STELLUNGNAHME Nr. 3/2004
DER EUROPAISCHEN AGENTUR FUR FLUGSICHERHEIT

zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 de&uropaischen
Parlaments und des Rates zur Festlegung gemeinsaméorschriften fir die
Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Européaische n Agentur fur Flugsicherheit
zur Ausdehnung des Geltungsbereichs der Verordnunguf die Regelung der
Lizenzierung von Piloten, des Flugbetriebs und vohuftfahrzeugen aus
Drittstaaten

I. Allgemeines

1. Bei der Annahme der Verordnung (EG) Nr. 1592/200% dEuropaischen
Parlaments und des Rates zur Festlegung gemeinsdarschriften fur die
Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Europaischégentur fir Flugsicherhéit
(,Grundverordnung®) forderte der Gemeinschaftsgagster die Kommission
auf, geeignete Vorschlage fur die Erweiterung desltuBgsbereichs der
Verordnung auf den Flugbetrieb und die Zulassung Eeigbesatzung zu
unterbreiten. AuRerdem wurde angeregt, die Gelegent nutzen und die Frage
der Regulierung von Luftfahrzeugen aus Drittstaaieiberdenken.

2. Als Vorbereitung auf diese Erweiterung werden didgaben der Agentur in der
Grundverordnung (Artikel 12) so festgelegt, dass auch die Regelung von
Personen und Organisationen, die mit dem Betrieb ¥willuftfahrzeugen
befasst sind, einschliel3t. Ihnre Aufgabe bestehtitsdanin, geman Artikel 14 der
Grundverordnung Stellungnahmen zu erarbeiten uneerabschieden, auf deren
Grundlage die Kommission ihre Vorschlage fiur Reabrtschriften erstellt.

3. Die Agentur legt der Kommission hiermit ihre Steljpnahme vor, mit der die
Verpflichtungen nach Mal3gabe des zweiten Erwagungsigs sowie der
Artikel 7 und 12 Absatz 2 Buchstabe b der Grundsgerong im Hinblick auf den
Flugbetrieb, die Zulassung der Flugbesatzung urtfdluzeuge aus Drittstaaten
erfullt werden sollen. Diese Stellungnahme beséetst einem Memorandum, in
dem die Auffassungen der Agentur zur Politik, die Grundlage der Regelung
dieser Angelegenheiten auf Gemeinschaftsebenet bslolie zu Anderungen der
Grundverordnung zwecks Umsetzung dieser Politikhueert werden. Dazu
gehoren neue und geanderte Artikel, ein Uberateeitdnhang Il (von der
Verordnung ausgeschlossene Luftfahrzeuge) sowie dmindlegenden
Anforderungen an die Lizenzierung von Piloten ued &lugbetrieb.

! Verordnung (EG) Nr. 1592/2002 des EuropaischeteR@nts und des Rates vom 15. Juli 2002 zur
Festlegung gemeinsamer Vorschriften fur die Zifffahrt und zur Errichtung einer Europaischen
Agentur fir Flugsicherheit (ABI. L 240 vom 7.9.2002
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Il. Konsultation

4. Diese Stellungnahme wurde entsprechend dem vom altemgsrat der Agentur
ausgewiesenen Verfahren verabschiédadm 27. April 2004 wurde auf der
Website der Agentur (www.easa.eu.int) ein ,Consulia Document on the
applicability, basic principles and essential regunients for pilot proficiency and
air operations and for the regulation of third doyraircraft operated by third
country operators” (Konsultationsdokument zur Andlesrkeit, zu den
Grundsatzregelungen und  grundlegenden  Anforderungdiir  die
Pilotenbefahigung und den Flugbetrieb sowie fur dregelung von
Luftfahrzeugen aus Drittstaaten, die von Drittlagiibibern betrieben werden)
(NPA Nr. 2/2004) veroffentlicht. Darin erlauterteeddgentur den institutionellen
Rahmen, in dem die Regelung dieser Tatigkeitenlg&io konnte, sowie die
Grinde dafir, warum die fur die Regelung der Lufttigkeit und des
Umweltschutzes vereinbarte Struktur auch fir diggReng des Flugbetriebs und
der Zulassung der Flugbesatzung angewendet werdaas.min diesem
Zusammenhang legte sie einen Entwurf der grundtggeAnforderungen an die
Pilotenbefahigung und den Flugbetrieb dar, die Eastlegung der vom
Gemeinschaftsgesetzgeber vorgegebenen Sicherbkatszerwendet werden
kénnten. Bei der Erarbeitung dieser grundlegendaforerungen stlitzte sich
die Agentur auf die freiwilligen Beitrdge so gentain,Kerngruppen®. Dabei
handelt es sich um Gruppen von Sachverstandigen,adf der Basis ihrer
Fachkenntnisse Hilfestellung bei der Erarbeitung Aeforderungen vor dem
Hintergrund bestehender internationaler, JABnd brancheniblicher Praktiken
leisten. Die Agentur hat die von diesen Gruppergelagten Entwirfe gepriift,
sie auf Ubereinstimmung mit den ICA®erpflichtungen der Mitgliedstaaten
kontrolliert und sie mit den erforderlichen Detabgben versehen, um ihre
unmittelbare Anwendung bzw. die juristische Korltralon Rechtsakten fir ihre
Umsetzung zu ermdglichen, wie in Ziffer 33 nahééert wird. Dartiber hinaus
legte die Agentur ihre Ansichten zur Regelung dasegbsmaligen Luftverkehrs
und der Zulassung von Berufspiloten vor und stisz¢éd dabei auf die derzeit
akzeptierten Praktiken, wie sie in allgemein anenken Joint Aviation
Requirements (JAR) festgelegt sind. AulRerdem helte die Meinung von
Beteiligten zu einer Reihe von Punkten ein, fir die Zuarbeiten fur die
Festlegung einer hinreichend einvernehmlichen &ratals Grundlage fir die
vorliegende Stellungnahme bendtigte.

5. Bis zum Stichtag 31. Juli 2004 waren bei der AgertO5 Kommentare von
93 Personen, nationalen Behdrden, privaten Untemaahoder gewerblichen
Organisationen eingegangen. Die Anmerkungen wuvderAgenturmitarbeitern
durchgesehen, die nicht an der Erarbeitung des iati®snsdokuments beteiligt
waren, um eine faire Behandlung aller eingegangéviemungséauf3erungen zu
gewahrleisten. Danach wurden die Kommentare bgstéitd zu einem Comment
Response Document (Kommentarantwortdokument, CRi3armmengefasst.
Dieses CRD enthalt eine Liste aller Personen urmd/ddrganisationen, die

2Beschluss des Verwaltungsrates betreffend dasdesrAgentur anzuwendende Verfahren fiir die
Herausgabe von Stellungnahmen, Zertifizierungemezigationen und Orientierungsmaterial, EASA
MB/7/03 vom 27.6.2003.

% Joint Aviation Authorities (Organisation der gemsimen Luftfahrtbehérden).

“ Organisation fiir die internationale Zivilluftfahrt
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Anmerkungen abgegeben haben, die Antworten der tAgelonzeptvorschlage
sowie geanderte grundlegende Anforderungen. Esevand 24. September auf
der Website der Agentur vertffentlicht und ist f@gdlermann leicht zugéanglich.

Nach dieser Veroffentlichung wartete die Agentue dm oben genannten
Verfahren vorgeschriebenen zwei Monate, bevor sie dorliegende
Stellungnahme herausgab. In diesem Zeitraum giegege Reaktionen auf das
CRD ein. Zwei Freizeitpilotenverbé&nde (Europe Apo8s und European Gliding
Union) aulRerten sich zufrieden mit dem vorgescimage<onzept, vorbehaltlich
einer geeigneten Auslegung und zufrieden stellemarchfiihrungsregelungen.
AulRerdem &ulRerten sie Bedenken zur Sprachregehohgw einigen Begriffen,
die in dieser Stellungnahme Bertcksichtigung fandenEin
Geschaftsluftfahrtverband (der International Busseviation Council) war
ebenfalls mit dem Ergebnis der Arbeit zufrieden unthachte
Anderungsvorschlage zu den grundlegenden Anforgemirfiir den Flugbetrieb,
die ebenfalls bertcksichtigt wurden. Darlber hinauBerte sich die European
Regions Airline Association zur Frage der psycheschEignung der
Flugbesatzung. Ein weiterer Beteiligter schliel3licbklagte sich, dass seine
Kommentare im CRD nicht angesprochen wurden, untfittedie Auffassung,
dass fur die allgemeine Luftfahrt und die Freizditahrt gesonderte
grundlegende Anforderungen der Gemeinschaft notigeseden.

Verschiedene Kabinenpersonalverbande bekundetdfegrodnmut hinsichtlich

der Schlussfolgerung der Agentur zur Zulassung Yabinenpersonal. Die

Agentur nimmt diesen Umstand zur Kenntnis, musegbderneut nachdrtcklich
darauf hinweisen, dass es ausgehend von den enggyan Kommentaren nicht
moglich war, ein umfassendes Zulassungsverfahrendiéise Berufsgruppe
vorzuschlagen. Wie im CRD dargelegt, hat die Agejgdoch die Absicht, den
Gemeinschaftsgesetzgeber auf die Notwendigkeitulesen, sich mit dieser
Frage zu befassen und die geeignete politische émhtdarauf zu geben.

Die nationalen Luftfahrtbehérden (NLB) verschiedeltitgliedstaaten (Belgien,
Danemark, Deutschland, Finnland, Frankreich, Osighy Schweden und
Vereinigtes Konigreich) erachteten es fur notwendmy dem im CRD
dargelegten Konzept und den Antworten auf ihre Kemtare Stellung zu
nehmen. Viele gehen auf die Vorgehensweise eirsimtimit dem Umfang ihrer
Einbeziehung in die Ausarbeitung der Stellungnahder Agentur nicht
zufrieden. Eine Behdorde vertritt sogar die Auffaggudass das Konzept in erster
Linie auf Kommentaren der NLB beruhen und diese Kmntare gesondert von
denen der der Regelung unterliegenden Personemdehaverden sollte. Einige
ersuchen sogar darum, dass das Thema auf die Tdgesg der Beiratsgruppe
nationaler Behtérden (AGNA) gesetzt wird. Hierzumédie Agentur ein, dass
die AGNA jeden Regelungspunkt untersuchen kann,nw&oh die Mitglieder
mehrheitlich daftr aussprechen. Deshalb wird s#ls fgewlnscht, bei der
Organisation entsprechender Debatten behilflich.s8ie mdchte jedoch darauf
hinweisen, dass diese Stellungnahme an die Komwniggrichtet ist und dass
sich ein umfassender Rechtsetzungsprozess andgchliaf® dem alle
Mitgliedstaaten beteiligt sein werden. Gespracher thkonzeptionelle Fragen,
Uber die letztendlich der Gesetzgeber zu entschdide kdnnten daher zu einem
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fragwirdigen Doppelaufwand fihren und von den degdRing unterliegenden
Beteiligten wegen mangelnder Transparenz kritisierden.

Zwei NLB vertreten die Auffassung, dass ihre Komtaes nicht in ihrem vollen
Umfang verstanden wurden. Eine ist der Meinung,sddas CRD keine
angemessene Antwort auf ihre Anmerkungen enthal. Agentur raumt ein,
dass trotz der Bemihungen aller Beteiligten, diarBeitung so fair wie mdglich
vorzunehmen, vielleicht einige der eingegangenemidentare missverstanden
wurden. Dass jedoch diese Bemerkungen nur einenekléflinderheit der
Reaktionen auf das CRD darstellen, deutet jedofdnbér darauf hin, dass das
Ergebnis dieser Auswertung eine hinreichende Quaaufweisen, zumal die
Agentur nicht auf alle 93 Kommentatoren einzelngelren kann. Demzufolge
sieht die Agentur keinen Grund, die von ihr vorganeene globale Analyse oder
die in der vorliegenden Stellungnahme dargelegtehluSsfolgerungen zu
andern.

Abgesehen von verfahrenstechnischen Aspekten brigge Kommentare der
NLB erneut die Positionen zum Ausdruck, die wahretes NPA-Prozesses
geéaullert wurden und im CRD enthalten sind. Aufevadvon kann erst bei der
Erarbeitung der Umsetzungsmafl3hahmen eingegangettenyesodass sie hier
nicht erdrtert werden kénnen. Die unmittelbar aefubrliegende Stellungnahme
bezogenen Kommentare sind im Folgenden zusammessgiefa

* In einer Meinungsaul3erung wird eine Erweiterung Be®sssungsbereichs
von Anhangll (von der Verordnung ausgeschlossengtfdhrzeuge)
angereqgt, in einer anderen genau das Gegenteil.

* Viele NLB hegen starke Vorbehalte gegeniber einem
Freizeitflugzeugfuhrerschein (recreational privapdot licence, RPPL)
unterhalb der ICAO-Standards, da damit nicht dadoreerliche
Sicherheitsniveau gewahrleistet ware.

* Einige akzeptieren zwar die Einfuhrung eines RPBInd jedoch der
Auffassung, dass er einzelstaatlich geregelt sailites und dass die
entsprechenden Sonderrechte auf das Hoheitsgelast adisstellenden
Mitgliedstaates beschrankt sein sollten.

* Mehrere NLB sind gegen eine Delegierung der Ausstgl des RPPL an
Bewertungsstellen, da dies eine staatliche Aufdpdiben sollte.

* Einige wenden sich dagegen, dass Hausarzte beyeddin sollen, die
fliegerarztliche Bewertung fur die RPPL vorzunehmen

» Die meisten sind nicht der Meinung, dass ,Fractio@wnership*
(Bruchteilseigentum) als nicht gewerbliche Tatiglengestuft werden sollte.

* Mehrere NLB &auf3ern sich besorgt, dass mit dem Kanzene neue
Klassifikation fur technisch komplizierte motorgetrene Luftfahrzeuge
eingefuhrt wird, die nicht Bestandteil des ICAO-&®yss ist.

 Einige schlagen vor, dass alle unbemannten Lultalge der
Gemeinschaftszustandigkeit unterliegen sollten.

* Eine NLB vertritt die Auffassung, dass verlangt dear sollte, stéandig im
Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats stationiertetfahifzeuge aus Drittstaaten
in diesem Staat zu registrieren.

* Einige sind dagegen, der Agentur
— neue Zulassungsaufgaben oder
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— Entscheidungsbefugnisse fiir betriebliche Anweisorager
— Entscheidungsbefugnisse fur das Sicherheitsniveau Lwftfahrzeugen
aus Drittstaaten zuzuerkennen.

Wie bereits erwéhnt, vertritt die Agentur die Aw$ang, dass diese
konzeptionellen Fragen besser auf politischer Eleeddert werden sollten, und
schlagt vor, dass — wie im Rechtsetzungsprozesgesehen — zunachst auf
dieser Ebene eine Prifung erfolgt, bevor Korrektuam der Stellungnahme
vorgenommen werden.

Nach Ansicht mehrerer NLB sind einige in die Defomn technisch komplizierter
motorgetriebener Luftfahrzeuge eingefiuihrte Grenmven hoch. Die Agentur ist
bereit, diese Zahlen zu Utberdenken, nachdem etardweinungsaustausch zu
dem von ihr vorgeschlagenen Regelungssystem dtattdgn hat. Dabei sollten
auch die Kommentare von Sport- und Freizeitverbdn@ericksichtigung
finden, wonach diese Grenzwerte zu niedrig sindeEtwaige Anderung konnte
jedoch nach sich ziehen, dass die grundlegenderorderfungen an die
geanderten Grenzwerte angepasst werden missen.

Einige NLB kritisierten Punkt 7.c. der vorgeschlage grundlegenden
Anforderung fur den Flugbetrieb, wonach der veramtiche Pilot eines
Luftfahrzeugs fir die Sicherheit sorgen muss, oldass die erforderliche
Befugnis fur die Erfullung dieser Pflicht festgeiegrd. Die Agentur raumt diese
Tatsache ein, fuhrt jedoch an, dass diese Grunobirarag moglicherweise kein
geeignetes Instrument fur die Festlegung dieseude$ darstellt. Erstens wird
eine polizeiliche Befugnis dieser Art wahrscheinliur von den Mitgliedstaaten
selbst gewahrt. Zweitens muss eine solche Befuarfigrund der internationalen
Dimension der Luftfahrt wahrscheinlich durch ein temmationales
Ubereinkommen begriindet werden, wenn sie allgermearkannt werden soll.
Daruber hinaus halt die Agentur es fur offensichtlidass die Erfillung der
durch die grundlegenden Anforderungen geschaffen®erpflichtung
verantwortliche Piloten nicht in die Gefahr bringérichtlich zur Verantwortung
gezogen zu werden, solange die Verpflichtung derrh&eismaiigkeit
entsprechend erfullt wird.

Neben den vorstehend zusammengefassten Punkten, dgnen
Meinungsverschiedenheit bestand, enthielten die kiReen der NLB
verschiedene hilfreiche Anregungen, vor allem zun dgrundlegenden
Anforderungen, die in dieser Stellungnahme beritiigt wurden.

[ll. Inhalt der Stellungnahme der Agentur

a. Der gemeinsame Handlungsbereich

14.

Grundsatzlich ist der gemeinsame Handlungsbereich der erweiterten
Grundverordnung anzugeben, in der eindeutig dageunle ist, welche
Erzeugnisse, Dienstleistungen, Personen oder Guag#omnen betroffen sind.
Diese unterliegen dann den in dieser Verordnungéésgten Anforderungen und
den gegebenenfalls zur Durchfuhrung aufgestelltersshriften.
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Umgekehrt bleiben alle nicht in Gemeinschaftsziditiieeit fallenden

Erzeugnisse, Dienstleistungen, Personen oder Gug#men vollstandig im
Verantwortungsbereich der Mitgliedstaaten, die geete MalRnahmen fur die
Sicherung des von ihren Blrgern erwarteten Scheganis treffen.

(i) Lizenzierung von Piloten

16.

17.

Die Mitgliedstaaten haben bereits im Zusammenhaiigden JAA akzeptiert,
dass gemeinsame Anforderungen (JAR-FCL) fiir nahetle Piloten,
einschlief3lich Fluglehrer und Prifer, unabhangigodagelten, ob sie zu privaten
oder beruflichen Zwecken fliegen. Dartber hinausd sPrivatlizenzen fester
Bestandteil des Systems und kdnnen als Schrittezuflichen Qualifikationen
genutzt werden. Folglich bestand eigentlich keinr@; den Geltungsbereich der
Gemeinschaftszustandigkeit auf nur einige Pilotesd@ien zu beschranken.
Dennoch nahm die Agentur die Bedenken derjenigan Kanntnis, die der
Meinung waren, die JAR-FCL stellten eine zu grofééaBtung dar und seien an
die Erfordernisse bestimmter Aktivitaten, insbesed des Sport- und
Freizeitfliegens, nicht ausreichend angepasst. Dahesste auf die Frage des
Ausschlusses dieser Aktivitdten eingegangen werdeneingegangene Antwort
ist vollkommen eindeutig: Obwohl viele die Vorziggnes gemeinsamen
Systems zur Férderung der Freizlgigkeit in der Gesebaft erkennen, ziehen es
die Luftfahrzeugfuhrer, deren Aktivitaten ortlich€harakter tragen, vor, dass fur
sie weiter oOrtliche Vorschriften gelten.

Daher vertritt die Agentur die Auffassung, dase adlategorien von Piloten in
den Geltungsbereich der Gemeinschaftszustandighkeigenommen werden
mussen, mit Ausnahme der Piloten von Luftfahrzeugendurch Anhang Il der

Grundverordnung ausgeschlossen sind. Dies kommgeadnderten Artikel 4

Absatz 2 zum Ausdruck, wobei der Umfang des Aussdds in Abschnitt (iv)

dieser Stellungnahme noch weiter beleuchtet winddiesem Zusammenhang
raumt die Agentur auch ein, dass die derzeitige -B&R PPL fur das

ausschlieBliche Fliegen einfacher Luftfahrzeuge iginer einfachen

Flugverkehrsumgebung moglicherweise zu anspruchsstl und halt es far

angemessen, fir diese Aktivitaten eine zusatzlichenzstufe einzurichten.

(i) Flugbetrieb

18. Es besteht ein breiter Konsens, dass der Betrigb aur gewerbsmaRigen

Beforderung verwendeten Luftfahrzeugen in den @ekbereich der
Gemeinschaftszustandigkeit aufgenommen werden russAgentur betrachtet
diesen Punkt als bereits vereinbart. Sie ist federMeinung, dass angesichts
der Zielsetzung der Grundverordnung, den freienn§&lleistungsverkehr zu
erleichtern, weitere gewerbliche Tatigkeiten demm@mschaftsrecht unterstellt
werden mussen.

®> Mit Ausnahme von Segelfliegern und Ballonfliegern.
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19. Was den nicht gewerblichen Betrieb betrifft, sodsimehrere Auffassungen
berechtigt. Man kdnnte anfuhren, dass der Betrab lwftfahrzeugen, die nicht
fur gewerbliche Zwecke eingesetzt werden, vom Gesobiaftsrecht
ausgeschlossen und der einzelstaatlichen Regelbadatisen werden sollten.
Dadurch konnten jedoch die derzeitigen Beschrandmindes freien Verkehrs
bestimmter Luftfahrzeugkategorien verscharft wercdfdea Kompromiss kame in
Frage, nur nicht gewerbliche Téatigkeiten mit Lufitfzeugen, die von derartigen
Beschrankungen weniger betroffen sein wiirden, acsdiel3en.

20. Auf der Grundlage der eindeutig geaul3erten Praterenler Beteiligten ist die
Agentur der Meinung, dass vorbehaltlich des Aussdds bestimmter
Luftfahrzeugtypen der gesamte gewerbliche odertrgelwerbliche Betrieb dem
Gemeinschaftsrecht unterliegen sollte. Dies findsinen Ausdruck im
geanderten Artikel 4 Absatz 3, wobei der Umfang d&gsschlusses in
Abschnitt (iv) dieser Stellungnahme noch weiteebehtet wird.

(iii) Luftfahrzeuge aus Drittstaaten

21. Im Einklang mit der von den meisten Beteiligten g&grten breiten
Unterstitzung vertritt die Agentur die Auffassundass die gewerbliche
Beforderung  durch  Drittlandbetreiber in  der Gemelradt dem
Gemeinschaftsrecht unterliegen muss. Dies ist zwmut2 der europaischen
Fluggaste und der Burger am Boden erforderlich.ddahuss die Gemeinschaft
diese gewerbliche Beférderung unter Beachtung natenaler Vertrage,
insbesondere der einschlagigen ICAO-Verpflichtundesaufsichtigen. Mit der
Annahme der Richtlinie des Europaischen Parlaments des Rates uber die
Sicherheit von Luftfahrzeugen aus Drittstaaten, di#ughafen in der
Gemeinschaft anfliegen (SAFA-Richtlinfe)hat die Gemeinschaft bereits ihre
Zustandigkeit fur die Austibung einer bestimmtennieon Aufsicht Uber diese
Tatigkeiten begrtuindet. Darin sind jedoch nicht thistrumente festgelegt, mit
denen gesichert wird, dass im europdischen Luftriliegende Luftfahrzeuge
aus Drittstaaten die geltenden Betriebsspezifikatnoeinhalten. Daher vertritt die
Agentur die Auffassung, dass, wie im Kapitel zu démsetzungsmalinahmen
beschrieben, weitere Malinahmen auf diesem Gelboetlerlich sind.

22. Was nicht gewerbliche Aktivitaten von Luftfahrzengaus Drittstaaten, die von
Drittlandbetreibern betrieben werden, betrifft, simmte die Agentur vielen
eingegangenen Kommentaren zu, wonach es unvedmlflig ware,
Gemeinschaftszustandigkeit nur fir die Frage adgéher Luftfahrzeuge zu
begriinden, die mehr oder weniger standig im Hofpeliet von Mitgliedstaaten
stationiert sind. Auf diese Frage kann am besterchdeine Anpassung des
Wortlauts von Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe ¢ deur@verordnung eingegangen
werden, sodass in einem Drittstaat registrierte tfabfzeuge, die im
Hoheitsgebiet von Mitgliedstaaten durch eine Persoh Wohnsitz in einem
Mitgliedstaat genutzt werden, denselben Anfordeemngnterworfen werden wie
in der EU registrierte Luftfahrzeuge. Dennoch vgtfdie Gemeinschaft damit

® Richtlinie 2004/36/EG des Européaischen Parlaments des Rates vom 21. April 2004 (ber die
Sicherheit von Luftfahrzeugen aus Drittstaaten, #eghafen in der Gemeinschaft anfliegen
(ABI. L 143 vom 30.4.2004).
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nicht tGber die erforderlichen Instrumente, um fiufttahrzeuge aus Drittstaaten
die Bestimmungen durchzusetzen, die zur Gewahutggsder Sicherheit von
Fligen im europdischen Luftraum erforderlich sin@nn diese Sicherheit das
Vorhandensein bestimmter Ausristungen an Bordgge& Qualifikationen der
Besatzung oder bestimmte einzuhaltende Verfahrdangt. In einer Zeit, da die
Gemeinschaft ihre Zustandigkeit fur die Umsetzungs deinheitlichen
europaischen Luftraums etabliert hat, ware es kaerstandlich, wenn sie nicht
das erforderliche Instrumentarium fir die Durchsetg der entsprechenden
Betriebsspezifikationen festlegt.

Folglich ist die Agentur der Meinung, dass Luftizdmge aus Drittstaaten der
Aufsicht der Gemeinschaft unterliegen missen. Zubalinsie die Schaffung der
Rechtsgrundlage fur notwendig, mit der von Drittlaatreibern betriebenen
Lufttahrzeugen aus Drittstaaten angemessene Bsamétrderungen im
Zusammenhang mit der Nutzung des europaischenaunfts auferlegt werden.
Es muss jedoch klar sein, dass diese Befugnisseauirdiese Zielsetzung
beschrankt sein mussen und nicht darauf abzieleferdiiSachgebiete auf
Gemeinschaftsebene zu regeln, die bereits durcilolSfandards abgedeckt sind.
Somit erweitert ein neuer Artikel 4 Absatz 1 Buelgt d den Geltungsbereich
der Gemeinschaftszustandigkeit auf in einem Dadtistregistrierte und von
Drittlandbetreibern  verwendete Luftfahrzeuge. Diesé\bsatz ist in
Zusammenhang mit Ziffer 21 zu lesen, in der nocimeal ausgefuhrt wird, dass
die Rechte von Drittstaaten im Rahmen des Abkommems Chicagd nicht
beruhrt werden.

(iv) Ausgeschlossene Luftfahrzeuge/Aktivitdten

24.

25.

Wie bereits dargelegt, ist es notwendig, einige Médten aus dem
Geltungsbereich der GemeinschaftszustandigkeitusohlieRen. Dabei vertritt
die Agentur die Ansicht, dass die Verwendung von haaygll der
Grundverordnung die beste Moglichkeit bietet, eimeinheitliche Behandlung
von Aspekten der Lufttlichtigkeit, des Betriebs wied Zulassung der Besatzung
fur dasselbe Luftfahrzeug zu vermeiden. Vermiederd wladurch zudem die
komplizierte Aufteilung von Zustandigkeiten, wadztendlich die Sicherheit
dieser ausgeschlossenen Aktivitaten beeintrachikgante.

Ausgehend von verschiedenen Kommentaren hat dieatdgeen Wortlaut von

Anhang Il der Grundverordnung durch die Einarbajtgedulerter Anregungen

entsprechend verbessert. Die Beweggriinde daflrewend Folgenden erlautert:

« Es ist nicht konsequent, wenn einige in diesem Aghaufgefuhrte
Luftfahrzeuge in die Gemeinschaftszustandigkeigambmmen werden, nur
weil einige Mitgliedstaaten ihnen vor dem 28. Seyger 2003 eine
Musterzulassung bzw. ein Lufttichtigkeitszeugnisgastellt haben und
andere nicht. Dies fiuhrte auch zu Verwirrung, wesl nicht immer allen
Mitgliedstaaten bekannt ist. Die entsprechende iBesting wurde daher
gestrichen.

" Abkommen uber die internationale Zivilluftfahripterzeichnet am 7. Dezember 1944 in Chicago.
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» Die Kriterien fur historische Luftfahrzeuge sindché subjektiv und haben
unterschiedliche Auslegungen durch die Mitgliedsmaazur Folge. Der
Wortlaut wurde hier klarer gefasst, wobei einesseite auf der einfachen
Konstruktion und dem Alter basierenden Kriterierd tandererseits die im
Anhang bereits spezifizierten Kriterien auf der @hage qualitativer
Aussagen Bericksichtigung fanden.

* Bei militdrisch genutzten Luftfahrzeugen wurde gkstellt, dass diese
Luftfahrzeuge, die auch eine zivile Musterbauart sitzen, der
Gemeinschaftszustandigkeit unterliegen.

* Beanstandet wurde weiterhin die Definition von &liichtluftfahrzeugen
gemalR Buchstabe e von Anhang Il, die in einigena@passungen auf
Flugzeuge beschrankt ist, wéahrend sie in anderamacBen auch andere
Luftfahrzeugarten einschlief3t. Da kein Grund bestdn Ausschluss nur auf
Flugzeuge zu beschranken, wurden Motorgleitschitmd Hubschrauber
hinzugeflugt. Dartber hinaus wurden zur Verbessedandicherheit erhhte
Massen fur Flugzeuge mit an der Zelle montiertemllsélarm-
Gesamtrettungssystem eingefuhrt.

* Buchstabe f wird zur Aufnahme von Tragschraubemzugefigt, die in
einigen EU-Landern wie Ultraleichtluftfahrzeuge baetelt werden. Das
Gewicht basiert auf Recherchen zur Festlegung -eimeminftigen
Grenzwerts auf der Basis derzeit in der EU genuiiategschrauber.

* Mit dem neuen Buchstaben f werden Nachbildungemgemndmmen, deren
Konstruktion dem Original-Luftfahrzeug &hnlich ist.

* Die Buchstaben g und j wurden geandert, um die Geshbeschrankungen
unter Verwendung gebrauchlicherer Luftfahrtbegriif@rer zu fassen.

(v) Sonstige geregelte Tatigkeiten und Berufe

26.

27.

Wie bereits in der Einleitung zu diesem Kapitel enstrichen, muss der
Rechtsakt, der Gemeinschaftsbefugnisse in einetimbmaten Bereich begrindet
(Grundverordnung), eindeutig ausweisen, welche ugmzisse, Personen oder
Organisationen  von  diesen Befugnissen  betroffen d.sin Eine
Durchfuhrungsbestimmung ware hier wahrscheinlich in&ke akzeptable
Vorgehensweise, da derartigen Bestimmungen diedenfiiche Rechtsgrundlage
fehlen wirde. Daher halt es die Agentur fir notwgndinige strittige Fragen
anzusprechen, wie zum Beispiel den Status der tjpred Ownership®
(Bruchteilseigentum), unbemannter Fluggerate, deabikenbesatzung, der
Flugdienstberater und der Flugingenieure. Diesgédfrasind in der Tat eng mit
Flugbetrieb und Zulassung verbunden und werdererrgdsamten Européischen
Union unterschiedlich gehandhabit.

,Fractional Ownership“

In Anbetracht der eingegangenen Kommentare undwuezhmenden Bedeutung
dieser Aktivitat ist die Agentur der Meinung, das Gemeinschaft zum Status
der ,Fractional Ownership® Stellung beziehen mu@bwohl einzurdumen ist,
dass derartige Aktivitaten viele der Eigenschaftdas gewerbsmaéalRigen
Luftverkehrs aufweisen, ist der Tatsache Rechnunigaggen, dass Fluggaste von
Luftfahrzeugen, die im Rahmen von Fractional-Owhigrd/ertrdgen verwendet



28.

29.

30.

31.
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werden, die Bedingungen ihrer Beforderung selbstteigen und ihren Betreiber
Uber einen Managementvertrag engagieren. Daher pRuastional Ownership*
nach Auffassung der Agentur gemeinschaftsrecheidasst werden. In diesem
Zusammenhang vertritt die Agentur zudem die Ansictass derartige
Aktivitaten als nicht gewerbliche Tatigkeit behahdeerden missen. Dazu
wurde eine Definition gewerblicher Tatigkeiten inrtikel 3 Buchstabe i der
geanderten Richtlinie aufgenommen, bei der ,Fraeio Ownership®
ausgeschlossen ist.

Unbemannte Fluggerate (UAV)

Zurzeit unterliegen UAV  gemeinschaftlichen  Luftttigkeits- und
Umweltvorschriften, wenn ihre Masse 150 kg und mieéiragt. In Anbetracht
der von allen Beteiligten geéaulRerten Standpunktdrittedie Agentur die
Auffassung, dass der derzeitige Stand beibehalendem muss, sodass nur die
Lufttiichtigkeit und der Betrieb von UAV Uber 150 kign gemeinschaftlichen
Rechtsvorschriften unterliegen. Da deren Aktivid#e gleichen Eigenschaften
aufweist wie die anderer Luftfahrzeuge, missen ndemung der Agentur fir
derartige Luftfahrzeuge die gleichen Anforderungetten wie fir alle anderen
Luftfahrzeuge mit gleicher Aktivitat.

Kabinenbesatzung

Die Agentur unterstreicht, dass weitgehende Ubstienmung dahingehend
besteht, dass fur die Kabinenbesatzung auf Gentefisebene festgelegte
Sicherheitsanforderungen gelten missen, um dierderiecche Schulung, die
medizinische Tauglichkeit und ausreichende Einsap sicherzustellen, wie
derzeit im Kommissionsvorschlag fur die Festlegungemeinsamer
Anforderungen fir den gewerblichen Luftverkehr nfachenflugzeugen
dargelegf Dies ist beizubehalten, und fiir die Kabinenbesajzmuss das
Gemeinschaftsrecht gelten.

Flugdienstberater

In ihrem Konsultationsdokument bat die Agentur dBeteiligten um eine
Meinungsaul3erung zu der Frage, ob Flugdienstbedat®er Gemeinschaftsrecht
unterstellt werden sollten. Bei der Auswertung #@mmentare gelangte die
Kommission zu der Schlussfolgerung, dass Flugdiemater nicht als Beruf
reguliert werden missen, sondern dass die Aufga&me Gemeinschaftsrecht
unterliegen muss, wie im oben genannten Kommissasshlag angefihrt.

Flugingenieure

Da die Bedeutung ihrer Aufgabe immer mehr zurtickgeh es fraglich, ob es
Regelungen fur Flugingenieure auf Gemeinschaftselgeben sollte. Aus den zu
dieser Frage eingegangenen Kommentaren wird deuttlass man sich hier
nachdricklich fur die Beibehaltung der ICAO-Praxis diesem Bereich

8 KOM(2000) 121 endg. vom 24.3.2000 - ABI. C 311 d#rv31.10.2000, geéndert durch KOM(2004)
73 endg. vom 10.2.2004.
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ausspricht. Da jedoch die im neuen Anhanglll dighan grundlegenden
Anforderungen fur die Lizenzierung von Piloten tliesen Beruf nicht geeignet
sind, wird die Agentur zu gegebener Zeit die erolidhen Anstrengungen
unternehmen. Dies ist in Artikel 7ter der geandelMerordnung angefihrt.

b. Die Sicherheitsziele

32.

33.

34.

Derzeit werden die Sicherheitsziele von den Statddater ICAO und den
Bestimmungen der von den Mitgliedstaaten fir diericRtung des
ordnungspolitischen Rahmens fur die Zivilluftfaletlassenen Basisrechtsakte
bestimmt. Bei den einzelstaatlichen Basisrechtsaggedt es im Allgemeinen vor
allem um die Delegation von staatlichen Befugnisaestaatliche Stellen oder an
unabhangige Zivillufttahrtbehdrden. Da sie nur selenige Angaben zum vom
Gesetzgeber erwarteten Ergebnis enthalten, blgibtdfe Exekutivebene ein
groBer Ermessensspielraum zur Umsetzung der ICA@datds und zur
Festlegung der Sicherheitsziele, wobei sie dentipatien Druck unterliegt, alles
zu tun, um das Auftreten oder die Wiederholung Flugunfallen zu vermeiden.

Da die Gemeinschaft keine Vertragspartei des Abkensvon Chicago ist, sind
die ICAO-Standards nicht Bestandteil des Gemeirftsrieahts, obgleich sie fur
ihre Mitgliedstaaten bindend sind und in gewisseridd auch fur die

Gemeinschaft eine Verpflichtung darstellen. Aulerdesetzt nach der

Rechtsprechung des Europaischen Gerichtshofes elegétion von staatlichen
Befugnissen an Gemeinschaftsorgane voraus, dassvaie Gesetzgeber
Ubertragenen Zielsetzungen hinreichend klar undkiainsind, damit die

Handlungen dieser Delegierungsstellen der gerattgh Kontrolle unterliegen

kénnen. Wenn nicht zuletzt eine Art von Selbstllaaiwng flr einige Segmente
der Zivilluftfahrt angestrebt wird, wie das beraitggro3em Mal3e in der Freizeit-
Luftfahrt der Fall ist, missen die Sicherheitszielereichend detailliert benannt
werden, damit sie sich unmittelbar von der Branoler anderen betroffenen
Personen umsetzen lassen. Aus diesem Grunde mdigs&icherheitsziele der
Gemeinschaft fur die Regelung des Flugbetriebs ded Zulassung der
Flugbesatzung in der Grundverordnung eindeutig aodflhrlich spezifiziert

werden.

Nach der Konsultation vertritt die Agentur die Aadgbung, dass die
Grundverordnung detaillierte und spezielle grundiete Anforderungen von der
Art enthalten muss, wie sie fur die Lufttichtigkeitftfahrttechnischer

Erzeugnisse festgelegt worden sind. Diese grundige Anforderungen sowohl
fur die Lizenzierung von Piloten als auch fur déagbetrieb sind in Anhang Ili

bzw. Anhang IV der geanderten Verordnung aufgefifBi¢ sind so konzipiert,
dass fur eine geeignete Milderung aller hinreichemdhrscheinlichen

spezifischen Risiken des Regelungsbereichs gemsbr@tei der Formulierung der
Anforderungen wurde darauf geachtet, dass die Mikgdit besteht, alle Arten
von Tatigkeiten (gewerbliche Luftfahrt, individuedl Geschaftsflugverkehr und
Freizeitluftfahrt) zu erfassen. Die Anforderungemollen eine solide

Rechtsgrundlage fir die Annahme von JAR-OPS, JAR-Bfd JAR-STD als

maogliche  Durchfuhrungsbestimmungen bieten, sodas®ruigen und

burokratische Belastungen in der Ubergangszeit ieelem werden.

11



EASA-Stellungnahme Nr. 3/2004

c. Die Mittel zur Umsetzung

35. In der erweiterten Grundverordnung muss spezitizielerden, wie die
grundlegenden Anforderungen umzusetzen sind. Da&hdrg die Angabe, ob
hiefir ein amtliches Zeugnis, der Nachweis der Iknmig der Anforderungen
gegenuber einem Dritten oder eine Eigenerklarungangezogen wird.
AulRerdem ist festzulegen, dass Angaben dazu, widNdehweis der Erfullung
vorzunehmen ist, bereitgestellt werden. Sind desgaben zu kompliziert oder
umfassend, missen der Kommission, den Mitgliedstaatder der Branche
Exekutivbefugnisse zuerkannt werden, damit sie deforderlichen
Durchfiihrungsbestimmungen, einzelstaatlichen Duitolingsmaflinahmen bzw.
Branchenstandards erarbeiten konnen. Gegebenenfatld die Stellen
aufzufuhren, die fur die Ausstellung des Zeugnisaestandig sind oder denen
die Erfillung der Anforderungen nachzuweisen istb& kann es sich um die
Agentur selbst, um nationale Verwaltungen oder umsprechend akkreditierte
Bewertungsstellen handeln. Fallt die Entscheidungunsten akkreditierter
Bewertungsstellen, so sind Kriterien flr deren Additierung zu spezifizieren
und Akkreditierungsbehérden zu benennen.

36. Zur Umsetzung der gemeinsamen Sicherheitszieleliesine breite Spanne an
Maglichkeiten. Die entsprechende Auswahl stellteepolitische Entscheidung
dar, die sich nach dem Bewusstsein der Offentlithfike die Thematik sowie
nach den Traditionen und Haltungen in dem betrd#enSektor richten. Dartber
hinaus ist bei der Auswahl zu bertcksichtigen, WwetcMald an Einheitlichkeit
fir eine bestimmte Art von Tatigkeit angestrebtdyivobei sich Einheitlichkeit

eher durch von der Kommission erlassene gemeinsame

Durchfihrungsvorschriften erzielen lasst. Rechnamgtragen ist ferner den
internationalen Rahmenbedingungen, damit die Fgajkiit der européischen
Birger und Unternehmen in der tbrigen Welt nichtwmutbar beeintrachtigt
wird. Nicht zuletzt schliel3lich muss die Auswahf den Grundsatzen des guten
Regierend beruhen, um die verfiigbaren Ressourcen bestmégliaiutzen und
das Verantwortungsgefihl bei der Regelung der 8ighiein der Zivilluftfahrt
weiterzuentwickeln.

(i) Lizenzierung von Piloten

37. Die Agentur vertritt die Auffassung, dass Luftfabuge, die fir die
gewerbsmaiige Befdorderung genutzt werden, von Remsohne Lizenz nicht
gesteuert werden dirfen. Daher enthalt die Andewsrgrdnung eine
entsprechende Verpflichtung und bietet die Rechtsijage fur die damit
zusammenhangenden Rechte. Die Agentur ist zudemMea&mung, dass die
Ausbildung dieser Piloten durch zugelassene Orgtaaren erfolgen muss und
dass die zur Ausbildung verwendeten synthetisctegiBungsgerate zertifiziert
sein mussen. Wie bereits von den MitgliedstaatefiRahmen des JAA-Systems
akzeptiert, halt es die Agentur fir angemessen,egeame Vorschriften fur die

% KOM(2001) 428 endg. vom 25.7.2001.
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Ausstellung und Aufrechterhaltung dieser Lizenz8enehmigungsscheine und
Zeugnisse festzulegen. Diese Vorschriften sind den Kommission durch ein
Komitologieverfahretf aufzustellen. lhre Umsetzung erfolgt auf einzelicher
Ebene. Eine Ausnahme bilden Organisationen undetiathe Fluglibungsgerate
aus Drittstaaten, die der Aufsicht der Agentur tstehen. Die vorstehend
genannten Mittel zur Umsetzung wurden in ArtikeA@satz 1, 2, 3 und 4 sowie
15bis der geanderten Verordnung angefihrt.

Was nicht gewerbliche Tatigkeiten betrifft, so islie Agentur unter
Bertcksichtigung der eingegangenen Kommentare a#nivg, dass alle Piloten
von Geschaftsflugzeugen und schweren motorgetre@behuftfahrzeugen
verpflichtet werden mussen, eine Lizenz nach demeitegen JAR-FCL-System
zu besitzen. Nach Ansicht der Kommission muss eliartische Kompliziertheit
des Luftfahrzeugs und seiner Betriebsumgebung aterkim fiir die Festlegung
der verlangten Lizenzart herangezogen werden, umdiso erforderlichen
Voraussetzungen fur die Ausbildung und flugmedsghe Tauglichkeit am
besten gestalten zu kénnen. Dieser Punkt wird ischAbitt (iv) noch eingehender
erortert. Wie oben vertritt die Agentur die Auffarg, dass die Vorschriften im
Zusammenhang mit diesen Lizenzen von der Kommission einem
Komitologieverfahren aufzustellen sind. Ihre Umseig hat auf einzelstaatlicher
Ebene zu erfolgen. Eine Ausnahme bilden Organisatiound synthetische
Flugiibungsgeréate aus Drittstaaten, die der AufslehtAgentur unterstehen.

Unter Bericksichtigung der Praferenzen der Beteitigist die Agentur der
Ansicht, dass Piloten von Freizeit- oder Sportfleiggen im Besitz einer Lizenz
sein mussen. Wie jedoch in Ziffer 16 erwéhnt, wide vorhandene JAR-
FCLPPL fur das Steuern einfacher Flugzeuge in reir@nfachen
Flugverkehrsumgebung als zu anspruchsvoll angesétifeigedessen hélt es die
Agentur flur erforderlich, als Alternative zur bdsteden JAR-FCL PPL eine
neue Kategorie der Privatpilotenlizenz, die RPPU,szhaffen. Den Inhabern
einer solchen Lizenz wird es nicht gestattet sdgchnisch komplizierte
motorgetriebene Luftfahrzeuge zu fuhren oder gesvagRlige Luftfahrt zu
betreiben; auch der Zugang zu bestimmten Bereiamémoher Verkehrsdichte
kann beschrankt werden. Bei der Beantragung eindliaénz konnen Inhabern
der RPPL bestimmte Anrechnungspunkte gutgeschrigienden. Eine solche
Lizenz muss dennoch den freien Verkehr im Vertraebsg ermdoglichen.
Ausgehend von der GroRe der Europaischen Gemeihsamad den
Assoziierungsabkommen mit den EFf/Staaten ist nach Auffassung der
Kommission die vollstdndige Einhaltung von ICAO Amg ! keine
Voraussetzung fir diese neue Lizenz. Dies ist itik&lr7 Absatz 2 Buchstabe a
der geanderten Verordnung angefuhrt.

Die Agentur ist zudem der Meinung, dass eine soldREPL von

Bewertungsstellen ausgestellt werden darf. Nachichhsler Agentur sollten die
Mitgliedstaaten diese Rolle sogar nicht systemhatifitcernehmen, da es legitim
ist, die im Weil3buch der Europaischen Kommissiom auropaischen Regieren
entwickelten Grundsatze zu verwirklichen und didsategorie von Piloten die

19 Beschluss1999/468/EG.
' European Free Trade Association (Européaische &neilszone).
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Maoglichkeit zur offenbar gewlnschten Selbstverwadtuzu geben. Deshalb
enthélt die geédnderte Verordnung die notwendigehi2goundlage in ihrem
Artikel 7, der der Kommission auch die Befugnis Amnahme der erforderlichen
Durchfihrungsbestimmungen erteilt, einschlie3licker dKriterien fir die
Akkreditierung dieser Bewertungsstellen. AufRerdeertritt die Agentur die
Auffassung, dass die zustandigen Behdrden fur sohehe Akkreditierung die
Agentur selbst sowie die nationalen Luftfahrtbeledrdler Mitgliedstaaten sein
missen, sodass die Antragsteller die Wahl treff@émnkn. Dennoch raumt die
Agentur ein, dass es unter Umstdnden nicht mdggichn allen Mitgliedstaaten
entsprechend qualifizierte Stellen zu finden, dieseé Aufgabe kurzfristig
Ubernehmen konnen. Aus diesem Grunde muss moghelss ausgehend von
den Reaktionen der interessierten Kreise ein Ulnggraechanismus entwickelt
werden.

Die Lizenzierung von Piloten erfordert auch eineachwveis der Einhaltung
flugmedizinischer Tauglichkeitskriterien. Hier folger Standpunkt der Agentur
dem allgemeinen Konsens, wonach dieser NachweisPbeten, die in der

gewerbsméaRigen Beforderung tatig sind oder techniscomplizierte

motorgetriebene Luftfahrzeuge fahren, auf gemeimsam
Durchfuhrungsbestimmungen basieren muss und diedeanentsprechenden
Bewertung beteiligten flugmedizinischen Zentren igowlugmedizinischen

Sachverstandigen zugelassen sein missen. WaslatienRion leichten Freizeit-
oder Sportflugzeugen betrifft, erachtet die Agentie Einfihrung von

Flexibilitdt durch weniger strenge gemeinsame Viarifien als notwendig.

Deshalb vertritt die Agentur die Auffassung, dass idommission Befugnisse
zum Erlass von Durchfiihrungsbestimmungen zur fludias@ischen Tauglichkeit
erhalten muss. Diese Vorschriften missen auf démeldén flugmedizinischen
Standards JAR-FCL 3 basieren und fir alle Piloteeg@ien mit Ausnahme der
Inhaber einer RPPL gelten, fur die weniger streMgeschriften zu erarbeiten
sind. DarGber  hinaus  miussen nach Meinung der  Agentu
Durchfuhrungsbestimmungen fir die Akkreditierungnvdugmedizinischen
Sachverstandigen und Zentren auf Gemeinschaftsedramsen werden. Dabei
kénnen nach Ansicht der Agentur Hausérzte als geeegSachverstandige fir
die RPPL betrachtet werden. Die Uberpriifung deh&8iang der Anforderungen
erfolgt durch die nationalen Luftfahrtbehdérden Personen, die ihren Wohnsitz
in ihrem Hoheitsgebiet haben, und gegebenenfaltshddie Agentur im Falle
auslandischer Organisationen. Dieser Grundsatz instArtikel 7 Absatz 2
Buchstabe b und Artikel 7 Absatz 6 sowie in Artik&bis der geanderten
Verordnung angefihrt.

Bei der Prifung der verschiedenen Kommentare umdNadwendigkeit, den

JOEB-Prozess (Joint Operation Evaluation Boarddém EASA-Rahmen zu
integrieren, gelangte die Agentur auch zu der Erikes, dass sich Sicherheit und
Einheitlichkeit am besten fordern lassen, wenndier Mdglichkeit eingeraumt

wird, gegebenenfalls Ausbildungsanforderungen fiér Erteilung individueller

Berechtigungen zum Fuhren bestimmter Luftfahrzeuety festzulegen. Die
erforderlichen Befugnisse wurden in Artikel 15bier dgeanderten Verordnung
aufgenommen.
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(i) Flugbetrieb

44,

45.

46.

47.

Derzeit besteht weitgehend Einigkeit Uber die Naoimgkeit, ein
Zulassungsverfahren fur alle gewerblichen Luftvarkbetreiber vorzuschreiben,
wie bereits die breite Umsetzung von JAR-OPS 1 duiralf der Ebene der
Mitgliedstaaten und der Stand der Verhandlungendem an anderer Stelle
erwahnten Kommissionsvorschlag fur die Festlegungn vgemeinsamen
Anforderungen fir den gewerblichen Luftverkehr Flichenflugzeugen zeigen.
Damit wird es den Mitgliedstaaten maoglich, die ICAhpfehlungen und
-Dokumente einzuhalten. Bei anderen gewerblichertigRéiten als den
gewerblichen Luftverkehr stimmt die Agentur den stem Beteiligten zu, dass es
ebenfalls ein Zulassungsverfahren auf der Grundlagemeinsamer
Durchfihrungsbestimmungen geben muss.

Nach Meinung der Agentur muissen daher gemeinsanrschiiften fur die
Erteilung von Zeugnissen fur gewerbliche Betreilfestgelegt werden. Die
Zeugnisse selbst werden bereits auf nationaler &leeteilt, was im Normalfall
auch fortgesetzt werden soll, da es sich um diezelaye Praxis fur die
Umsetzung des Gemeinschaftsrechts handelt. Denrsmth die Agentur
berechtigt sein, nach Notwendigkeit betrieblichew&rsungen herauszugeben,
um die Sicherheit des Betriebs zu gewéhrleistemmwach Einheitlichkeit am
besten durch eine zentrale Entscheidung erreichsst.| Eingedenk des sehr
speziellen Charakters der Flug- und Ruhezeitregehiiit es die Agentur zudem
fur erforderlich, ein gewisses Mal3 an Flexibiligdzufihren, indem sie mit der
Ausgabe von Zulassungsspezifikationen beauftragd,veiu denen insbesondere
einheitliche Regelungen zur Begrenzung der Flugdeiannehmbarer Nachweis
fur die Einhaltung der grundlegenden Anforderunggindéren. Da nicht der
gesamte Betrieb durch diese einheitlichen Regeluegsst werden kann, muss
die Agentur auch in der Lage sein, bei Notwendigken Fall zu Fall eigene
Betreiberregelungen zu erlassen, um fur Einhekkghund fairen Wettbewerb
auf dem Markt zu sorgen. Folglich miussen jeweils Idemmission und der
Agentur die entsprechenden Befugnisse fir die Ausfig dieser Aufgaben
Ubertragen werden. Die entsprechenden Bestimmudagzm sind in Artikel 7bis
Absatz 2, 4 und 5 sowie Artikel 15ter Absatz 3 dnder ge&nderten Verordnung
enthalten.

Beim individuellen Geschéftsflugverkehr gelangt Agentur nach Prufung aller
eingegangenen Kommentare zu der Auffassung, dats der Betrieb von

Luftfahrzeugen fur geschaftliche Zwecke nicht var &erwendung derselben
Luftfahrzeuge fur andere Tatigkeiten der allgemeiheftfahrt unterscheidet und
dass dieser Status an sich keine Erhdhung der desrbundenen Risiken mit
sich bringt. Deshalb kommt die Agentur zu dem Sshludass keine
Veranlassung besteht, diese Téatigkeit anders zangetn als alle tbrigen nicht
gewerblichen Tatigkeiten.

Was Aktivitaten der allgemeinen Luftfahrt betrifffelangte die Agentur - obwohl
nach Ubereinstimmender Meinung der Beteiligten diigse Aktivitdten die

grundlegenden Anforderungen unmittelbar geltentesoH zu der Auffassung,
dass ein solches Vorgehen nicht fur alle damit mmsanhdngenden Tatigkeiten
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vollkommen angemessen ist. Erstens ist es allgeniblich, operationelle
Durchfuhrungsbestimmungen als Rechtsgrundlage fi&r dmsetzung von
Vorschriften zur Nutzung des Luftraums oder Anfotogen fur bestimmte
Aktivitaten wie Notfall- und Funkausristungen zurwenden. Daher ist es
notwendig, Durchfihrungsbestimmungen zur Einfuhrungmindest dieser
Anforderungen fir alle Arten des Flugbetriebs veehen. Zweitens nutzen
technisch komplizierte motorgetriebene Luftfahrzeug dieselbe
Betriebsumgebung wie Luftfahrzeuge zur gewerbsn&digefoérderung und
stellen damit moglicherweise ein Risiko fur denedtfichen Luftverkehr dar.
AulRerdem erfordern ihre technische Kompliziertheitd ihre Gréf3e eine
Logistik, die dem gewerblichen Luftverkehr nahe kotmUm das Risiko zu
mindern und den Betrieb an die Logistik anzupassenyss also ein
vergleichbares Paket von Durchfihrungsbestimmungafassen werden.
Demzufolge ist die Agentur der Meinung, dass detri@e von Luftfahrzeugen
der allgemeinen Luftfahrt mithilfe von Durchfuhrsigestimmungen geregelt
werden soll, die sich nach der technischen Komgilzeit des Luftfahrzeugs und
nicht nach der Art der Tatigkeit richten.

Fur technisch unkomplizierte Luftfahrzeuge brauch&aniger ausfuhrliche

Durchfihrungsbestimmungen fur Betriebsspezifikationzur Nutzung des

Luftraums oder spezieller Arten des Flugbetriels,adif Gemeinschaftsebene zu
harmonisieren sind, erlassen zu werden. Dies eénfimigeschadet der Moéglichkeit
der Mitgliedstaaten, vorbehaltlich einer geeignet&emeinschaftskontrolle

ihrerseits Betriebsspezifikationen rein regionaler zu erlassen. Die genannten
Durchfuhrungsbestimmungen missen unmittelbar geltiea ihre Einhaltung

muss von den Mitgliedstaaten direkt geprift werd@nnen, ohne dass eine
Zulassung oder Erklarung notwendig ist.

Fur technisch komplizierte motorgetriebene Luftiauge sind, wie bereits
erwahnt, umfangreichere Vorschriften erforderlicihm die risikomindernden
MaRnahmen entsprechend anzupassen. Hinsichtlich Ueerprifung der
Einhaltung dieser Vorschriften hélt es die Agenticht fir notwendig, ein
Zulassungsverfahren vorzuschreiben, und ist deicApsdass die in den JAR-
OPS 2 vorgesehene Erklarung ausreicht.

Daher vertritt die Agentur die Auffassung, dass gesamte nicht gewerbliche
Flugbetrieb geregelt werden muss, dass von der Keson im

Komitologieverfahren gemeinsame Vorschriften felggan sind und diese
Vorschriften an die technische Kompliziertheit deuftfahrzeuge angepasst
werden mussen. Ihre Umsetzung ist auf nationalesn&bzu beaufsichtigen,
wobei keine Zulassung, aber bei technisch kompteae motorgetriebenen
Luftfahrzeugen eine Erklarung erforderlich ist. Wjedoch bereits beim
gewerblichen Betrieb erlautert, missen der AgerEiMekutivbefugnisse zur
gegebenenfalls erforderlichen Herausgabe betrigdlicAnweisungen erteilt
werden. Dieses Konzept ist in Artikel 7bis Absatz8 und5 sowie in
Artikel 15ter der geanderten Verordnung angefuhrt.

Bei der Prifung der verschiedenen Kommentare umdNadwendigkeit, den

JOEB-Prozess in den EASA-Rahmen zu integrieremngge die Agentur ferner
zu der Erkenntnis, dass sich Sicherheit und Eiltigieit am besten fordern
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lassen, wenn ihr die Mdglichkeit eingerdumt wirdkggbenenfalls Standard-
Mindestausristungslisten fir den Betrieb bestimitétfahrzeugmuster in einer
bestimmten Umgebung  festzulegen, die so genannterasisB
Mindestausristungslisten (MMEL). Die entsprechen@&afugnisse wurden in
Artikel 15ter der gednderten Verordnung aufgenommen

(iii) Luftfahrzeuge aus Drittstaaten

52.

53.

54.

In ihrem Konsultationsdokument raumte die Agenterelis ein, dass die Mittel
zur Umsetzung der Regelung von von Drittlandbeteib betriebenen
Luftfahrzeugen dem vorhandenen ICAO-Rahmen Rechtiaggn missen. Sie
nahm ferner zur Kenntnis, dass mit der Richtlinigeridie Sicherheit von
Luftfahrzeugen aus Drittstaaten, die Flughafen @n @emeinschaft anfliegen,
bereits gemeinsame Vorschriften begrindet wurdemaeh die Einhaltung der
geltende ICAO-Standards durch diese Luftfahrzeugéberprifen ist. Sie flhrte
jedoch an, dass angesichts der jungsten Ereigmsée erforderlich ist, um flr
einen angemessenen Schutz europaischer Blrgerganso

Ausgehend von den eingegangenen Rickmeldungenittveliee Agentur die
Auffassung, dass die Bestimmungen der genannterhtliRie in eine
Durchfihrungsbestimmung der Kommission tberfiihrtdea missen und dass
der Kommission die erforderlichen Befugnisse zugddisation der Aufsicht
Uber Luftfahrzeuge aus Drittstaaten zu (bertragand.s In  diesem
Zusammenhang muss die Agentur in der Lage sein,ed@ssten Daten zu
analysieren und Schlisse hinsichtlich der Sicherhen Luftfahrzeugen aus
Drittstaaten zu ziehen; dartber hinaus muss siegbefein, die Lufttlchtigkeit
von Luftfahrzeugen zu dberprufen, die nicht den GEBestimmungen
entsprechen, und gegebenenfalls Fluggenehmigungegrteilen. Die Agentur
raumt jedoch ein, dass sie aufgrund dieser Befsgnigcht verpflichtet werden
darf, sich selbst mit Tagesaufgaben zu befassed, dass eine effiziente
Arbeitsteilung organisiert werden muss. Dieses lephzst in Artikel 5 Absatz 2,
Absatz 3 Buchstabe j und Absatz 5 Buchstabe d, itikeéd 7quater sowie in
Artikel 15 Absatz 1 Buchstabe k und | der gedndeRehtlinie angefihrt.

Was den Betrieb von Luftfahrzeugen aus Drittstasienifft, so ist die Agentur
der Meinung, dass Drittlandbetreibern fir die dleic Tatigkeiten die gleichen
Bedingungen auferlegt werden missen wie Gemeinstiefeibern, wenn sie
sich im Vertragsgebiet befinden. Dazu gehoért inghdsre, dass auslandische
gewerbsmanige Betreiber im Besitz eines Gemeinszealfgnisses sein mussen.
Aus diesem Grund mussen der Kommission die erfbctien Befugnisse zur
Festlegung der Bedingungen fir die Ausstellungedi@gugnisse erteilt werden.
Wie bereits im Zusammenhang mit der Grundverordneerginbart, erfolgt die
Erteilung durch die Agentur. Natiurlich kann diesalladsung durch den
Abschluss bilateraler Abkommen mit Drittstaateneusiacht werden, um eine
Mehrfachzulassung zu vermeiden. Im Hinblick auf exed Drittlandbetreiber
gelten die gleichen Durchfiihrungsbestimmungen \iireHU-Betreiber. Dieses
Konzept ist in Artikel 7bis Absatz 2, 4 und 5 sowieArtikel 15ter Absatz 2 der
geanderten Verordnung angefuhrt.
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(iv) Technisch komplizierte motorgetriebene Lufifaduge

55. Wie die Ausfuhrungen in Abschnitt (i) und (iii) ipen, bedarf es einer
Abgrenzung zwischen den beiden Kategorien von abffeugen fur die nicht
gewerbliche Beforderung, fur die zwei verschiedékrgen von Mitteln zur
Umsetzung erforderlich sind. Zur Festlegung diédsgrenzung hat die Agentur
die Einsendungen im Rahmen des NPA-Prozesses aeidgewnd bestehende
Abgrenzungskriterien, wie sie z. B. in den JAR-GP$rgesehen sind, gepruft.
DarlUber hinaus hielt sie es fur geboten, Auflager_tiftfahrzeugeigentiimer und
-betreiber zu vermeiden, die der technischen Karrgstheit ihrer Luftfahrzeuge
und der gewohnlichen Betriebsumgebung nicht entbgre sodass die
tatsachliche Situation so gut wie moglich widergegelt wird. Nicht zuletzt
erachtete die Agentur es als wichtig, ein einfachi@salle leicht verstandliches
und umzusetzendes System einzufihren.

56. Die Agentur kommt zu dem Schluss, dass eine Festtegsolcher
Abgrenzungskriterien lediglich auf der Basis dehtéschen Kompliziertheit des
Luftfahrzeugs mdglich ist, ohne dabei auf die Aes dFlugbetriebs einzugehen. In
diesem Zusammenhang wurde dem Artikel 3 ein Absatié einer Definition
technisch komplizierter motorgetriebener Luftfaluge hinzugeflgt. Fur die
Luftfahrzeuge in dieser Klasse besteht die Pfliatass sie Uber geeignete
Durchfuhrungsbestimmungen alle grundlegenden Awfomagen fur den
Flugbetrieb einhalten und von Piloten gefiihrt wardie im Besitz einer Lizenz
auf der Grundlage des JAR-FCL-Systems sind, wahrkichte einfache
Luftfahrzeuge abgeschwachten grundlegenden Anfonden entsprechen
mussen und von Piloten im Besitz einer RPPL gefirbrden konnen.

57. Angesichts der Bedenken einiger Beteiligter hingdich der Schaffung einer
neuen Kategorisierung, die nicht im ICAO-Systemgesehen ist, méchte die
Agentur daran erinnern, dass das Konzept technida@mplizierter
motorgetriebener Luftfahrzeuge bereits Bestandisl Gemeinschaftssystems ist,
da in Teil M die hoéheren Instandhaltungsanfordeaungnerkennt sind, die zum
Erreichen der gleichen Standards fur grof3ere umthinisch kompliziertere
Luftfahrzeuge erforderlich sind. Sie ist ferner derfffassung, dass es ausgehend
von den eingegangenen Kommentaren keine besserdichigt gibt, auf
einfache Weise die Mehrheit der Beteiligten zufeiledzu stellen, die eine
spezielle Regelung fur den nicht gewerblichen Bétrieichter und einfacher
Luftfahrzeuge erbitten.

(v) Sonstige geregelte Tatigkeiten und Berufe

58. Wie bereits in der Einleitung zu diesem Kapitel &@mwt, muss in der
Grundverordnung angegeben werden, wie der Nachwers Erfullung der
grundlegenden Anforderungen und ihrer eventuellen
Durchfuhrungsbestimmungen zu erbringen ist. Dazhlt zénsbesondere die
Notwendigkeit der Erteilung von Lizenzen fir bestie der Regelung
unterliegende Personen. In diesem Zusammenhang €ibaAgentur eine
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Meinungsaul3erung der Beteiligten zu der Frage, imbK&binenpersonal und
Flugdienstberater eine Lizenz erteilt werden sollte

Kabinenbesatzung

Wie bereits in Ziffer 29 hervorgehoben, muss dibiKanbesatzung nach Ansicht
der Agentur gemeinsamen Anforderungen unterliegatie in einer
Durchfiihrungsbestimmung der Kommission aufgeftimd.sim Hinblick auf die
Spezifikation eines Zulassungsverfahrens zur Sicigerder Einhaltung dieser
Anforderungen tragt die Agentur dem StandpunktMehrheit Rechnung. Daher
kann sie nicht dafiir eintreten, dass die Kabinemizeasg Gegenstand eines
Lizenzierungsverfahrens sein soll, obwohl sie umsglich diesen Vorschlag
unterbreitet hatte. Der Fairness halber macht dienfur den Gesetzgeber jedoch
darauf aufmerksam, dass dieser Frage, bei declesrsghr um eine politische als
um eine sicherheitsrelevante Angelegenheit handBéachtung geschenkt
werden sollte. Dabei sollten das in der Grundverond) verankerte Ziel der
Freizugigkeit sowie der Umstand Berucksichtigungdéin, dass in den meisten
Mitgliedstaaten fast alle mit der Luftfahrtsichetheder Sicherheitsaufgaben in
Berihrung kommende Krafte wie die Flugbesatzung rtivgstechniker und
Sicherheitskontrollpersonal auf Flughéfen eine zadgfle Zulassung haben
mussen, das Kabinenpersonal jedoch nicht.

Flugdienstberater

Wie bereits in Ziffer 30 angefihrt, ist die Agentoicht der Meinung, dass
Flugdienstberater als Berufsgruppe reguliert werdelfien. Daher schlagt sie
nicht vor, dass einer flugdienstberatenden Aufgalgeteiltes Personal im Besitz
einer offiziellen Zulassung sein muss. Dennoch kénrdie Agentur

gegebenenfalls die Einfihrung einer Bescheiniguaghedruflichen Befahigung
eines Flugdienstberaters durch den Betreiber aletanbaren Nachweis fur die
Erfillung der Anforderungen an die Aufgabe der HBiegstberatung in

Erwagung ziehen. Sollte diese Option Unterstutzfingen, so waren weitere
Arbeiten zur Erstellung der entsprechenden Durafigsbestimmungen
erforderlich.

Fir die Freigabe von Luftfahrzeugen, Teilen und r@iggingen nach
Instandsetzung verantwortliches Personal

Bei der Prifung der verschiedenen Kommentare undNig¢wendigkeit, den
JOEB-Prozess in den EASA-Rahmen zu integriererangéé die Agentur auch
zu der Erkenntnis, dass sich Sicherheit und Eihtigkeit am besten fordern
lassen, wenn ihr die Mdglichkeit eingeraumt wird,eggbenenfalls
Ausbildungsanforderungen fiir die Erteilung indivetlar Berechtigungen in
Form eines Vermerks in Personalzeugnissen von Remdestzulegen, die fur die
Freigabe von Erzeugnissen, Teilen oder AusrUstungach Instandsetzung
bestimmter Luftfahrzeugmuster verantwortlich sindDie erforderlichen
Befugnisse wurden in Artikel 15 Absatz 3 der gedmae Verordnung
aufgenommen.
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d. Verschiedene Anderungen

(i) Fluggenehmigqungen

62. Bei der Beratung Uber die Festlegung von Vorsaniftir Luftfahrzeuge aus
Drittstaaten musste auch die Frage der Erteilung Wiggenehmigungen fir
Luftfahrzeuge angesprochen werden, die nicht d&xOkStandards entsprechen.
Wie in Ziffer 53 dargelegt, ist im Sinne einer aeswggenen Politik eine
Aufteilung der Aufgaben zwischen der Agentur und 8& B erforderlich, wobei
die Agentur mehr oder weniger standig mit der Hrg von
Fluggenehmigungen zu tun hatte, die NLB hingegdrder Erteilung einmaliger
Genehmigungen auf der Grundlage gemeinsamer Red2ipses Thema
unterscheidet sich von seiner Art her nicht von dder Erteilung von
Fluggenehmigungen fur in der EU registrierte Luftizeuge, wie es im
Ausschuss zur Unterstitzung der Kommission beEd@rterung der Verordnung
(EG) Nr. 1702/2003 der Kommission vom 24. Septenf#3 zur Festlegung
der Durchfihrungsbestimmungen fur die Erteilung Marfttiichtigkeits- und
Umweltzeugnissen fur Luftfahrzeuge und zugehorigee&gnisse, Teile und
Ausriistungen  sowie fur die Zulassung von Entwicgkin und
Herstellungsbetrieben aufgeworfen wutddie Agentur ist der Meinung, dass
bei der Entwicklung der fehlenden Elemente der.oVgrordnung derselbe
Grundsatz anzuwenden ist und dass die AnderungGadendverordnung als
Gelegenheit genutzt werden sollte, die Frage ddgahenteilung zu klaren. Das
geschieht in Artikel 7quater und in Artikel 15 Abisd Buchstabe k und | der
geanderten Verordnung.

(i) Zulassung von in der Gemeinschaft entworfened hergestellten Erzeugnissen

63. Gemald Artikel 5 Absatz 1 der Grundverordnung musske Luftfahrzeuge,
einschlielBlich der Luftfahrzeuge, die in der Gemelraft entworfen und
hergestellt wurden, die in Anhang | festgelegtenngtegenden Anforderungen
erfillen. In Artikel 5 Absatz 2 werden sodann didassungsverfahren fur in den
Mitgliedstaaten registrierte Luftfahrzeuge erlatiten Artikel 5 Absatz 3 ist
dargelegt, wie Fluggenehmigungen und eingeschrdnittichtigkeitszeugnisse
ausgestellt werden konnen, und in Artikel 5 Abghtwird die Kommission
ermachtigt, die notwendigen Durchfiihrungsbestimneanzu erlassen. Uber das
Zulassungsverfahren fur in der Gemeinschaft enewef und hergestellte
Luftfahrzeuge wird keine Aussage getroffen, obwdids durch einen Verweis
auf die meisten der Bestimmungen von Artikel 5 Abgaproblemlos geschehen
konnte. Die Agentur ist der Meinung, dass jetzteggehheit ist, dieses Manko zu
beheben. Um das zu tun, misste Buchstabe d vokeABtiAbsatz 2 etwas anders
gefasst werden, sodass fur den Entwurf und dietélensg von Erzeugnissen,
Teilen und Ausristungen zustandige Organisatiomendenen getrennt werden,
die fur die Instandhaltung zustandig sind. Die pre#shenden Anderungen sind in
Artikel 5 der gednderten Verordnung durch die Aldtey von Artikel 5 Absatz 2
Buchstabe d in Artikel 5 Absatz 2 Buchstabe d undti3tabe e vorgenommen
worden. Ferner wurde Artikel 5 durch einen Absaeranzt, der sich auf die

12 ABI. L 243 vom 27.9.2003, S. 6.
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Zulassung von Luftfahrzeugen im Sinne des ArtikelAbsatz 1 Buchstabe a
bezieht, bei denen es sich ausschlief3lich um Luftieuge handelt, die von einer
Organisation konstruiert oder hergestellt wurddseridie die Agentur oder ein
Mitgliedstaat die Sicherheitsaufsicht ausubt.

(iii) Schutz vonSicherheitsinformationen.

64. Allgemein herrscht Einigkeit dariber, dass samdicldie Flugsicherheit
betreffenden Informationen aufgezeichnet und aasgeht missen, um sie im
Interesse einer standigen Verbesserung des Sidsailieaus analysieren zu
kénnen. Angesichts der Art der betreffenden Infdromen ist ein Sanktionen
ausschlieRender Ansatz zu wahlen, damit den zugkmdStellen alle
erforderlichen Informationen Ubermittelt werden.riiizer hinaus lautet eines der
Ziele, das die Agentur bei der Vorlage von Vorsghla zur Festlegung von
Bestimmungen fur den Flugbetrieb immer wieder nerdie bestehenden
gemeinsamen Vorschriften (JAR) zu nutzen und sd&@ntinuitat zu sorgen und
die Industrie nicht unnétig zu belasten. Die JARhalien bereits Vorschriften
zur Umsetzung eines Sanktionen ausschlielendeneMatbms. Schliel3lich
enthalt die Richtlinie Uber Verfahren zur Beurtaguder Sicherheit auslandischer
Luftfahrzeuge (SAFA), die nach Ansicht der Agentuden Rahmen des EASA-
Systems gestellt werden sollte, ebenfalls Vorswwif zum Schutz des
Ubermittlers von Sicherheitsinformationen. Die Aganist daher der Meinung,
dass in die Grundverordnung entsprechende Rechtiiggen aufgenommen
werden sollten, um diesen wichtigen Aspekt ein@égiehten Sicherheitssystems
fur die Luftfahrt aufzunehmen. Das ist der Zweck deuen Artikels 11bis der
geanderten Verordnung.

(iv) Verbindung zwischen den neuen bzw. qgednderi@rtikeln und den
Bestimmungen der Verordnung, die Ubergangsmechamismmd Rechtsbehelfe flr
die der Regelung unterliegenden Personen zum Gegehisaben

65. Die Grundverordnung enthélt eine Reihe von Bestimgen allgemeiner Natur,
wie z. B. die Ubergangsmechanismen von Artikeli®,Rechtsbehelfe fiir die der
Regelung unterliegenden Personen, die Untersuchus@gsdigkeit der
Agentur,... die so geédndert werden mussen, dass diedia neuen bzw.
geanderten Artikel verweisen. Diese Anderungen sind die geanderte
Verordnung aufgenommen worden.

IV. Subsidiaritat

66. Im Interesse der Beibehaltung eines hohen und ilichen Sicherheitsniveaus
in der europaischen Luftfahrt bewirkte die Grundwednung fur den Bereich der
Erteilung von Lufttichtigkeits- und Umweltzeugnisseine Verlagerung der
Zustandigkeiten von den Mitgliedstaaten auf die @eschaft. Bereits seinerzeit
stand fest, dass ein optimales Niveau von Sichiedinei Einheitlichkeit nur durch
die Erweitung des Anwendungsbereichs der Grundsatorg auf den
Flugbetrieb und die Zulassung der Flugbesatzungiabtr werden kann. Aus
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68.

69.

70.
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diesem Grunde legte der Gesetzgeber in ArtikelriGdandverordnung fest, dass
ihr Anwendungsbereich auf diese Gebiete ausgedatmaten soll.

Der Gedanke, dass ein einheitliches und hohes &aketu nur durch

gemeinsames Handeln auf Gemeinschaftsebene ervegrlden kann, ist nicht

neu. Darlber besteht in Europa weitgehend Einigkeé européaischen Staaten
begannen ihre Zusammenarbeit mit den JAA mit desl der Formulierung

gemeinsamer Regeln fur den Bereich der Flugsicitdsbeeits vor langer Zeit.

Allerdings sah das JAA-System keine einheitlichevAndung dieser Regeln vor.
Der erste Versuch auf Gemeinschaftsebene, eine hesolénwendung

durchzusetzen, war die Verordnung (EWG) Nr.3922/8ds Rates vom
16. Dezember 1991 zur Harmonisierung der technisdherschriften und der
Verwaltungsverfahren in der ZivilluftfaHr; in der die Mitgliedstaaten dazu
verpflichtet wurden, die gemeinsamen VorschriftdAR) zur Lufttiichtigkeit

einzuhalten. Diese Verordnung gilt fur alle voneemHalter in der Gemeinschaft
betriebenen Luftfahrzeuge, unabhéngig davon, oinssnem Mitgliedstaat oder
in einem Drittland eingetragen sind.

Mit Erlass der Richtlinie 91/670/EWG des Rates vbé Dezember 1991 zur
gegenseitigen Anerkennung von Erlaubnissen flur faluftpersonal zur
Ausiibung von Tatigkeiten in der Zivilluftfatittwurden auf Gemeinschaftsebene
Schritte betreffend die Zulassung der Flugbesataingeleitet. Bereits damals
war sich der Gesetzgeber der Notwendigkeit bewd#@stdie Zulassung von
Flugbesatzungen gemeinsame Regeln aufzustellen stelite in einem
Erwéagungsgrund dieser Richtlinie fest, dass die isrion so bald wie mdglich
geeignete Vorschlage vorlegen werde.

Im Jahre 2000 legte die Kommission dem Europais¢re@tament und dem Rat
einen Vorschlalf zur Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 voit
dem der Anwendungsbereich der Verordnung auf deredgichen Luftverkehr
mit Flachenflugzeugen ausgedehnt werden sollteerditigs bezieht sich dieser
Vorschlag nur auf den gewerblichen Luftverkehr Fli&ichenflugzeugen, wozu
die Auffassung vertreten wird, dass dieser beséteésnwendungsbereich nicht
geeignet ist, ein hohes Sicherheitsniveau im AZiftierkehr in Europa zu
gewahrleisten und dass harmonisierte Luftfahrtstedsdfir den Flugbetrieb mit
samtlichen Luftfahrzeugtypen gelten miissen. Ubsrdigordert der einheitliche
europaische Luftraum die Annahme von Betriebssp@tionen auf
Gemeinschaftsebene, die gemall ICAO-Anhang 6 in cMafen fir den
Flugbetrieb aufgenommen werden mussen.

Was schlie3lich Luftfahrzeuge aus Drittlandern iffetiso hat die Gemeinschaft
durch Annahme der Richtlinie 2004/36/EG des Eumag#@n Parlaments und des
Rates vom 21. April 2004 Uber die Sicherheit vonftfahirzeugen aus
Drittstaaten, die Flugh&afen in der Gemeinschaflieggn, ebenfalls gehandelt.

13 ABI. L 373 vom 31.12.1991, S. 4.
14 ABI. L 373 vom 31.12.1991, S. 21.
5 KOM(2000) 121 endg.
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Daraus folgt, dass die Ziele der vorgeschlagenef3ridame, namlich die
Festlegung und einheitliche Anwendung gemeinsamersdhriften flr die
Regelung der Zulassung der Flugbesatzungen, demgbéttieb und die
Luftfahrzeuge aus Drittstaaten auf Ebene der Mitigtaaten nicht ausreichend
erreicht werden konnen und nur auf Gemeinschafteel®i erreichen sind.
AulRerdem beschrankt sich diese Verordnung auf dakmzeichung dieser Ziele
erforderliche Mindestmal? und geht nicht Gber dazudarforderliche hinaus.
Somit wird die Auffassung vertreten, dass der egeinde Vorschlag mit den in
Artikel 5 des Vertrags zur Grindung der EuropaiacBemeinschaft festgelegten
Grundsatzen der Subsidiaritat und der Verhaltnisgh& Gbereinstimmit.

V. Bewertung der Auswirkungen der Rechtsvorschrifte

73.

74.

75.

Entsprechend Artikel 2 der Grundverordnung muissemefungen an den
Artikeln der Grundverordnung und die Erarbeitungr dgrundlegenden

Anforderungen fir die Lizenzierung von Piloten uien Flugbetrieb auf den
ICAO-Standards beruhen und auf die Erfullung deA@CVerpflichtungen der

Mitgliedstaaten ausgerichtet sein. Ferner hat dgemdur mehrfach darauf
hingewiesen, dass sie nicht die Absicht habe, dgasrieu zu erfinden und sich
bei ihrer Arbeit auf die allgemein akzeptierten undgesetzten Anforderungen
der JAA stitzen werde. Es ist daher darauf zu achldass die grundlegenden
Anforderungen so formuliert werden, dass sich dar&eine zusatzliche
Belastung ergibt und sie fir UmsetzungsmafRnahmiedesuGrundlage von JAR-
OPS, JAR-FCL, JAR-STD, JAR-26 und JAR-MMEL eine raichende Basis

darstellen. Die geplanten legislativen MalRnahmen saliche stellen nur eine
Anderung des institutionellen Rahmens dar und siofl die Férderung einer
wirksamen und einheitlichen Umsetzung bereits Iestéder Regeln gerichtet,
ohne dass sich fiur die der Regelung unterworferemsoRen eine zusatzliche
Belastung ergibt.

Gleichzeitig dirfte die Einfuhrung eines solchenere Regulierungsrahmens fir
nicht gewerbliche Tatigkeiten positive Auswirkungehaben, weil die

bestehenden nationalen Regelungen mindestens gemstneng sind und der
blrokratische Aufwand dort hoher ist. Die Herstefjuder Zustandigkeit der
Gemeinschaft wird sich dartber hinaus positiv atkem, weil sie einen Beitrag
zum freien Waren- und Dienstleistungsverkehr somie Freizigigkeit leistet.

Damit wird der Grundsatz der automatischen Anerkagrohne weitere Vorlage
oder Kontrolle von Zeugnissen begriindet, die in rdimstimmung mit der

Grundverordnung und der zu ergreifenden Umsetzua@sahmen ausgestellt
wurden. Somit ist in der gesamten Union fur ein dsohund einheitliches

Schutzniveau und Ubereinstimmende Umsetzungsmal@malyesorgt, wodurch

fur alle angemessene und gleiche Chancen entstéheatigkeit auszulben.

Was die Vorschriften fur Luftfahrzeuge aus Dritedean anbelangt, so wird mit
den geplanten legislativen MalRnhahmen die SAFA-Ritat lediglich in eine
Durchfihrungsbestimmung Uberfuihrt. Das hétte natukeinerlei Auswirkung.
Die Starkung der Aufsicht Uber Luftfahrzeuge aus ittflnaten ist
notwendigerweise mit Kosten verbunden, doch istestslangem uberfallig, dass
alle Staaten den ICAO-Verpflichtungen nachkommaaiitiBcher Druck wird die
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Mitgliedstaaten ohnehin dazu bringen, ihre Aktitetd in diesem Bereich zu
intensivieren und so den Schutz fur die europaiscBérger zu verbessern.
Gemeinsamens Handeln auf diesem Gebiet wird digeldasn Zusammenhang
mit diesen Entwicklungen begrenzen.

76. Daher ist die Agentur der Ansicht, dass die Erweitg des Anwendungsbereichs
der Verordnung (EG) Nr.1592/2000 auf Betreiber uRdoten in der
Gemeinschaft nur positive Auswirkungen haben wind erachtet es somit als
nicht erforderlich, eine lange und kosteninten®esvertung der Auswirkungen
dieser Rechtsvorschriften vorzunehmen.

V1. Schlussfolgerung

77. Zusammenfassend dargestellt ist die Agentur folgeMeinung:

Die grundlegenden Anforderungen der Gemeinschaftr fdie
Pilotenzulassung und den Flugbetrieb missen in Rugétzlicher Anhange
in die Grundverordnung aufgenommen werden.

Die gewerbliche Beforderung durch Drittlandbetreibe der Gemeinschaft
muss dem Gemeinschaftsrecht unterliegen.

Luftfahrzeuge aus Drittstaaten, die mehr oder wamnigtandig im
Hoheitsgebiet von Mitgliedstaaten stationiert simidissen denselben Regeln
unterliegen wie in der EU registrierte Luftfahrzeug

Alle Luftfahrzeuge aus Drittstaaten, die von Daitttlbetreibern betrieben
werden, mussen denselben Betriebsspezifikationen @emeinschaft
unterliegen wie in der EU registrierte Luftfahrzeug

Die SAFA-Richtlinie ist in eine Durchfiihrungsbestmang der Kommission
zu uberfuhren. Die Agentur muss die gesammeltererDanalysieren und
Schlussfolgerungen zur Sicherheit von Luftfahrzeugaus Drittstaaten
ziehen.

Mit Ausnahme der in einem leicht abgeanderten AgHan der
Grundverordnung aufgefuihrten Luftfahrzeuge mussantlgche Arten von
Aktivitaten, d. h. gewerbliche Luftfahrt, individier Geschaftsflugverkehr
und Freizeitluftfahrt, durch Gemeinschaftsvorsdhrifgeregelt sein.
Aktivitaten im Bereich der gewerblichen Luftfahrtissen den fir die
Lizenzierung  von Piloten und den Flugbetrieb  geltan
Durchfiihrungsbestimmungen unterliegen. Diese Bastingen mussen auf
JAR-FCL und JAR-OPS 1, 3 und 4 beruhen, wobei dmsétzung im
Normalfall auf einzelstaatlicher Ebene erfolgt. D&gentur sind jedoch
bestimmte Befugnisse zu Ubertragen, die die Adsstpl von
Genehmigungen fur auslandische Organisationen, elerausgabe
betrieblicher Anweisungen und gegebenenfalls dieneBmigung von
Abweichungen von den Standardvorschriften betreffen

Fur nicht gewerbliche Tatigkeiten mit technisch Ipbizierten
motorgetriebenen Luftfahrzeugen sollte bereits andenes Material wie die
Vorschriften JAR-FCL und JAR-OPS2 als Grundlager fidie
Durchfihrungsbestimmungen genutzt werden. Die Urset erfolgt
normalerweise auf einzelstaatlicher Ebene, jedochaudnen die
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Luftverkehrsbetreiber kein Zulassungsverfahren muclidaufen, vielmehr
reicht eine einfache Erklarung.

* Fir nicht gewerbliche Tatigkeiten, bei denen e drauptsachlich um
Tatigkeiten der allgemeinen und der Freizeitlufttahandelt und fir die
technisch weniger komplizierte motorgetriebene fahitzeuge zum Einsatz
kommen, ist eine Freizeit-PPL als ,leichtere” Lizezinzufiihren, wobei die
grundlegenden Anforderungen fir den Flugbetriebedabmittelbar gelten.
Es sind jedoch abgeschwachte Durchfuhrungsbestimemunauf der
Grundlage der JAR-OPS 0 zu erarbeiten und Betpelzskationen
festzulegen. Die Umsetzung erfolgt im Normalfallf ainzelstaatlicher
Ebene, jedoch kann die Freizeit-PPL von qualifizierStellen ausgestellt
werden, die von der Agentur oder einzelstaatlidnhgitfahrtbehdrden auf der
Grundlage gemeinsamer Regeln zugelassen werden.

78. Die Agentur ist der Auffassung, dass das oben befsdne Vorgehen der beste
Weg zur Regelung der Lizenzierung von Piloten, &&gybetriebs und von
Luftfahrzeugen aus Drittstaaten ist. Es spiegeadt Alinsichten der Mehrheit der
Parteien wider, die an der im Vorfeld durchgefihit@nsultation teilgenommen
haben. Gestitzt auf die derzeitige Praxis der Regetewerblicher Tatigkeiten
erfolgt eine Flexibilisierung des Bereichs diesgitiJkeiten, die nicht nur ein
wesentliches Element des europdischen Luftverkgstessis, sondern auch den
Boden darstellen, in dem alle Luftverkehrstatigkeitverwurzelt sind und auf
dem die Talente wachsen, die fur einen Beitrag ZReichtum moderner
Gesellschaften bendétigt werden. Durch die Begregzier Zentralisierung der
Aufgaben in Abhangigkeit davon, ob die Kommissiateiodie Agentur besser
fur ihre Erfullung geeignet ist, werden die Befigga in Ubereinstimmung mit
den institutionellen Strukturen der Gemeinschafsgawogen aufgeteilt. Die
Agentur schlagt daher vor, dass die Kommission Reohtsetzungsprozess auf
der Grundlage der beigefligten Anderungsverordninigitet.

Kdéln, 15. Dezember 2004

P. Goudou
Exekutivdirektor
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