YTTRANDE nr 3/2007
FRAN EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET

om andring av Europaparlamentets och radets férordning (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, for
att utstracka dess tillampningsomrade till att &ven omfatta flygplatsers sakerhet
och driftskompatibilitet



EASA-yttrande nr 3/2007

I. Allmant

1. Nar den -europeiska lagstiftaren antog forordning (EG) nr 1592/2002 om
faststallande av gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och
inrattande av en europeisk byrd for luftfartssikerhet (*) ("grundférordningen™)
uppmanades kommissionen att snarast (°) lagga fram lampliga forslag for att
utstracka forordningens tillampningsomrade till att &ven omfatta flygoperationer
och certifiering av flygbesattningar. Den europeiska lagstiftaren raknade ocksé (*)
med att grundforordningen i framtiden skulle tillampas pa alla 6vriga omraden i
samband med civil luftfartssakerhet och att vasentliga krav skulle utarbetas pa
grundval av senare lagstiftningsforslag. Nar kommissionen darfor lade fram sitt
forslag (*) om en forsta utvidgning av behorighetsomradet for Europeiska byrén
for luftfartssakerhet (EASA) till att dven omfatta flygoperationer, certifiering av
flygbeséttningar och sékerheten for tredje lands luftfartyg, meddelade den
ocksd (°) sin avsikt att gradvis och utifrdn en “total systemstrategi” utstricka
behorighetsomradet  till ~ flygplatsers  sakerhet och  driftskompatibilitet,
flygtrafiktjanster (ANS) och flygledningstjanster (ATM).

2. | grundférordningen anges som en av byrans uppgifter att forse kommissionen
med nédvandigt tekniskt stod (°), samt att utarbeta och anta yttranden som ska
ligga till grund for kommissionens egna lagstiftningsforslag rérande sékerheten
inom den civila luftfarten (7). Foreliggande yttrande har utarbetats i enlighet med
detta. Byran forelagger darfor harmed kommissionen sitt yttrande enligt de
ataganden avseende flygplatsers sékerhet och driftskompatibilitet som anges i
meddelandet KOM(2005) 578 av den 15 november 2005.

3. Yttrandet bestar av denna PM som innehaller en beskrivning av byrans standpunkt
vad géller den policy som ligger till grund for regleringen av sakerhet och
driftskompatibilitet for flygplatser pa gemenskapsniva och forslagen till &ndringar
i grundférordningen och i marktjanstdirektivet for att tillampa denna policy.
Yitrandet innehaller ocksa en ny bilaga till grundférordningen med véasentliga
krav  for  flygplatsers sékerhet och  driftskompatibilitet samt en
konsekvensutredning (RIA).

() Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om faststallande av
gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av en europeisk byra for luftfartssakerhet
(EUT L 240, 7.9.2002, s. 1). Foérordningen senast dndrad genom férordning (EG) nr 334/2007 (EUT L 88,
29.3.2007, s. 39).

(®) Artikel 7 déri.

(®) Skal 2 och 23 ibid.

() Forslaget till Europaparlamentets och radets forordning om andring av Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om faststéllande av gemensamma bestammelser pa det civila
luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk byrd for luftfartssakerhet — KOM(2005) 579, slutlig, av den
16 november 2005.

(®) Meddelande frin kommissionen till ridet, Europaparlamentet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén
samt Regionkommittén - Utvidgat uppdrag for Europeiska byrén for luftfartssakerhet - En dagordning for 2010,
KOM(2005) 578, slutlig, av den 15 november 2005.

(®) Artikel 12 i grundférordningen.

(') Artikel 14.1 ibid.
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Il. Samrad

a. Meddelande om foéreslagen andring nr 06/2006

4.

Detta yttrande har antagits enligt det forfarande som angetts av byrans styrelse (%),
i enlighet med bestdmmelserna i grundférordningens artikel 14.

Ett samradsdokument om grundprinciper och vasentliga krav for reglering av
flygplatsers sékerhet och driftskompatibilitet ("Consultation Document on the
basic principles and essential requirements (ERs) for the safety and
interoperability regulation of aerodromes™) offentliggjordes pa byrans webbplats
(www.easa.europa.eu) den 16 maj 2006 (NPA nr 06/2006). Byran beskrev i
samradsdokumentet det institutionella ramverk inom vilket regleringen av sadana
aktiviteter borde ske, och skélen till att den struktur som redan inrattats genom
grundférordningen for reglering av andra delar av den civila luftfartssakerheten
aven borde utnyttjas for att reglera flygplatsernas sékerhet. I det sammanhanget
lade byran fram forslag pa vasentliga krav som definierar de sakerhetsmal som
angetts av lagstiftaren, samtidigt som de garanterar att medlemsstaterna fullgor
sina skyldigheter enligt internationella civila luftfartsorganisationen ICAO (°).

| samradsdokumentet redovisade dven byran sina forslag till allmanna principer
for reglering av flygplatssakerheten inom gemenskapen. De forslagen byggde pa
gallande accepterad praxis. Byran bad slutligen olika intressenter att besvara ett
antal fragor som den behdvde fa belysta for att kunna utarbeta en policy med
tillrackligt allmant stdd som sedan kunde ligga till grund for detta yttrande.

Forteckning med synpunkter och svar (Comment Response Document, CRD
06/2006)

NPA nr 06/2006 tilldrog sig ett betydande intresse och de berdrda parterna
begarde att den normala samradsperioden pa tre manader skulle forlangas for att
de battre skulle kunna forbereda sina standpunkter. Forlangningen beviljades. Det
ursprungliga slutdatumet (den 16 augusti 2006) flyttades darfor fram tva manader.
Byran tog ocksd hansyn till kommentarer som mottagits till och med
november 2006. Totalt registrerades 3 010 kommentarer fran cirka 1850
personer, av vilka den Overvagande majoriteten var fysiska personer. Det &r
emellertid viktigt att understryka att 9lav dem som svarade var
luftfartsmyndigheter, flygplatsoperatorer eller deras foreningar, andra foretag eller
yrkesorganisationer enligt forteckningen som bilagts konsekvensbeddmningen
(RIA). De som lamnade synpunkter pa meddelandet om forslaget till &ndring kan
med andra ord anses utgora ett representativt urval av foretrddare for den del av
det europeiska samhallet som berdrs, saval kvantitativt som kvalitativt.

(®) Styrelsens beslut rorande det forfarande som ska anvandas dd byran avger ett yttrande samt utfardar
certifieringsspecifikationer och anvisningar, EASA MB/7/03, 27.6.2003 (forfarande for upprattande av
bestammelser), senare dndrat och ersatt genom styrelsens beslut nr MB/08/2007 av den 13 juni 2007.

(®) Framfér allt Annex 14 (Flygplatser) i konventionen angéende internationell civil luftfart, undertecknad i
Chicago den 7 december 1944, som Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO) grundas pa.
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Alla kommentarer som registrerades har bekréftats och forts in i en forteckning
med synpunkter och svar (Comment Response Document, CRD) som innehdll
svaren pa de nio fragor som stélldes i meddelandet om foreslagen andring, en
forteckning over alla personer och organisationer som ldmnat kommentarer,
byrans svar pa kommentarerna och slutligen en forklarande PM med forslag pa
tankbara policyriktlinjer. CRD 06/2006 offentliggjordes den 5 maj 2007 pa byrans
webbplats, dar den fortfarande &r tillgéanglig for konsultation.

Reaktioner pa CRD 06/2006

Byran mottog 103 reaktioner pa CRD 06/2006 fran 15 svarande: fyra myndigheter
(BMVBS-GE, CAA-UK, DGAC-FR och ENAC-IT), ACI Europe, fyra andra
flygplatsoperatérer, EUROCONTROL, AEA, ett flygbolag, GAAC och tva
yrkessammanslutningar, vilket utgér 16,5 procent av de 91 organisationer som
ursprungligen besvarade meddelandet om foreslagen andring. Indirekt skulle detta
kunna peka pa att Over 80 procent av dem som ursprungligen besvarade
meddelandet om fdreslagen andring var tillrackligt n6jda med de policyriktlinjer
som angavs i forteckningen med synpunkter och svar (CRD). | féljande punkter
redovisas hur som helst de viktigaste synpunkterna bland reaktionerna och
dessutom besvaras de fragor som de ger upphov till.

I allménhet upprepar intressenterna att de stoder forslaget att upprétta enhetliga
vasentliga krav pa hdg niva i hela gemenskapen, under forutséttning att sddana
krav garanterar medlemsstaternas efterlevnad av ICAO-kraven och inte medfor
nagra radikala forandringar av nuvarande nationella rutiner. Fa svarande begarde
att forhallandet mellan EU:s regler och ICAO:s normer samt fordelningen av
roller och ansvarsomraden mellan byran och de regleringsmyndigheter som utsetts
nationellt skulle fortydligas pa nytt.

Byran fortydligar darfor att ett av grundférordningens (°) huvudsyften &r att
hjadlpa medlemsstaterna uppfylla sina skyldigheter enligt ICAO-konventionen.
ICAO:s annex ar emellertid inte direkt juridiskt bindande. I detta yttrande foreslas
darfor att genomforandet i den nationella lagstiftningen sker pa samma dag for
samtliga 31 berorda stater (*!) genom att man antar en gemensam uppséttning
krav. Dessa krav, samt de genomféranderegler som antagits, kommer att ersétta
den nationella lagstiftningen utan att skapa en ytterligare lagstiftningsniva i
enlighet med gemenskapssystemet. Nationella regleringsmyndigheter kommer att
vara skyldiga att genomfora de gemensamma kraven korrekt med stod av byran,
men kommer inte att ha ratt att pa egen hand tillféra ytterligare krav pa de
omraden som omfattas av sadan gemenskapslagstiftning.

i) Forlorade kommentarer till NPA 06/2006

12.

Pa grund av att byrans IT-system Overbelastades nar kommentarerna skulle
registreras gick dessvarre ett meddelande frdn Union des Aéroports Frangais
(UAF) med tio kommentarer och tva kommentarer fran tyska flygplatsféreningen
(ADV) forlorade under det ursprungliga samradet. De skickade naturligtvis sina
kommentarer igen och deras synpunkter togs med och analyserades bland de
103 reaktioner som registrerades i CRD. De kommentarerna var enbart tolv av de

(*° 1 enlighet med dess artikel 2.2 d).

(*') Detta inkluderar de 27 medlemsstaterna i EU plus de fyra associerade staterna (Island, Liechtenstein, Norge
och Schweiz). Dessutom kommer det europeiska avtalet om ett civilt luftfartsomrade snart att utstrackas till de tio
Balkanlénderna, som undertecknat avtalet.
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3010 som mottagits (cirka 0,4 procent) och de flesta gallde fragor som redan
tagits upp i andra kommentarer. Utvérderingen av dem &ndrar inte den
overgripande analys som redan ldamnats i CRD. | de fa fall dar sadana
kommentarer innehdll idéer som inte framkommit under NPA-samradet har de
tagits med i detta yttrande for att ge en helt rattvisande bild.

ii) Reaktioner som gallde korrektheten for analysen av svaren pd NPA

13.

14.

15.

16.

En svarande ansag att tekniskt riktiga kommentarer inte hade lett till nagra
andringar av texten, utan bara hade bekraftats. Byran vill paminna om att detta
yttrande, om man undantar forslagen pa vasentliga krav, inte ar ett forslag till
lagtext. Vad galler de bilagda vasentliga kraven anser byran emellertid att de
nddvandiga dndringarna har gjorts dar det var mojligt for att ta hansyn till tekniskt
riktiga kommentarer. Samma svarande uppgav ocksa att analysen av svaren pa
fragan om atskillnaden mellan "stora” och "sma” flygplatser inte hade varit helt
rattvisande. Efter den reaktionen kunde byran konstatera att bland 30 som svarat
pa denna punkt hade tre inte intagit en sarskilt tydlig standpunkt, 13 ansag att
skillnaden mellan stora” och “sma” flygplatser inte vara relevant, medan 14
tvartom mer eller mindre accepterade denna distinktion i princip. Det fanns
emellertid ingen tydlig samsyn om kriterier och troskelvarden for en sadan
uppdelning. | detta yttrande foreslas darfor att orden stora” och ”sma” inte
anvands i lagtexten, utan att man i stéllet infér mindre stranga, proportionella krav
for mindre komplexa flygplatser.

Tva andra svarande ansag att byran inte hade forstatt deras standpunkt som
syftade till att begransa gemenskapens behorighet enbart till flygplatser som stod
oppna for kommersiell linjefart. Byran konstaterar att det finns en stark majoritet
for att inratta gemensamma regler for alla flygplatser som ar 6ppna for allmén
anvandning. Detta stammer dessutom dverens med den totala systemstrategi som
foresprakades av en majoritet av de svarande och som stoddes av objektiva
sékerhetsskél och ekonomiska 6vervaganden enligt vad som redovisas i bilagda
RIA.

Slutligen ansag ett par svarande att byran inte helt hade forstatt nagra av deras
kommentarer pa specifika punkter. Efter att pa nytt ha analyserat dessa
kommentarer i detalj, accepterar byran den invandningen och har tagit hansyn till
detta nér yttrandet utarbetades.

Byran drog slutsatsen att forfarandets korrekthet endast kritiserats av en liten
minoritet av dem som deltog i samradet, vilket verkar peka pa att majoriteten i
allmanhet accepterat resultatet av granskningen. Byran ansag darfor inte det fanns
anledning att &ndra den 6vergripande analys den redovisade i forteckningen med
synpunkter och svar nar den utformade detta yttrande, &ven om slutsatserna
naturligtvis inte helt kan tillfredsstalla samtliga europeiska intressenter. Byran
anser att detta yttrande ger en rattvisande bild av de majoritetssynpunkter som
framfordes under det tvastegssamrad byran genomforde om bésta sattet att reglera
flygplatsernas sékerhet.

iii) Ovriga reaktioner pé forteckningen med synpunkter och svar

17.

I 22 av reaktionerna upprepades helt enkelt kommentarer som redan hade beaktats
nar svaren pa meddelandet om foreslagen andring analyserades.
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Reaktionerna fran aterstdende 55 svarande (cirka 53 procent) inneholl flera
fruktbara forslag. Vissa syftade till att fortydliga den forklarande texten, andra
rekommenderade andringar av den foreslagna policy som lyftes fram i CRD,
framfor allt vad gallde definitioner, syftet med gemenskapens lagstiftning,
troskelvérden, reglering av flygplatsernas utrustning, kraven for raddnings- och
brandbek&dmpningspersonal (RFFS) eller de véasentliga kravens utformning.
Samtliga de forslagen har beaktats i detta yttrande. Dessa reaktioner understryker
an en gang att det foreligger ett brett stod for en central reglering av sakerhet och
driftskompatibilitet for flygplatser som ar éppna for allméan anvandning pa
EU-niva. Reaktionerna bekraftar naturligtvis ocksa att uppgifterna i samband med
certifiering och sakerhetséversyner av narhetsskal bor Overlatas at de behoriga
myndigheterna, pa villkor att gemenskapen gor en rejal granskning av standarder
for att garantera enhetlighet och en jamn spelplan. Generellt sett understryks det
ocksa i reaktionerna att de kommande genomférandereglerna inte far kopiera
andra forordningar fran kommissionen och att de ska vara proportionella och
tillrackligt flexibla for att vid behov medge alternativa metoder for
overensstammelse, under forutsattning att en tillrackligt god sakerhet uppnas.

Innehallet i byrans yttrande

De gemensamma atgardernas omfattning

Gemensamma atgarders omfattning anges alltid i grundférordningen. Vid en
eventuellt utokad tillampning maste det klart anges vilka infrastrukturer,
produkter, system, utrustningar, tjanster, anstdllda eller organisationer som
paverkas. De kommer sedan att omfattas av de krav som anges i forordningen och,
i forekommande fall, av regler som antagits for dess genomfdérande.

A andra sidan kommer alla infrastrukturer, produkter, system, utrustningar,
tjanster, anstallda eller organisationer som inte omfattas av gemenskapens
behorighet att helt hamna inom det behorighetsomrade som tillkommer
medlemsstaterna, som foljaktligen maste vidta lampliga atgarder for att ge sina
medborgare det skydd de forvantar sig.

Nar byr&n utarbetar regler for flygplatserna (*?) har den som mal att skapa
sékerhet for de enskilda luftfartygen genom att tillse att lampliga resurser stélls
till forfogande for att medge sakra starter, landningar och mandévrer pa marken,
medan flygledningstjansterna i forsta hand syftar till att hantera samverkan
mellan tva luftfartyg eller flera. Eftersom dessa bada aktiviteter ar i grunden olika
kan man behdva hantera dem separat for att undvika dubbleringar och oklarheter.
Detta yttrande begransas darfor till markinfrastrukturens sékerhet och drift,
betraktade ur det enskilda luftfartygets perspektiv. Byran undersoker for
narvarande i ett separat projekt fragor som géller den civila luftfartssékerhetens
flygtrafik- och flygledningstjanster pa marken och i flygningens samtliga faser
utifran ett gate-till-gate-perspektiv. Ett sarskilt samrad kommer att genomforas
och ett sérskilt yttrande kommer att utarbetas i det syftet.

(*?) Dvs. alla speciellt utformade omréden pé land, vatten eller av méanniskan tillverkade strukturer eller fartyg for att
landa, starta och mandvrera luftfartyg, inklusive utrustning, installationer och tjanster pa flygplatsen som dessa
operationer kan omfatta for att uppfylla lufttrafikens krav.
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Luftfartyg flyger fran en plats till en annan och de regler som utarbetas for att
erbjuda den nodvandiga sdkerheten maste ocksa vara kanda och forstadda av
samtliga brukare. Sadan driftskompatibilitet ar darfor inte bara ett redskap for att
underlatta den fria rorligheten for manniskor, utan ocksa ett viktigt sakerhetskrav.
Byran anser darfor att driftskompatibiliteten inte kan skiljas fran sakerheten nar
man reglerar den civila luftfarten och att detta yttrande &ven maste omfatta
kraven pa driftskompatibilitet. Det kan visserligen finnas manga olika
definitioner av “driftskompatibilitet” ur olika perspektiv. Avsikten har ar
emellertid att enbart tillfora gemenskapens bestdmmelser de krav som ar
nodvandiga for att tillse att aven driftskompatibilitetsmalen i ICAO:s normer och
rekommenderade rutiner beaktas for att skydda det globala system de &r avsedda
att stodja. Detta maste framga klart av grundforordningen.

I sammanhanget vill byran pdminna om att grundférordningen enbart tar upp
sakerheten for den civila luftfarten och vissa aspekter av miljoskyddet. Alla fragor
som géller ekonomisk reglering uteldmnas och tas vid behov upp i separata
gemenskapslagar eller initiativ, pa det sitt som skedde tidigt under 2007 for
flygplatsavgifterna (*°).

i) Flygplatser

24.

25.

Som vi redan har papekat ovan stédde den Overvagande majoriteten av de
svarande principen att alla flygplatser som ar 6ppna for allman anvandning (**)
ska omfattas av gemensamma och proportionella regler, oavsett trafikens storlek,
volym, typ eller komplexitet, oavsett om &gandet &r offentligt eller privat och
oavsett operatorens juridiska status. Detta var framfor allt vad 18 av de
20 myndigheter som besvarade NPA ansag. Det skulle naturligtvis inte paverka
medlemsstaternas rétt att utarbeta nationella regler for flygplatser som inte
omfattas av gemenskapens behdrighet. Det skulle till exempel kunna gélla baser
for  flygundervisning,  helikopterdack pa  offshore-plattformar  eller
helikopterplattformar pa sjukhustak, om dessa flygplatser inte ar 6ppna for allman
anvandning. Byran vill paminna om att grundférordningen undantar statliga
luftfartyg fran gemenskapens behdrighetsomrade, vilket innebar att flygplatser
som uteslutande anvands for militara tjanster, tulltjnster, polis eller liknande
tjanster inte paverkas av detta yttrande.

Pa grundval av den uppfattning som klart framforts av de svarande anser byran
foljaktligen att grundférordningens tillampningsomrade ska utstrackas till att
omfatta alla flygplatser som &r 6ppna for allmén anvandning. Detta kommer helt
att stdmma Overens med den “totala systemstrategi” som den europeiska
lagstiftaren efterstravar, vilket understryks av kommissionen i meddelande
nr KOM(2005) 578 och som ater tas upp av hognivagruppen som inrattades av
vice talmannen Barrot for att understka mojligheterna till en gemenskapsreglering
av den civila luftfarten. Eftersom allmanflyget ar helt integrerat i EASA-systemet
vad géller luftvardighet, operationer och certifiering av piloter och naturligtvis
kommer att omfattas av det systemet vad géller flygledning, skulle det vara

(**) KOM(2006) 820,slutlig, av den 24 januari 2007 — Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om
flygplatsavgifter.

(**) "Oppen for allman anvandning” innebér att anvandningen av flygplatsens omré&de och utrustning kan planeras av
alla befalhavande piloter pa en allman flygning (GAT-flight), antingen eftersom Gppettider och tillgangliga tjanster
offentliggors for allmanheten, eller eftersom en kontaktpunkt frdn vilken man kan erhélla forhandstillstand
offentliggdrs foérutom den allmént tillgangliga flygplatsinformationen, under forutsattning att flygfarkosten och
pilotens kvalifikationer uppfyller icke-diskriminerande sékerhetsvillkor.

Sida 7 av 19



EASA-yttrande nr 3/2007

inkonsekvent och eventuellt skapa sakerhetsluckor om enbart flygplatserna
undantogs fran regelverket som maste reglera den sektorn av den civila luftfarten.

ii) Utrustning for flygplatser

26.

27.

I NPAQ6/2006 stallde vi fragan om sarskild utrustning for flygplatser, sasom
stodsystem for visuell navigering och radionavigering, detekteringssystem eller
meteorologiska system, utrustning och fordon fér brandbekdmpning etc. som
bidrar till sakerheten for ett luftfartyg pa eller néara flygplatsen skulle regleras pa
gemenskapsniva. Aven om en liten majoritet av de svarande var emot en reglering
pa gemenskapsniva av flygplatsernas utrustning, insisterade de flesta av de tyngsta
intressenterna pa att man inte kunde bortse fran sakerhetsaspekterna nar det gallde
flygplatsernas utrustning. En del understrok ocksa att en battre standardisering av
flygplatsernas utrustning inte bara kunde bidra till sdkerheten, utan dessutom till
att forbattra forhallandet kostnader/kvalitet. De understrok emellertid behovet av
att undvika en dubblering av befintliga bestdmmelser, oavsett om de fanns i
direktiven om en "ny strategi” eller i genomfdrandereglerna till det gemensamma
europeiska luftrummet (*°). EASA pémindes ocksd om behovet av att utnyttja
standarder fran erkanda standardiseringsorgan, sasom 1SO, CEN, CENELEC,
ETSI eller EUROCAE.

Byran anser darfor att sadan utrustning pa flygplatser som direkt bidrar till en
saker mandvrering av ett enskilt luftfartyg pa marken maste omfattas av
EASA-systemet. Aven om byran inte anser att det ar mojligt att i forvag utarbeta
en exakt forteckning 6ver berord utrustning eftersom tekniken utvecklas, foreslar
den att viktig sékerhetsutrustning ska anges fran fall till fall i de
genomforanderegler som anges i punkt ¢ i) nedan. Samtidigt inser byran att man
maste forsoka undvika dubbleringar av krav som géller samma utrustning och att
en lamplig anpassning av befintliga regler bor goras. Byran kommer ocksa att
agna vederborlig omsorg at att tillse att reglerna 6verensstaimmer med de regler
som inréttats genom “det gemensamma europeiska luftrummet” och “den nya
strategin”.

iii) Organisationer

28. Det erkanns och accepteras allmant pad ICAO-niva och pa europeisk niva att

sékerheten for flygoperationer vid flygplatserna inte enbart kan garanteras genom
infrastrukturens utformning, utan att tillhérande operationer och tjanster pa
flygplatsen dessutom maste skétas korrekt. Detta bekraftade de svarande nar de
kommenterade NPA. Vissa faror kan i sjalva verket enbart minskas genom att
man infor sarskilda krav for de organisationer som deltar i driften av
flygplatserna. Denna standpunkt delas till fullo av byrdn, som darfor anser att
flygplatsens operatorer (*°) bér omfattas av den utdkade grundférordningen. Deras
ansvar omfattar allt fran att driva och underhalla flygplatsens infrastrukturer och
utrustningar sa att de alltid fyller sin avsedda funktion till att vidta lampliga
korrigerande atgérder vid en eventuell forsamring.

(**) Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 549/2004 av den 10 mars 2004 om ramen for inrattande av
det gemensamma europeiska luftrummet (“ramférordning™) (EUT L 96, 31.3.2004, s.1) och framfor allt
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 552/2004 av den 10 mars 2004 om driftskompatibiliteten hos
det europeiska natverket for flygledningstjanst (“forordning om driftskompatibilitet”) (EUT L 96, 31.3.2004, s.
26-42).

(**) Dvs. alla offentliga, officiella, juridiska eller fysiska personer som driver eller erbjuder sig att driva en eller
flera flygplatser och ta ansvar for flygoperationernas sakerhet pa och/eller nara den eller dem, inklusive att se till
att andra foretag foljer procedurer och forfaranden.
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Sakerheten nér man hanterar ett luftfartyg ar emellertid beroende av ett antal
deloperationer fran en hel kedja av olika aktorer. Aven om flygplatsoperatéren ar
den viktigaste, maste manga andra som ar engagerade i servicekedjan samarbeta
och samordna sin verksamhet om man ska kunna skapa ett helt sakert system.
Byran anser att denna samordning ar sa viktig att man maste krava att samtliga
organisationer vilkas verksamhet kan paverka luftfartygets sakerhet, inklusive
luftfartygens operatorer, leverantorer av flygtrafiktjanster, marktekniker och
bransleforetag, ska vara juridiskt skyldiga att utbilda den personal som har fritt
tilltrade till airside, definiera och tillampa forfaranden for arbete pa airside och
samarbeta vid rapportering och analys av sékerhetsincidenter. FOr att garantera
den nodvandiga samordningen bor sadana arrangemang utvecklas under ledning
av flygplatsoperatoren.

I allmanhet kommer installerad flygplatsutrustning att utvérderas i samband med
att flygplatsen certifieras. Byran utgar fran att direktiven som antagits enligt ”den
nya strategin” och andra relaterade branschstandarder kommer att galla for
konstruktion och tillverkning av sadan utrustning. Det kan emellertid vara
oréttvist att krdva av dem som konstruerar eller driver flygplatser att de ska ta
ansvar for tekniska losningar som de inte & kompetenta att bedéma. Nar
flygplatsernas utrustning &ar viktig for luftfartssakerheten kan det darfor vara
lampligt att tillampa processer som har bevisat sin effektivitet under decennier pa
omradet for luftvardighet (*'), liknande ETSO-systemet (dvs. “European
Technical Standard Order”) som anvands for reservdelar till luftfartyg. Sadana
system bygger pa en erkand kapacitet hos de organisationer som konstruerar eller
tillverkar utrustningen. Byran anser darfor att den utokade grundférordningen ska
gélla for organisationer som konstruerar och tillverkar viktig flygplatsutrustning
for att medge ett sadant alternativ nar det ar det lampligaste for att reglera
utrustningen. Som framgar av punkt 27 ar det annu inte mojligt att ange vilken
utrustning som kan bli féremal for sadana forfaranden. Det &r darfor lampligare
om framtida genomforanderegler far faststalla nar alternativet ska tillampas, efter
en grundlig utvardering och motivering. Det ar viktigt att observera att detta
forhallande redan galler luftvardigheten for delar och utrustning.

iv) Personal

31.

32.

Under samradsforfarandet var det manga som i sina kommentarer understrok
betydelsen av att yrkesmassigt kompetent personal ansvarar for flygplatsens
sakerhet. En del foreslog ocksd att man borde inféra regler for de mest
sékerhetskritiska yrkesgrupperna, sdsom raddnings- och
brandbekédmpningspersonal. Om detta skulle bli fallet borde den utvidgade
grundforordningen tydligt ange vilka personer som omfattas av en sadan regel
samt kréva individuella certifikat eller licenser for att intyga att de uppfyller
minimikraven for halsa och professionell kompetens. Andra framholl emellertid
att sadana regler kunde bli for komplicerade och oproportionerliga, samtidigt som
man bekréftade att dessa gruppers professionella kompetens under alla
omstandigheter bor regleras.

Byran drar slutsatsen att personal som deltar i drift av flygplatser maste omfattas
av gemensamma sakerhetskrav och darfér boér tas med i den utvidgade

(*") Se framfor allt artikel 5.2 b) i den nu géllande grundforordningen som kraver att organisationer som har
ansvaret for konstruktion och tillverkning av flygplansdelar ska visa att de har férmaga och mojligheter att
uppfylla de skyldigheter som sammanh&nger med deras réattigheter, enligt regler och forfaranden som &r
proportionella mot komplexiteten for deras respektive uppgifter.
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grundférordningen. Ansvaret for att kontrollera att kraven pa professionell
kompetens och hélsotillstdnd ar uppfyllda ska emellertid i normalfallet avila den
organisation som anstaller personalen. De anstéllda som berdors ar sadana som kan
paverka luftfartens sékerhet pa eller i narheten av flygplatserna. Det galler till
exempel flygbolagens anstallda eller leverantorer, flygledningspersonal,
marktjanstpersonal, flygplatsoperatdren sjalv och andra organisationer vilkas
aktiviteter eller produkter kan paverka luftfartygens sakerhet. Framfor allt avser
detta personal som har réatt att utan 6vervakning fa tilltrade till airside, eller som
har tillstand att framfora fordon inom fardomradet.

v) Flygplatsens omedelbara omgivning och anvédndning

33.

Enligt vad som framkom av NPA06/2006 ansag en 6vervaldigande majoritet av de
tillfragade att man helt enkelt inte kunde tvinga flygplatsens dgare eller operator
enligt lag att vidta vissa kritiska atgarder som ar nédvandiga for att minska
sékerhetsriskerna i samband med flygoperationer i nédrheten av flygplatserna.
Anledningen till detta &r att dessa sakerhetsrisker uppkommer pa omraden utanfor
flygplatsomradet och darfor inte kan direkt atgardas av flygplatsens &gare eller
operatér. Byran anser darfor att grundférordningen maste innehalla skyldigheter
for medlemsstaterna sjalva att tillse att nddvéandiga atgarder vidtas for att skydda
flygplatserna mot aktiviteter eller exploateringar som kan skapa oacceptabla risker
for luftfarten i den direkta omgivningen.

b. Sakerhetsmalen

i) Vasentliga krav — ny bilaga

34.

35.

I NPA 06/2006 stallde vi frdgan om inrattandet av enhetliga vasentliga krav pa
hog niva for hela gemenskapen var det basta sattet att bestimma sékerhetsmalen
for  flygplatsreglerna, snarare &n att enbart hénvisa till gallande
ICAO-bestammelser. Svaren pa den fragan visade att en majoritet av de tillfragade
foredrog att bestimma sarskilda vasentliga krav pd gemenskapsniva, under
forutsdttning att de garanterar Gverensstdammelse med medlemsstaternas
ICAO-skyldigheter och inte skapar ytterligare omotiverade krav. Av svaren
framgick ocksa att majoriteten ansag att innehall och detaljniva i det foreslagna
utkastet till vasentliga krav var tillfredsstéllande.

Som framgar av bilagda forklarande PM har dessa vasentliga krav sin grund i
identifierade faror for att kunna erbjuda motsvarande minskning av eventuella
tankbara risker for just flygplatsoperationer. Darefter jamfordes kraven med
ICAO:s bestammelser for att verifiera att de vésentliga kraven gjorde det mojligt
for medlemsstaterna att uppfylla sina ICAO-skyldigheter utan ytterligare hinder.
Byran anser féljaktligen att de speciella vasentliga krav som ar bilagda detta
yttrande och som utgor sakerhetsmal for flygplatsernas sakerhetshestammelser ska
utgéra en del av grundférordningen 1592/2002 och bildggas densamma.

ii) Ledningssystem

36.

En av de nyckelpunkter som togs upp i NPA var lampligheten av att kréva att
samtliga flygplatsoperatorer skulle inféra och tillampa ett heltdckande, formellt
system for sakerhetsstyrning. Svaren fran de tillfrdgade var inte samstammiga.
Endast tva insisterade pa att ett sadant system for sakerhetsstyrning borde inféras
for alla flygplatsoperatorer. Manga konstaterade att sma organisationer knappast
kan tillampa ett riktigt system for sakerhetsstyrning. Att ldgga en sadan borda pa
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sma flygplatsoperatorer skulle ocksa vara oproportionerligt i forhallande till den
faktiska risken i samband med drift av flygplatserna. Aven om ICAO kraver att
det finns ett sadant system for alla flygplatser maste man komma ihag att ICAO:s
normer enbart galler flygplatser som anvands for internationella operationer. Ett
sadant krav kan skapa svarigheter inom gemenskapen, dar alla flygplatser som é&r
Oppna for allmén anvandning definitionsmassigt ar 6ppna for flygtrafik mellan
gemenskapens olika lander.

Byran drar foljaktligen slutsatsen att enbart komplexa flygplatser ska tvingas
infora ett system for sakerhetsstyrning. For att definiera lamplig niva for
komplexiteten, samtidigt som man féljer ICAO:s bestammelser, foreslar byran att
ett sadant krav enbart ska galla flygplatser som betjanar regelbunden
lufttrafik (*8).

Genomforandeatgarderna

38. Grundférordningen maste ange hur de vasentliga kraven ska genomféras. Om

39.

detta blir for komplicerat eller kraver for mycket utrymme kan kommissionen,
medlemsstaterna, byran eller branschen fa ratt att anta genomfdéranderegler,
nationella genomforandeatgarder, certifieringsspecifikationer eller
branschstandarder. | forekommande fall maste de organ som ska utfarda
certifikatet eller som ska kontrollera dverensstimmelsen anges. Det kan vara
byrén sjalv, andra behdriga myndigheter (**) eller pa lampligt sétt ackrediterade
beddmningsorgan (*°). | det senare fallet maste kriterierna for ackreditering
specificeras och de ackrediterande myndigheterna anges.

Det finns ett antal mojligheter for att genomféra sakerhetsmalen. Valet ar ett
politiskt beslut som beror pa allmanhetens installning samt traditioner och
gallande kultur inom sektorn. Ett sadant val maste ocksa beakta vilken grad av
enhetlighet som efterstrévas for en viss aktivitet och att enhetligheten férmodligen
bast kan uppnds genom gemensamma genomforanderegler som antas av
kommissionen. Vid valet maste man ocksa ta hansyn till att enhetlighet inte bara
betyder att skydda medborgarna och att skapa en jamn spelplan for den inre
marknaden, utan ocksa att skapa en internationell harmonisering vad galler
driftskompatibilitet. Slutligen maste ett sadant val bygga pa principerna om goda
styrelseformer (*) sa att man utnyttjar tillgangliga resurser pa basta satt och

(**) Regelbunden lufttrafik: en serie flygningar dar varje flygning uppfyller féljande kriterier:

a) Den utfors med luftfartyg for befordran av passagerare, gods och/eller post mot betalning pa ett sddant satt
att det pa varje flygning finns platser som allméanheten kan kopa pa individuell basis (antingen direkt av
lufttrafikforetaget eller av dess agenter).

b) Den bedrivs sé att den betjanar trafiken mellan samma flygplatser, tva eller flera, antingen

e enligt en utgiven tidtabell, eller

e med flygningar som &r sé regelbundna eller tata att de utgér en tydlig och planméssig serie.

(**) Med "behdrig myndighet” avses antingen byran eller nigon av de myndigheter som utsetts eller inrattats av
medlemsstaterna, med behdrighet att utfarda certifikat och utéva sékerhetskontrollen dver flygplatser, produkter,
utrustning, system, delar eller anlédggningar, organisationer eller personer, samt Over risker som uppkommer i
omedelbar narhet av en flygplats. Alla behoriga myndigheter ska vara fristdende fran flygplatsernas drift och
ledning.

(*°) Med "bedémningsorgan™ avses ett ackrediterat organ som kan granska juridiska eller fysiska personers
efterlevnad av de regler som antagits for att garantera efterlevnaden av de vasentliga krav som anges i denna
forordning och utférda tillhérande certifikat.

(*') KOM(2001) 428 slutlig av den 25 juli 2001 — "Styrelseformerna i EU - Vitbok” (EGT C 287 , 12.10.2001, s.
1-29).
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ytterligare utvecklar kanslan for ansvarighet och rattvisa i samband med
regleringen av den civila luftfartssédkerheten.

i) Genomfdranderegler

40.

41.

42.

43.

I NPA 06/2006 antog vi att det formodligen fanns ett behov av att utfarda
genomforanderegler for att i detalj ange hur de vasentliga kraven skulle tillampas,
atminstone for de storre” flygplatserna. Vi fragade emellertid om detta dven
skulle vara fallet for ”sma” flygplatser. | det ssmmanhanget fragade vi ocksa hur
man skulle definiera en “liten” flygplats. Svaren pa den fragan visar att
majoriteten av de tillfrigade ansag att detaljerade genomféranderegler borde
utarbetas i samtliga fall, oavsett flygplatsens storlek och komplexiteten for dess
operationer. De understrok emellertid att sddana regler borde vara proportionella
mot operationernas komplexitet och typ.

Nagra av de tillfragade fruktade att den rattsliga statusen for
genomforandereglerna och den tid det skulle ta att &ndra dem skulle kunna gora
regelverket for stelbent for att hanga med i den tekniska utvecklingen. De ansag
ocksa att om man lat de flesta, om inte samtliga, tekniska detaljer ingd i
genomforandereglerna, sa kunde det forstora den flexibilitet som kravs for att
mota behoven fran olika flygplatser, eftersom alla flygplatser ar olika. Byran
instammer i detta. En sadan risk kunde motverkas genom att man om mojligt
lagger tekniska bestdmmelser eller forfaranden for granskning av
dverensstimmelse pd samma nivd som certifieringsspecifikationerna (*¥). Om
sadana rutiner tillampas kan man utga fran att reglerna foljs, men det skulle inte
vara det enda sattet att uppfylla kraven. Myndigheter och berdrda parter kan
tillAmpa andra metoder under forutsattning att de garanterar motsvarande
efterlevandeniva. Man bor darfor ha klart for sig att de genomféranderegler som
ska utvecklas i forsta hand kommer att specificera vilka processer som berdrda
parter och behdriga myndigheter ska fdlja, och framfér allt ange
flexibilitetskriterier och forfaranden for att acceptera alternativa sétt att uppfylla
kraven.

De tillfragade understrok att vissa aspekter av flygplatssiakerheten redan omfattas
av annan lagstiftning. Detta gallde till exempel radiosystem for start, inflygning
och landning som redan omfattas av reglerna for ”det gemensamma europeiska
luftrummet”. Sakerhet och prestanda for sddana system beror emellertid inte bara
pa deras utformning/utférande, utan dessutom pa hur de anvands och integreras pa
platsen. Det ar darfér nodvandigt att garantera att &ven denna aspekt av
flygplatsutrustningen regleras, samtidigt som man garanterar synergin med “det
gemensamma luftrummet” for att undvika dubblering av krav och
certifieringsprocesser.

Byran anser darfor att lagstiftaren bor ge kommissionen befogenheter att anta de
nddvandiga reglerna for att genomféra de vésentliga kraven for flygplatsernas
sékerhet och driftskompatibilitet i enlighet med de forfaranden som redan beskrivs
i grundforordningen. Som namnts tidigare maste sadana regler vara proportionella
mot flygplatsens komplexitet och ta hénsyn till volym och natur for den aktivitet
som bedrivs.

(*®) Enligt grundfsrordningen ska byran utarbeta certifieringsspecifikationer, inklusive luftvardighetskoder och
godtagbara satt att uppfylla kraven, som ska anvandas vid certifieringsforfarandet. Sadant material ar inte
bindande, utan aterspeglar den senaste tekniska utvecklingen och basta praxis som regleringsmyndigheter och
reglerade personer &r intresserade av att anvanda for att efterleva de rattsliga kraven.
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ii) Certifiering av flygplatser (E)

44,

45.

46.

I NPA 06/2006 antog vi att det fanns ett behov av att certifiera atminstone “stora”
flygplatser, eftersom detta redan kréavs av ICAO (**). Ingen av dem som besvarade
NPA motsatte sig det. Men vi stdllde ocksa fragan om detta dven skulle géalla for
"sma” flygplatser Oppna for allman anvandning i enlighet med ICAO:s
rekommenderade praxis (*°), eftersom andra alternativ kunde finnas, framfor allt
en eventuell "sjalvforvaltning”. Enligt svaren stodde de tillfragade inte ett sadant
alternativ, utan foredrog att alla flygplatser skulle certifieras. Ungefér hélften av
dem som svarade rekommenderade emellertid forenklade processer for de minst
komplexa flygplatserna. Samstdammigheten nar det gallde behovet av att infora en
certifieringsprocess for alla flygplatser i grundforordningen aterspeglas redan i
den breda tillimpningen pa medlemsstatsniva av ICAO:s normer och
rekommendationer i fragan (*°). Byr&n anser darfor att varje flygplats som &r
oppen for allman anvandning och belagen i en medlemsstat ska bli foremal for
certifiering. Sadan certifiering ska syfta till att verifiera efterlevnaden av de
vasentliga kraven och omfatta saval utformning som drift for att garantera att
flygplatsens utformning &r saker och att operatdren har visat att den har formaga
och resurser att utfora sina skyldigheter.

Aven om flygplatser traditionellt har betraktats som en enhet, r det i de flesta fall
olika juridiska personer som ar dgare och operatérer och med mycket olika roller
och ansvarsomraden. Det ar i regel agaren som har ansvaret for flygplatsens
infrastruktur och konstruktion, medan operatéren har huvudansvaret for att den
drivs sékert. Det skulle inte vara réttvist att skapa skyldigheter for den ena av
dessa som endast kan fullgéras av den andra. En accelererande trend mot nya
finansieringsmodeller for att bygga eller utvidga flygplatser for att de battre ska
kunna mota en okande efterfragan pa kapacitet bor dessutom inte dampas av det
satt pa vilket sakerheten regleras. Sakerhetsreglerna far inte heller medfora hinder
for den inre marknadens funktion. Byran anser darfor att det ar nodvandigt att
skilja  certifieringsprocessen  for  flygplatsens konstruktion  fran
certifieringsprocessen for dess driftbolag. Tva separata certifikat bor darfor
utfardas: ett som bygger pa efterlevnad av sektion A i de vasentliga kraven och
det andra som riktas till operatéren och som avser sektion B i samma krav. Om
agaren och operatoren & samma juridiska person kan medlemsstaten emellertid
fa ratt att sla samman de bada certifikaten till ett enda, efter begdran fran den
person det galler.

Nar det géller enheter som driver fler flygplatser an en, visar svaren pa NPA att en
majoritet, dvs. en majoritet av myndigheter och mindre operatorer, foredrar ett

(®®) 1 detta sammanhang, och enligt vad som redan angetts i grundfrordningen, avser "certifiering” varje form av
erkdnnande av att flygplatser, produkter, utrustning, system, delar eller anordningar, organisationer eller personer
uppfyller tillampliga krav, inbegripet vad som foreskrivs i grundférordningen och dess tillampningsforeskrifter,
samt utfardande av certifikat som styrker att dessa krav ar uppfyllda.

(**) Enligt punkt 1.4.1 i Annex 14 till ICAO ska staterna per den 27 november 2003 certifiera flygplatser som
anvands for internationella flygoperationer genom ett lampligt regelverk. Detta regelverk ska innehalla kriterier for
nadmnda certifiering.

(*®) I punkt 1.4.2 rekommenderas att staterna bor certifiera alla flygplatser som &r dppna for allméan anvéandning.
(*®) En undersokning som genomfordes av GASR 2006, bekraftade att det fanns fler &n 700 flygplatser som var
certifierade eller som skulle certifieras inom kort i EU:s 17 medlemsstater, inklusive falt som enbart anvandes for

icke-kommersiella operationer enligt reglerna for visuell flygning, VFR (Visual Flight Rules). Mer information om
vilka flygplatser som paverkas av detta yttrande finns i tillnérande konsekvensbedémning (RIA).
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individuellt driftcertifikat for varje enskild flygplats. Myndigheter och intressenter
i stater dar stora bolag driver fler flygplatser &n en, foredrar ett enda driftcertifikat
for att driva flera flygplatser. Av bilagda konsekvensutredning framgar att dven
om det inte finns nagra sékerhetsskal for att infora nagotdera alternativet finns det
klara ekonomiska fordelar med det andra alternativet. Det kan vara nyttigt i det
har sammanhanget att paminna om att ett sadant alternativ redan finns inom alla
ovriga sektorer som omfattas av grundférordningen, eftersom en organisation kan
driva flera luftfartyg, underhallsverkstader, tillverkningsfabriker etc. enligt ett
enda certifikat. Byran anser darfor att flygplatsoperatorer som driver flera
flygplatser an en och som har etablerat en central sdkerhets- och
kvalitetsstyrningsfunktion bor ha rétt att ansoka om ett enda certifikat i den
medlemsstat dér de bedriver huvuddelen av sin verksamhet, om de sa 6nskar. Att
overlamna valet till operatorerna sjalva har ocksa fatt stod av nagra av
reaktionerna pa CRD, eftersom man papekade att konceptet kunde passa de mer
centraliserade strukturer som géller i flera medlemsstater.

iii) Certifiering av flygplatsutrustning

47.

48.

49.

Som redan framgar av punkt27 anser byran att det ar nodvandigt att
flygplatsutrustning som bidrar till en saker drift av luftfartygen omfattas av
lampliga krav som beskrivs i genomforanderegler. Aven om verifiering av
overensstdammelsen i regel ar flygplatsagarens eller -operatrens ansvar, som
redan framhallits i punkt 30, kan det beroende pa typen av utrustning vara
lampligare att direkt certifiera viss viktig utrustning som dgaren eller operatéren
inte har kompetens for. Byran anser darfor att viss sakerhetskritisk utrustning ska
omfattas av en sarskild certifieringsprocess och certifieras enligt vad som framgar
av genomforandereglerna efter en korrekt bedémning av fordelarna med att géra
sa.

Nar det galler att utfarda certifikat bor en strategi liknande den sa kallade “nya
strategin” (%) tillampas. Det innebér att man dverlamnar det mesta av ansvaret for
att bedéma Overensstammelse till organisationen som konstruerar och tillverkar
utrustningen. Eftersom detta ocksa ar den strategi som tillampas i “det
gemensamma europeiska luftrummet” skulle en sadan delegering av ansvaret till
branschen underldtta synergier ndr genomforanderegler utarbetas. Intyg om
dverensstammelse skulle med andra ord utfardas av det tillverkande foretaget.

Som forklarades i punkt 30 anser byran ocksa att produkter som tillverkas i stora
kvantiteter ska omfattas av ett certifieringssystem som liknar ETSO-systemet som
géller for vissa flygplansdelar och anordningar. Det skulle enligt flera av de
tillfragade underlatta en standardisering av produkterna och hjalpa till att sdnka
kostnaderna. Ett sadant alternativ borde bestammas fran fall till fall efter en
grundlig konsekvensanalys nar man utvecklar tillhérande genomféranderegler.
For att kunna gora detta kravs ocksa att organisationerna som konstruerar och
tillverkar den aktuella utrustningen visar att de har kapacitet och resurser for att
fullgora sina skyldigheter. Byran anser darfor att organisationer som konstruerar
och tillverkar viss flygplatsutrustning ska bli foremal for sarskilda regler och

(%) Cirka 25 direktiv som antagits sedan 1987 pa grundval av den "nya strategi" som har sin upprinnelse i radets
resolution av den 7 maj 1985 om en ny metod for teknisk harmonisering och standarder, radets férordning av
den 21 december 1989 om en global strategi for certifiering och testning som innehaller riktlinjerna for bedémning
av Gverensstammelse och radets beslut 93/465/EG om moduler for olika stadier i forfaranden vid bedémning av
Overensstammelse samt regler for anbringande och anvandning av CE-mdrkning om 6verensstdmmelse, avsedda
att anvandas i tekniska harmoniseringsdirektiv.
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godkannandeforfaranden nar sa anges i genomforandereglerna efter en grundlig
granskning av fordelarna med att géra pa det viset.

Under alla omstandigheter vill byran paminna om att kontroll pa platsen av att
flygplatsutrustning installerats och fungerar korrekt &ar ett led i
certifieringsprocessen for flygplatsen i enlighet med vad som framholls i
punkt 42. Drift och underhall av namnda utrustning kommer dessutom att utforas
pa flygplatsoperatdrens ansvar och kommer darfor att omfattas av reglerna for
certifiering och kontroll av operatdren.

iv) Verifiering av personalens kvalifikationer och halsotillstand

51.

52.

Som framgar av punkterna 31 och 32 anser byran att personal vilkas verksamhet
kan paverka sakerheten for flygplatsens operationer maste omfattas av lampliga
krav avseende vidareutbildning och eventuellt halsotillstand. Byran anser ocksa att
arbetsgivaren bor ha ansvaret for att kontrollera efterlevnaden.

Under samradet framfordes emellertid vissa forslag om att reglera
brandbekéampnings- och raddningspersonal separat fran flygplatsoperatéren och
att man darfor borde utarbeta en sarskild certifieringsprocess for dessa kategorier.
Ndagra invande kraftigt mot detta. Andra pekade pa behovet av en lamplig
kompetensplan for sddan personal, men ansag att den skulle faststéllas pa nationell
niva. Mot den bakgrunden drar byran slutsatsen att det inte finns nagon anledning
att behandla brand- och raddningspersonalen pa annat satt dn andra kategorier av
anstéllda som har sakerhetskansliga uppgifter inom flygplatsen. Kontroll av denna
personals professionella kvalifikationer och halsotillstand, enligt tillampbara
allmanna regler, bor inga i flygplatsoperatorens skyldigheter och bor darfor vara
ett av villkoren for att erhalla ett certifikat.

v) Overvakningsorgan

53.

54,

I NPA 06/2006 stalldes fragan om sérskilda 6vervakningsorgan borde ackrediteras
for att bedoma &verensstimmelsen med certifieringskraven “’enbart for
konstruktion av de minst komplexa flygplatserna och fér deras operatorer”, i
stéllet for behdriga myndigheter som utses av de nationella regeringarna. En
betydande majoritet av de tillfragade ansag det vara lampligt att lata sadana organ
beddma dverensstdmmelsen med kraven och utférda certifikat, forutom nationella
regleringsmyndigheter, under forutsttning att detta leder till ett lika sékert, men
effektivare system. De flesta angav att om man skulle ténka sig ett sddant system
borde organisationerna som kontrollerar Gverensstammelsen bli foremal for en
korrekt ackreditering for att verifiera att de agerar dppet och sjalvstandigt och
sjélva tillampar ett stabilt ledningssystem.

Byran har beaktat dessa synpunkter och anser darfor att pa lampligt satt
ackrediterade kontrollorgan bor ha ratt att 6vervaka och certifiera flygplatser som
inte betjanar regelbunden lufttrafik, inklusive deras operatdrer. Den som driver
eller konstruerar flygplatser bor dessutom ha en mojlighet att vélja mellan att
skicka sin ansokan till den behériga myndigheten i en medlemsstat eller till ett
sadant kontrollorgan. For att undvika alla potentiella intressekonflikter bor sadana
organ ackrediteras av byran sjalv.

vi) Behdriga myndigheter

55.

Med undantag av det som sdgs ovan kan utvidgningen av gemenskapens
behorighet till flygplatser naturligtvis inte fa nagra andra effekter for
medlemsstaterna och deras behdriga myndigheter. Statens institutionella form
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(t.ex. federation), utstrdckningen av dess territorium, antalet flygplatser och
nérhetsfaktorer kan innebéra att certifierings- och bevakningsmyndigheterna bor
inrattas pa regional niva (tex. som i dag for de 16 delstaterna i
Forbundsrepubliken Tyskland), snarare @n som en enda nationell myndighet.
Vissa medlemsstater kanske ocksa vill delegera kontrollen till den behoriga
myndigheten i ett intilliggande land eller férena resurserna och skapa en regional
overvakningsmyndighet. Ett sadant val ligger helt hos medlemsstaterna, som é&r
fria att organisera sina system pa det satt de anser lampligt, vilket de faktiskt redan
gor i dag.

Byran foreslar darfor inget som skulle kunna patvinga en medlemsstats
kontrollsystem en viss struktur. Medlemsstaternas administrativa struktur kommer
att fortsatta vara deras eget ansvar. En sadan struktur bor emellertid uppfylla tva
huvudkrav. For det forsta bor den medge en effektiv kontroll for att garantera en
korrekt tillampning av reglerna fran de olika reglerade personernas sida. For det
andra bor de behdriga myndigheterna vara skilda fran flygplatsernas konstruktérer
och operattrer och utdva sina befogenheter neutralt och Gppet, precis som i “det
gemensamma europeiska luftrummet” (%).

Foljaktligen bor alla certifierings- och dvervakningsuppgifter utforas av behdriga
myndigheter som utses av medlemsstaterna, med det enda undantag som anges
under v) ovan. De sokande ska kontakta den behdriga myndighet som utsetts av
medlemsstaterna dar flygplatsen &r beldgen eller déar operatéren har sin
huvudsakliga verksamhet. | detta sammanhang bor man komma ihdg att
grundférordningen kréver att byran ska dvervaka hur de behériga myndigheterna
fullgér sina skyldigheter. Detta gdrs genom systematiska och regelbundna
standardiseringskontroller.

d. Overensstimmelse med direktivet om marktjanster

58.

Nagra av de fragor som tas upp i detta yttrande och en del vasentliga krav kraver
en strikt samordning mellan flygplatsens operatdrer och markpersonal. 1 den
utvidgade grundférordningen infors skyldigheter for de senare enligt vad som
forklaras i punkt29. Eftersom marktjansterna redan ar reglerade i ett sarskilt
direktiv (**) som antogs 1996, i forsta hand deras ekonomiska och kommersiella
aspekter, var det nédvéndigt att se till att man undvek dubbleringar och eventuellt
motstridiga krav. Byran foreslar darfor att ovannamnda direktiv andras sa att dess
bestammelser anpassas efter de sakerhetsbestimmelser som foreslds i detta
yttrande, samtidigt som man klart definierar skyldigheterna for flygplatsernas
operatdrer respektive marktjanstpersonal med avseende pa sikerheten.

1. Subsidiaritet

59.

Genom grundforordningen som antogs 2002 Overfordes behorigheter fran
medlemsstaterna  till  gemenskapen inom omradet luftvardighet och
miljocertifiering. Huvudsyftet var att bibehalla en hog och jamn sakerhetsniva
inom den civila luftfarten. En forsta utvidgning till luftoperationer, certifiering av

(*®) Artikel 4.2 i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 549/2004 av den 10 mars 2004 om ramen for
inrattande av det gemensamma europeiska luftrummet (EUT L 96, 31.3.2004, s. 1-9).

(*®) Radets direktiv 96/67/EG av den 15 oktober 1996 om tilltrade till marknaden for marktjanster pa flygplatserna
inom gemenskapen (EGT L 272, 25.10.1996, s. 36-45).
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flygbesattningar och sakerheten for luftfartyg fran tredje land har redan fatt stod
av Europaparlamentet (forsta behandlingen i mars 2007) och radets politiska
overenskommelse (juni 2007). Lagstiftaren har ocksa foregripit en gradvis
utvidgning till alla 6vriga omraden i samband med regleringen av den civila
luftfartssédkerheten for att mojliggora en total systemstrategi, vilket &r det enda
séttet att undvika luckor och inkonsekventa, potentiellt motstridiga krav.

Tanken att en hog och enhetlig sdkerhetsniva endast kan uppnas genom
gemensamma atgarder pa gemenskapsniva ar inte ny. Det har lange ratt enighet i
Europa om detta, och de europeiska staterna borjade for lange sedan samarbeta
inom JAA och/eller Eurocontrol i syfte att skapa gemensamma regler pa omradet
for civil luftfartssédkerhet. VVad galler flygplatser bildade fem stater dessutom den
informella grupperingen av tillsynsmyndigheter med ansvar for flygplatssakerhet
(Group of Airport Safety Regulators, GASR) 1996. Sedan dess har antalet
medlemmar i GASR okat till 28 nationella luftfartsmyndigheter, varav 22 &r
medlemsstater i EU. Bland 6vriga sex medlemmar av GASR kan ndmnas Island,
Norge och Schweiz, som ocksa ingar i EASA-systemet.

Denna stadiga 6kning av antalet medlemmar i GASR, baserad pa frivilliga beslut i
varje enskild medlemsstat, bekraftar att behovet av gemensamma regler som
tillampas enhetligt pa kontinental niva aven pa flygplatsomradet upplevs starkt.
Som framholls redan nar EASA-systemet bildades kan emellertid inga sadana
frivilliga mellanstatliga strategier uppna den avsedda enhetligheten. Svaren pa
NPA 06/2006 visade darfor att den Gvervaldigande majoriteten av de tillfragade
ocksa var Overtygade om fordelarna med centrala atgarder och gemensamma
regler som trader i kraft samtidigt, 6vervakade av ett centralt, fristdende organ,
samtidigt som man understrok att certifiering och kontroll i huvudsak skulle vara
uppgifter for de behdriga myndigheterna.

Det star foljaktligen klart att malet for den foreslagna atgarden, namligen att
utarbeta och enhetligt tillampa gemensamma regler for flygplatsernas sékerhet och
driftskompatibilitet, inte i tillrackligt hog grad kan uppnas av medlemsstaterna och
att det darfor enbart kan uppnas av gemenskapen. Som framgar av bilagda RIA &r
ett gemensamt genomforande av ICAO:s bestammelser for hela EU 27+4 en
effektivare process &n om varje stat vidtar separata atgarder.

Den process for risklindring som tillampats for att utarbeta de vésentliga kraven
garanterar dessutom att den gemensamma atgarden &r proportionell mot
sakerhetsmalen och inte gar utdver vad som éar strikt nodvandigt for att uppna
dessa mal. Den hdga nivan pa dessa vasentliga krav och majligheten att anvanda
CS-system som inte &r juridiskt bindande for att kontrollera éverensstammelsen
kommer att medge lokala varianter som varken paverkar de forvantade fordelarna
eller sékerhetsnivan. EASA-systemet, med dess mdjligheter att forena “harda” och
"mjuka” lagar, utgor verkligen ett bra svar pa behovet av subsidiaritet och
proportionalitet pa flygplatsomradet. Man maste naturligtvis se till att principerna
ocksa respekteras nar man utarbetar respektive genomforanderegler.

Avslutningsvis anses detta forslag Overensstamma med principerna for

subsidiaritet och proportionalitet s& som de framgar av artikel 5 i Fordraget om
upprattandet av Europeiska gemenskapen.
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V. Konsekvensbeddémning

65.

66.

Konsekvensbedémningen av de atgarder som foreslas i detta yttrande har gjorts i
syfte att undvika dubblering med det arbete som utférs av kommissionen, som
ocksa maste utarbeta en egen konsekvensbedomning. Den bilagda
konsekvensbedomningen (RIA) visar att samtliga de foreslagna atgarderna
erbjuder basta tankbara 16sning nar flera alternativa losningar ar mojliga, om man
ser till deras eventuella effekter pa sakerhet, ekonomi och samhalle, samt deras
forenlighet med internationella och andra regler for luftfarten.

Byran anser darfor att en utvidgning av férordning (EG) nr 1592/2002 till att dven
omfatta flygplatsernas sakerhet och driftskompatibilitet i enlighet med detta
yttrande kommer att fa allmant positiva effekter for gemenskapens operatérer och
medborgare.

V1. Slutsats

67.

Sammanfattningsvis anser byran att gemenskapens behdrighet bor utstrackas till
att reglera flygplatsernas sakerhet och driftskompatibilitet. Darfor bor

o alla flygplatser som a&r o6ppna for allmdn anvdndning omfattas av
gemenskapens regler,

e sdrskilda gemensamma vasentliga krav som omfattar fysiska egenskaper,
infrastruktur, flygplatsernas utrustning, operationer, ledning och minskning av
faror som uppkommer i flygplatsernas omedelbara omgivning inféras som en
ny bilaga till grundférordningen,

o flygplatsernas &gare samt operatOrer, organisationer eller personal som
tillhandahaller tjanster eller utrustning som kan paverka sakerheten for
flygplatsernas operationer ha ansvaret for att genomfora dessa vasentliga krav
under kontroll och 6verinseende av medlemsstaterna,

e utarbetande av regler och sakerhetsanalyser samt genomférandet av
standardiseringskontroller vara byrans uppgift,

e operatérerna av flygplatser som betjanar regelbunden lufttrafik anta och
tillampa heltackande system for sékerhetsstyrning,

e kommissionen fa behorighet att utarbeta genomféranderegler som definierar
detaljerade krav som ovannamnda organisationer och personal maste folja,
samt tillampliga certifieringsprocesser,

e sadana regler vara proportionella mot flygplatsens komplexitet och ta hansyn
till volym och natur for den aktivitet som bedrivs,

e Dbyran ges behorighet att anta certifieringsspecifikationer som ska anvéandas i
certifieringsprocessen, vilket skulle medge flexibilitet i genomforandet av de
vasentliga kraven samtidigt som det ger en enhetlig sakerhetsniva,

o flygplatsernas konstruktion och drift certifieras separat, men ett gemensamt
certifikat kan utfardas om flygplatsens dgare och operatér ar en och samma
person,

e operatdrer som driver flera flygplatser och som har inrattat lampliga centrala
funktioner begéra ett gemensamt certifikat som técker operationer och drift
vid samtliga flygplatser de har ansvaret for,
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e certifiering och kontroll av flygplatser som inte betjanar regelbunden
lufttrafik utforas av ackrediterade Overvakningsorgan pa begaran av deras
agare eller operatorer,

e viktig sakerhetsutrustning, beroende pa den avsedda anvéandningen, kunna bli
foremal for sarskilda certifieringssystem som eventuellt omfattar en
demonstration av deras konstruktors eller tillverkares kapacitet nar sa anges i
genomforandereglerna, dven om verifiering av Overensstdammelse for
flygplatsutrustningen ska vara en del av certifieringen av flygplatsens
konstruktion eller operatér, men efter en grundlig utvéardering av
sakerhetsvinsterna och de ekonomiska fordelarna med att gora pa det viset.

68. Byran anser att ovan beskrivna policy ar det bésta sattet att reglera sakerhet och
driftskompatibilitet pa och nara flygplatser inom medlemsstaternas territorier.
Policyn aterspeglar majoriteten av de asikter som framforts av samtliga parter som
besvarade samradet som organiserades for att utarbeta den. Den foreslagna
policyn skapar dessutom en balanserad maktférdelning i enlighet med
gemenskapens institutionella strukturer genom att begrénsa centraliseringen av
uppgifterna till sadant som bést kan uppnas av kommissionen eller byran. Byran
rekommenderar darfor att kommissionen inleder en lagstiftningsprocess pa
grundval av detta yttrande.

Koln, den XX manad 2007

P. GOUDOU
Verkstallande direktor
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