérien;

e |es organismes et personnels contribuant a la prestation de GTA/SNA soient responsables
de lamise en cauvre des exigences essentielles applicables,

e les contrdleurs aériens et les organismes participant a leur formation fassent I'objet d'une
certification;

e les systémes et composants servant a la prestation de GTA/SNA soient conformes aux
exigences de sécurité appropriées lorsgue leur criticité I'exige;

e |la Commission soit habilitée a adopter des regles de mise en cauvre définissant les
exigences détaillées auxquelles les organismes, personnels, systémes et composants
susmentionnés devraient satisfaire, ainsi que les procédures de certification applicables le
cas échéant;

e ces regles de mise en cauvre soient proportionnées au niveau de complexité de I'activité
réglementée ou de criticité du systéme et du composant concernés. Elles reposeraient sur
les dispositions actuelles en matiere de ciel unique européen, en particulier sur les ESARR
transposées. A cette fin, il serait concu des mécanismes transitoires pour assurer la
continuité des agréements dga accordés en vertu de la réglementation sur le ciel unique
europeéen;

e |asupervision de la conformité des organismes aux exigences essentielles et regles de mise
en oauvre correspondantes incombe aux autorités compétentes des Etats membres, sauf sil
sagit d'organismes établis dans un pays tiers ou fournissant des services dans |'espace
aérien de plus de trois Etats membres, auquel cas la supervision incomberait a I'’Agence;

o les projets de régles de mise en oauvre et de spécifications de certification, les analyses de
securité et inspections de normalisation des autorités nationales compétentes fassent partie
des téches de I'Agence;

o les prestataires de GTA/SNA adoptent et appliquent des systémes de gestion couvrant les
aspects liés a la séeurité et soient certifiés, sauf Sil sagit de prestataires fournissant
uniquement des informations de vol ou des services de gestion d'aire de trafic, lesquels ne
devraient faire qu'une déclaration d'aptitude;

e |acertification des prestataires de GTA/SNA comprenne la vérification de conformité des
systemes et composants, mais il se peut gque les égquipements critiques pour la sécurité
soient soumis a des régimes de certification spécifiques pouvant impliquer de démontrer
I'aptitude du concepteur et du fabricant, si les régles de mise en ceuvre le spécifient, apres
évaluation appropriée des avantages que cela présente sur le plan économique et de la
securité.

5.2.3.  Autres modifications apportées au reglement

Outre les nouveaux articles concernant les aérodromes, la GTA et les SNA, et les annexes
correspondantes, certains articles ont di étre modifiés afin de prendre diment en compte les
nouvelles taches.
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AnnexeV AnnexeV Modification du titre

AnnexeV bi% Nouvelle Exigences essentielles relatives aux aérodromes

AnnexeV ter, Nouvelle Exigences essentielles relatives a la gestion du trafic aérien et aux
services de navigation aérienne

7. SUBSIDIARITE ET PROPORTIONNALITE

L es Etats membres ont déja convenu que |'action au niveau communautaire est le seul moyen
d'atteindre un niveau de sécurité uniforme et élevé.

En vertu du reglement (CE) n° 1592/2002 et du reglement (CE) n° 216/2008, certaines
compétences des Etats membres ont donc été progressivement transférées ala Communauté.

Il est nécessaire que l'action communautaire atteigne l'objectif de I'établissement et de
I'application uniforme de regles communes concernant les aérodromes, la gestion du trafic
aérien et les services de navigation aérienne. La présente proposition de reglement ne va pas
au-dela de ce qui est nécessaire pour atteindre cet objectif. C'est pourquoi son champ
d'application est, par exemple, limité aux aérodromes ouverts au public qui peuvent prendre
en charge du trafic IFR ou des aéronefs au-dessus d'un certain poids.

En outre, le présent reglement nimplique pas que I'AESA fournisse des services. Il consiste
uniqguement en un transfert de responsabilités, en matiere de réglementation et d'inspections
de normalisation essentiellement, les Etats membres conservant la responsabilité des activités
opérationnelles. 1l respecte donc les principes de subsidiarité et de proportionnalité posés par
I'article 5 du traité instituant la Communauté européenne.

8. EVALUATION

Les mesures instaurées par le présent réglement et ses regles de mise en cauvre seront
évaluées conformément aux dispositions de I'article 62 du reglement (CE) n° 216/2008.
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Proposition de

REGLEMENT DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL

modifiant le reglement (CE) n° 216/2008 dans le domaine des aér odr omes, de la gestion

du trafic aérien et des services de navigation aérienne, et abrogeant la
directive 2006/23/CE

(Texte présentant del'intérét pour I'EEE)

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION EUROPEENNE,
vu le traité instituant |a Communauté européenne, et notamment son article 80, paragraphe 2,

vu la proposition de la Commission®,

vu I'avis du Comité économique et social européen®,

vu 'avis du Comité des régions’,

statuant conformément ala procédure visée al'article 251 du traité®,

considérant ce qui suit:

(1)

)

©)

(4)

Dans sa communication au Conseil, au Parlement européen, au Comité économiqgue et
social européen et au Comité des régions, du 15 novembre 2005, intitulée "L'extension
des missions de I'Agence européenne de la sécurité aérienne — Un agenda pour 2010"°,
la Commission faisait part de son intention d'étendre progressivement les missions de
I'Agence européenne de la sécurité aérienne (ci-apres dénommeée "I'Agence”) dans la
perspective d'une approche systémique globale de la sécurité et de I'interopérabilité
des aérodromes et agroports, des services de navigation aérienne (ci-aprés denommes
"SNA") et de lagestion du trafic aérien (ci-apres dénommeée "GTA").

Le développement continu du transport aérien pose de nombreux problémes,
notamment en ce qui concerne les principaux critéres de sécurité des aérodromes et de
la GTA/SNA. Il est donc nécessaire d'instaurer des mesures de limitation des risques
pour garantir la sécurité selon une approche réglementaire globale et harmonisée dans
tous les Etats membres.

Les rédisations au titre de l'initiative sur le ciel unique européen doivent étre
complétées par un volet sur I'harmonisation de la sécurité applicable aux aérodromes
et alaGTA/SNA.

Conformément aux normes établies et aux pratiques recommandées par la convention
de Chicago, la Communauté doit définir des exigences essentielles applicables aux
produits, pieces et équipements aéronautiques, aux aérodromes et a la prestation de
GTA/SNA; des exigences essentielles applicables aux personnes et organismes

© 0 N o O

JoC..du...,p.....
JoC..du...,p.....
JoC..du...,p.....
JoC..du...,p.....
COM(2005) 578.
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()

(6)

(7)

(8)

contribuant a I'exploitation des aéronefs et a la prestation de GTA/SNA; et des
exigences essentielles applicables aux personnes et produits intervenant dans la
formation et I'examen meédical des controleurs aériens. La Commission doit étre
habilitée a éaborer les régles de mise en cauvre requises.

Il ne serait pas judicieux de soumettre tous les aérodromes a des regles communes. En
particulier, les aérodromes qui ne sont pas ouverts au public et les aérodromes qui sont
essentiellement utilisés pour l'aviation de loisir doivent rester sous le contrdle
réglementaire des Etats membres sans que le présent réglement n'impose aux autres
Etats membres I'obligation de reconnaitre ces dispositions nationales. Toutefois, les
Etats membres doivent prendre des mesures proportionnées pour relever globalement
le niveau de sécurité de l'aviation de loisir. La Commission réétudiera, en temps voulu,
la possibilité d'étendre le champ d'application aux aérodromes qui en sont actuellement
exclus, de fagcon modulaire et en tenant pleinement compte des incidences que cela
pourrait avoir sur ces aérodromes.

Les produits, pieces et équipements aéronautiques, les aérodromes et leurs
équipements, les exploitants exercant une activité de transport aérien commercia et
participant a I'exploitation des aérodromes, les systemes et prestataires de GTA/SNA,
ains gue les pilotes et contrdleurs aériens, et les personnes, produits et organismes
intervenant dans leur formation et leur examen medical, doivent étre certifiés ou
agréés des lors qu'il aura été constaté qu'ils satisfont aux exigences essentielles que la
Communauté définira conformément aux normes établies et aux pratiques
recommandées par la convention de Chicago. La Commission doit étre habilitée a
élaborer les regles de mise en oauvre requises pour poser les conditions de la
délivrance du certificat ou de son remplacement par une déclaration d'aptitude, en
tenant compte des risques liés aux différents types d'exploitation ou de services.

Dans le systéme institutionnel communautaire, la responsabilité de la mise en cauvre
du droit communautaire incombe au premier chef aux Etats membres. Les taches de
certification requises par le présent réglement et par ses regles de mise en ocauvre
doivent donc étre exécutées au niveau national. Dans certains cas bien précis, I'Agence
doit toutefois étre également habilitée a effectuer des taches de certification comme le
prévoit le présent reglement. Pour la méme raison, I'Agence doit étre autorisée a
prendre les mesures nécessaires dans les domaines couverts par le présent réglement
lorsquil sagit du meilleur moyen pour garantir l'uniformité et faciliter le
fonctionnement du marché intérieur.

Les regles de mise en cauvre que I'Agence doit éaborer dans le domaine de la
GTA/SNA doivent reposer sur les dispositions du reglement (CE) n° 549/2004 du
Parlement européen et du Conseil du 10 mars 2004 fixant le cadre pour la réalisation
du ciel unique européen®, du réglement (CE) n° 550/2004 du Parlement européen et
du Consell du 10 mars 2004 relatif & la fourniture de services de navigation aérienne
dansle ciel unique européen!, du réglement (CE) n° 551/2004 du Parlement Européen
et du Conseil du 10 mars 2004 relatif al'organisation et al'utilisation de I'espace aérien
dansle ciel unique européen?, du réglement (CE) n° 552/2004 du Parlement Européen
et du Conseil du 10 mars 2004 concernant l'interopérabilité du réseau européen de
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13

FR



FR

9)

(10)

(11)

(12)

gestion du trafic aérien® et, en particulier, sur les ESARR transposées. A cet égard, il
convient de concevoir des mécanismes transitoires afin d'assurer la continuité des
agréments dégja accordés en vertu des dispositions de ces reglements.

L'objectif général est de transférer efficacement vers I'Agence les fonctions et taches
assumées jusquici par les Etats membres, y compris celles résultant de leur
coopération par l'intermédiaire de la commission dexamen de la sécurité
d'Eurocontrol, sans entrainer de baisse des niveaux de sécurité actuellement élevés, ni
dincidence négative sur les procédures de certification. Il convient d'arréter les
mesures de transition appropriées.

Le présent reglement établit un cadre approprié et complet pour la définition et lamise
en cauvre de régles techniques et de procédures administratives communes dans le
domaine de l'aviation civile. 1l convient donc d'abroger la directive 2006/23/CE du
Parlement européen et du Conseill du 5avril 2006 concernant une licence
communautaire de contrdleur de la circulation aérienne™, sans préudice des
certifications ou agréments de produits, de personnes et d'organismes dgja accordes
conformément auxdits actes.

Le présent réglement établit un cadre approprié et complet concernant la
réglementation de la sécurité des aérodromes, de la gestion du trafic aérien et des
services de navigation aérienne, et I'approche systémique globale de la sécurité de
l'aviation civile. Il convient donc dadapter le reglement (CE) n° 549/2004, le
reglement (CE) n° 550/2004(CE), le reglement (CE) n° 551/2004 et le réglement (CE)
n° 552/2004 pour les mettre en conformité avec le présent reglement. Il convient
d'habiliter la Commission a effectuer ces adaptations. Comme ces mesures ont une
portée générale et ont pour objet de modifier des éléments non essentiels du présent
reglement, elles doivent étre arrétées selon la procédure de réglementation avec
contréle prévue al'article 5 bis de la décision 1999/468/CE.

Il convient également d'habiliter la Commission a adopter des regles de mise en cauvre
pour l'octroi de licences aux contrleurs aériens et les agréments associés, les
aérodromes et leur exploitation, la gestion du trafic aérien et les services de navigation
aérienne et les certificats associés, la supervision et |'application, ainsi qu'a adopter un
reglement sur les honoraires et redevances de I'Agence. Comme ces mesures ont une
portée générale et ont pour objet de modifier des éléments non essentiels du présent
reglement, y compris en le complétant par de nouveaux éléments non essentiels, elles
doivent étre arrétées selon la procédure de réglementation avec contrdle visée a
I'article 5 bis de la décision 1999/468/CE.

ONT ARRETE LE PRESENT REGLEMENT:

Article premier

Leréglement (CEE) n° 216/2008 est modifié comme suit:

(1)

L'article 1¥ est remplacé par |e texte suivant:

13
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"Article premier
Champ d'application

1. Leprésent reglement sapplique:

(@

(b)
(©)

(d)

(€)

(f)

alaconception, la production, I'entretien et I'exploitation de produits, de
pieces et d'équipements aéronautiques, ainsi qu'aux personnels et
organismes participant a la conception, la production et I'entretien de
ces produits, pieces et équipements,

aux personnels et organismes participant al'exploitation d'aéronefs;

ala conception, I'entretien, I'exploitation et 1a protection des abords des
aérodromes, ainsi qu'aux personnels et organismesy participant;

a la conception, la production et |'entretien d'équipements d'aérodrome,
ainsi qu'aux personnels et organismesy participant;

a la conception, la production et I'entretien de systémes, pieces et
équipements pour la gestion du trafic aérien et les services de
navigation aérienne (ci-aprés denommeés "GTA/SNA"), ains qu'aux
personnels et organismes y participant;

alaGTA/SNA, ainsi qu'aux personnels et organismesy participant.

2. Leprésent reglement ne sapplique pas.

(@

(b)

(©)

aux produits, pieces, équipements, personnels et organismes visés au
paragraphe 1, pointsa) et b) pendant le déroulement d'opérations
militaires, de douane, de police, de recherche et sauvetage, de lutte
contre I'incendie, de surveillance cétiere ou d'opérations ou activités
analogues. Les Etats membres sengagent a faire en sorte que ces
opérations ou activités soient menées en tenant diment compte, dans
la mesure du possible, des objectifs du présent reglement;

aux aerodromes ou parties d'aérodrome, ainsi gqu'aux €éguipements,
personnels et organismes visés au paragraphe 1, pointsc) et d),
lorsgu'ils sont utilisés exclusivement par des aéronefs entrant dans le
champ d'application du point a) du présent paragraphe;

alaGTA/SNA, y compris aux systémes, pieces et éguipements et aux
personnels et organismes visés au paragraphel, pointse) et f),
lorsgu'ils fournissent exclusivement des services a des aéronefs visés
au point @) du présent paragraphe. Les Etats membres sengagent a
faire en sorte que les aéronefs visés au point @) soient dissociés des
autres aéronefs."

()] L'article 3 est modifié comme suit:

(@ Lepointd) est remplacé par le texte suivant:

"d)

"pieces et équipements’, les instruments, équipements, mécanismes,
piéces, appareils, dispositifs auxiliaires, logiciels ou accessoires, y
compris les systemes de communication, qui sont utilisés ou destinés a
étre utilisés pour exploiter ou contréler un aéronef en vol; cela comprend
les parties de la cellule, du moteur ou des hélices et I'équipement utilisé
pour manceuvrer |'aéronef depuis le sol, ainsi que les composants définis
al'article 2, point 19), du reglement (CE) n° 549/2004*;
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3

(4)

* JO L 96 du 31.3.2004, p. 1."
(b) Lepoint h) est remplace par le texte suivant:

"h) "exploitant”, toute personne physique ou morale exploitant ou proposant
d'exploiter un ou plusieurs aéronefs ou aérodromes;”

(c) Lespointsm) at) suivants sont ajoutés.

m) "aérodrome", toute zone sétendant aterre, sur I'eau ou sur un ouvrage ou
vaisseal, spécialement adaptée a l'atterrissage, au décollage et aux
manoauvres des aéronefs,

n)  "équipements daérodrome’, les équipements, appareils, dispositifs
auxiliaires, logiciels ou accessoires qui sont utilises ou destinés a étre
utilisés pour exploiter un aérodrome;

0) "service de gestion daire de trafic", un service fourni pour gérer les
activités et le mouvement des aéronefs et véhicules sur une aire de trafic;

p) “aire de trafic’, une aire définie destinée aux aéronefs pendant
I'embarquement ou le débarquement des voyageurs, le chargement ou le
déchargement de la poste ou du fret, l'avitaillement ou la reprise de
carburant, le stationnement ou |'entretien;

g) "aérodromes ouverts au public’, les agrodromes qui figurent dans la
publication officielle du Service dinformation aéronautique et offre des
services atout usager sans discrimination;

r)  "GTA/SNA", lesfonctions de gestion du trafic aérien telles que définies a
I'article 2, point 10), du réglement (CE) n° 549/2004, les services de
navigation aérienne définis a l'article 2, point 4), du méme réeglement et
les services consistant a générer, traiter, mettre en forme et fournir des
données aux usagers de I'espace aérien aux fins de la navigation aérienne;

s)  "servicedinformation de vol", un service assuré dans e but de fournir les
avis et renseignements utiles al'exécution slre et efficace desvals;

t)  "systéme", toute combinaison d'équipements et de composants tels que
définisal'article 2, point 19), du réglement (CE) n° 549/2004."

A | article 4, les paragraphes 3 bis et 3 ter suivants sont gjoutés:

"3 bis. Les aérodromes ouverts au public, y compris leurs équipements, situés sur le
territoire soumis aux dispositions du traité et qui peuvent prendre en charge des
vols effectués selon les régles de navigation aux instruments ou des aéronefs
d'une masse maximale au décollage supérieure a 2730 kg satisfont aux
exigences du présent reglement. Le personnel et les organismes participant a
I'exploitation de ces aérodromes satisfont aux exigences du présent réglement.

3ter. La GTA et les SNA assurés dans |'espace aérien du territoire auquel le traité
sapplique, ainsi que dans tout autre espace aérien auquel le réglement (CE)
n° 551/2004 sapplique, satisfont aux exigences du présent reglement. Les
systémes, pieces, équipements, personnels et organismes contribuant a la
prestation de GTA/SNA satisfont aux exigences du présent reglement.”

A l'article 5, paragraphe 2, les points b) et c) sont remplacés par le texte suivant:
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©)

(6)

(7)

"b)

les mesures visées au paragraphe5 peuvent définir une exigence de
certification concernant les pieces et équipements. Les certificats des piéces et
équipements sont délivrés lorsque le demandeur a démontré que les piéeces et
équipements sont conformes aux spécifications détaillées en matiere de
navigabilité définies pour garantir la conformité aux exigences essentielles
visées au paragraphe 1;

un certificat de navigabilité individuel est exigé pour chague aéronef. Le
certificat est délivré lorsque le demandeur a démontré que l'aéronef est
conforme a la conception de type approuvée par le certificat de type et que les
documents, inspections et essais pertinents démontrent que I'état de I'aéronef
garantit la securité de I'exploitation. Ce certificat de navigabilité reste valable
auss longtemps qu'il n'est pas suspendu, abrogé ou retiré et aussi longtemps
que I'aéronef est entretenu conformément aux exigences essentielles relatives
au maintien de la navigabilité exposées a I'annexe |, point 1.d, et aux mesures
arrétées en application du paragraphe 5;"

A |article 7, le paragraphe 4 est remplacé par |e texte suivant:

"4,

Un certificat est exigé concernant chaque simulateur d'entrainement au vol
utilise pour la formation des pilotes. Le certificat est délivré lorsgue le
demandeur a démontré que le simulateur satisfait aux regles établies pour
garantir la conformité aux exigences essentielles applicables définies a
I'annexe I11."

L'article 8 est modifié comme suit:

@

(b)

(©)

Le paragraphe 1 est remplace par le texte suivant:

"1. L'exploitation des aéronefs visés a l'article 4, paragraphe 1, pointsb) et
C), satisfait aux exigences essentielles définies aux annexes 1V et V ter."

Le paragraphe 5 est modifié comme suit:
(i) Lepoint @) est remplacé par |e texte suivant:

a) les conditions dexploitation d'un aéronef conformément aux
exigences essentielles définies aux annexes |V et V ter;"

(i) Lepoint g) est remplacé par le texte suivant:

"g) les conditions dans lesquelles I'exploitation des aéronefs visés a
['annexe ll, pointd), pointii), et pointsd) et h), lorsquils sont
utilisés pour le transport aérien commercial, satisfait aux exigences
essentielles applicables définies aux annexes 1V et V ter."

Au paragraphe 6, e tiret suivant est gjouté:

- tiennent compte des aspectsliés ala sécurité de la GTA/SNA."

Les articles 8 bis a8 quinguies suivants sont ajoutés:

"Article 8 bis
Aérodromes

Les aérodromes et équipements d'aérodrome ains que l'exploitation des
aérodromes satisfont aux exigences essentielles définies al'annexe V his.
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La conformité des aérodromes, des équipements daérodrome et de
I'exploitation des aérodromes aux exigences essentielles est établie
conformément aux dispositions suivantes:

a)

b)

d)

Un certificat est exigé concernant chaque aérodrome. Le certificat et la
certification des modifications de ce certificat sont délivrés lorsque le
demandeur a démontré que |'aérodrome est conforme a la base de
certification d'aérodrome exposée au point b), et que I'aérodrome ne
présente pas de particularité ou caractéristique compromettant la sécurité
d'exploitation. Le certificat porte sur I'aérodrome et ses équipements.

Labase de certification est constituée par les é éments suivants:
i) lesspécifications de certification applicables aux aérodromes,

i)  les dispositions pour lesquelles un niveau de securité équivalent a
€té accepte et

iii) les spécifications techniques détaillées nécessaires lorsque les
caractéristiques de conception d'un aérodrome particulier ou
I'expérience en service rendent I'une des spécifications visées au
point i) inappropriée ou insuffisante pour garantir la conformité aux
exigences essentielles définies al'annexe V his.

Les mesures visées au paragraphe 3 peuvent définir une exigence de
certification concernant les équipements d'aérodrome. Le certificat des
équipements d'aérodrome est délivré lorsque le demandeur a démontré
gue les équipements sont conformes aux spécifications détaillées définies
pour garantir la conformité aux exigences essentielles visees au

paragraphe 1.

Les organismes responsables de [I'exploitation des aérodromes
démontrent avoir les capacités e les moyens dassumer les
responsabilités liées a leurs privileges. Ces capacités et moyens sont
attestés par la délivrance dun certificat. Le certificat précise les
priviléges accordés a l'organisme agréé et la portée de I'agrément.

Les mesures qui ont pour objet de modifier des éléments non essentiels des
exigences visées au présent article, en le complétant, sont arrétées
conformément a la procédure de réglementation avec controle visée a
I'article 65, paragraphe 4.

Ces mesures précisent en particulier:

a)
b)

c)

d)

les conditions pour établir et notifier a un demandeur la base de
certification applicable a un aérodrome;

les conditions pour établir et notifier & un demandeur les spécifications
détaillées applicables aux éguipements d'aérodrome;

les conditions de délivrance, maintien, modification, suspension ou retrait
des certificats des aérodromes et certificats des équipements d'aérodrome,
y compris les contraintes d'exploitation liées a la conception particuliere
de I'aérodrome;

les conditions dexploitation dun aérodrome conformément aux
exigences essentielles définies al'annexe V bis;
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e) lesconditions de délivrance, maintien, modification, suspension ou retrait
du certificat visé au paragraphe 2, point d);

f)  lesresponsabilités destitulaires de certificats;

g) les conditions dans lesquelles I'exploitation est interdite, limitée ou
soumise a certaines conditions dans I'intérét de la sécurité;

h) les mesures que les autorités compétentes doivent prendre afin de
protéger les agrodromes contre les activités et événements qui, dans leurs
environs, peuvent entrainer des risques inacceptables pour I'aviation.

L es mesures visees au paragraphe 3:

a) refléetent I'état de l'art et les meilleures pratiques dans le domaine des
aérodromes;

b) sont proportionnées a la taille et a la complexité de |'aérodrome ainsi
qu'au type d'exploitation qu'il permet;

c) tiennent compte de I'expérience acquise, au niveau mondial, en matiére
d'exploitation des aérodromes, ainsi que des progres scientifiques et
techniques,

d) permettent de faire face immeédiatement aux causes établies d'accidents et
d'incidents graves.

Article 8 ter
GTA/ISNA

La prestation de GTA/SNA satisfait aux exigences essentielles définies a
['annexe V ter.

Les prestataires de GTA/SNA doivent étre titulaires d'un certificat. Le certificat
est délivré lorsque le prestataire a démontré avoir les capacités et les moyens
d'assumer les responsabilités lies a ses privileges. Le certificat précise les
privileges accordés et |'étendue des services fournis.

Par dérogation au paragraphe 2, les prestataires de services d'information de
vol et de services de gestion d'aire de trafic déclarent qu'ils ont les capacités et
les moyens d'assumer les responsabilités liées aux services fournis.

Les mesures visees au paragraphe 6 peuvent définir une exigence de
certification concernant les organismes chargés de la conception, la fabrication
et I'entretien des systemes, pieces et équipements de GTA/SNA. Le certificat
de ces organismes est délivré lorsqu'ils ont démontré avoir les capacités et les
moyens d'assumer les responsabilités liées a leurs privileges. Le certificat
précise les privileges accordés.

Les mesures visees au paragraphe 6 peuvent définir une exigence de
certification concernant les systémes, piéces et équipements de GTA/SNA. Le
certificat de ces systemes, piéces et équipements est déivré lorsque le
demandeur a démontré que les systemes, pieces et équipements sont conformes
aux spécifications détaillées définies pour garantir la conformité aux exigences
essentielles visées au paragraphe 1. Ce certificat peut étre délivré par les
organismes agréés visés al'article 8 quinquies.
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Les mesures qui ont pour objet de modifier des éléments non essentiels des
exigences visées au présent article, en le complétant, sont arrétées
conformément a la procédure de réglementation avec controle visée a
I'article 65, paragraphe 4.

Ces mesures précisent en particulier:

a)
b)

c)

d)

f)

9)

les conditions de prestation de GTA/SNA conformément aux exigences
essentielles définies al'annexe V ter;

les conditions pour établir et notifier a un demandeur les spécifications
détaillées applicables aux systemes, pieces et équipements de GTA/SNA;

les conditions de délivrance, maintien, modification, suspension ou retrait
des certificats visés aux paragraphes2 et 4 et a l'article 8 quinquies,
paragraphe 2;

les conditions dans lesquelles les organismes agréés vises a
I'article 8 quinquies peuvent délivrer les certificats visés au paragraphe 5;
les responsabilités des titulaires de certificats;

les conditions et procédures relatives aux déclarations effectuées par les
prestataires de services visés au paragraphe 3 et ala supervision de ceux-
ci;

les conditions dans lesguelles I'exploitation est interdite, limitée ou
soumise & certaines conditions dans I'intérét de la sécurité.

L es mesures visees au paragraphe 6:

a)

b)
c)

d)

€)

reflétent I'état de I'art et les meilleures pratiques dans le domaine de la
GTA/SNA;

sont proportionnées au type et ala complexité des services fournis;

tiennent compte de I'expérience acquise, au niveau mondial, en matiere
de GTA/SNA, ainsi que des progres scientifiques et techniques;

sont élaborées sur la base des dispositions du reglement (CE)
n°549/2004 e des reglements (CE) n°550/2004**, (CE)
n° 551/2004*** et (CE) n° 552/2004**** du Parlement européen et du
Conseil et prévoient des mécanismes transitoires concernant les
agréments déja accordés en vertu de ces réglements,

permettent de faire face immédiatement aux causes établies d'accidents et
d'incidents graves.

Lors de I'application du réglement (CE) n° 549/2004, les Etats membres et la
Commission tiennent compte des éléments suivants:

a)

La gestion de tout volume d'espace aérien défini tient compte de la
complexité de I'espace aérien et des caractéristiques de trafic prévues,
comme la densité et la nature, ains que de toute autre condition
d'exploitation pertinente. En particulier, elle implique:

i) de spécifier la conception de |'espace aérien, y compris son
architecture fonctionnelle sous-jacente et |es processus associés,
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i)  de spécifier les services GTA/SNA a fournir et utiliser, ains que
leur disponibilité;

iii)  delimiter le risque de séparation insuffisante entre aéronefs et entre
les aéronefs et tout obstacle au sol;

iv) de limiter les risques dinterruption totale ou partielle des services
essentiels ala sécurité d'exploitation de la GTA/SNA;

v) de définir la capacité maximale de l'espace aérien et le type
d'exploitation autorisé, en fonction des critéres ci-dessus, et de
traiter tous les ééments nécessaires a la sécurité de gestion du
trafic aérien;

vi) dinstaurer des mécanismes pour éviter que les volumes de trafic
aérien ne dépassent la capacité maximale de I'espace aérien;

vii) de préciser lerdle et les responsabilités des différentes parties; et

viii) de régler les interactions avec les espaces aériens voisins régis par
des concepts d'exploitation différents, ainsi qu'avec les aérodromes.

b) Comme base du concept d'exploitation applicable, il est fait en sorte de
garantir une quantité suffisante de radiofréquences correctement
protégées pour les communications, la navigation et la surveillance
aéronautiques.

c) La gedstion tactique des courants de trafic aérien, au niveau
communautaire ou national, utilise et fournit des informations
suffisamment précises et ajour sur le volume et la nature du trafic aérien
prévu influant sur la prestation de services, et permet de coordonner et
négocier le détournement ou le retardement de courants de trafic aérien
afin d'éviter les situations de surcharge en I'air ou dans les aérodromes.

d) La désignation de certains volumes d'espace aérien pour un usage
déterminé, au niveau national, est contrdlée, coordonnée et promulguée
en temps utile afin d'empécher toute perte de séparation entre aéronefs
quelles que soient les circonstances.

e) Il est instauré une coordination appropriée avec I'Agence pour faire en
sorte que tous les aspects liés a la sécurité, visés aux points @) a d), soient
correctement traités et validés avant la mise en cauvre.

Article 8 quater
Controleurs aériens

Les contrbleurs aériens ainsi que les personnes et organismes intervenant dans
la formation et dans les examens, les contréles et |a surveillance médicale des
controleurs agriens satisfont aux exigences essentielles applicables définies a
['annexe V ter.

Les controleurs aériens doivent étre titulaires d'une licence et d'un certificat
meédical correspondant au service fourni.

La licence visée au paragraphe 2 est délivrée lorsque le demandeur de la
licence démontre qu'il satisfait aux regles établies pour garantir la conformité
aux exigences essentielles relatives aux connaissances théoriques, aux
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10.

11.

compétences pratiques et linguistiques et a I'expérience exposees a
['annexe V ter.

Le certificat médical visé au paragraphe 2 est délivré lorsque le contrdleur
aérien satisfait aux regles établies pour garantir la conformité aux exigences
essentielles relatives a I'aptitude médicale exposées a l'annexeV ter. Le
certificat médical peut étre délivré par un examinateur ou un centre
aéromédical.

La licence et le certificat médical précisent les privileges accordés au
contréleur aérien et la portée de ladite licence et dudit certificat.

La capacité des organismes de formation des contrdleurs aériens a assumer les
responsabilités liées a leurs privileges en matiere de délivrance de licences est
reconnue par un agrément.

L'agrément est accordé aux organismes de formation des contréleurs aériens
qui ont démontré satisfaire aux regles établies pour garantir la conformité aux
exigences essentielles applicables définies a I'annexe V ter. L'agrément précise
les priviléges qu'il confére.

Les personnes chargées de dispenser une formation pratique ou d'évaluer les
compétences des controleurs aériens sont titulaires d'un certificat. Le certificat
est délivré lorsque la personne concernée a démontré qu'elle satisfait aux regles
établies pour garantir la conformité aux exigences essentielles applicables
définiesal'annexeV ter. Le certificat précise les privileges quiil confere.

Les entraineurs de vol synthétiques satisfont aux exigences essentielles
applicables définies a I'annexeV ter. Les mesures visees au paragraphe 10
peuvent définir une exigence de certification concernant les entraineurs de vol
synthétiques utilisés pour la formation des contréleurs aériens. Le certificat est
délivré lorsgue le demandeur a démontré que le simulateur satisfait aux régles
établies pour garantir la conformité aux exigences essentielles applicables
définiesal'annexeV ter.

Les mesures qui ont pour objet de modifier des éléments non essentiels du
présent article, en le complétant, sont arrétées conformément a la procédure de
réglementation avec controle visée al'article 65, paragraphe 4.

Ces mesures précisent en particulier:

a) lesdifférentes qualifications et mentions liées aux licences de contr6leur
aérien;

b) les conditions de délivrance, maintien, modification, limitation,
suspension ou retrait des licences, des qualifications et mentions liées aux
licences, des certificats médicaux, des agréments et des certificats, et les
conditions dans lesguelles ces certificats et agréments peuvent ne pas étre
exigeés;

c) les privileges et responsabilités des titulaires de licences, de
qualifications et mentions liées aux licences, de certificats médicaux,
d'agréments et de certificats.

Les mesures visées au paragraphe 10 refletent I'état de I'art, y compris les
meilleures pratiques et les progrés scientifiques et technigques, dans le domaine
de laformation au contrdle de la circulation aérienne.
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(8)

9)

(10)

Article 8 quinquies
Organismes agréés

1. Lesorganismes qui offrent des services consistant a évaluer la conformité des
systémes ou pieces et équipements de GTA/SNA aux exigences applicables, et
a délivrer les certificats correspondants (ci-apres denommeés les "organismes
agréés") satisfont aux exigences essentielles définies al'annexe V.

2. Les organismes agréés doivent étre titulaires d'un certificat d'agrément. Le
certificat est déivré lorsgue I'organisme démontre avoir les capacités et les
moyens d'assumer |es responsabilités liées a ses priviléges. Le certificat précise
les priviléges accordés al'organisme agréé.

**  JOL 96 du31.3.2004, p. 10.
***  JO L 96 du 31.3.2004, p. 20.
***% JO L 96 du 31.3.2004, p. 26."
L'article 9 est modifié comme suit:

(@ Au paragraphel, la formule "annexesl, Il et IV" est remplacée par
"annexes|, I11, 1V etV ter".

(b) Au paragraphe 5, le point €) suivant est ajouté:

€) les aspects liés a la securité du concept d'exploitation GTA/SNA
applicable soient pris en compte.”

A l'article 10, le paragraphe 1 est remplacé par |e texte suivant:

"1. Les Etats membres, la Commission et I'Agence coopérent pour garantir la
conformité au présent réglement et a ses regles de mise en cauvre.”

L'article 11 est modifié comme suit:
(@) Lesparagraphes4 et 5 sont remplacés par |e texte suivant:

"4, Sans préjudice de l'article 69, paragraphe 4, les certificats peuvent étre
délivrés sur la base des réglementations nationales applicables et ce
jusqu'ala date d'application des mesures visées a l'article 5, paragraphe 5,
al'article 7, paragraphe 6, et a l'article 9, paragraphe 4, mais pas apres le
8 avril 2012.

5. Sans préudice de l'article 69, paragraphe 4, les certificats peuvent étre
délivrés sur la base des réglementations nationales applicables ou, le cas
échéant, sur la base des exigences applicables du reglement (CEE)
n° 3922/91 et ce jusgua la date d'application des mesures visées a
I'article 8, paragraphe 5, mais pas apres le 8 avril 2012."

(b) Lesparagraphes5 biset 5 ter suivants sont gjoutés:

"5 bis. Sans préjudice de l'article 69, paragraphe 4, les certificats peuvent étre
délivrés sur la base des réglementations nationales applicables et ce
jusgu'a la date dapplication des mesures visees a l'article 8 his,
paragraphe 3, et a l'article 8 quater, paragraphe 10, mais pas apres le
31 décembre 2012.
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(11)

(12)

(13)

5 ter. Sans préjudice de l'article 69, paragraphe 4, les certificats peuvent étre
délivrés sur la base des réglementations nationales applicables ou, le cas
échéant, sur la base des exigences applicables du reglement (CE)
n° 2096/2005 de la Commission***** et ce jusqu'a la date d'application
des mesures visées a l'article 8ter, paragraphe 6, mais pas apres le
31 décembre 2012.

**xx% JO L 335 du 21.12.2005, p. 13."
A l'article 18, les points c) et d) sont remplacés par |e texte suivant:

"c) publier des spécifications de certification et des moyens acceptables de mise en
conformité, ainsi que tout document d'orientation concernant I'application du
présent reglement et de ses regles de mise en cauvre;

d) prendre les décisions appropriées concernant I'application des articles 20 a 23,
54 et 55."

A l'article 19, paragraphe 2, le point a) est remplacé par |e texte suivant:

"a) des spécifications de certification et des moyens acceptables de mise en
conformité, et"

Lesarticles 22 bis a 22 quinquies suivants sont gjouteés:

"Article 22 bis
Certification des exploitants d'aérodrome

En ce qui concerne les exploitants d'aérodrome visés a l'article 4, paragraphe 3 bis,
I'Agence:

a) effectue elleméme, ou par l'intermédiaire des autorités aeronautiques
nationales ou d'entités qualifiées, des inspections et contréles concernant les
organismes qu'elle certifie;

b) délivre et renouvelle les certificats des organismes établis hors du territoire
soumis aux dispositions du traité et responsables de I|'exploitation d'un
aérodrome situé sur le territoire soumis aux dispositions du traité;

c) modifie, suspend ou retire le certificat concerné lorsque les conditions de sa
délivrance ne sont plus remplies, ou s le titulaire du certificat ne Sacquitte pas
des obligations imposées par le présent reglement ou ses régles de mise en

cauvre.
Article 22 ter
GTA/SNA
En ce qui concerne la gestion du trafic aérien et les services de navigation aérienne,
I'Agence

a) effectue elleméme, ou par lintermédiaire des autorités aéronautiques
nationales ou dentités qualifiées, des inspections et contréles concernant les
organismes qu'elle certifie;

b)  délivre et renouvelle les certificats des organismes fournissant des services
GTA/SNA dans plus de trois Etats membres;
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modifie, suspend ou retire le certificat concerné lorsque les conditions de sa
délivrance ne sont plus remplies, ou s le titulaire du certificat ne Sacquitte pas
des obligations imposées par le présent reglement ou ses regles de mise en
cauvre.

Article 22 quater
Certification des contrdleurs aériens

En ce qui concerne le personnel et les organismes visés a l'article 8 quater,
paragraphe 1, I'Agence:

a) effectue elleméme, ou par l'intermédiaire des autorités aéronautiques
nationales ou d'entités qualifiées, des enquétes et contrdles concernant les
organismes qu'elle certifie et, le cas échéant, leur personnel;

b)  délivre et renouvelle les certificats des organismes de formation des
contrdleurs aériens établis hors du territoire des Etats membres et, le cas
échéant, de leur personnel;

c) modifie, suspend ou retire le certificat concerné lorsque les conditions
sous lesguelles elle I'a délivré ne sont plus remplies, ou si la personne
physique ou morale titulaire du certificat ne Sacquitte pas des obligations
imposées par le présent reglement ou ses regles de mise en cauvre.

En ce qui concerne les entraineurs de vol synthétiques visés al’ article 8 quater,
paragraphe 9, I'Agence:

a) effectue elleméme, ou par l'intermédiaire des autorités aéronautiques
nationales ou d'entités qualifiées, des inspections techniques concernant
les équipements qu'elle certifie;

b)  délivre et renouvelle les certificats des entraineurs de vol synthétiques:
i) utilisés par les organismes de formation certifiés par I'Agence;

ii)  sSituéssur leterritoire des Etats membres, s I'Etat membre concerné
en fait lademande;

iii)  situés hors du territoire des Etats membres;

c) modifie, suspend ou retire le certificat concerné lorsque les conditions de
sa délivrance ne sont plus remplies, ou si la personne physique ou morae
titulaire du certificat ne sacquitte pas des obligations imposées par le
présent réglement ou ses régles de mise en cauvre.

Article 22 quinquies
Organismes agréés

En ce qui concerne les organismes agréés, I'Agence:

a)

b)

effectue elleméme, ou par l'intermédiaire des autorités aéronautiques
nationales ou dentités qualifiées, des inspections et contréles concernant les
organismes qu'elle certifie;

délivre et renouvelle les certificats des organismes agrées,

modifie, suspend ou retire le certificat concerné lorsque les conditions de sa
délivrance ne sont plus remplies, ou si le titulaire du certificat ne Sacquitte pas
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(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

des obligations imposées par le présent reglement ou ses regles de mise en
ouvre."

A l'article 33, paragraphe 2, point ¢), la date du "30 septembre” est remplacée par
celle du "30 novembre".

A l'article 44, le paragraphe 1 est remplacé par |e texte suivant:

"1l. Les décisions de I'Agence prises en application des articles 20 a 23, 55 ou 64
sont susceptibles de recours."”

A l'article 50, |e paragraphe 2 est remplacé par |e texte suivant:

"2.Un recours en annulation des décisions de I'Agence prises en application des
articles 20 a 23, 55 ou 64 ne peut étre formé devant la Cour de justice des
Communautés européennes gqu'apres épuisement des voies de recours internes
del'Agence.”

L'article 52 est modifié comme suit:
(@ Auparagraphe 1, le premier alinéa est remplacé par |e texte suivant:

"1. Dés que possible aprés I'entrée en vigueur du présent réglement, le
conseil d'administration établit des procédures transparentes pour la
délivrance des avis, spécifications de certification, moyens acceptables
de mise en conformité et documents d'orientation visés a l'article 18,
points a) et c)."

(b) Leparagraphe 2 est remplacé par le texte suivant:

"2.  Aux fins de I'@aboration par I'Agence, en application de I'article 19, des
avis, spécifications de certification, moyens acceptables de mise en
conformité et documents d'orientation qui doivent étre appliqués par les
Etats membres, celle-ci instaure une procédure pour la consultation des
Etats membres. A cet effet, elle peut créer un groupe de travail dans
lequel chaque Etat membre a la faculté de nommer un expert."

A l'article 55, paragraphe 1, la premiére phrase est remplacée par |e texte suivant:

"L'Agence peut effectuer elle-méme ou charger les autorités aéronautiques national es
ou des entités qualifiées de toutes les enquétes nécessaires dans les entreprises,
en application des articles 7, 20 a 23, et de |'article 24, paragraphe 2."

L'article 65 bis suivant est gjouté:

"Article 65 bis
Modifications

La Commission modifie le réglement (CE) n°549/2004, le réglement (CE)
n° 550/2004, le reglement (CE) n° 551/2004 et le reglement (CE) n° 552/2004
afin de prendre en compte les exigences du présent reglement et les mesures
spécifiées a l'article 8 ter, paragraphe 6. Ces mesures, qui ont pour objet de
modifier des éléments non essentiels desdits reglements, sont arrétées selon la
procedure de réglementation avec controle prévue al'article 65, paragraphe 4."

Letitre del'annexe V est remplacé par |e texte suivant:
"Criteres applicables aux entités qualifiées et organismes agréeés

visés aux articles 8 quinquies et 13 (ci-apres dénommeés "entités qualifiées' ou "entités")"
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(21) LesannexesV biset V ter exposées al'annexe du présent reglement sont ajoutées.

Article 2

La directive 2006/23/CE est abrogée a partir de la date d'application des mesures visées a
I'article 8 quater, paragraphe 10, du reglement (CE) n° 216/2008 modifié par le présent
reglement.

Article 3

Le présent reglement entre en vigueur le vingtieme jour suivant celui de sa publication au
Journal officiel del'Union européenne.

Les articles8 bis, 8ter et 8 quater du reglement (CE) n° 216/2008 modifié par le présent
reglement sappliquent a partir de la date d'application de leurs mesures complémentaires
respectives et a partir du 1% janvier 2013 au plus tard.

Le présent reglement est obligatoire dans tous ses éléments et directement applicable dans
tout Etat membre.

Fait aBruxelles, le[...]

Par |e Parlement européen Par le Consell
Le président Le président
[..] [ ]
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ANNEXE
"ANNEXE V bis

Exigences essentielles relatives aux aérodromes

A — Caractéristiques physiques, infrastructur es et éguipements

Airede manoauvre

a)

b)

Les aérodromes doivent comporter une aire destinée a l'atterrissage et au
décollage des aéronefs.

)

v)

Vi)

L'aire datterrissage et de décollage doit avoir des dimensions adaptées
aux aéronefs destinés a l'utiliser.

L'aire d'atterrissage et de décollage doit, le cas échéant, avoir une force
portante suffisante pour supporter une utilisation répétée par les aéronefs

prévus. Les aires non destinées a une utilisation répétée doivent
seulement étre aptes a supporter le poids des agronefs.

L'aire d'atterrissage et de décollage doit, le cas échéant, étre congue pour
permettre |'évacuation des eaux et éviter que I'eau stagnante ne constitue
un risque inacceptable pour I'exploitation des aéronefs.

La déclivité et les changements de déclivité de I'aire d'atterrissage et de
décollage ne doivent pas entrainer de risque inacceptable pour
I'exploitation des aéronefs.

Les caractéristiques de la surface doivent étre adaptées a son utilisation
par les agronefs prévus.

L'aire d'atterrissage et de décollage doit étre libre de tout objet qui
pourrait entrainer un risgue inacceptable pour |'exploitation des aéronefs.

Lorsgu'il y a plusieurs aires d'atterrissage et de décollage, celles-ci doivent étre
agenceées de facon a ne pas entrainer de risque inacceptable pour I'exploitation
des aéronefs.

L'aire d'atterrissage et de décollage doit étre entourée par des aires délimitées.
Ces aires sont destinées a protéger I'aéronef qui les survolent pendant les
opérations de décollage ou d'atterrissage ou a atténuer les conséguences d'un
atterrissage court, d'une sortie latérale de piste ou d'un dépassement de piste
imprévus.

Ces aires doivent avoir des dimensions adaptées a |'exploitation prévue
des aéronefs.

La déclivité et les changements de déclivité de ces aires ne doivent pas
entrainer de risgue inacceptable pour |'exploitation des aéronefs.

Ces aires doivent étre libres de tout objet qui pourrait entrainer un risque
inacceptable pour I'exploitation des aéronefs. Cela ne doit pas empécher
dy installer des équipements frangibles s I'exploitation des aéronefs
I'exige.

Chacune de ces aires doit avoir une force portante suffisante pour remplir
safonction.
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d)

f)

Q)

Les aires d'un aérodrome destinées a la circulation au sol ou au stationnement
des aéronefs, ainsi que leurs abords immédiats, doivent étre congus pour
permettre I'exploitation, en toute sécurité, des aéronefs destinés a utiliser I'une
ou |'autre aire dans toutes les conditions prévues.

i)  Cesaires doivent avoir une force portante suffisante pour supporter une
utilisation répétée par les agéronefs prévus, sauf sSil sSagit daires
uniquement destinées a une utilisation occasionnelle, lesquelles doivent
seulement étre aptes a supporter le poids des aéronefs.

ii)  Ces aires doivent étre concues pour permettre |'évacuation des eaux et
éviter que l'eau stagnante ne constitue un risque inacceptable pour
I'exploitation des aéronefs.

iii) Ladéclivité et les changements de déclivité de ces aires ne doivent pas
entrainer de risgque inacceptable pour I'exploitation des aéronefs.

iv) Les caractéristiques de la surface de ces aires doivent étre adaptées a leur
utilisation par les aéronefs prévus.

v)  Cesaires doivent étre libres de tout objet qui pourrait entrainer un risque
inacceptable pour les agronefs. Cela ne doit pas empécher de placer, a
des endroits ou dans des zones déterminés avec précision, les
équipements nécessaires al'aire en question.

Toute autre infrastructure destinée a étre utilisee par les aéronefs doit étre
congue de fagon a ne pas entrainer de risgque inacceptable pour les aéronefs qui
['utilisent.

Les édifices, batiments, égquipements ou zones de stockage doivent étre situés

et congus de fagon a ne pas entrainer de risque inacceptable pour I'exploitation
des agronefs.

L es moyens nécessaires doivent étre fournis pour éviter que des personnes non
autorisées, des véhicules non autorisés ou des animaux d'une taille susceptible
d'entrainer un risque inacceptable pour I'exploitation des aéronefs ne pénetrent
dans I'aire de manceuvre, a moins que le risque représenté puisse étre limité par
tout autre moyen garantissant un niveau de sécurité équivalent.

Franchissement d'obstacles

a)

b)

Afin de protéger les aéronefs approchant d'un aérodrome pour y atterrir ou
quittant un aérodrome, il faut définir des itinéraires ou zones d'arrivee et de
départ. Ces itinéraires ou zones doivent assurer aux aéronefs le franchissement
nécessaire des obstacles situés aux abords de I'aérodrome.

Ce franchissement d'obstacles doit étre approprié a la phase de vol et au type
d'exploitation effectué. 1l doit également tenir compte des équipements utilisés
pour déterminer la position des aéronefs.

Aidesvisuelles et non visuelles et équipements d'aérodrome

a)

b)

Les aides doivent étre adaptées a leur usage, étre reconnaissables et fournir des
informations univoques aux utilisateurs dans toutes les conditions
d'exploitation prévues.

Les équipements d'aérodrome doivent fonctionner comme prévu dans les
conditions d'exploitation prévues sans nécessiter de compétence ou de force
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f)

exceptionnelles. Dans des conditions d'exploitation normales ou en cas de
panne, les égquipements d'aérodrome ne doivent pas entrainer de risque pour la
Securité aérienne.

Les aides et leur systeme d'alimentation électrique doivent étre congus de sorte
gue les pannes n'entrainent pas la transmission d'informations inappropriées,
trompeuses ou insuffisantes aux utilisateurs, ni l'interruption d'un service
essentiel.

Les moyens de protection nécessaires doivent étre fournis pour éviter a ces
aides tout dommage ou perturbation.

Les sources de rayonnement ou la présence d'objets mobiles ou fixes ne
doivent pas influer sur le fonctionnement ni nuire aux performances des
systeémes de communications, de navigation et de surveillance aéronautiques.

Il faut fournir au personnel concerné des informations sur I'exploitation et
I'utilisation des équipements d'aérodrome ainsi que des indications claires sur
les conditions qui peuvent entrainer des risgues inacceptables pour la sécurité
aérienne.

Donnéesrelatives aux aérodromes

a)

b)

<)

Il faut établir et tenir & jour des données relatives a I'aérodrome et aux services
disponibles.

Les données doivent étre précises, lisibles, complétes et univoques. Un niveau
d'intégrité approprié doit étre maintenu.

L es données doivent étre mises a la disposition des utilisateurs, en temps utile,
par une méthode de communication suffisamment slire et rapide.

B — Exploitation et gestion

1.

L'exploitant d'aérodrome est responsable de I'exploitation de |'aérodrome. Les
responsabilités de I'exploitant d'aérodrome sont les suivantes:

a)

b)

d)

L'exploitant d'aérodrome doit disposer, directement ou en sous-traitance, de
tous les moyens nécessaires pour assurer, en toute securité, |I'exploitation des
aéronefs dans I'aérodrome. Ces moyens sont, entre autres, les suivants.
installations, personnel, équipements et matériel, documentation relative aux
taches, responsabilités et procédures, accés aux données pertinentes et
archivage.

L'exploitant d'aérodrome doit vérifier que les exigences de la partie A sont
satisfaites a tout moment ou, s ce n'est pas le cas, prendre les mesures
appropriées pour limiter les risques encourus. |l faut instaurer et appliquer des
procédures pour que tous les utilisateurs aient connaissance de ces mesures en
temps utile.

L'exploitant d'aérodrome doit instituer et mettre en cauvre un programme
approprié de gestion des risques fauniques.

L'exploitant d'aérodrome doit démontrer que la circulation des véhicules et
personnes dans l'aire de mancauvre et dautres aires d'exploitation est
coordonnée avec les mouvements des aéronefs de fagon a éviter les collisions
et les dommages causés aux aéronefs.
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f)

9)

h)

)

k)

L'exploitant d'aérodrome doit démontrer que des procédures visant alimiter les
risques liés a I'exploitation de I'aérodrome dans de mauvaises conditions
météorologiques, avec une visihbilité réduite ou la nuit, le cas échéant, sont
instaurées et appliquées.

L'exploitant d'aérodrome doit prendre des dispositions, avec dautres
organismes compétents, pour garantir la conformité constante aux présentes
exigences essentielles relatives aux aérodromes. Parmi ces organismes figurent,
entre autres, les exploitants d'aéronefs, les prestataires de services de
navigation aérienne, les services d'assistance en escale et d'autres organismes
dont les activités ou produits peuvent avoir une incidence sur la sécurité des
aéronefs.

L'exploitant d'aérodrome doit démontrer que des procédures existent et sont
appliquées pour fournir aux aéronefs du carburant non pollué et de la catégorie
correspondante.

Des guides d'entretien des équipements d'aérodrome doivent étre disponibles,
utilisés dans la pratique et contenir les instructions de maintenance et de
réparation, les informations concernant |'entretien, les procédures de diagnostic
et d'inspection.

L'exploitant d'aérodrome doit instituer et mettre en cauvre un plan d'urgence
d'aérodrome couvrant les situations d'urgence qui peuvent se produire dans
I'aérodrome et ses environs. Ce plan doit étre coordonné avec le plan d'urgence
de lacollectivitélocale.

L'exploitant d'aérodrome doit démontrer que I'aérodrome fournit des services
de sauvetage et de lutte contre I'incendie pour les aéronefs critiques prévoyant
d'utiliser I'aérodrome comme point de départ ou d'arrivée. Ces services doivent
réagir a un incident ou un accident avec la rapidité requise et doivent au moins
disposer d'un équipement, d'agents d'extinction et du personnel suffisant.

L'exploitant d'aérodrome ne doit employer que du personnel formé et qualifié
pour l'exploitation et I'entretien de I|'aérodrome, et doit appliquer des
programmes permanents de formation et de contrdle pour maintenir le niveau
de compétence de tout |e personnel concerné.

L'exploitant d'aérodrome doit démontrer que toute personne autorisée a accéder
sans escorte a l'aire de manceuvre ou d'autres aires d'exploitation est diment
formée et qualifiée pour le faire.

Le personnel de sauvetage et de lutte contre I'incendie doit é&re diment formé
et quaifié pour évoluer dans I'environnement de |'aérodrome. L'exploitant
d'aérodrome doit appliquer des programmes permanents de formation et de
contréle pour maintenir e niveau de compétence de ce personnel.

Tout le personnel de sauvetage et de lutte contre I'incendie qui peut étre appelé
a intervenir en cas durgence aérienne doit périodiquement démontrer son
aptitude médicale aremplir ses fonctions de fagon satisfai sante, compte tenu du
type d'activité exercée. Dans ce contexte, on entend par aptitude médicale — qui
recouvre |'aptitude physique et |'aptitude mentale — le fait de ne souffrir
d'aucune affection ni d'aucun handicap susceptible d'empécher le personnel:

i)  dexécuter les téches nécessaires a l'intervention en cas durgence
aérienne;
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i)  deremplir atout moment les fonctions qui lui sont assignées;
iii)  depercevoir correctement son environnement.

Lorsque I'aptitude médicale ne peut étre pleinement démontrée, il peut étre
appliqué des mesures correctrices assurant un niveau de securité équivalent.

Systémes de gestion

a)

b)

L'exploitant d'aérodrome doit mettre en ceuvre un systéme permanent de
gestion pour garantir la conformité aux présentes exigences essentielles
relatives aux aérodromes, et semployer a améliorer continuellement la sécurité
et la qualité avec prévoyance. Le systeme de gestion doit couvrir les structures
organisationnelles, I'obligation de rendre compte, les responsabilités, les
politiques et les procédures.

Le systéme de gestion doit comporter un programme de prévention des
accidents et incidents comprenant un systeme de compte rendu et d'analyse des
incidents. Cette analyse doit faire intervenir, le cas échéant, les parties
enumerées au point 1, point f), ci-dessus.

L'exploitant d'aérodrome doit éaborer un manuel concernant |'aérodrome et
exercer ses activités conformément a ce manuel. Ces manuels doivent contenir
toutes les instructions, informations et procédures nécessaires a |'exploitation
de I'aérodrome, au systéme de gestion et au personnel d'exploitation pour
remplir ses fonctions.

C — Abords des aérodromes

1.

L'espace aérien autour des aires de mancauvre de I'aérodrome doit étre préservé de
tout obstacle afin de permettre I'exploitation des aéronefs prévue dans les
aérodromes, sans entrainer de risgue inacceptable du fait de la formation d'obstacles
aux abords. Il faut donc délimiter des surfaces de contrdle d'obstacle, les mettre en
ocauvre et les surveiller en permanence pour repérer toute intrusion.

a)

b)

Toute intrusion a l'intérieur de ces surfaces exigera une évauation afin de
déterminer s I'objet entraine un risque inacceptable. Tout risque inacceptable
doit étre écarté ou limité.

Tout obstacle résiduel doit faire I'objet d'une publication et, en fonction des
besoins, doit étre marqué et, le cas échéant, étre muni de signaux lumineux.

Les risques liés aux activités humaines et a l'utilisation du sol telles que celles
énumérées ci-apres, entre autres, doivent étre controlés et maitrisés. Les risques
ayant |'une des causes suivantes doivent étre évalués et limités si nécessaire:

a)

b)
c)
d)
€)

toute évolution ou changement de l'utilisation du sol dans la zone de
I'aérodrome;

la possibilité de turbulences causees par les batiments;
I'utilisation de signaux lumineux dangereux et trompeurs,
I'ébloui ssement provoqué par de grandes surfaces tres réfl échi ssantes;

la création de zones susceptibles de favoriser le développement de la vie
sauvage aux abords de I'aire de mancauvre de I'aérodrome;
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f)  les sources de rayonnement invisible ou la présence d'objets mobiles ou fixes
pouvant influer sur le fonctionnement ou nuire aux performances des systemes
de communications, de navigation et de surveillance aéronautiques.

Un plan durgence doit étre institué au niveau de la collectivité locale pour les
situations d'urgence aérienne se produisant a proximité de |'aérodrome.

Sauf en cas d'urgence a bord d'un aéronef, de détournement vers un autre aérodrome,
ou dans dautres conditions précisées dans chague cas, un aérodrome — ou I'une
guelconque de ses parties — ne doit pas étre utilisé, sans |'accord de I'exploitant
d'aérodrome, par des agronefs auxquels la conception et les procédures d'exploitation
de I'aérodrome ne sont en principe pas destinées.
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ANNEXE V ter

Exigences essentiellesrelatives a la gestion du trafic aérien et aux services de navigation

aérienne

Utilisation de I'espace aérien

a)  Tous les aéronefs, durant toutes les phases de vol et sur |'aire de manceuvre
d'un aérodrome, doivent étre exploités conformément aux regles d'exploitation
générales communes et a toute procédure prévue pour I'utilisation de I'espace
aérien en question conformément au concept d'exploitation applicable.

b) Tous les aéronefs doivent étre équipés des équipements nécessaires et étre
exploités en conséquence. Les équipements utilisés dans le systeme de
GTA/SNA doivent également étre conformes aux exigences du point 3.

Services

a) Information et données aéronautiques destinées aux usagers de |'espace aérien
aux fins de lanavigation aérienne
) Les données utilistes comme sources dinformation aéronautique

doivent étre de qualité suffisante, complétes, a jour et fournies en
temps utile.

i) L'information aéronautique qui en découle doit étre exacte,
compléete, ajour, univoque et présentée sous une forme adaptée aux
utilisateurs.

i) La diffusion de cette information aéronautique aux usagers de
I'espace aérien doit présenter un niveau dintégrité approprié et se
faire en temps utile par des moyens de communication
suffisamment slrs et rapides, protégés de toute interférence et de
toute altération.

b)  Informations météorologiques
i) Les données utilistes comme source  dinformations

météorologiques agronautiques doivent étre de qualité suffisante,
complétes et ajour.

i) Les informations météorologiques agronautiques qui en découlent
doivent étre suffisamment précises, complétes, a jour et univogques
pour répondre aux besoins des usagers de |'espace aérien.

iii) La diffusion de ces informations météorologiques aéronautiques
aux usagers de I'espace aérien doit présenter un niveau dintégrité
approprié et se faire en temps utile par des moyens de
communication suffissmment sirs et rapides, protégés de toute
interférence et de toute altération.

c) Servicesdelacirculation aérienne

1) Les données utilisées comme source pour la prestation de services
de la circulation aérienne doivent étre correctes, complétes et a
jour.
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i) Les services de la circulation aérienne reposant sur ces donnees
doivent étre suffisasmment précis, complets, a jour et univoques
pour répondre aux besoins des usagers.

1) Les outils automatiques fournissant des informations ou des
conseils aux usagers doivent étre congus, fabriqueés et entretenus de
facon & étre adaptés a leur usage prévu.

iv) Les services de contrdle de la circulation aérienne et les processus
associés doivent prévoir une séparation suffisante entre les
aéronefs, les obstacles et les autres risques aériens, et doivent
assurer une coopération rapide et en temps utile avec tous les
usagers concernés et avec les volumes d'espace aérien adjacents.

V) La communication entre les services de contrble de la circulation
aérienne et les aéronefs, ainsi qu'entre les unités de contréle de la
circulation aérienne concernées, doit se faire en temps utile, étre
claire, correcte, univoque, protégée contre les intrusions, comprise
et admise par tous les acteurs concernés.

Vi) Il faut mettre en place des moyens pour détecter les éventuelles
urgences et, le cas échéant, prendre des mesures efficaces de
recherche et de sauvetage. Ces moyens doivent comprendre, au
minimum, les mécanismes d'alerte, les mesures et procédures de
coordination, les moyens et le personnel nécessaires pour couvrir
efficacement |a zone de responsabilité.

Services de communication

Les communications doivent avoir, en permanence, un niveau de performance
suffisant, y compris du point de vue des critéres de disponibilité,
d'intégrité, de continuité et de ponctualité du service. Elles doivent étre
slres, rapides et protégées des atérations.

Services de navigation

Les services de navigation doivent avoir, en permanence, un niveau de
performance suffisant en matiére dinformations relatives a |'orientation,
au positionnement et, le cas échéant, au temps. Les criteres de
performance sont notamment la précision, l'intégrité, la disponibilité et la
continuité.

Services de surveillance

Les services de surveillance doivent déterminer la position respective des
aéronefs en l'air, ainsi que des autres aéronefs et des véhicules terrestres
dans les aérodromes, avec un niveau de performance suffisant. Les
criteres de performance sont notamment la précision, l'intégrité, la
continuité et la probabilité de détection.

Gestion des courants de trafic aérien

La gestion tactique des courants de trafic aérien au niveau communautaire
utilise et fournit des informations suffisamment précises et a jour sur le
volume et la nature du trafic aérien prévu influant sur la prestation de
services, et permet de coordonner et négocier le détournement ou le
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h)

retardement de courants de trafic aérien afin d'éviter les situations de
surcharge en l'air ou dans les aérodromes.

Gestion de |'espace aérien

La désignation de certains volumes d'espace aérien pour un usage déterminé est
contrélée, coordonnée et promulguée en temps utile afin d'empécher
toute perte de séparation entre aéronefs quelles que soient les
circonstances.

Systémes et composants

a)

b)

d)

Généralités
Les systemes et composants qui fournissent des informations en matiere de
GTA/SNA a partir des aéronefs et a destination de ceux-ci et au sol,

doivent étre congus, fabriqués, installés, entretenus et exploités de fagon
a étre adaptés aleur usage prévu.

Intégrité, performances et fiabilité des systemes et composants

Il doit étre démontré que les performances en matiere de sécurité et d'intégrité
des systémes et composants, pris collectivement, séparément ou en
liaison les uns avec les autres, qu'ils se trouvent a bord d'un aéronef, au
sol ou dans I'espace, sont adaptées a l'usage prévu de ces systémes et
composants. Elles doivent atteindre le niveau prévu par les concepts
d'exploitation pour toutes les conditions d'exploitation prévisibles et pour
toute la durée d'exploitation des systemes et composants.

Conception des systémes et composants

) Les systémes et composants ne doivent pas présenter de
caractéristiques ou de détails de conception dont I'expérience a
montré qu'ils étaient dangereux.

i) Les systémes et composants, pris collectivement, séparément ou en
liaison les uns avec les autres, doivent étre congus de telle maniére
gu'une relation inverse existe entre la probabilité qu'une panne ne
puisse pas entrainer de panne totale du systéme ou d'interruption
totale de service et la gravité de ses incidences sur le service.

1) Les systemes et composants, pris individuellement ou en
combinaison les uns avec les autres, doivent étre concus en
fonction des limites liées aux capacités et performances humaines.

iv) Les systémes et composants doivent étre congus d'une maniére qui
les protége des interactions nuisibles indésirables avec des éléments
extérieurs.

V) Les informations nécessaires a la fabrication, l'instalation,

I'exploitation et I'entretien des systémes et composants, ainsi que
les informations relatives aux conditions pouvant compromettre la
sécurité, doivent étre fournies au personnel d'une maniére claire,
cohérente et univoque.

Niveau de service constant
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Il faut prévoir des moyens pour le contréle de I'intégrité et des performances de
sécurité, ainsi que pour la reconfiguration des systémes et composants si
nécessaire, afin de maintenir le niveau de service.

€) Modification des systemes et composants

Lorsque des systemes et composants sont modifiés, ils doivent continuer a
satisfaire aux exigences essentielles décrites dans la présente section.
Lorsque des modifications sont effectuées pendant I'exploitation, il faut
mettre au point un processus de basculement afin d'assurer le maintien
d'un niveau de service minimal.

Qualifications des controleurs agriens
a) Générdités
Toute personne qui entreprend une formation en vue de devenir contréleur
aérien doit avoir un niveau d'enseignement et d'aptitude physique et

mentale suffisant pour acquérir, mémoriser et démontrer qu'elle possede
les connai ssances théoriques et compétences pratiques nécessaires.

b)  Connaissances théoriques

1) Un controleur aérien doit acquérir et maintenir un niveau de
connaissances correspondant aux fonctions exercées et
proportionnel aux risques liés au type de service.

i) L'acquisition et la mémorisation des connaissances théoriques
doivent étre démontrées par une évauation continue pendant la
formation ou par des examens appropriés.

i) Un niveau approprié de connaissances théoriques doit étre
maintenu. Le respect de cette exigence doit étre démontré par des
évaluations ou des examens réguliers. La fréguence des examens
doit étre proportionnée au niveau de risque lié au type de service.

c)  Compétences pratiques

i) Un contréleur aérien doit acquérir et conserver les compétences
pratiqgues necessaires a |l'exercice de ses fonctions. Ces
compétences doivent étre en rapport avec les risques liés au type de
service et couvrir au moins, si cela est nécessaire aux fonctions
exercees, les ééments suivants:

[ Procédures opérationnelles
ii Aspects propres aux taches
iii Situations anormales et situations d'urgence

iv Facteurs humains
v Gestion des menaces et des erreurs
i) Un contréleur aérien doit démontrer son aptitude a exécuter les

procédures et taches qui lui incombent avec un degré de
compétence correspondant aux fonctions exercées.

i) Un niveau satisfaisant de compétences pratiques doit étre maintenu.
L e respect de cette exigence doit étre démontré par des évaluations
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d)

f)

Q)

ou des examens reguliers. La fréguence de ces évaluations doit étre
proportionnée au niveau de risque et de complexité lié au type de
service et aux taches executees.

Aptitudes linguistiques

i)

Un contrleur aérien doit démontrer son aptitude a parler et
comprendre suffissmment |'anglais pour pouvoir communiquer
efficacement en phonie (tél éphone/radiotél éphone) et en face aface
avec les membres d'éguipage et les autres membres du personnel
sur des sujets concrets et professionnels, y compris en situation
d'urgence.

Lorsque c'est nécessaire aux fins de la prestation de services de
contréle de la circulation aérienne dans un volume d'espace aérien
défini, une personne qui fournit un service de contrble de la
circulation aérienne doit également étre apte a parler et comprendre
la ou les langues |ocal es dans |la mesure décrite ci-dessus.

Entraineurs de vol synthétiques

Lorsqu'un entraineur de vol synthétique est utilisé pour la formation pratique a

la prise de conscience des différentes situations et des facteurs humains,
ou pour démontrer que des compétences ont été acquises ou sont
conservees, cet appareil doit avoir un niveau de performance permettant
de reproduire fidelement I'environnement de travail et les situations
opérationnelles adaptés ala formation dispensée.

Cours de formation

)

i)

La formation doit étre dispensée dans le cadre d'un cours de
formation qui peut comprendre une instruction théorique et
pratique, y compris une formation sur entraineur synthétique, le cas
échéant.

Un cours doit étre défini et approuvé pour chaque type de
formation.

Instructeurs

i)

L'instruction théorique doit étre dispensée par des instructeurs
ddment qualifiés. Ils doivent:

i avoir les connaissances requises dans le domaine de
I'instruction dispensée; et

ii avoir démontré leur aptitude a utiliser les méthodes
pédagogiques appropriées.

L'instruction pratique doit étre dispensée par des instructeurs
ddment qualifiés qui ont les qualifications suivantes:

i satisfaire aux exigences en matiere de connaissances
théoriques et d'expérience requises pour l'instruction
dispensée;

ii avoir démontré leur aptitude a utiliser les méthodes
pédagogi ques appropriées;
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iii avoir utilisé les méthodes pédagogiques relatives aux
procédures faisant I'objet de I'instruction;

iv avoir déemontré leur aptitude a enseigner dans les
domaines ou I'instruction doit étre dispensée; et

v suivre régulierement des cours de recyclage pour
maintenir le niveau de leurs compétences
pédagogiques.

iii) Les instructeurs responsables des compétences pratiques doivent
également étre, ou avoir éte, habilités a remplir les fonctions de
controleur aérien.

h)  Evauateurs

i)  Les responsables de I'évaluation de I'aptitude des contréleurs agriens
doivent:

i avoir démontré leur aptitude a évaluer les performances
des contrdleurs aériens et a leur faire passer des tests et
des controles;

i avoir démontré leur aptitude a évaluer dans les
domaines ou |'évaluation doit étre réalisée; et

iii suivre régulierement des cours de recyclage pour
maintenir les critéres d'évaluation ajour.

ii) Les évaluateurs responsables des compétences pratiques doivent

également étre, ou avoir été, habilités a remplir les fonctions de
contrdleur aérien.

i)  Aptitude médicale des contrbleurs aériens
i) Critéres médicaux
i Tout contréleur aérien doit périodiquement démontrer
son aptitude médicale a remplir ses fonctions de fagon
satisfaisante. Cette aptitude doit étre établie par une

évaluation appropriée tenant compte de I'éventuelle
dégradation physique et mentale due al'age.

i La démonstration de I'aptitude médicale, qui recouvre
I'aptitude physique et I'aptitude mentale, implique de
démontrer que la personne fournissant un service de
contréle de la circulation aérienne ne souffre d'aucune
affection ni  daucun handicap susceptible de
I'empécher:

- d'exécuter correctement les taches nécessaires ala
prestation du service de contréle de la circulation
aérienne; ou

- de remplir & tout moment les fonctions qui lui
sont assignées; ou

- de percevoir correctement son environnement.
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i)

Lorsque I'aptitude médicale ne peut étre pleinement démontrée, il peut
étre appliqué des mesures correctrices assurant un niveau de securité
équivalent.

5. Prestataires de services et organismes de formation
a) Laprestation d'un service ne doit avoir lieu que si les conditions suivantes sont
remplies:
i) le prestataire de services doit disposer, directement ou indirectement en

b)

i)

Vi)

vii)

viii)

vertu de contrats, des moyens nécessaires et en rapport avec |'importance
et l'objet du service. Ces moyens sont, entre autres, les suivants:
systemes, installations (y compris alimentation électrique), structure
d'encadrement, personnel, équipements (et leur entretien), documentation
relative aux téches, responsabilités et procédures, accés aux données
pertinentes et archivage;

le prestataire de services doit éaborer et tenir a jour des manuels de
gestion et d'exploitation relatifs a la prestation de ses services, et exercer
ses activités conformément a ces manuels. Ces manuels doivent contenir
toutes les instructions, informations et procédures nécessaires a
I'exploitation, au systéme de gestion et au personnel d'exploitation pour
remplir ses fonctions;

le prestataire de services doit mettre en oauvre un systéme permanent de
gestion fondé sur les risgues pour garantir la conformité aux exigences
essentielles de la présente annexe, et sSemployer a améiorer
continuellement ce systéme avec prévoyance;

le prestataire de services ne doit employer que du personnel diment
qualifié et formé, et doit appliquer des programmes permanents de
formation et de contrdle pour ce personnel;

le prestataire de services doit mettre en place des interfaces formelles
avec tous les autres acteurs de la prestation de services afin de garantir le
respect des présentes exigences essentielles;

le prestataire de services doit instituer et mettre en ceuvre un plan
d'urgence couvrant les situations d'urgence et |es situations anormales qui
peuvent se produire en rapport avec ses services,

le prestataire de services doit instituer un programme permanent de
sécurité et de prévention des accidents, comprenant un programme de
compte rendu et d'analyse des incidents, qui doit servir au systeme de
gestion afin de contribuer aaméliorer continuellement la sécurité; et

le prestataire de services doit prendre des dispositions afin de vérifier que
les exigences de sécurité sont respectées a tout moment pour tous les
systémes et composants qu'il exploite.

La prestation d'un service de contréle de la circulation aérienne ne doit avoir
lieu que si les conditions suivantes sont remplies:

i)

pour prévenir la fatigue du personnel fournissant un service de contréle
de la circulation aérienne, un systéme de tableau de service doit étre
utilisé. Ce systeme de tableau de service doit prévoir les périodes de
service, les temps de service et des périodes de repos adaptées. Les
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d)

limitations prévues par le systéme de tableau de service doivent tenir
compte de tous les facteurs contribuant a la fatigue tels que, en
particulier, le manque de sommeil, les perturbations des rythmes
circadiens, le travail de nuit, I'accumulation de temps de service pendant
une période donnée et e partage des taches assignées entre les membres
du personnel;

pour prévenir le stress du personnel fournissant un service de contréle de
la circulation aérienne, des programmes d'éducation et de prévention
doivent étre utilises;

le prestataire de services de contréle de la circulation aérienne doit
disposer de procédures pour vérifier que le jugement cognitif du
personnel fournissant des services de contrdle de la circulation aérienne
n'est pas altéré et que son aptitude médicale n'est pas insuffisante;

lors de la planification et de I'exploitation, le prestataire de services de
contréle de la circulation aérienne doit prendre en compte les contraintes
techniques et d'exploitation ains que les principes liés aux facteurs
humains. Le prestataire de services de controle de la circulation aérienne
limite le trafic entrant dans I'espace aérien chague fois que le respect de
ces contraintes et principes n'est pas assureé.

La prestation de services de communication (C), de navigation (N) ou de
surveillance (S) ne peut avoir lieu que si les conditions suivantes sont remplies:

Le prestataire de services doit fournir aux usagers de |'espace aérien et aux

unités de services de la circulation aérienne concernés, en temps utile,
des informations sur |'état opérationnel (et son évolution) des services
fournis aux fins de la circulation aérienne.

Organismes de formation

Un organisme de formation dispensant une formation destinée au personnel qui

i)

fournit un service de contréle de la circul ation aérienne doit satisfaire aux
exigences suivantes:

disposer de tous les moyens nécessaires pour assumer |'ensemble des
responsabilités liées a son activité. Ces moyens sont, entre autres, les
suivants: installations, personnel, équipements, méthodes, documentation
relative aux téches, responsabilités et procédures, accés aux données
pertinentes et archivage;

mettre en cauvre un systeme permanent de gestion relatif a la sécurité et
au niveau de formation, et semployer a améliorer continuellement ce
systeme; et

prendre des dispositions avec dautres organismes compétents, le cas

échéant, pour garantir la conformité constante aux présentes exigences
essentielles.”
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3.2.

3.3.

DENOMINATION DE LA PROPOSITION

Proposition de reglement du Parlement européen et du Consell modifiant le
reglement (CE) n° 216/2008 concernant des régles communes dans le domaine de

I'aviation civile et instituant une Agence européenne de la sécurité aérienne.

CADRE GPA/EBA
0602 — Transports intérieur, aérien et maritime

LIGNESBUDGETAIRES
Lignes budgétaires [lignes opérationnelles et lignes connexes d'assistance

technique et administrative (ancienneslignes BA)], y comprisleursintitulés

06 02 01 (AESA)

Duréedel'action et del'incidence financiere

Durée illimitée (contribution annuelle)

Caractéristiques budgétaires
Ligne L L
. < Participation Participation de .
btua??g Naturedela dépense | Nouvelle AELE pays candidats Rubrique PF
060201 | DNO CD®™ | NON oul* NON N° 1A

15

Crédits dissociés.
Participation de pays tiers européens associés a l'Agence (Suisse, Norvege et Islande).
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4. RECAPITULATIF DESRESSOURCES
4.1. Ressour ces financiéres
4.1.1. Récapitulatif des crédits d'engagement (CE) et des crédits de paiement (CP)

en millions d'euros (ala 3° décimale)

Section Année n+5
Nature de la dépense e nt? n+1 n+2 n+3 n+4 et Tota
suiv.

Dépenses opér ationnelles™®
Crédits d'engagement (CE) 8.1. a 224 | 4283 | 466 | 4,753 | 4,848 | 4,944 | 25,728
Crédits de paiement (CP) b 224 | 4283 | 466 | 4,753 | 4,848 | 4,944 | 25,728
Dépenses administratives incluses dans le montant de référence™®
Assistance technique et
administrative— ATA 8.2.4. c 0
(CND)
MONTANT DE REFERENCE TOTAL
Crédits d'engagement atc | 2,24 | 4283 | 4,66 | 4,753 | 4,848 | 4,944 | 25,728
Crédits de paiement b+tc | 2,24 | 4283 | 4,66 | 4,753 | 4,848 | 4,944 | 25,728
Dépenses administratives non incluses dans le montant de r éférence®
Ressources humaines et 825 | d |0117 | 0119 | 0,121 | 0,124 | 0,126 | 0,129 | 0,736
dépenses connexes (CND)
Frais administratifs autres
quelesressourceshumaines | g6 | o | 0026 | 0,053 | 0,054 | 0,055 | 0,056 | 0,057 | 0301
et co(its connexes, hors
montant de référence (CND)
Total indicatif du co(it del'action
TOTAL des CE y compris atc
co(it des ressources +d+ | 2,383 | 4,455 | 4,835 | 4932 | 5,03 5,13 26,765
humaines e
TOTAL desCPy compris b+c
colt des ressources +d+ | 2,383 | 4455 | 4835 | 4932 | 5,03 513 26,765
humaines e

17
18
19
20

L'année n est censée étre 2010, année d'adoption éventuelle.

Dépenses ne relevant pas du chapitre xx 01 du titre xx concerné.
Dépenses relevant del'article xx 01 04 du titre xx.

Dépenses relevant du chapitre xx 01, sauf articles xx 01 04 et xx 01 05.
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4.1.2.

4.1.3.

Détail du cofinancement

Si la proposition prévoit un cofinancement de la part des Etats membres ou d'autres
organismes (veuillez préciser lesquels), il convient de donner une estimation du
niveau de cofinancement dans le tableau ci-dessous (des lignes supplémentaires
peuvent étre goutées sil est prévu que plusieurs organismes participent au
cofinancement):

en millions d'euros (ala 3° décimale)

Organisme de Année n+5
i n+1 n+2 n+3 n+4 et Total
cofinancement n _
SUiV.
Pays tiers européens™ f | 0054|0103 | 0,112 | 0,114 | 0,116 | 0,118 | 0,617
arc
Ig;f;#cgfe% avec +d+ | 2,437 | 4558 | 4947 | 5046 | 5146 | 5248 | 27,382
et+f

Compatibilité avec la programmation financiere
X Proposition compatible avec la programmation financiére existante.

[0 Cette proposition nécessite une reprogrammation de la rubrique concernée des
perspectives financiéres.

O Cette proposition peut nécessiter un recours aux dispositions de I'accord
interinstitutionnel® (relatives a I'instrument de flexibilité ou & la révision des

perspectives financiéres).
Incidence financiére sur les recettes
X Proposition sansincidence financiére sur les recettes
O  Incidence financiére — L'effet sur les recettes est e suivant:
en millions d'euros (ala 1% décimale)

Avant Situation aprés I'action
I'action
i [année i
It;llJ?jrg]](Z’:taj re recsties i [Aﬂ]n Pl n+1] | 42 | (48] | [n+4] | (5]

a) Recettes en termes absolus

b) Modification desrecettes A

21

22
23

Contribution de pays tiers européens associés a I'AESA en application de I'article 66 du réglement (CE)
n° 216/2008. Cette contribution est estimée a 2,4% du budget de I'Agence, hors recettes provenant des
redevances.

Voir points 19 et 24 de I'accord interinstitutionnel.

Des colonnes supplémentaires doivent étre gjoutées si ladurée de I'action dépasse 6 ans.
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4.2.

5.2.

5.3.

5.4.

Ressour ces humaines en ETP (y compris fonctionnaires, personnel temporaire
et externe) — Voir détailsau point 8.2.1.

Besoins annuels Annee n+1 n+2 n+3 n+4 n+&_3 et
n SuiV.
Total des effectifs 1 1 1 1 1 1

CARACTERISTIQUESET OBJECTIFS
Réalisation nécessaire a court ou long terme

Instauration de régles contraignantes harmonisées pour relever le niveau de securité
de l'aviation civile.

Valeur ajoutée del'intervention communautaire, compatibilité de la proposition
avec d'autresinstrumentsfinanciers et synergies éventuelles

L 'application uniforme de régles communautaires permettra d'assurer I'harmonisation
et I'amélioration nécessaires de la securité.

Objectifs, résultats escomptés et indicateurs connexes de la proposition dans le
contexte de la gestion par activité (GPA)

La mesure contribuera a renforcer le systeme réglementaire européen en matiére de
sécurité aérienne et, donc, a améiorer la sécurité aérienne elle-méme. La mesure
offre aussi d'autres avantages comme des effets économiques positifs sur I'industrie
aéronautique européenne et les charges sociales.

M odalités de mise en cauvre (indicatives)
X Gestion centralisee
X directement par laCommission
[0  indirectement par délégation &
[0  desagences exécutives,

X des organismes créés par les Communautés, tels que visés a
I'article 185 du reglement financier,

[0  des organismes publics nationaux ou des organisSmes avec mission
de service public.

[0 Gestion partagée ou décentralisée

O  avec des Etats membres

[0 avecdespaystiers
[0  Gestion conjointe avec des organisations internationales (a preéciser)
Remarques:

La Commission et I'AESA participeront conjointement a la mise en cauvre des
mesures instaurées par le présent reglement.
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6. CONTROLEET EVALUATION
6.1. Systéme de contrble

Chagque année, le travail de I'AESA fait I'objet d'un contréle et d'une évaluation dans le cadre
du rapport annuel général (pour |'année précédente) et du programme de travail (pour I'année
suivante). Ces deux documents sont adoptés par le conseil d'administration de I'’Agence et
envoyés au Parlement européen, au Conseil, ala Commission, a la Cour des comptes et aux
Etats membres.

6.2. Evaluation
6.2.1. Evaluation ex ante

Conformément au reglement (CE) n° 216/2008, la Commission a demandé a I'AESA son avis
concernant |'extension du champ d'application dudit reglement en vue de couvrir les aspects
liés ala sécurité des aérodromes et de la GTA/SNA.

Au terme d'un processus de consultation approfondie conformément a son reglement intérieur
et aux pratiques internationales en la matiere, I'Agence a publié son avis le 6 décembre 2007
(aérodromes) et le 15 avril 2008 (GTA/SNA) en faveur dune extension du champ
d'application dans les domaines concernés sur la base du soutien massif des parties
intéressées.

La Commission a procédé a une analyse dimpact de la mesure qui afait apparaitre un soutien
sans réserve en faveur d'une extension du champ d'application du reglement (CE) n° 216/2008
en vue de couvrir ces domaines.

6.2.2. Mesures prises a la suite d'une évaluation intermédiaire ou ex post (enseignements
tirés d'expériences antérieures similaires)
6.2.3. Conditions et fréquence des évaluations futures

Tous les cing ans, une évaluation extérieure indépendante permet d'examiner dans quelle
mesure I'AESA arempli ses fonctions, et d'évaluer I'impact des régles communes et du travail
del'Agence sur le niveau général de sécurité aérienne.

7. MESURESANTIFRAUDE

Le directeur exécutif met en ceuvre le budget de I'’Agence. Chague année, il présente les
comptes détaillés de I'année précédente, avec indication des recettes et dépenses, a la
Commission, a la Cour des comptes et au conseil d'administration de I'’Agence. En outre,
I'auditeur interne de la Commission exerce vis-a-vis de I'AESA les mémes compétences que
celles qu'il exerce vis-avis des services de la Commission, et I'Agence dispose d'un systeme
d'audit interne similaire & celui de la Commission.

Le reglement (CE) n° 1073/1999 du Parlement européen et du Conseil du 25 mai 1999 relatif
aux enquétes effectuées par I'Office européen de lutte antifraude (OLAF), ainsi que I'accord
interingtitutionnel du 25 mai 1999 relatif aux enquétes internes effectuées par I'OLAF
simposent sansrestriction al'AESA.
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8. DETAIL DESRESSOURCES
8.1. Objectifsde la proposition en termes de codts
Crédits d'engagement en millions d'euros (ala 3° décimale)
Indiguer les , , , , , Années n+5
.( : 9 . Annéen Annéen+l | Annéen+2 | Annéen+3 | Annéen+4 . TOTAL
intitulés des et suiv.
objectifs, Type de ﬁg;t
desactions | réalisation | en Nbre
et des ) total . total . total . total . total . total réaisa total
JOR T . tions tions tions tions tions tions .
réalisations) -tions
OBJECTIF Elaboration de régles communes contraignantes en ce qui concerne la sécurité des aérodromes et de la
OPERATIONNEL | GTA/SNA
No 124
Action 1% Réglementation 1,68 1,713 1,747 1,782 1,818 1,854 10,594
Action 2 Normalisation 0,56 2,57 2,913 2,971 3,03 3,09 15,134
Sous-total de
I'objectif 1 2,24 4,283 4,66 4,753 4,848 4,944 25,728
coUT TOTAL 2,24 4,283 4,66 4,753 4,848 4,944 25,728

24 Tel que décrit alapartie 5.3.

2 Le colt moyen d'un employé de I'AESA pour couvrir les frais généraux, d'infrastructure et de déplacement, est de 140 000 euros par an. Pour la réglementation, il est prévu
de recruter 12 personnes a partir de I'année n; pour la normalisation, le recrutement variera dans le temps: 4 en année n, + 14 en année n+1, + 2 en année n+2.
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8.2. Dépenses administratives
Ces dépenses sont couvertes par les crédits alloués annuellement au service
ordonnateur de la Commission.
8.2.1. Effectifs et types de ressources humaines
Types Effectifs a affecter alagestion de I'action par |'utilisation de ressources
d'emplois existantes ou supplémentaires (nombre de postes ETP)
Annéen Année | Année | Année | Année | Année
n+1 n+2 n+3 n+4 n+5
Fonctionnai- | A*/AD 1 1 1 1 1 1
res ou agents
temporaires® | B*,
(XX 0101) C*/IAST
Personnel financé®’ au
titre del'art. XX 01 02
Autres effectifs
financés™ au titre de
I'art. XX 01 04/05
TOTAL
8.2.2. Description des taches découlant de I'action
Elaboration de régles et de réglements, et application de cette réglementation, y
compris travail de normalisation.
8.2.3.  Origine des ressources humaines (statutaires)

O Postes actuellement affectés a la gestion du programme a remplacer ou a
prolonger

OO0  Postes préaloués dans le contexte de I'exercice de SPA/APB pour I'année n

X Postes a demander lors de la prochaine procédure de SPA/APB

OO0 Postes a redéployer en utilisant les ressources existantes dans le service
concerné (redéploiement interne)

O Postes nécessaires pour I'année n, mais non prévus dans |'exercice de SPA/APB
de I'année concernée

Dont le colt n'est PAS couvert par le montant de référence.
Dont le colt n'est PAS couvert par e montant de référence.

Dont le colt est inclus dans e montant de référence.
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8.2.4. Autres dépenses administratives incluses dans le montant de référence (XX 01 04/05

— Dépenses de gestion administrative)
en millions d'euros (ala 3° décimale)

ngne bUdgetal re Année | Année Année Année Année Années
n+5 et TOTAL
(n° et intitulé) " mLolom2 o mS A
1 Assistancetechnique et administrative
(comprenant les colits de personnel y 0

afférents)

Agences exécutives

Autre assistance technique et
administrative

- intra muros

- extra muros

Total del'assistance technique et
administrative

8.25. Colt des ressources humaines et colits connexes non inclus dans le montant de
référence
en millions d'euros (ala 3° décimale)
, , , , . Années
Type de ressources Année | Année | Année | Année | Année
. n+5 et
humaines n n+1 n+2 n+3 n+4 .
Suiv.
Fonctionnaires et agents 0,117 0,119 0121 0,124 0,126 0,129

temporaires (XX 01 01)

Personnel financé au titre de
['art. XX 01 02 (auxiliaires,
END, agents contractuels,
etc.)

(indiquer laligne budgétaire)

Colt total desressour ces
humaines et colits connexes

deréférence)

(NON inclus dansle montant

Calcul — Fonctionnaires et agents temporaires

Un fonctionnaire au taux de 117 000 euros (2008) indexé de 2% |'an

FR
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Calcul — Personnel financé au titre del'article XX 01 02

8.2.6. Autres dépenses administratives non incluses dans e montant de référence

en millions d'euros (ala 3° décimale)

. . . . . Années
v | e | anmte | e | Amie | e’ | ToTa
XX 010211 01— Missions
XX 01 02 11 02 — Réunions et conférences
XX 01 02 11 03 — Comités® 0,026 | 0,053 | 0,054 | 0,055 | 0,056 | 0,057 | 0,301

XX 01 02 11 04 — Etudes et consultations

XX 01 02 11 05 — Systemes d'information

2 Total des autres dépenses de gestion
(XX 010211)

3 Autresdépensesde nature
administrative (préciser en indiquant
laligne budgétaire)

Total desdépenses administratives
autres que ressour ces humaines et
colts connexes (NON inclusesdans|le
montant de référence)

Calcul — Autres dépenses administratives non incluses dans le montant de référence

Réunion du comité institué en vertu de I'article 65 du reglement (CE) n° 216/2008, sur la base
de 1réunion de 40 experts la premiere année et de 2 réunions de 40 experts les années
suivantes, au taux de 650 euros par réunion et par expert (2008) indexé de 2% |'an.

29 En fonction du sujet al'ordre du jour et de I'article correspondant dans le réglement AESA, le comité

peut étre consultatif, de réglementation ou de réglementation avec contréle. Référence C 10000.
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