YTTRANDE 3/2004
FRAN EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET (EASA)

avseende en andring av Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr
1592/2002 om faststéllande av gemensamma bestammelser pa det civila
luftfartsomradet och inrattande av en europeisk byra for luftfartssakerhet, i
syfte att utvidga tillampningsomradet for denna férordning till att omfatta aven
reglering av pilotcertifiering, reglering av drift av luftfartyg och reglering av
luftfartyg fran tredje land

I. Allmant

1. | samband med antagandet av forordning (EG) nr 1592/2002 om faststéllande av
gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av en
europeisk byrd for luftfartssiakerhet (*) (“grundforordningen”) uppmanade
gemenskapslagstiftaren kommissionen att utarbeta lampliga forslag avseende
utvidgning av forordningens rackvidd till att omfatta dven drift av luftfartyg och
licensiering av flygbesattningar. Dessutom foreslog lagstiftaren att man skulle ta
tillfallet i akt att pa nytt 6vervaga fragan om reglering av luftfartyg fran tredje
land.

2. Grundforordningen (artikel 12) bereder vagen for sddana utvidgningar genom att
ange att en av byrans uppgifter ar reglering av personal och organisationer som
utfor trafik med civila luftfartyg. Byrans roll ar saledes att utarbeta och anta de
yttranden pa vilka kommissionen skall basera sina lagstiftningsforslag i enlighet
med artikel 14 i grundférordningen.

3. Byran dverlamnar harmed till kommissionen sitt yttrande, vilket ar avsett att i
fraga om drift av luftfartyg, licensiering av flygbesattningar och luftfartyg fran
tredje land fullgora de ataganden som anges i skél 2 och i artiklarna 7 och 12.2 b i
grundférordningen. Detta yttrande bestar av dels ett memorandum med en
forklaring av byrans asikter om den policy som ligger till grund for regleringen av
dessa amnen pa gemenskapsniva, dels de andringar som behdver goras i
grundférordningen for att denna policy skall kunna forverkligas. Det ror sig bland
annat om nya och andrade artiklar, en reviderad version av bilaga Il (undantagna
luftfartyg) och grundldggande krav avseende certifiering av piloter och drift av
luftfartyg.

Il. Samrad

4. Antagandet av detta yttrande har foregatts av det forfarande som faststéllts av
byréns styrelse (%). Ett samrédsdokument om tillamplighet, grundprinciper och

(*) Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om faststéllande
av gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av en europeisk byra for
luftfartssakerhet (EGT L 240, 7.9.2002).

(%) Decision of the Management Board concerning the procedure to be applied by the Agency for the
issuing of Opinions, Certification Specifications and Guidance Material, EASA MB/7/03 of 27.06.2003
(enbart pa engelska).
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grundldggande krav avseende pilotkompetens och drift av luftfartyg samt
reglering av luftfartyg fran tredje land som anvands av operatorer fran tredje land
("Consultation Document on the applicability, basic principles and essential
requirements for pilot proficiency and air operations and for the regulation of
third country aircraft operated by third country operators™) offentliggjordes pa
byrans webbplats (www.easa.eu.int) den 27 april 2004 (NPA [Notice of Proposed
Amendment] No 2/2004). | detta samradsdokument forklarade byran den
tdnkbara institutionella ramen for regleringen av dessa verksamheter och
redogjorde for skalen till att den Overenskomna strukturen for reglering av
luftvardighet och miljoskydd maste anvandas dven for regleringen av drift av
luftfartyg och licensiering av flygbeséttningar. | detta sammanhang redovisade
byran utkast till grundldggande krav avseende pilotkompetens och drift av
luftfartyg som skulle kunna anvandas for att sla fast de sakerhetskrav som stélls
av gemenskapslagstiftaren. | utarbetandet av dessa grundldggande krav hade
byran utgatt fran frivilliga bidrag fran s.k. karngrupper (”Core Groups”) —
grupper av experter som med ledning av sin expertis och sin fackkunskap
underlattade utformningen av kraven mot bakgrund av befintlig praxis pa
internationell nivé, inom JAA (%) och i branschen. Byrén granskade de utkast som
dessa grupper redovisade, kontrollerade att utkasten var forenliga med
medlemsstaternas skyldigheter inom ramen for ICAO (%) och sdg till att utkastens
detaljniva blev tillracklig antingen for att kraven skulle kunna tillampas direkt
eller for att de atgarder som vidtagits for uppfyllande av kraven skulle kunna bli
foremal for domstolskontroll; detta forklaras narmare i punkt 33 nedan. Dessutom
redogjorde byran for sina synpunkter i fraga om reglering av kommersiell
flygtransport och certifiering av yrkespiloter; dessa synpunkter byggde i stor
utstrackning pa vedertagen praxis i den form denna kommit till uttryck i
gemensamma luftfartsbestammelser (JAR) som godkénts av ett betydande antal
parter. Slutligen efterlyste byran intressenternas asikter i ett antal fragor dar den
behdévde mer information for att kunna sla fast en tillrackligt konsensusbaserad
policy som underlag for detta yttrande.

5. Nar samradsperioden avslutades den 31 juli 2004 hade byran erhallit 1695
kommentarer fran 93 intressenter: privatpersoner, nationella myndigheter, privata
foretag och branschorganisationer. Dessa kommentarer granskades av byrans
anstillda — déaribland personer som inte sjalva varit med och utformat
samradsdokumentet, sa att det skulle kunna garanteras att alla erhallna
kommentarer behandlades rattvist. Mottagandet har bekréftats, och
kommentarerna har inforts i ett dokument med svar pa kommentarer ("Comment
Response Document”). | detta svarsdokument finns en férteckning over alla
personer och organisationer som har lamnat kommentarer, byrans svar, férslag till
policy och en reviderad version av de grundldggande kraven. Svarsdokumentet
offentliggjordes den 24 september pa byrans webbplats och ar latt atkomligt for
alla intresserade.

6. Efter offentliggérandet av svarsdokumentet vantade byran den minimiperiod om
tvd manader som anges i det ovannamnda forfarandet (se fotnot 2) innan den
avgav detta yttrande. Under denna period erh6ll byran nagra reaktioner pa sitt

(®) De gemensamma luftfartsmyndigheterna (Joint Aviation Authorities).
(%) FN:s fackorgan fér den internationella civila luftfarten (International Civil Aviation Organization).
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svarsdokument. Tva organisationer som foretrader nojesflygare (Europe Air
Sports och European Gliding Union) férklarade sig néjda med den foreslagna
policyn under forutsattning att denna tolkades pa lampligt séatt och att
tillampningsforeskrifterna var tillfredsstallande. De gav ocksa uttryck for
farhagor med anledning av sprakreglerna och viss terminologi; dessa farhagor har
beaktats i detta yttrande. En organisation som foretrader affarsflyget
(International Business Aviation Council) forklarade sig ocksa vara néjd med
resultatet av arbetet och redovisade ett antal forslag till &ndring av de
grundldggande kraven avseende drift av luftfartyg; &ven dessa forslag har
beaktats. Dessutom kommenterade European Regions Airline Association fragan
om flygbesattningars psykiska lamplighet. En annan intressent anforde slutligen
klagomal over att hans kommentarer inte hade tagits upp i svarsdokumentet och
framholl att han ansag att det behovdes sarskilda grundlaggande krav pa
gemenskapsniva for allmanflyg och nojesflyg.

Flera organisationer som foretrdder kabinpersonal har givit uttryck for starkt
missndje med den slutsats som byran drog om licensiering av kabinpersonal.
Byran ar medveten om situationen men maste dnnu en gang betona att det med
tanke pa de erhallna kommentarerna inte var mojligt att foresla ett fullstandigt
licensieringssystem for det berorda yrket. Som framgar av svarsdokumentet har
byran dock for avsikt att uppmarksamma gemenskapslagstiftaren pa att fragan
behover tas upp och ges en politisk 16sning som lagstiftaren finner lamplig.

De nationella luftfartsmyndigheterna i flera medlemsstater (Belgien, Danmark,
Finland, Frankrike, Storbritannien, Sverige, Tyskland och Osterrike) har sett sig
foranledda att ta stallning till den policy som framgar av svarsdokumentet och till
byrans svar pa deras kommentarer. Manga av dem tar upp den process som
anvants och har synpunkter pa omfattningen av deras medverkan i utarbetandet
av byrans yttrande. En av dem anser till och med att policyn framst bor baseras pa
de nationella luftfartsmyndigheternas kommentarer, vilka bor behandlas for sig
och inte gemensamt med kommentarerna fran tillsynsobjekt. I linje med detta vill
nagra av de nationella luftfartsmyndigheterna att fragan skall foras upp pa
dagordningen for den radgivande gruppen av nationella myndigheter (AGNA).
Harvidlag bekréaftar byran att AGNA far ta upp fragor med anknytning till
utfardandet av foreskrifter om en majoritet av dess medlemmar beslutar att gora
detta. Darfor kommer byran att bista med att anordna debatter om den erhaller
onskemal om detta. Byran vill dock péapeka att detta yttrande riktar sig till
kommissionen och att det kommer att foljas av en fullstandig lagstiftningsprocess
dar alla medlemsstaterna kommer att fa medverka. Att i detta skede diskutera
politiska fragor, som i slutdandan skall avgdras av lagstiftaren, kan darfor leda till
att samma arbete utfors flera ganger, vilket kan ifrdgasattas och vilket skulle
kunna kritiseras av tillsynsobjekten med motiveringen att den nddvéndiga
Oppenheten och insynen saknas.

Tva nationella luftfartsmyndigheter menar att byran inte fullt ut har forstatt deras
kommentarer. En av dem anser att dess kommentarer inte har besvarats pa ett
fullgott sétt i svarsdokumentet. Byran medger att den kan ha missforstatt nagra av
de kommentarer den erhallit, trots de anstrangningar som alla inblandade gjort for
att se till att kommentarerna skulle hanteras pa ett sa rattvist satt som majligt. Att
sadana anmarkningar gjorts bara av en liten minoritet av dem som reagerat pa
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svarsdokumentet forefaller dock tyda pa att den oversikt som byran redovisade
holl rimlig kvalitet, med tanke pa att byran inte kan ge de 93 kommenterande
parterna enskilda svar. Foljaktligen anser byran inte att det foreligger nagra skal
till att i detta yttrande andra sin 6vergripande analys eller sina slutsatser.

Vid sidan av de procedurméassiga aspekterna innebar kommentarerna fran de
nationella luftfartsmyndigheterna att dessa upprepar sina standpunkter fran
samradsprocessen, vilka aterspeglas i svarsdokumentet. Manga av dessa
standpunkter kan inte tas upp pa ett fullgott satt forran i utarbetandet av
genomforandeatgarderna och kan darfor inte diskuteras har. De standpunkter som
har direkt samband med detta yttrande sammanfattas nedan:

e En av myndigheterna foreslar att tillampningsomradet for bilaga Il
(undantagna luftfartyg) skall utvidgas, medan en annan foreslar motsatsen.

e Manga uttrycker starka reservationer mot tanken pa ett privatflygarcertifikat
for nojesflygning (RPPL) med lagre krav &n i ICAO-normerna eftersom de
anser att detta inte skulle garantera den nédvéandiga sakerhetsnivan.

e Vissa kan godta inférandet av RPPL men anser att detta bor vara ett nationellt
beslut och att de rattigheter som ett RPPL medfor bor gélla enbart inom den
utfardande medlemsstatens territorium.

e Flera motsatter sig att utfardandet av RPPL delegeras till bedémningsorgan
eftersom de anser att detta bor forbli en uppgift for staten.

e Nagra motsatter sig att allmanlakare kan fa ratt att gora den flygmedicinska
undersokningen i samband med RPPL.

e De flesta haller inte med om att andelsdgande bor behandlas som en icke-
kommersiell verksamhet.

e Flera hyser farhagor med anledning av att det genom policyn infors en ny
kategori, "komplext motordrivet luftfartyg”, som inte ingar i ICAO-systemet.

e Ett fatal anser att alla obemannade Iluftfartyg (UAV) bor omfattas av
gemenskapens behdrighet.

e En anser att det bor finnas ett krav pa att luftfartyg fran tredje land som ar
permanent baserade inom en medlemsstats territorium skall vara registrerade i
den medlemsstaten.

e Nagra motsatter sig att byran far
— nya certifieringsuppgifter eller
— befogenhet att besluta om driftsdirektiv eller
— befogenhet att besluta om sékerhetsnivan for luftfartyg fran tredje land.

Som tidigare namnts anser byran det mer lampligt att dessa policyfragor

diskuteras pa politisk niva; byran foreslar att fragorna forst skall tas upp pa den

nivan, i enlighet med lagstiftningsprocessen, innan det gors justeringar i dess
yttrande.

Flera nationella luftfartsmyndigheter anser att nagra av troskelvardena i
definitionen av "komplext motordrivet luftfartyg” ar for hoga. Byran ar redo att
se Over dessa varden efter det att det har skett ett forsta asiktsutbyte om hur
acceptabelt byrans forslag till regleringssystem ar. Da bor man beakta adven
kommentarerna fran de organisationer som foretrader sport- och néjesflyget,
vilka havdar att troskelvardena ar for laga. Alla andringar som gors kan dock
komma att resultera i att de grundlaggande kraven maste anpassas till de
reviderade troskelvardena.
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Nagra nationella luftfartsmyndigheter kritiserade punkt 7.c i forslaget till
grundlaggande krav avseende drift av luftfartyg, som innebar att den pilot som for
befal dver ett luftfartyg alaggs en skyldighet att garantera flygningens sakerhet
men inte tilldelas de befogenheter som han eller hon behdver for att fullgora
denna skyldighet. Byran ar medveten om detta men havdar att sadana
befogenheter kanske inte bor ges genom denna grundférordning. For det forsta
torde befogenheter av polisidr natur beviljas endast av medlemsstaterna sjalva.
For det andra innebéar flygets internationella dimension att sadana befogenheter
for att bli allmant godtagna sannolikt maste slas fast genom en internationell
konvention. Dessutom anser byran det sjalvklart att en befalhavande pilot som
fullgdr en skyldighet som foljer av de grundldggande kraven inte darigenom skall
riskera att bli foremal for rattsliga atgarder, forutsatt att han eller hon utévar sina
befogenheter pa ett satt som ar rimligt med tanke pa omstandigheterna i det
enskilda fallet.

Vid sidan av meningsskiljaktigheterna pa de punkter som sammanfattats ovan
innehdll de nationella luftfartsmyndigheternas reaktioner &ven ett flertal
anvandbara forslag, sarskilt i fraga om de grundlaggande kraven, som har
beaktats i detta yttrande.

I11. Innehallet i byrans yttrande

a. Den gemensamma atgardens rackvidd

14.

15.

Den princip som galler ar att rackvidden for en gemensam atgard skall preciseras
i den utvidgade grundférordningen, som tydligt skall ange vilka produkter,
tjnster, personer och organisationer som berérs och darmed omfattas av de krav
som faststalls i forordningen och, i forekommande fall, av forordningens
tillampningsforeskrifter.

Déaremot kommer alla produkter, tjanster, personer och organisationer som inte
omfattas av gemenskapens behdrighet att &ven framover uteslutande vara
medlemsstaternas ansvar, och medlemsstaterna skall vidta de atgarder som krévs
for att tillgodose den skyddsniva som deras medborgare forvantar sig.

(i) Certifiering av piloter

16.

Medlemsstaterna har inom ramen for JAA redan godtagit att gemensamma
bestammelser (JAR-FCL) tillampas pa nastan alla piloter (°), inbegripet l4rare och
examinatorer, oavsett om dessa flyger privat eller yrkesmassigt.
Privatflygarcertifikat &r dessutom en integrerande del av systemet och kan
fungera som ett steg pa vagen mot behdrighet som yrkespilot. Dérfor forefoll det
inte finnas nagot skal att begransa gemenskapens behdrighet till att omfatta bara
vissa kategorier av piloter. Byran var dock medveten om att man pa vissa hall
ansag att bestammelserna i JAR-FCL var alltfor kravande och daligt anpassade

(°) Utom glidflygplans- och ballongpiloter.
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till behoven hos vissa verksamheter, séarskilt sport- och nojesflyg. Det var darfor
nodvandigt att ta upp fragan om huruvida dessa verksamheter skulle undantas.
Det svar som byran har erhallit & mycket tydligt: manga ser visserligen
fordelarna med ett gemensamt system som underlattar deras fria rorlighet inom
gemenskapen, men de piloter som flyger enbart lokalt foredrar att &ven framover
omfattas av lokala regler.

Byran anser darfor att alla kategorier av piloter maste omfattas av gemenskapens
behdrighet, med undantag av piloter som flyger sadana luftfartyg som anges i
bilaga Il till grundférordningen. Detta aterspeglas i den andrade artikel 4.2, och
undantagens omfattning diskuteras ndarmare i avsnitt (iv) nedan. | detta
sammanhang ar byran ocksd medveten om att det nuvarande
privatflygarcertifikatet (PPL) enligt JAR-FCL kanske innebar orimligt hdga krav
pa personer som flyger enbart enkla luftfartyg i enkla flygtrafikmiljoer, och byran
anser det darfor lampligt att skapa ytterligare en certifikatsniva for sadana
verksamheter.

(i1) Drift av luftfartyg

18.

19.

20.

Det rader bred enighet om att driften av luftfartyg som anvands fér kommersiella
flygtransporter behdver tas med i gemenskapens behdrighetsomrade. Byran anser
att det redan har dverenskommits att detta skall ske. Dessutom menar byran att
grundférordningens syfte, namligen att underlatta den fria rorligheten for tjanster,
innebar att &ven andra kommersiella verksamheter maste omfattas av
gemenskapslagstiftning.

Nar det galler icke-kommersiell trafik gar det att argumentera for flera
standpunkter. Man kan havda att driften av luftfartyg som inte anvéands i
kommersiell verksamhet bor undantas fran gemenskapslagstiftning och regleras
genom nationell lagstiftning. Detta skulle dock forvarra de befintliga
restriktionerna for den fria rorligheten for vissa kategorier av luftfartyg. En
mojlig kompromiss vore darfoér att undanta enbart icke-kommersiella
verksamheter utforda med luftfartyg som i lagre grad skulle paverkas av sadana
restriktioner.

Med utgdngspunkt i den preferens som intressenterna har givit tydligt uttryck for
anser byran att all trafik, saval kommersiell som icke-kommersiell, maste
omfattas av gemenskapslagstiftning, dock med undantag foér vissa typer av
luftfartyg. Detta aterspeglas i den andrade artikel 4.3, och undantagens
omfattning diskuteras narmare i avsnitt (iv) nedan.

(iii) Luftfartyg fran tredje land

21.

I linje med det breda stéd som de flesta intressenterna givit uttryck for anser
byran att kommersiell trafik som utfors i gemenskapen av operatérer fran tredje
land maste omfattas av gemenskapslagstiftning. Detta behovs for att de
europeiska passagerarna och medborgarna pa marken skall kunna skyddas.
Darfor skall gemenskapen utdva tillsyn 6ver sadan kommersiell trafik samtidigt
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som den efterlever berdrda internationella 6verenskommelser, sarskilt de
relevanta ICAO-skyldigheterna. Genom Europaparlamentets och radets direktiv
om sékerheten i fraga om luftfartyg fran tredje land som anvander flygplatser i
gemenskapen (SAFA-direktivet) (°) har gemenskapen redan slagit fast sin
behorighet att utéva en viss form av tillsyn over dessa verksamheter. Det
direktivet ger dock inte de verktyg som behovs for kontrollen av att de luftfartyg
fran tredje land som flyger i det europeiska luftrummet uppfyller de tillampliga
driftsspecifikationerna. Darfor anser byran att det behovs ytterligare atgarder pa
detta omrade; en narmare beskrivning ges i kapitlet om genomforandeatgarderna.

Nar det galler icke-kommersiell verksamhet med luftfartyg fran tredje land som
bedrivs av operatorer fran tredje land instamde byran i vad som kom till uttryck i
manga av de erhallna kommentarerna, namligen att det vore en orimligt
omfattande atgard att faststalla gemenskapsbehorighet enbart for att hantera
fragan om utlandska luftfartyg som &r mer eller mindre permanent baserade inom
medlemsstaters territorium. Det basta sattet att hantera denna fraga ar i stallet att
anpassa texten i artikel 4.1c¢ i grundforordningen sa att luftfartyg som ér
registrerade i ett tredje land och anvands inom en medlemsstats territorium av en
person som ar bosatt i den medlemsstaten omfattas av samma krav som luftfartyg
registrerade inom EU. Denna Iésning ger dock inte gemenskapen de verktyg den
behdver for att kunna se till att luftfartyg fran tredje land foljer de bestammelser
som &r avsedda att garantera sakerheten vid flygningar i europeiskt luftrum, i den
man det for denna sakerhet kravs att sarskild utrustning finns ombord, att
besattningen har lamplig kompetens eller att vissa rutiner foljs. Med tanke pa att
gemenskapen numera har slagit fast sin behorighet att forverkliga det
gemensamma europeiska luftrummet (”European Single Sky”), vore det
svarbegripligt om gemenskapen inte ocksa forsag sig med de verktyg den behdver
for att se till att de ddarmed sammanhdorande driftsspecifikationerna efterlevs.

Foljaktligen menar byran att luftfartyg fran tredje land maste vara foremal for
tillsyn fran gemenskapens sida. Dessutom anser byran det nodvandigt att skapa
en rattslig grund som gor det mojligt att se till att luftfartyg fran tredje land som
anvands av operatorer fran tredje land omfattas av lampliga driftskrav nar det
galler utnyttjandet av det europeiska luftrummet. Det maste dock sta klart att
dessa befogenheter skall avse endast detta mal; syftet skall inte vara reglering och
tillsyn pa gemenskapsniva av objekt som redan omfattas av ICAO:s normer.
Darfor foreslas det en ny bestammelse i artikel 4.1 d som utvidgar gemenskapens
behorighet till att omfatta dven luftfartyg som &r registrerade i ett tredje land och
anvands av operatorer fran tredje land. Denna punkt skall lasas tillsammans med
punkt 21 ovan, dar det framgar att tredje landers réattigheter enligt
Chicagokonventionen (*) inte paverkas.

(iv) Undantagna luftfartyq och verksamheter

24.

Som tidigare framgatt behdver vissa verksamheter undantas fran gemenskapens
behdrighet. Byran anser att det basta sattet att gora detta ar att anvanda bilaga |1

(°) Europaparlamentets och r&dets direktiv 2004/36/EG av den 21 april 2004 om sékerheten i frdga om
luftfartyg fran tredje land som anvander flygplatser i gemenskapen (EUT L 143, 30.4.2004).
(") Konvention om internationell civil luftfart, undertecknad i Chicago den 7 december 1944,
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till grundférordningen, sa att man undviker bristande enhetlighet i hanteringen av
de aspekter som avser luftvardighet, drift och licensiering av beséttningen for ett
och samma luftfartyg. Pa detta sétt undviker man ocksa en komplex uppsplittring
av ansvaret, nagot som i slutindan skulle kunna paverka sakerheten for de
undantagna verksamheterna.

Med héansyn tagen till ett flertal kommentarer har byran forbattrat texten i
bilaga Il till grundfoérordningen i syfte att inférliva de forslag som lamnats.
Motiveringen till dessa andringar forklaras i det foljande:

e Det ar inkonsekvent att lata vissa luftfartyg av de typer som réknas upp i
bilagan omfattas av gemenskapens behdrighet enbart av det skalet att vissa
medlemsstater har utfardat typcertifikat eller luftvardighetsbevis for sadana
luftfartyg fore den 28 september 2003, samtidigt som andra medlemsstater
inte har gjort detta. Detta skapade dessutom forvirring eftersom alla
medlemsstater inte alltid kanner till dessa forhallanden. Bestammelsen med
denna innebdrd har darfor strukits.

e Kriterierna for vad som utgdr historiska luftfartyg &r ganska subjektiva och
tolkas olika av olika medlemsstater. Texten har fortydligats med hénsyn tagen
dels till de kriterier som bygger pa enkel utformning och alder, dels till de
kriterier som bygger pa de kvalitativa forhallanden som redan anges i bilagan.

e Nar det galler luftfartyg som har ingatt i vapnade styrkor har det fortydligats
att sadana luftfartyg som dven har en civil typkonstruktionsnorm omfattas av
gemenskapens behdrighet.

e En annan vasentlig fraga ror definitionen av ultralatta luftfartyg, som anges i
punkte i bilaga Il: i vissa sprakversioner ar definitionen begransad till
flygplan, medan den pa nagra andra sprak inbegriper dven andra slags
luftfartyg. Eftersom det inte finns nagot skal att begransa undantaget till
enbart flygplan, har motordrivna fallskarmar och helikoptrar lagts till.
Dessutom har det, som en sékerhetsforbattring, inforts hojda massor for
flygplan pa vilkas flygkropp det har monterats ett fallskarmssystem som kan
béra upp hela planet.

e Avsikten med punkt f &r att undantagen skall omfatta aven gyroplan, vilka i
nagra EU-lander behandlas pa ett liknande sétt som ultralatta luftfartyg.
Viktvérdet bygger pa forskning med syftet att faststalla ett gransvarde som é&r
rimligt med tanke pa de gyroplan som for narvarande anvands inom EU.

e Avsikten med punkth dr att undantagen skall omfatta dven kopior vilkas
konstruktion liknar originalluftfartygets.

e Andringar har gjorts i punktg och punktj med syftet att fortydliga
viktgranserna genom anvandning av mer frekventa flygtermer.

(v) Andra reglerade verksamheter och yrken

26.

Som redan betonats i inledningen till detta kapitel &r det vésentligt att den rattsakt
som slar fast gemenskapens befogenheter pa ett visst omrade (i detta fall
grundférordningen) tydligt anger vilka produkter, personer och organisationer
som omfattas av dessa befogenheter. Att ange detta i en tillampningsforeskrift
vore sannolikt inte ett godtagbart tillvagagangssétt, eftersom sadana foreskrifter
skulle sakna den nodvandiga rattsliga grunden. Darfor anser byran det nodvandigt
att ta upp nagra kontroversiella fragor, bland annat hur andelsidgande skall
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behandlas och vad som skall galla for obemannade luftfartyg (UAV),
kabinpersonal, flygklarerare och flygmaskinister. Dessa fragor har tveklost ett
néra samband med drift och licensiering/certifiering, och de hanteras olika i olika
delar av Europeiska unionen.

Andelségande

Mot bakgrund av de erhallna kommentarerna och andelsédgandets vaxande
omfattning anser byran att gemenskapen maste ta stallning till hur andelsédgande
skall behandlas. Visserligen uppvisar andelsagande i betydande grad samma
kannetecken som kommersiell flygtransport, men det gar inte att bortse fran att
passagerarna pa luftfartyg som utnyttjas enligt andelségaravtal sjélva faststaller
sina transportvillkor och anlitar sin operatdr genom ett forvaltningsavtal. Darfor
anser byran att andelsigande maste omfattas av gemenskapslagstiftning.
Harvidlag menar byran ocksa att sadana verksamheter maste behandlas som icke-
kommersiell trafik. | detta syfte har det i den dndrade férordningen (artikel 3 i)
inforts en definition av ”kommersiell trafik” som utesluter andelsdgande.

Obemannade luftfartyg (UAV)

For narvarande omfattas obemannade luftfartyg av gemenskapens luftvardighets-
och miljoregler om deras massa &r 150 kg eller daréver. Mot bakgrund av de
standpunkter som samtliga intressenter uttryckt menar byran att den nuvarande
situationen maste bibehallas, sa att bara luftvardigheten for och driften av
obemannade luftfartyg dver 150 kg omfattas av gemenskapslagstiftning. Eftersom
obemannade luftfartygs verksamhet uppvisar samma kannetecken som andra
luftfartygs verksamhet, anser byran att obemannade luftfartyg maste omfattas av
samma krav som alla andra luftfartyg som anvands for samma verksamhet.

Kabinpersonal

Byran understryker att det &r allmant vedertaget att kabinpersonalen maste
omfattas av sakerhetskrav som faststalls pd gemenskapsniva och garanterar att
denna personal har nodvandig utbildning, ar medicinskt lamplig och har fatt
tillracklig och aktuell évning, i linje med vad som anges i kommissionens forslag
till gemensamma bestammelser for kommersiell flygplanstransport (%). Detta
maste  vidmakthallas och  kabinpersonalen  maste  omfattas av
gemenskapslagstiftning.

Flygklarerare

I sitt samradsdokument fragade byran intressenterna om de ansag att flygklarerare
borde omfattas av gemenskapslagstiftning. Efter att ha granskat kommentarerna
fann byran att flygklareraryrket inte behdver regleras men att
flygklarerarfunktionen maste omfattas av gemenskapslagstiftning, vilket ocksa &r
vad som anges i det ovannamnda forslaget fran kommissionen.

(%) KOM(2000) 121 slutlig av den 24.3.2000, EGT C 311 E, 31.10.2000, 4ndrat genom KOM(2004) 73
slutlig av den 10.2.2004.
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Flygmaskinister

Med tanke pa att flygmaskinistfunktionen successivt forsvinner kan det
ifrdgasattas om flygmaskinistyrket bor regleras pa gemenskapsniva. Av de
erhallna kommentarerna i denna fraga framgar det tydligt att det finns ett starkt
stod for att man skall folja ICAO-praxis pa omradet. De grundldggande krav
avseende certifiering av piloter som anges i den nya bilaga Il dr dock inte
lampliga for flygmaskinistyrket, och darfor kommer byran vid lamplig tidpunkt
att utfora det arbete som kravs. Detta aterspeglas i artikel 7b i den andrade
férordningen.

b. Sakerhetsmalen

32.

33.

34.

Sékerhetsmalen anges for narvarande i ICAO:s normer och i medlemsstaternas
grundlaggande réttsakter om reglering av den civila luftfarten. Dessa nationella
grundlédggande réattsakter ror i allmdnhet framst delegering av verkstéllande
befogenheter till statliga organ eller till oberoende myndigheter med ansvar for
den civila luftfarten. Ddaremot sdgs det i dessa réattsakter ytterst lite om vilket
resultat lagstiftaren forvantar sig. Detta innebédr att rattsakterna ger de
verkstallande organen stor frihet ndr det galler hur de genomfor ICAO-normerna
och stéller upp sékerhetsmalen, dven om dessa organ utsatts for patryckningar
fran politiskt hall om att olyckor skall undvikas.

Eftersom gemenskapen sjélv inte &r part i Chicagokonventionen, utgér ICAO-
normerna inte en del av gemenskapsrétten, &ven om dessa normer &r bindande for
gemenskapens medlemsstater och pd satt och vis innebar ett atagande fran
gemenskapens sida. Det framgar ocksd av EG-domstolens rattspraxis att
verkstallande befogenheter inte far delegeras till gemenskapsorgan annat an om
de mal som lagstiftaren anger ar sa tydliga och specifika att dessa organs
agerande kan bli foremal for domstolskontroll. En minst lika viktig aspekt galler
sjalvreglering: for att det skall kunna vara tankbart att nagon del av den civila
luftfarten sjalv kontrollerar regelefterlevnaden — ndgot som redan ar fallet for
stora delar av nojesflyget —, kravs det att sakerhetsmalen ar sa utforliga att
branschen eller andra berdrda direkt kan tillampa dem i praktiken. Foljaktligen
skall den utvidgade grundforordningen tydligt och utforligt ange vilka
gemenskapens sékerhetsmal ar nar det galler reglering av drift av luftfartyg och
licensiering av flygbeséttningar.

Efter samradet anser byran att grundférordningen maste innehdlla utforliga
specifika grundldggande krav motsvarande dem som angivits for
luftfartsprodukters luftvardighet. Sddana grundlaggande krav bade for certifiering
av piloter och for drift av luftfartyg aterfinns i bilaga 111 respektive bilaga IV till
den &ndrade forordningen. Dessa krav har utformats pa ett sadant satt att de i
skalig omfattning skall minska alla rimligt sannolika risker som &r specifika for
det reglerade omradet. De ar formulerade pa ett sadant satt att de potentiellt skall
kunna tillampas pa alla typer av verksamhet (kommersiellt flyg, affarsflyg och
nojesflyg). Vidare &ar tanken att de skall utgéra en god rattslig grund for
antagandet av JAR-OPS, JAR-FCL och JAR-STD som modjliga
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tillampningsforeskrifter, sa att man kan undvika storningar och en alltfor tung
administrativ borda i ett overgangsskede.

c. Genomforandeatgarderna

35.

36.

I den utvidgade grundforordningen maste det anges hur de grundlaggande kraven
skall genomforas. Bland annat maste det anges om kontrollen av efterlevnaden
skall ske genom att det utfardas officiella certifikat, genom att operatdrerna visar
efterlevnaden for en tredje part eller genom att operatérerna sjalva avger en
forklaring om efterlevnad. Dessutom maste forordningen innehalla krav pa att det
skall preciseras hur efterlevnaden skall visas. Om en sadan precisering skulle bli
alltfor komplicerad eller omfattande, maste kommissionen, medlemsstaterna eller
branschen ges verkstéllande befogenheter att utarbeta de tillampningsforeskrifter,
nationella genomforandeatgarder eller branschnormer som kravs. Dar sa &r
lampligt maste det anges vilka organ som skall utfarda certifikaten eller for vilka
organ operatorerna skall visa sin efterlevnad. Det kan handla om byran sjalv, om
nationella forvaltningar eller om pa lampligt satt godkanda bedémningsorgan. |
det sistndmnda fallet behtdver det anges vilka kriterier som skall gélla for
godkannande av sadana organ och vilka myndigheter som skall utfarda
godké&nnandena.

Det finns ett stort antal satt att forverkliga de gemensamma sakerhetsmalen. Valet
mellan dessa olika sétt ar ett politiskt beslut som beror pa allmanhetens kanslighet
i fragan och pa traditionerna och kulturen i den berérda sektorn. Nar man gor
detta val maste man ocksa beakta den grad av enhetlighet som efterstravas for en
viss verksamhet; sannolikt &r gemensamma tillampningsforeskrifter som antas av
kommissionen det basta sattet att fa till stand enhetlighet. Vidare maste man ta
hansyn till de internationella ramarna, sa att man inte mer &n nodvandigt paverkar
rorligheten i den Ovriga véarlden for de europeiska medborgarna och foretagen.
Sist men inte minst maste ett sadant beslut bygga pa principerna om goda
styrelseformer (%), s& att tillgangliga resurser utnyttjas p& basta satt och s att
ansvarskanslan i regleringen av och tillsynen éver sékerheten inom den civila
luftfarten vidareutvecklas.

(i) Certifiering av piloter

37.

Byran anser att ingen skall fa flyga ett luftfartyg i kommersiell trafik utan att ha
ett certifikat. Andringsférordningen innehéller darfor en sddan skyldighet och
tillhandahaller den rattsliga grunden for alla rattigheter med anknytning dartill.
Dessutom anser byran att utbildningen av sadana piloter maste genomforas av
godkanda organisationer och att de syntetiska flygutbildningshjalpmedel som
anvands i sadan utbildning maste vara certifierade. Byran anser — nagot som
medlemsstaterna redan har godtagit inom ramen for JAA-systemet — att det ar
lampligt att sld fast gemensamma regler for utfirdande och bibehallande av
saddana certifikat och godkannanden. Dessa regler skall faststillas av

(®) KOM(2001) 428 slutlig, 25.7.2001.
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kommissionen genom ett kommittéforfarande (*°). Genomférandet av reglerna
skall ske pa nationell niva utom nar det galler organisationer fran tredje land och
syntetiska flygutbildningshjalpmedel fran tredje land, vilka skall vara féremal for
tillsyn fran byrans sida. De ovan beskrivna genomférandeatgarderna har angivits i
artikel 7.1, 7.2, 7.3 och 7.4 samt artikel 15a i den dndrade férordningen.

Nar det galler icke-kommersiella verksamheter menar byran, med hansyn tagen
till de erhallna kommentarerna, att alla piloter som flyger affarsluftfartyg eller
tunga motordrivna luftfartyg maste vara skyldiga att ha ett certifikat som ingar i
det befintliga JAR-FCL-systemet. Byran anser namligen att luftfartygets och
trafikmiljons komplexitet maste vara de kriterier som avgor vilken sorts certifikat
som kravs, sa att de nodvandiga utbildningskraven och medicinska kraven kan
anpassas pa basta satt. Denna fraga diskuteras vidare i avsnitt (iv) nedan. Liksom
i forra punkten anser byran att de regler som ror sadana certifikat maste faststallas
av kommissionen genom ett kommittéforfarande. Genomforandet av reglerna
maste ske pa nationell niva utom nar det galler organisationer fran tredje land och
syntetiska flygutbildningshjalpmedel fran tredje land, vilka skall vara féremal for
tillsyn fran byrans sida.

Med héansyn tagen till intressenternas preferenser menar byran att piloter som
flyger nojesluftfartyg eller sportluftfartyg maste ha ett certifikat. Som papekades
ovan i punkt 16 betraktas dock det befintliga privatflygarcertifikatet JAR-FCL
PPL som ett alltfor krdvande certifikat nar det galler enbart flygning av enkla
luftfartyg i en enkel flygtrafikmiljo. Darfor anser byran det nodvandigt att skapa
en ny kategori av privatflygarcertifikat for ngjesflygning — RPPL — som alternativ
till det befintliga JAR-FCL PPL. Innehavare av RPPL kommer inte att vara
behdriga att flyga komplexa motordrivna luftfartyg eller att agna sig at
kommersiell luftfart, och aven tilltradet till vissa omraden med intensiv trafik kan
begransas. Den som har ett RPPL kan komma att fa tillgodorakna sig detta nar
han eller hon ansoker om ett mer avancerat certifikat. Den fria rorligheten inom
det territorium som fordraget omfattar maste visserligen tillgodoses dven genom
RPPL, men byran anser — med beaktande av Europeiska gemenskapens storlek
och av de associationsavtal som haller p& att ingas med landerna i Efta (*') — inte
att det kravs fullstandig efterlevnad av ICAO:s bilaga | for detta nya certifikat.
Detta aterspeglas i artikel 7.2 a i den &dndrade forordningen.

Byran menar ocksa att ett sddant RPPL kan utfardas av bedomningsorgan. | sjalva
verket anser byran att medlemsstaterna inte systematiskt bor ha den utfardande
funktionen, eftersom det &ar berattigat att forverkliga de principer som utvecklas i
kommissionens vitbok om europeiska styrelseformer och ge denna kategori av
piloter mojlighet att administrera sig sjalva, vilket de forefaller vilja. Den dndrade
forordningen innehaller darfor den nodvandiga rattsliga grunden for detta i
artikel 7, som ocksd ger kommissionen befogenhet att anta nodvandiga
tillampningsforeskrifter, inbegripet kriterier for godkdnnande av sadana
bedémningsorgan. Slutligen anser byran att de behdriga myndigheterna for
godkdnnande av beddmningsorgan maste vara byran sjalv  jamte
medlemsstaternas nationella luftfartsmyndigheter, sd att de sokande far en

(*°) Beslut 1999/468/EG.
(") Europeiska frihandelssammanslutningen.
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valmojlighet. Trots detta inser byran att det pa kort sikt kanske inte ar mojligt att i
alla medlemsstaterna finna organ med lamplig kompetens fér denna funktion.
Darfor kan det mot bakgrund av reaktionerna fran de berdrda parterna behdva
utvecklas en dvergangsordning.

I samband med certifiering av piloter maste den sokande ocksa visa att han eller
hon uppfyller vissa krav pa medicinsk lamplighet. Nar det galler piloter som
agnar sig at kommersiell trafik eller flyger komplexa motordrivna luftfartyg
ligger byrans asikt i linje med den vedertagna uppfattningen att sadan lamplighet
maste visas pa grundval av gemensamma tillampningsforeskrifter och att de
medicinska centrum och flygmedicinska undersokningsldkare som medverkar i
de undersokningar som gors i samband med detta maste vara godkanda. Nar det
galler piloter som flyger latta nojesluftfartyg eller sportluftfartyg anser byran det
nddvandigt att infora flexibilitet genom mindre stranga gemensamma regler.

Darfor menar byran att kommissionen maste ges befogenhet att anta
tillampningsforeskrifter avseende medicinsk lamplighet. Dessa foreskrifter maste
bygga pa de befintliga medicinska normerna enligt JAR-FCL 3 och galla alla
kategorier av piloter utom innehavare av RPPL, for vilka mindre strdnga regler
skall utvecklas. Vidare anser byran att tillampningsforeskrifter for godkannande
av flygmedicinska undersokningslakare och centrum maste antas pa
gemenskapsniva. | detta ssmmanhang anser byran att allmanlékare kan komma i
fraga som lampliga undersokningslakare nar det géller RPPL. Kontrollen av
efterlevnaden skall utforas av de nationella luftfartsmyndigheterna nér det galler
personer med hemvist inom deras territorium, medan byran dar sa ar lampligt
skall kontrollera utlandska organisationer. Denna policy aterspeglas i artiklarna
7.2 b, 7.6 och 15a i den andrade férordningen.

Med hansyn tagen till de erhallna kommentarerna och mot bakgrund av behovet
av att integrera JOEB-processen (Joint Operations Evaluation Board) i EASA-
ramen, konstaterade byrdn ocksa att det basta sattet att framja sakerhet och
enhetlighet ar att byran ges befogenhet att dar sd ar lampligt faststélla
utbildningskrav for utfardandet av de enskilda certifikatsbehorigheter som kravs
for framférande av vissa luftfartygstyper. De nddvéndiga befogenheterna har
angivits i artikel 15a i den &ndrade férordningen.

(ii) Drift av luftfartyg

44,

For narvarande rader enighet om behovet av en certifieringsprocess for alla
operatérer som agnar sig at kommersiell flygtransport, nagot som redan
aterspeglas i att JAR-OPS 1 och 3 i sa stor utstrackning har genomforts i
medlemsstaterna liksom i att man har kommit sa langt i forhandlingarna om det
ovannamnda forslaget fran kommissionen om faststdllande av gemensamma
bestaimmelser for kommersiell flygplanstransport. Detta gor att medlemsstaterna
kan efterleva ICAO:s rekommendationer och dokumentation. Nar det galler andra
kommersiella verksamheter &n kommersiell flygtransport &r byran enig med de
flesta intressenterna om att det &ven hér behovs en certifieringsprocess baserad pa
gemensamma tillampningsforeskrifter.
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Darfor menar byran att det maste slas fast gemensamma regler for utfardande av
certifikat till kommersiella operatérer. Sadana certifikat utfardas redan pa
nationell niva, och detta kommer normalt att fortsatta att ske eftersom det ar
radande praxis for genomférande av gemenskapsratten. Byran skall dock ha ratt
att i man av behov utfarda driftsdirektiv i syfte att garantera driftséakerheten i de
fall dar ett centraliserat beslut ar det basta sattet att fa till stand enhetlighet. Med
tanke aven pa att reglerna om flyg- och vilotid ar sa speciella, anser byran det
nodvandigt att infora ett visst matt av flexibilitet genom att byran ges befogenhet
att utfarda specifikationer for certifiering dé&r det i synnerhet anges
standardscheman for flygtidsbegransning som godtagbara satt att uppfylla de
grundldggande kraven. Eftersom inte all trafik kan omfattas av sadana
standardscheman skall byran ocksa, dar sa behovs, pa egen hand kunna godkanna
enskilda operatdrers scheman efter beddomning av varje enskilt fall, i syfte att
garantera enhetlighet och konkurrens pa lika villkor pa marknaden. Foljaktligen
maste kommissionen respektive byran ges befogenhet att utfora dessa uppgifter.
Artiklarna 7a. 2, 7a. 4, 7a.5, 15b.3 och 15b.4 i den &ndrade férordningen
innehaller de nédvandiga bestammelserna om befogenheter.

Nar det galler affarsflyg har byran efter att ha granskat alla erhallna kommentarer
kommit fram till asikten att trafik for affarsandamal med luftfartyg inte skiljer sig
fran trafik med samma luftfartyg for andra allmanflygsverksamheter, och i
synnerhet att stéllningen som afférsflyg inte i sig 6kar den risk som ar knuten till
verksamheten. Darfor finner byran att det inte finns nagot behov av att behandla
denna verksamhet annorlunda &n 6vriga icke-kommersiella verksamheter.

Nér det galler allmanflyg 4&r intressenterna visserligen eniga om att de
grundlaggande kraven bor tillampas direkt, men byran har trots detta kommit
fram till asikten att detta kanske inte ar helt lampligt for regleringen av alla
darmed sammanhédngande verksamheter. For det forsta ar det vanligt
forekommande att man anvénder driftsrelaterade tillampningsforeskrifter for att
skapa en rattslig grund for tillampningen av regler som ror utnyttjandet av
luftrummet och tillampningen av krav avseende vissa aktiviteter, t.ex. néd- och
radioutrustning. Déarfor maste man Gvervéga att anta tillampningsforeskrifter som
atminstone innehaller sadana krav for samtliga typer av trafik. For det andra
anvander komplexa motordrivna luftfartyg samma trafikmiljé som de luftfartyg
som anvands for kommersiell flygtransport och kan saledes orsaka en risk for de
offentliga flygtransporterna. Dessutom ar de komplexa motordrivna luftfartygen
sa komplexa och stora att de kraver logistiska atgarder som ligger narmare de
atgarder som kravs for kommersiell flygtransport. For att risken skall kunna
minskas och verksamheten anpassas till de logistiska atgarder som kravs, behéver
det darfor antas en jamforbar uppsattning tillampningsforeskrifter. Saledes anser
byran att driften av luftfartyg som anvands for allmanflyg skall regleras genom
tillampningsforeskrifter som ar anpassade till luftfartygets komplexitet snarare an
till typen av verksamhet.

Né&r det galler icke-komplexa luftfartyg behOver det antas mindre betungande
tillampningsforeskrifter som anger driftsspecifikationer i fraiga om utnyttjandet av
luftrummet eller séarskilda typer av trafik som behover harmoniseras pa
gemenskapsniva. Detta paverkar inte medlemsstaternas majlighet att sjalva
foreskriva driftsspecifikationer av uteslutande regional karaktér, forutsatt att
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gemenskapen pa lampligt satt kan utéva kontroll 6ver detta. De ovannamnda
tillampningsforeskrifterna maste vara direkt tillampbara, och efterlevnaden maste
kontrolleras av medlemsstaterna utan behov av vare sig certifiering eller
forklaring om efterlevnad.

Nér det géller komplexa motordrivna luftfartyg behdvs det, som forklaras ovan,
mer omfattande regler som anpassar de riskminskande atgarderna till risknivan.
For kontrollen av att dessa regler efterlevs anser byran det inte nddvandigt att
infora nagon certifieringsprocess, utan byran menar att den forklaring som avses i
JAR-OPS 2 ér tillracklig.

Darfor anser byran att all icke-kommersiell trafik maste regleras, att
gemensamma regler maste faststillas av kommissionen genom ett
kommittéforfarande och att dessa regler maste anpassas till luftfartygets
komplexitet. Reglernas genomforande skall kontrolleras pa nationell niva, utan
behov av certifiering men med krav pa forklaring om efterlevnad nar det galler
komplexa motordrivna luftfartyg. Trots detta maste, som forklarats ovan i fraga
om kommersiell trafik, byran ges verkstallande befogenhet att i lamplig
utstrackning utfarda driftsdirektiv. Denna policy aterspeglas i artiklarna 7a. 3,
7a. 4, 7a. 5 och 15b. 3 i den &ndrade forordningen.

I samband med granskningen av de olika erhallna kommentarerna och med tanke
pa behovet av att integrera JOEB-processen i EASA-ramen konstaterade byran
ocksa att det basta sattet att framja sdkerhet och enhetlighet ar att byran far
mojlighet att dar sa ar lampligt anta standardforteckningar 6ver minimikrav pa
utrustning vid trafik med vissa typer av luftfartyg i vissa miljoer — sa kallade
Master Minimum Equipment Lists. De befogenheter som krdvs for detta har
angivits i artikel 15b i den &ndrade forordningen.

(iii) Luftfartyg fran tredje land

52.

53.

Redan i sitt samradsdokument framholl byran att genomforandeatgarderna for
regleringen av luftfartyg fran tredje land som anvéands av operatorer fran tredje
land maste ta hansyn till de befintliga ICAO-ramarna. Byran framholl ocksa att
gemensamma regler redan har inforts genom SAFA-direktivet, ndmligen for
kontroll av att sadana luftfartyg uppfyller tillimpliga ICAO-normer. Daremot
papekade byran att det med tanke pa den senaste tidens handelser behévde goras
mer for att garantera de europeiska medborgarna ett fullgott skydd.

Mot bakgrund av den feedback som erhallits menar byran att bestammelserna i
SAFA-direktivet maste Overforas till en tillimpningsforeskrift utfardad av
kommissionen och att kommissionen maste ges de befogenheter som kravs for att
organisera tillsynen over luftfartyg fran tredje land. I detta sammanhang maste
byran kunna analysera de uppgifter som samlas in och dra slutsatser om
sakerheten i fraga om luftfartyg fran tredje land, och dessutom maste byran ges
befogenhet att kontrollera luftvardigheten hos luftfartyg som inte uppfyller
ICAO-normerna och att dar sa ar lampligt utfarda flygtillstand. Byran inser dock
att dessa befogenheter inte far syfta till att byran sjalv maste skota uppgifter av
rutinkaraktar, liksom att en andamalsenlig arbetsfordelning maste astadkommas.

15



54,

EASA-yttrande nr 3/2004

Denna policy aterspeglas i artiklarna 5.2, 5.3 j, 5.5d, 7c, 15.1 k och 15.1 1 i den
andrade forordningen.

Nar det géller drift av luftfartyg fran tredje land anser byran att operatorer fran
tredje land maste alaggas att uppfylla samma villkor som gemenskapsoperatorer i
fraga om samma trafik, nar de befinner sig inom det territorium som omfattas av
fordraget. Detta skall i synnerhet innebéra att utlandska kommersiella operatorer
maste ha ett gemenskapscertifikat. Darfor skall kommissionen ges de
befogenheter den behover for att faststalla villkoren for utfardande av sadana
certifikat. Som redan dverenskommits inom ramen for grundférordningen ar det
byran som skall utfarda sadana certifikat. Naturligtvis skulle sadan certifiering
kunna underlattas genom bilaterala avtal med tredje lander, sa att det inte behovs
flera certifikat. Nar det galler andra operatorer fran tredje land skall samma
tillampningsforeskrifter galla som for EU-operatorer. Denna policy aterspeglas i
artiklarna 7a. 2, 7a. 4, 7a. 5 och 15b. 2 i den &ndrade forordningen.

(iv) Komplexa motordrivna luftfartyg

55.

56.

57.

Diskussionen i avsnitten (ii) och (iii) ovan visar att det behdver faststéllas en
grans mellan tva kategorier av luftfartyg som anvands i icke-kommersiell trafik,
for vilka det kréavs tva olika sorters genomforandeatgarder. Vid faststallandet av
denna grans har byran tagit hansyn till de bidrag den erhallit inom ramen for
NPA-processen liksom till de befintliga granserna i utkastet till JAR-OPS 2.
Dessutom ansag byran det vasentligt att inte alagga dgare till och operatorer av
luftfartyg krav som gar utéver vad som ar nodvandigt till foljd av komplexiteten
hos deras luftfartyg och hos den miljo déar dessa normalt anvéands, sa att den
nuvarande situationen i stérsta maojliga utstrackning aterspeglas. Sist men inte
minst forefoll det viktigt att skapa ett enkelt system som latt kan forstds och
tillampas av alla berorda.

Byran har funnit att det &r mojligt att faststalla en sadan grans enbart pa grundval
av luftfartygens komplexitet; det finns inget behov av att hanvisa till typen av
trafik. Mot bakgrund av detta har en definition av “komplext motordrivet
luftfartyg” inforts i artikel 3 j i den andrade férordningen. Luftfartyg i denna
kategori maste uppfylla alla de grundlaggande kraven for drift av luftfartyg i
enlighet med lampliga tillampningsforeskrifter, och de piloter som flyger sadana
luftfartyg maste ha ett certifikat baserat pd JAR-FCL-systemet. Latta enkla
luftfartyg kommer déremot att omfattas av en mindre betungande uppsattning
grundlaggande krav och fa flygas av piloter med RPPL.

Med tanke pa att vissa intressenter var tveksamma till tanken pa att skapa en ny
kategori som inte finns i ICAO-systemet, vill byrdn paminna om att begreppet
“komplext motordrivet luftfartyg” redan finns i gemenskapens system eftersom
det av Del M (Part-M) framgar att man for att uppna samma niva maste stalla
hogre underhallskrav pa stérre och mer komplexa luftfartyg. Dessutom anser
byran att det mot bakgrund av de erhallna kommentarerna inte finns ndgon battre
metod for att pa ett enkelt satt tillgodose énskemalen hos den majoritet av
intressenterna som efterfragar en sarskild ordning anpassad till icke-kommersiell
trafik med latta och enkla luftfartyg.
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(v) Andra reglerade verksamheter och yrken

58.

59.

60.

61.

Som redan sagts i inledningen till detta kapitel maste det i grundférordningen
anges hur aktorerna skall visa att de efterlever de grundlaggande kraven och
eventuella tillampningsforeskrifter for dessa. Detta omfattar i synnerhet behovet
av att utfarda licenser till vissa tillsynsobjekt. Det var i detta sammanhang som
byran bad att fa intressenternas asikter om huruvida det bor utfardas licenser till
kabinpersonal och flygklarerare.

Kabinpersonal

Som redan framhallits i punkt 29 ovan anser byran att kabinpersonal maste
omfattas av gemensamma krav som anges i en tillampningsforeskrift utfardad av
kommissionen. Nar det géller vilken certifieringsprocess som skall anvéandas for
att kontrollera efterlevnaden av dessa krav tar byran hansyn till majoritetens
uppfattning. Darfor kan byran inte foresla att kabinpersonal skall omfattas av ett
licensieringssystem, trots att detta ar vad byran ursprungligen foreslog. For
rattvisans skull vill byran dock uppmarksamma lagstiftaren pa behovet av att ta
itu med denna fraga, som snarare ar politisk &n sakerhetsrelaterad. | detta
sammanhang bor hansyn tas till det mal om fri rorlighet som finns inskrivet i
grundférordningen och till det forhallandet att storre delen av den personal som
agnar sig at olika slags flygsdkerhetsarbete — bl.a. flygbesattningar,
underhallstekniker och sakerhetsvakter pa flygplatser — maste ha ett officiellt
certifikat, medan det i majoriteten av medlemsstaterna inte finns nagot sadant
krav for kabinpersonal.

Flygklarerare

Som redan sagts i punkt 30 ovan anser byran inte att flygklareraryrket bor
regleras som yrke. Darfor foreslar byran inte heller att det skall finnas krav pa
innehav av ett officiellt certifikat for den personal som &laggs en
flygklareringsfunktion. Trots detta skulle byran kunna &vervaga att lata de
operatérer som sa dnskar uppfylla kraven avseende flygklarerarfunktionen genom
att avge intyg om flygklarerarnas yrkeskompetens. Om denna l6sning fick stod
skulle det behoévas ytterligare arbete med att utforma de darmed
sammanhéangande tillampningsforeskrifterna.

Personal ansvarig for godkannandeforklaring av luftfartyg, delar och anordningar
efter underhall

Med hansyn tagen till de erhdlina kommentarerna och behovet av att integrera
JOEB-processen i EASA-ramen, konstaterade byran ocksa att det basta séttet att
framja sakerhet och enhetlighet ar att ge byran befogenhet att dar sa ar lampligt
faststélla utbildningskrav for utfardandet av de enskilda certifikatsbehtrigheter
som kravs for personalcertifikaten for de personer som ansvarar for
godkannandeforklaring av produkter, delar och anordningar efter underhall pa
vissa typer av luftfartyg. De nddvéndiga befogenheterna har angivits i artikel 15.3
i den &ndrade forordningen.
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d. Diverse andringar

(i) Flygtillstand

62. | samband med fragan om reglering av luftfartyg fran tredje land var det
nodvandigt att ta upp fragan om utfardande av flygtillstand for luftfartyg som inte
uppfyller ICAO:s normer. En god policy harvidlag kréver, som forklaras i punkt
53 ovan, en lamplig ansvarsfordelning mellan byran, som bér handlagga tillstand
av mer eller mindre permanent karaktar, och de nationella luftfartsmyndigheterna,
som pa grundval av gemensamma regler bor handlagga arenden rérande tillstand
av engangskaraktar. Denna fraga ar vasentligen av samma slag som den fraga om
utfardande av flygtillstand for EU-registrerade luftfartyg som togs upp i den
kommitté som bistar kommissionen nar kommittén diskuterade kommissionens
forordning (EG) nr 1702/2003 av den 24 september 2003 om faststéllande av
tillampningsforeskrifter for luftvardighets- och miljocertifiering av luftfartyg och
tillhérande produkter, delar och utrustningar samt for certifiering av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer (*). Byrén anser att samma princip
maste galla vid utarbetandet av de aterstaende delarna av den ovannamnda
forordningen och att man bor utnyttja det tillfalle till att fortydliga
ansvarsfordelningen som denna andring av grundférordningen innebér. Detta gors
i artiklarna 7c, 15.1 k och 15.1 | i den &ndrade férordningen.

(ii) Certifiering av produkter som konstruerats och tillverkats i gemenskapen

63. Enligt artikel 5.1 i grundférordningen skall alla luftfartyg, dven sadana som
konstruerats eller tillverkats i gemenskapen, uppfylla de grundlaggande krav som
anges i bilaga 1. Dérefter forklaras i artikel 5.2 certifieringsprocesserna for
luftfartyg som é&r registrerade i medlemsstater. | artikel 5.3 forklaras hur
flygtillstand och begransade luftvardighetsbevis kan utfardas, och i artikel 5.4 ges
kommissionen befogenhet att anta de nodvandiga tillampningsforeskrifterna.
Déremot sags inget om den certifieringsprocess som skall anvandas for luftfartyg
som konstruerats eller tillverkats i gemenskapen, trots att detta latt skulle kunna
goras genom hanvisning till flertalet av bestimmelserna i artikel 5.2. Byran anser
att detta tillfalle maste utnyttjas till att avhjalpa denna underlatenhet. For att detta
skall kunna goras maste dock led d i artikel 5.2 omformas nagot, sa att de
organisationer som ansvarar for konstruktion och tillverkning av produkter, delar
och anordningar skiljs fran de organisationer som ansvarar for underhall darav.
Lampliga &ndringar har gjorts i artikel 5 i den andrade férordningen genom att
artikel 5.2 d har delats upp i 5.2 d och 5.2 e samt genom att det har lagts till en
punkt 5.3 om godkénnande av de luftfartyg som avses i artikel 4.1 a, ndmligen
enbart luftfartyg konstruerade eller tillverkade av en organisation for vars
sakerhetstillsyn byran eller ndgon medlemsstat ansvarar.

() EUT L 243, 27.9.2003, s. 6.
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(iii) Skydd av sakerhetsinformation

64.

Det rader bred enighet om att all information som ror luftfartssakerhet maste
registreras och utvaxlas sa att den kan analyseras och utgdra underlag for en
standig forbattring av sdakerheten. Den berorda informationen ar sadan att det ar
nodvandigt att se till att ett icke-bestraffande tillvagagangssatt anvands, sa att det
kan garanteras att de behoriga enheterna far tillgang till all relevant information.
Dessutom brukar byran nar den foreslar en policy for reglering av flygverksamhet
ofta uppge som mal att befintliga gemensamma luftfartsbestammelser (JAR) skall
anvandas, sa att man kan garantera kontinuitet och undvika att lagga en onddig
borda pa branschen. Det finns redan sadana bestammelser for genomférandet av
ett sadant icke-bestraffande rapporteringssystem. Slutligen innehéller SAFA-
direktivet, som byran anser maste placeras inom ramen for EASA-systemet,
ocksa bestammelser om skydd av den som lamnar sakerhetsinformation. Darfor
anser byran att lampliga rattsliga grunder skall inforas i grundférordningen sa att
denna viktiga aspekt av ett effektivt system for luftfartssakerhet kommer med.
Detta ar syftet med den nya artikel 11a i den andrade férordningen.

(iv) Kopplingen mellan de nya eller &andrade artiklarna och fdrordningens

Overgangsregler och regler om tillsynsobjektens mojligheter att vidta rattsliga atgarder

65.

66.

67.

68.

Grundforordningen innehaller ett antal allmanna bestammelser, bl.a.
overgangsreglerna i artikel 8, reglerna om tillsynsobjektens majligheter att vidta
rattsliga atgarder och reglerna om byrans undersokningsbefogenheter, som maste
anpassas pa ett sadant satt att det dar sa ar nodvandigt hanvisas till de nya och
andrade artiklarna. Sadana anpassningar har gjorts i den andrade forordningen.

. Subsidiaritet

Genom grundforordningen Gverfordes befogenheter fran medlemsstaterna till
gemenskapen pa omradet luftvardighets- och miljocertifiering, med syftet att
bibehalla en hog och enhetlig sékerhetsniva inom den europeiska luftfarten.
Redan da insdg man att det enda sattet att uppna en optimal sdkerhets- och
enhetlighetsniva var att utvidga behdorigheten enligt grundférordningen till att
omfatta &ven drift av luftfartyg och licensiering av flygbesattningar. Déarfor
fastslog lagstiftaren i artikel 7 i grundfrordningen att forordningens réckvidd
skulle utvidgas till att omfatta aven dessa omraden.

Det var inte ndgon ny tanke att det enda séattet att fa till stind en hog och enhetlig
sakerhetsniva var att vidta gemensamma atgarder pa gemenskapsniva. Det har
varit allmant vedertaget i Europa att sa ar fallet, och de europeiska staterna
borjade for lange sedan samarbeta inom JAA med malet att skapa gemensamma
regler pd omradet luftfartssakerhet.

JAA-systemet innebar dock inte nagot krav pa enhetlig tillampning av de berérda
reglerna. Det forsta forsoket pa gemenskapsniva att fa till stand en sadan
tillampning gjordes genom radets forordning (EEG) nr 3922/91 av den 16
december 1991 om harmonisering av tekniska krav och administrativa
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forfaranden inom omrédet civil luftfart (**), som slog fast att medlemsstaterna var
skyldiga att folja de gemensamma luftfartsbestimmelser (JAR) som rorde
luftvardighet. Forordningen géllde alla luftfartyg som anvéndes av
gemenskapsoperatorer, oavsett om dessa var registrerade i en medlemsstat eller i
ett tredje land.

Aven i frdga om licensiering av flygbesattningar vidtogs atgarder pa
gemenskapsniva: radets direktiv 91/670/EEG av den 16 december 1991 om
omsesidigt godkannande av certifikat for personal med funktioner inom den
civila luftfarten (*). Redan da insdg lagstiftaren att det behdvdes gemensamma
regler for licensiering av flygbesattningar, och i ett av skélen i direktivet angavs
att forslag avseende detta skulle laggas fram av kommissionen sa snart som
mojligt.

Ar 2000 lade kommissionen fram ett férslag for Europaparlamentet och radet (*°)
om andring av radets forordning (EEG) nr 3922/91 genom utvidgning av dess
rackvidd till att omfatta dven kommersiell flygtransport med flygplan. Detta
forslag avser dock bara kommersiell flygtransport med flygplan; byran anser att
denna begrénsade rackvidd inte ar tillracklig for att garantera en hég och enhetlig
sakerhetsniva inom den civila luftfarten i Europa, utan harmoniserade
luftfartsnormer maste galla for all trafik med alla typer av luftfartyg. Dessutom
kravs det for forverkligandet av det gemensamma europeiska luftrummet att det
pa gemenskapsniva antas driftsspecifikationer som, i enlighet med kraven i
ICAO-bilaga 6, maste inga i de foreskrifter som avser drift av luftfartyg.

Nar det slutligen galler luftfartyg fran tredje land vidtogs det ocksa
gemenskapsatgarder genom Europaparlamentets och radets direktiv 2004/36/EG
av den 21 april 2004 om sakerheten i fraga om luftfartyg fran tredje land som
anvander flygplatser i gemenskapen.

Foljaktligen star det klart att malen for den foreslagna atgarden — namligen att
infora gemensamma regler for reglering av licensiering av flygbeséattningar, for
reglering av drift av luftfartyg och for reglering av luftfartyg fran tredje land samt
se till att dessa regler tillampas pa ett enhetligt satt — inte i tillracklig omfattning
kan uppnas av medlemsstaterna och saledes bara kan uppnas av gemenskapen.
Dessutom inskranker sig denna forordning till de minimiatgarder som kravs for
att dessa mal skall kunna uppnds och gar inte langre an vad som kravs for det
andamalet. Darfor anses detta forslag std i Overensstimmelse med den
subsidiaritetsprincip och den proportionalitetsprincip som anges i artikel 5 i
Fordraget om uppréttandet av Europeiska gemenskapen.

V. Beddmning av de nya reglernas konsekvenser

73.

I enlighet med de krav som anges i artikel 2 i grundférordningen maste andringar
i forordningen och utarbetandet av de grundldggande kraven avseende certifiering
av piloter och drift av luftfartyg bygga pa ICAO:s normer och syfta till att

() EGT L 373, 31.12.1991, s. 4.
(*) EGT L 373, 31.12.1991, s. 21.
(**) KOM(2000) 121 slutlig.
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medlemsstaterna skall kunna fullgora sina skyldigheter inom ramen for ICAOQ.
Dessutom har byran vid flera tillfallen erinrat om att den inte avsag att uppfinna
hjulet pa nytt utan skulle basera sitt arbete pa de JAA-bestammelser som fatt ett
brett stod och i stor utstrackning genomforts. Darfor har byran noga sett till att
formulera de grundlaggande kraven pa ett sadant satt att de inte innebar nagon
ytterligare borda och utgor en tillracklig grund for genomférandeatgarder som
bygger p& JAR-OPS, JAR-FCL, JAR-STD, JAR-26 och JAR-MMEL. Detta
innebar att den planerade lagstiftningsatgarden enbart utgor en andring av den
institutionella ramen med syftet att underlatta en a&ndamalsenlig och enhetlig
tillampning av redan befintliga regler utan att tillsynsobjekten alaggs nagon ny
borda.

Samtidigt torde inforandet av en sadan ny ram for regleringen av icke-
kommersiella verksamheter fa positiva konsekvenser, eftersom de befintliga
nationella reglerna ar minst lika stranga och tillsynsbérdan i samband med
administrativa  certifieringsprocesser &  tyngre.  Faststallandet  av
gemenskapsbehorighet kommer att ge ytterligare positiva konsekvenser,
namligen att den fria rorligheten for varor, tjanster och personer underléttas.
Harigenom fastslas principen om automatiskt erkannande utan att certifikat
behover uppvisas eller kontrolleras ytterligare, i enlighet med grundférordningen
och dess kommande genomférandeatgarder. Detta ger en hdg enhetlig skyddsniva
och identiska genomforandeatgarder i hela gemenskapen, vilket garanterar alla
aktorer rattvisa och lika mojligheter att bedriva sina verksamheter.

Nar det géller reglering av luftfartyg fran tredje land innebar den planerade
lagstiftningsatgarden  enbart att  SAFA-direktivet  overfors  till  en
tillampningsforeskrift. Detta medfor naturligtvis inga konsekvenser. Att tillsynen
over luftfartyg fran tredje land skarps medfor naturligtvis en kostnad, men a andra
sidan borde man for lange sedan ha sett till att det kontrolleras att alla stater
fullgor sina ICAO-skyldigheter. Politiska patryckningar kommer dessutom i
vilket fall som helst att tvinga medlemsstaterna att intensifiera sin verksamhet pa
detta omrade, sa att de europeiska medborgarna skyddas battre. Genom kollektiva
atgarder pa omradet kommer kostnaden for denna utveckling att begréansas.

Darfor menar byran att utvidgningen av rackvidden for forordning (EG) nr
1592/2002 kommer att fa enbart positiva konsekvenser for operatdrerna och
piloterna i gemenskapen, och av det skalet anser byran inte det nodvandigt att
genomfora en tidskrdvande och kostsam formell beddmning av de nya reglernas
konsekvenser.

V1. Slutsatser

77.

Sammanfattningsvis anser byran féljande:

e Grundlaggande krav pa gemenskapsniva avseende certifiering av piloter och
drift av luftfartyg maste inforas som nya bilagor till grundférordningen.

o Kommersiell trafik i gemenskapen som bedrivs av operatorer fran tredje land
maste omfattas av gemenskapslagstiftning.
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e Luftfartyg fran tredje land som ar mer eller mindre permanent baserade inom
medlemsstaters territorium maste omfattas av samma regler som EU-
registrerade luftfartyg.

e Alla luftfartyg fran tredje land som anvands av operatorer fran tredje land
maste omfattas av samma driftsspecifikationer pa gemenskapsniva som EU-
registrerade luftfartyg.

e SAFA-direktivet maste overforas till en tillampningsforeskrift utfardad av
kommissionen, och byran maste analysera de uppgifter som samlas in och
dra slutsatser om sékerheten i fraga om luftfartyg fran tredje land.

e Alla typer av verksamheter, inbegripet kommersiellt flyg, affarsflyg och
nojesflyg, maste omfattas av gemenskapslagstiftning, med undantag av de
verksamheter som bedrivs med luftfartyg uppraknade i den nagot andrade
bilaga Il till grundférordningen.

e Kommersiella verksamheter skall omfattas av tillampningsforeskrifter som
avser certifiering av piloter och drift av luftfartyg. Dessa foreskrifter skall
bygga pa JAR-FCL och pa JAR-OPS 1, 3 och 4. Genomf6randet av
foreskrifterna skall normalt ske pa nationell niva. Byran skall dock ges vissa
befogenheter att dar sa &ar lampligt utfarda godkéannanden till utlandska
organisationer, utfarda driftsdirektiv. och godkanna avvikelser fran
standardbestdmmelser.

e Nér det galler icke-kommersiella verksamheter som inbegriper komplexa
motordrivna luftfartyg skall befintliga material som JAR-FCL och
JAR-OPS 2 ligga till grund for tillampningsforeskrifter. Genomférandet av
foreskrifterna skall normalt ske pa nationell niva, men flygoperatérerna skall
inte alaggas nagon certifieringsprocess utan en enkel forklaring om
efterlevnad av bestdmmelserna skall vara tillracklig.

e Nar det géaller icke-kommersiella verksamheter som inbegriper luftfartyg
vilka inte & komplexa motordrivna luftfartyg och som frdmst utgérs av
allmén- och nojesflyg, skall ett privatflygarcertifikat for nojesflygning
(RPPL) inféras som ett ”mindre betungande” certifikat, och de
grundldggande kraven avseende drift av luftfartyg skall vara direkt
tillampliga. Det  skall ~ dock  utarbetas  mindre  betungande
tillampningsforeskrifter ~ baserade pa  JAR-OPSO  som  anger
driftsspecifikationer. Kontrollen av efterlevnaden skall normalt ske pa
nationell niva, men RPPL far utfardas av behdriga organ som godkants av
byran eller nationella luftfartsmyndigheter pa grundval av gemensamma
regler.

78. Byran anser att den policy som beskrivs ovan &r det béasta sattet att reglera
pilotcertifiering, drift av luftfartyg och luftfartyg fran tredje land. Denna policy
aterspeglar majoriteten av synpunkterna fran samtliga parter som yttrade sig i det
samrad som anordnades som ett led i utarbetandet av policyn. Policyn bygger pa
radande praxis for reglering av kommersiella verksamheter, och den infor
flexibilitet i fraga om regleringen av icke-kommersiella verksamheter, vilka inte
bara utgor en vasentlig del av det europeiska flygtransportsystemet utan ocksa ar
den jordman dér alla luftfartsverksamheter har sina rétter och finner de talanger
de behover for att kunna bidra till de moderna samhallenas valstand. Policyn
innebar en balanserad fordelning av befogenheter som é&r férenlig med
gemenskapens institutionsstrukturer i sa matto att de enda arbetsuppgifter som
centraliseras ar de som battre kan utforas av kommissionen eller byran. Darfor
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foreslar byran att kommissionen skall inleda lagstiftningsprocessen pa grundval
av den bifogade andringsférordningen.

Koln den 15 december 2004

P. Goudou
Verkstallande direktor
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