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Forslag till Europaparlamentets och radets forordning om éndring av forordning
(EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om faststidllande av gemensamma
bestaimmelser pa det civila luftfartsomrédet och inrdttande av en europeisk byra
for luftfartssdkerhet

Sammanfattning
1 Forslaget

1.1  Innehall

Kommissionens forslag baseras bl.a. pda EASA:s yttrande nr 3/2004 till
kommissionen, men kommissionen har i samrdd med EASA infort nigra
andringar for att uppna dnnu hogre flygséikerhet i Europa:

Forordningens tillimpningsomrade &ndras till att omfatta alla luftfartyg som
oavsett anvindningsomrade anvinds i gemenskapen (artikel 4, punkt 1 b-c).

Kabinpersonal skall ha ett intyg! som visar att de uppfyller grundliggande
krav (artikel 6b.4).

' den svenska Oversittningen av forslaget har “attestation” felaktigt Sversatts med
“certifikat”.



Ultralétta luftfartyg bor inte lingre systematiskt undantas fran de gemen-
samma reglerna (skél 4).

Réckvidden for forordning (EG) nr 1592/2002 utvidgas till att omfatta drift
av luftfartyg, certifiering av piloter och sdkerhet hos luftfartyg frén
tredjeland. For att undvika att parterna belastas med extraarbete eller onddiga
kostnader, baseras de foreslagna gemenskapsreglerna pad de regler som
hittills utvecklats inom de nationella flygsdkerhetsmyndigheternas samarbete
(JAA), dvs. regler som bendmns JAR-OPS, JAR-FCL och JAR-STD. De
kommer att bli obligatoriska och tillimpas enhetligt inom gemenskapen.

— Drift av luftfartyg

Forordningen utvidgas att gélla for all drift med krav pa certifiering for alla
kommersiella operatorer. Certifikaten skulle utfirdas av medlemsstaterna
eller, i lampliga fall, av EASA (artikel 15b.1), som ocksa vid behov kan
utfarda driftsdirektiv.

I fraga om icke-kommersiella lufttransporter anpassas reglerna efter
komplexiteten hos de luftfartyg som anvénds och ingen certifiering krivs i
allménhet vilket motsvarar situationen i de flesta medlemsstater. Om de icke-
kommersiella lufttransporterna utfors med komplexa luftfartyg (artikel 3 j),
behover dock berdrda operatorer intyga att de uppfyller alla grundléggande
krav i fraga om lufttransporter (artikel 6b.3 och bilaga IV).

— Certifiering av piloter

Genom forslaget till forordning infors ett krav pa att de flesta piloter i
gemenskapen skall ha ett certifikat som utférdats enligt gemensamma krav i
fraga om teoretiska och praktiska kunskaper samt fysisk lamplighet (artikel
4.1a). Organisationer, syntetiska flygutbildningshjalpmedel och personer
som utfor, anvinds i eller genomgdr utbildning, testning, kontroll och
medicinsk beddmning av piloter méste ocksa certifieras enligt gemensamma
regler (artikel 6a.1, 6a.2, 6a.3, 6a.4 och 6a.5). EASA ansvarar for kontroll av
att de nationella certifieringsorganen tillimpar reglerna péd ett korrekt sétt,
och certifierar sjdlv organisationer och syntetiska flygutbildningshjalpmedel i
tredjeldnder (artikel 15a).

Alla piloter omfattas dock inte av samma regler eftersom detta i vissa fall
skulle vara oproportionerligt. Darfor omfattas kommersiella transporter av
maximikraven, medan andra luftfartssektorer styrs av regler som é&r
anpassade till komplexiteten hos det luftfartyg som anvinds och det luftrum
det anvénds i. Framforallt tas hinsyn till hobbybetonad verksamhet och en
ny certifieringskategori, “pilotcertifikat f6r hobbyflygning” inférs, som &r
bittre avpassad till dessa anvdndare av luftrummet. Sokande kan vélja mellan
att lata certifieringen utforas av de beddmningsorgan som EASA godként
eller av den behdriga nationella myndigheten (artikel 6a.2 och 15a.1 b).

— Sakerhet hos luftfartyg fran tredjeldnder.
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For att sdkerstélla ett effektivt skydd av Europas medborgare pa marken och
ombord pa luftfartyg fran tredjeland foreslds gemensamma regler for
luftfartyg fran tredjeland som anvénds i gemenskapen inom de granser som
anges 1 Chicagokonventionen (artiklarna 5.1, 5.4 j, 5.5 d, 6a.1, 6b.1). De
operatorer fran tredjeland som bedriver kommersiell verksamhet i
gemenskapen, méste ocksd kunna intyga att de uppfyller de gemensamma
reglerna genom ett certifikat (artiklarna 6b.2, 6 och 15b.1).

Ovriga #ndringar av forordningen

Eftersom forordning (EG) nr 1592/2002 trddde i kraft i september 2002 och
EASA varit i drift sedan den 28 september 2003, anser kommissionen att
man bdor dra lirdom av den erfarenhet som gjorts och forbéttra forordningen.
Till exempel genom f6ljande:

— Godkénda organ som élagts certifieringsuppgifter av EASA, eller av
nationella  luftfartsmyndigheter i de fall myndigheterna alagts
certifieringsuppgifter av EASA, godkédnns av EASA som ocksé intygar att de
har kapacitet att utfora de aktuella uppgifterna (artikel 9a).

— Hanteringen av avvikelser forenklas genom att kommissionen bara behover
fatta beslut om atgérder i fraga om avvikelser som antagits av
medlemsstaterna om atgdrderna inte Overensstimmer med den hir
forordningen och dess tillimpningsforeskrifter (artikel 10).

— For att 6ka 6ppenheten foreslés att styrelsens sammansittning dndras s att
den innehéller observatérer som representerar berérda parter. Samtidigt
foreslds dndrade rostningsregler (artikel 28.2). En verkstéllande styrelse
inrdttas som har till uppgift att anta strategiska riktlinjer och Overvaka
genomfOrandet av styrelsens beslut (artiklarna 25, 28a, 28b och 28¢).

— I enlighet med EASA:s yttrande inrdttas en mekanism for att kontrollera
alla luftfartyg som bedriver verksamhet i gemenskapen sd att man kan
garantera att alla gemensamma sikerhetsregler efterlevs (artikel 7).

1.2 Gillande svenska regler och forslagets effekt pa dessa

Forslaget medfor sannolikt #ndringar i luftfartslagen (1957:297) och
luftfartsforordningen  (1986:171).  Forslaget —medfor  é&ndringar i
Luftfartsstyrelsens foreskrifter.

1.3  Budgetdra konsekvenser

Atgiirderna beriknas innebira kostnader for 20 nya tjénster hos EASA och
en ny tjadnst hos kommissionen. Detta skall finansieras inom ramen for
kategori 1a pa EU-budgeten. Den totala kostnaden under fem ar berdknas bli
ca 18 miljoner euro.
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2 Standpunkter

2.1  Svensk standpunkt

Sverige prioriterar flygsdkerhet och ser dédrfor positivt pd forslagets syfte.
Forslaget innehdller dock ett mycket stort antal detaljforslag och definitioner,
vars konsekvenser noga madste analyseras. For denna analys krdvs en
ingdende granskning och revidering av den svenska Oversdttningen av
forslaget. Felaktigheter i Oversdttningen skapar oklarheter om detalj-
forslagens faktiska innebord. Endast en del av detaljforslagen har tidigare
remissbehandlats genom EASA:s forsorg, se nedan under punkt 2.4.

Sveriges principiella instdllning &r att det for grdnsoverskridande
luftfartsverksamheter &r en fordel om luftfarten omfattas av gemenskaps-
lagstiftning som blir géllande samtidigt i alla medlemsstater. EASA bor
déarfor ha det dvergripande ansvaret for regelutveckling och for uppfoljning
av reglernas tillimpning dven inom de omraden som omfattas av forslaget.
Pa sikt bor detta innebdra effektiviseringar och minskat dubbelarbete.
Sverige anser att dverforing av ansvar och uppgifter frdn kommissionen till
EASA bor motsvaras av motsvarande neddragning av tjénster pa
kommissionen. Detsamma géller for dverforing av ansvar och uppgifter frén
nationell niva.

Nuvarande flygsdkerhetsniva i vistvdrlden har kunnat uppnas genom ett
intensivt samarbete mellan de nationella luftfartsmyndigheterna, nér det
giéller regelutveckling. Samarbetet har gett delaktighet och har underlattat det
nationella genomf6randet av de gemensamma reglerna. EASA:s metod att
utveckla regler antingen inom byran, genom anlitande av konsulter eller i
arbetsgrupper med ett begréinsat antal deltagare har medfort att delaktigheten
har minskat. Medlemsstaterna maste darfor genom sina nationella
myndigheter engageras i regelutvecklingen inom EASA pa ett mer aktivt sétt
dn som skett hittills.

Niér det géller tillstdndsgivning, menar Sverige att denna i normalfallet bast
sker nationellt. Genom ett gemensamt regelverk och genom att EASA pa
olika sitt inspekterar och verifierar arbetet i nationella tillstindsmyndigheter
astadkommer man den mycket viktiga harmoniseringen pa ett smidigt och
béttre sétt &n om beslut enbart fattas centralt av EASA. Centralisering bor
bara ske dar det dr fordelaktigt for ur ekonomisk synvinkel eller av
effektivitetsskdl. Centralisering far inte ske pd ett sddant sitt att den
administrativa bordan okar for de berdrda intressenterna.

Tillsyn bor ske genom de nationella luftfartsmyndigheterna i medlems-
staterna.

Forslagen till andrade rostningsregler i EASA:s styrelse och om inrdttande av
en verkstéllande styrelse stods ej, dd Sverige bedomer att medlemsstaternas
mojligheter till kontroll och styrning av EASA:s verksamhet dirigenom
avsevart skulle minska.
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Sverige ar positivt till att det ges mojlighet att delegera uppgifter till erkdnda
organisationer, nidr det géller hobbybetonade verksamheter. Det adr dock
viktigt att erkdnnande och tillsyn av organisationerna sker genom
medlemsstaternas nationella luftfartsmyndigheter, eftersom delegeringen
maste utga fran den som har ansvaret for tillstand och tillsyn. Dessutom &r
det de nationella myndigheterna som har bést kunskap om de organisationer
som finns i det egna landet.

Sverige stodjer forslagen att ha enklare regler for enkla luftfartyg, men anser

att den grins som foresldas mellan komplexa och enkla luftfartyg inte &r
rimlig utan ligger for hogt. Om forslagen genomfors, blir det majligt att flyga
kvalificerade luftfartyg pé ett forenklat pilotcertifikat. Detta innebédr en
konkret flygsdkerhetsrisk och stodjer inte de flygsdkerhetsmal som
regeringen och riksdagen har faststéllt.

2.2 Medlemsstaternas standpunkter

Andra medlemsstaters standpunkter dr dnnu inte kénda. Sverige kommer att
fora samtal med i forsta hand de &vriga nordiska luftfartsmyndigheterna.

2.3 Institutionernas standpunkter

Kommissionen anser att forslaget framjar flygsdkerheten och ar ekonomiskt
forsvarbart. Europaparlamentets syn &r dnnu inte kénd.

2.4 Remissinstansernas stindpunkter

EASA:s remiss, EASA-NPA 2/2004 Essential Requirements for Licensing
and Operations, remissbehandlades nationellt i Sverige i mitten av 2004 av
davarande Luftfartsinspektionen. Synpunkter ldmnades av SAS, Svensk
Pilotférening (SPF), Socialstyrelsen, Britannia Airways och Torbjorn Rehn
TRC AB.

Sammanfattningsvis kan ségas att remissinstansernas synpunkter inte berér
de Overgripande frdgorna, som exempelvis ansvarsfordelningen mellan
EASA och de nationella myndigheterna och procedurfragorna.

Det kan ocksa konstateras att det nu foreliggande forslaget till dndring av
forordning (EG) nr 1592/2002 innehaller nytt material, som remiss-
instanserna inte haft mojlighet att ta stillning till.

Av de detaljsynpunkter som inkommit redovisas hér endast de som gar emot
remissens forslag:
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SAS anser inte att EASA skall reglera certifikat for hobbyflygning och inte
heller hobbyflygverksamhet. Man anser inte att typen av luftfartyg har nagon
betydelse i sammanhanget.

Socialstyrelsen anser att tillimpningsforeskrifter géllande medicinsk
lamplighet for piloter som utfor hobbyflygverksamhet bor dvervégas.

SAS anser inte att EASA skall reglera flygklarerare och flygmaskinister.

Socialstyrelsen anser dock att grundliggande krav gillande medicinsk
lamplighet bor utvecklas for flygmaskinister och att nationella certifikat,
baserade pd gemensamma tillimpningsforeskrifter, bor utfirdas for sdvil
kabinpersonal som flygklarerare.

SAS anser att krav pa nagon form av medicinskt godkénnande skall stéllas
pa piloter som utfor hobbyflygning.

Luftfartsinspektionen (numera Luftfartsstyrelsen) har i sitt yttrande till
EASA 6ver remissens forslag framfort synpunkter som ér i linje med det som
framfors under Svensk standpunkt under punkt 2.1 ovan

3 Ovrigt

3.1  Fortsatt behandling av drendet

Det osterrikiska ordforandeskapet avser behandla forslaget under varen 2006
och har satt upp det som en mojlig punkt pd dagordningen for
ministerrddsmdte i mars 2006.

3.2 Raittslig grund och beslutsforfarande

Rittslig grund &r artikel 80.2 i EG-fordraget. Beslut fattas enligt artikel 251 1
fordraget i medbeslutande med Europaparlamentet. Radet fattar beslut med
kvalificerad majoritet.

3.3 Fackuttryck/termer

Europeiska byrén for luftfartssdkerhet (EASA, eng. forkortning) har i dag
ansvaret for luftvdrdighet och forenlighet med miljokrav  for
luftfartsprodukter inom den civila luftfarten. Byrins ansvar omfattar
regelutveckling och uppfdljning av reglernas tillimpning inom de ndmnda
omradena samt typ- och miljocertifiering av luftfartyg och annan
flygmateriel. Medlemsstaternas nationella myndigheter ansvarar for ovrig
tillstdndsgivning, t.ex. luftvardighets- och miljovardighetsbevis, certifikat for
underhéllspersonal samt tillstdnd till tillverkning och underhéll. Byrén
inrdttades 2002 genom forordning (EG) nr 1592/2002.
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