YTTRANDE nr 1/2007

FRAN EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET

om kommissionens forordning om dndring av kommissionens férordning (EG)
nr 1702/2003 om faststallande av tillampningsforeskrifter for luftvardighets- och
miljocertifiering av luftfartyg och tillhérande produkter, delar och utrustningar

samt for certifiering av konstruktions- och tillverkningsorganisationer, for att

medge fortsatt drift av vissa luftfartyg som &r registrerade i medlemsstaterna



EASA:s yttrande nr 1/2007

I. Allmant

1. Syftet med detta yttrande ar att foresla att kommissionen andrar artikel 2 i

kommissionens forordning (EG) nr 1702/2003 (%) for att medge fortsatt drift
av vissa luftfartyg som konstruerats i fore detta Sovjetunionen och for
narvarande &r registrerade i medlemsstaterna. Som beskrivs ndrmare nedan har
byran for manga av dessa luftfartyg inte kunnat faststalla den godkéanda
konstruktionen (typcertifikat eller sarskild specifikation for luftvérdighet),
vilket &r nédvandigt for att utfarda luftvardighetsbevis pa de villkor som anges
I denna forordning. For att undvika att dessa luftfartyg beldggs med flygforbud
vid utgangen av den Overgangsperiod som lagstiftaren angett for sadan
faststallelse (28 mars 2007), behéver bradskande atgarder vidtas for en
tillfallig 16sning.

Detta yttrande har antagits i enlighet med det forfarande som angetts av byrans
styrelse (%) i enlighet med bestimmelserna i artikel 14 i forordning (EG)
nr 1592/2002 (%).

Il. Samrad

3. Utkastet till yttrande om kommissionens forordning om dndring av

kommissionens forordning (EG) nr 1702/2003 (meddelande om foreslagen
andring — Notice of Proposed Amendment — NPA nr 17/2006) offentliggjordes
pa byrans webbplats den 14 november 2006, med en forkortad samradsperiod
med hansyn till sakens bradska.

Vid samradsperiodens slut den 25 december 2006 hade byran mottagit
107 synpunkter fran nationella myndigheter, yrkesorganisationer och
privatforetag.

Mottagandet av samtliga synpunkter har bekréftats, och dessa har forts in i en
forteckning dver synpunkter och svar (Comment Response Document, CRD),
som offentliggjordes pa byrans webbplats den 18 januari 2007. | dokumentet
fortecknas samtliga personer och/eller organisationer som lamnat synpunkter
samt byrans svar.

() Kommissionens forordning (EG) nr1702/2003 av den 24 september 2003 om faststallande av

)

tillampningsforeskrifter for luftvardighets- och miljocertifiering av luftfartyg och tillhérande produkter, delar
och utrustningar samt for certifiering av konstruktions- och tillverkningsorganisationer (EUT L 243,
27.9.2003, s.6). Forordningen senast andrad genom kommissionens forordning (EG) nr 706/2006 av
den 8 maj 2006 (EUT L 122, 9.5.20086, s. 16).

Styrelsens beslut rérande det forfarande som skall anvandas dd byrdn avger ett yttrande samt utfardar
certifieringsspecifikationer och anvisningar. EASA MB/7/03, 27.6.2003 ("forfarande for upprattande av
bestdmmelser”).

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om faststallande av
gemensamma bestdmmelser pd det civila luftfartsomradet och inrattande av en europeisk byrd for
luftfartssékerhet (EGT L 240, 7.9.2002, s. 1). Foérordningen senast andrad genom kommissionens forordning
(EG) nr 1701/2003 av den 24 september 2003 (EUT L 243, 27.9.2003, s. 5).
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| de flesta mottagna synpunkter stods den foreslagna atgarden, som beskrivs i
det foljande. Samtidigt som behovet av att I6sa fragan om foér narvarande
registrerade luftfartyg erkanns, framhalls i nagra synpunkter att atgarden inte
far anvandas sa att det antal luftfartyg som inte helt uppfyller de gallande
luftvardighetskraven enligt EU:s lagstiftning dkar ytterligare. | nagra kravs till
och med att luftfartyg som omfattas av atgarden inte skall kunna anvéndas i
verksamhet utdver den nuvarande, sarskilt inte pa andra medlemsstaters
territorium. 1 andra framhalls tvartom att luftfartyg som omfattas av atgarden
inte far diskrimineras av andra medlemsstater, utan bor tillatas utvidga sina
marknadsmojligheter. Samma aktorer skulle dven vilja att atgarden blev
flexiblare, sa att luftfartyg som redan halls i drift i gemenskapen eller kopts av
gemenskapsmedborgare kan omfattas av atgarden. Nagra skulle foredra att
atgarden tillampades pa alla luftfartyg vars typ redan har godtagits av en
medlemsstat.

I11. Innehall i byrans yttrande

7.

Avsikten med detta yttrande ar att andra artikel 2 i kommissionens férordning
(EG) nr 1702/2003 (*) ("kommissionens férordning”) for att medge fortsatt
drift av vissa luftfartyg som konstruerats i fore detta Sovjetunionen och for
narvarande dr registrerade i medlemsstaterna. Som forklaras i detalj i det
ovannamnda meddelandet om foreslagen andring skulle byran faststalla den
godkanda konstruktionen (typcertifikat eller sérskild specifikation for
luftvardighet), vilket & nddvandigt for att utfarda luftvardighetsbevis for ett
antal luftfartyg som var registrerade i medlemsstaterna vid tidpunkten for
kommissionsforordningens ikrafttradande och som certifierats pa grundval av
regler som vid den tidpunkten inte var kdnda i gemenskapen (°). Detta skulle
goras fore den 28 mars 2007. Tyvarr har ingen sadan faststallelse kunnat ske pa
grund av bristande stod fran konstruktrerna av dessa produkter (°). Nu nar
fristen for att integrera dessa luftfartyg ar pa vag att I6pa ut ar det foljaktligen
bara ett fatal som har en mojlighet att omfattas av en EASA-godkéand
konstruktion i tid, och manga skulle behdva beldaggas med flygférbud om
ingenting snabbt gors for att finna en omedelbar 16sning som tillater fortsatt
drift av luftfartygen. Kommissionen sammankallade darfor ett sarskilt mote i
EASA-kommittén den 19 juni, dar man enades om att undersoka fragans
omfattning och att utforska mojliga alternativ for att undvika att beldgga
luftfartyg med flygforbud av det enda skélet att regelverket har foréandrats.

(4) Kommissionens  férordning (EG) nr1702/2003 av den 24 september 2003 om faststillande av

)

©)

tilldmpningsforeskrifter for luftvardighets- och miljdcertifiering av luftfartyg och tillhérande produkter, delar
och utrustningar samt for certifiering av konstruktions- och tillverkningsorganisationer (EUT L 243,
27.9.2003, s.6). Forordningen senast andrad genom kommissionens férordning (EG) nr 706/2006 av
den 8 maj 2006 (EUT L 122, 9.5.2006, s. 16).

For att forenkla skulle sddana regler kunna beskrivas som dem som avses i radets forordning (EEG)
nr 3922/91 av den 16 december 1991 om harmonisering av tekniska krav och administrativa forfaranden
inom omradet civil luftfart.

Inom gemenskapens nuvarande rattsliga ram kan byran certifiera en luftfartygstyp endast om konstruktoren
ansoker om detta.
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Den undersokning som byran utfort visar att ett antal sovjetkonstruerade
luftfartyg som éar registrerade i medlemsstaterna ar undantagna fran
gemenskapens behdrighet eftersom de uppfyller villkoren i bilaga Il till
grundforordningen. Registreringsstaterna, som i enlighet med bestdammelserna
i ICAO bilaga 8 handlar i samarbete med konstruktionsstaternas ombud, &r
darfor fullt ansvariga for sadana luftfartyg. Om registreringsstaten fortsatter att
utfarda normala ICAO-luftvardighetsbevis for luftfartygen, skall dessa
fortsatta att omfattas av den fria rorligheten enligt Chicagokonventionen.
Flygplan som anvands vid kommersiell flygtransport kommer fran
den 16 juli 2008 att omfattas av bestammelserna i radets forordning (EEG)
nr3922/91 (") i dess senaste lydelse. Dessa bestammelser kan péverka den
fortsatta driften av sadana luftfartyg eftersom dessa kommer att sakna
EASA-luftvardighetsbevis, savida bestammelserna inte ses dver dessforinnan.

Omkring 300 sovjetkonstruerade luftfartyg (]) (se bifogad forteckning for
information) omfattas helt av kommissionens foérordning och skall ha ett
luftvéardighetsbevis som utfardats i enlighet med dess bilaga — den sa kallade
Del 21 — for att fortsétta att omfattas av den fria rorligheten i gemenskapen. Om
dessa luftfartyg, sarskilt de som brukas i kommersiell verksamhet, belades med
flygforbud skulle det fa betydande ekonomiska konsekvenser savél for dgarna
och operatdrerna som for viktiga delar av ekonomin i de medlemsstater dar de
ar registrerade. De flesta akttrer anser att detta vore oréttvist, eftersom de
berdrda personerna inte har nagot direkt ansvar for situationen och en sa radikal
atgard inte omedelbart kan motiveras fran sikerhetssynpunkt. Avsikten med
foreliggande yttrande ar darfor att foresla ett godtagbart satt att tillata fortsatt
drift av luftfartygen till dess byran kan faststalla en lamplig EASA-godkand
konstruktion for flertalet av dem. Detta skulle naturligtvis kréva stéd av
konstruktorerna och konstruktionsstatens ombud; utan sadant stod skulle nagra
av dessa luftfartyg inte langre fa hallas i drift i gemenskapen, men &agarna och
operatorerna skulle fa tid pa sig att anpassa sig och vidta de ndédvandiga
atgarderna.

Det ar nu alltfor sent och alltfor osédkert att foresla ett fullstandigt
lagstiftningsforfarande ~ for  att  andra  Gvergangsbestammelserna i
grundférordningen (°) eller undanta alla dessa luftfartyg frdn gemenskapens
behdrighet genom att dndra dess bilaga Il. Den enda I6sningen ar alltsa att
tillata fortsatt drift av luftfartygen enligt begransade luftvardighetsbevis,
forutsatt att de &ven uppfyller alla andra tillampliga krav som avser fortsatt
luftvardighet och miljoskydd. Det &r dock inte praktiskt mojligt for byran att
fore den 28 mars 2007 (se &ven punkt 7 ovan) i varje enskilt fall faststélla de
nddvéndiga sarskilda specifikationer for luftvardighet som krévs i artikel 5.3
och 5.4 i grundfoérordningen och i Del 21A.184. Den atgard som foreslas ar

(') Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1900/2006 av den 20 december 2006 om &ndring av radets
forordning (EEG) nr 3922/91 om harmonisering av tekniska krav och administrativa forfaranden inom
omrédet civil luftfart (EUT, 27.12.2006).

45 stora flygplan som anvénds i kommersiell verksamhet (huvudsakligen Antonov 24, 26, 28, 72 och 74),
190 tunga helikoptrar (Kamov) och 80 allménflygplan (huvudsakligen Sukhoi 26/31 och Yak 18/55).

Den langsta period under vilken luftfartyg som omfattas av gemenskapens lagstiftning kan forbli under
nationell kontroll — 42 manader — faststélls i artikel 56 i grundférordningen. Endast ett beslut av lagstiftaren —
Europaparlamentet och radet — kan andra denna siffra.
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darfor att andra kommissionens foérordning sa att sadana sarskilda
luftvéardighetsspecifikationer faststdlls pa grundval av konstruktionsstaternas
godké&nda konstruktion, inbegripet dess information om fortsatt luftvardighet
(luftvardighetsdirektiv). En sadan atgard liknar i sjalva verket den enligt
artikel 2.3 a, som gav typcertifikat som medlemsstaterna utfardat eller godként
for valkanda produkter fortsatt giltighet. Eftersom en sadan étgard inte later
byran forvdarva djupgaende kunskaper om de berdrda produkternas
konstruktion, kan atgarden dock foreslas endast om konstruktionsstatens
ombud bidrar med dessa kunskaper pa ett lampligt satt som dven garanterar
tillgangen till den nodvandiga informationen om fortsatt luftvardighet for att
uppdatera de sérskilda specifikationerna for luftvardighet.

Den foreslagna atgarden begransar sig till luftfartyg som redan ar registrerade i
medlemsstaterna. Medlemsstaterna kan inte registrera ytterligare luftfartyg av
samma typer, sdvida det for dessa inte har utfardats en EASA-godkénd
konstruktion (typcertifikat eller sérskild specifikation for luftvérdighet) som
medger att de integreras fullstandigt i EASA:s sékerhetssystem. For att undvika
att den period under vilken foreliggande bestammelse utarbetades (fran den dag
avsikten offentliggjordes, efter det sérskilda kommittémodte som avses i
punkt 7, till den 28 mars 2007) anvénds for att i gemenskapen infora ytterligare
luftfartyg som omfattas av tidigare rattigheter, ar atgarden dessutom endast
tillamplig pa luftfartyg som var registrerade i en medlemsstat den 1 juli 2006.
Detta har ifrgasatts i nagra synpunkter, eftersom det tycks finnas nagra
luftfartyg som koptes fore den dagen och som véantar pa att registreras. Byran
andrade dock inte sitt forslag pa denna punkt, eftersom den var radd att det
kunde oOppna for missbruk om den begarda flexibiliteten infordes. | sjélva
verket kan det vara svart att kontrollera att ett luftfartyg har kopts och att
avsikten var att registrera det i en medlemsstat. En ytterligare svarighet skulle
vara att ange av vem ett sadant luftfartyg skall ha kopts for att omfattas; att
infora ett medborgarskapsvillkor skulle kunna betraktas som diskriminerande
eller som staende i strid med etableringsfriheten.

Den foreslagna atgarden ar endast tillamplig pa luftfartyg for vilka en
medlemsstat hade utférdat ett luftvardighetsbevis fore ovannamnda dag. Syftet
med denna begransning dr att se till att endast luftfartyg vars sékerhetsstatus &ar
internationellt erkdnd och vars fortsatta luftvardighet stods officiellt av
konstruktionsstaten omfattas. Avsikten med detta &r att minimera de risker som
ar forenade med byrans begransade kunskaper om konstruktionen. Harigenom
kan naturligtvis nagra luftfartyg som for narvarande flygs enligt nationella
begransade luftvardighetsbevis eller flygtillstand utestangas fran atgarden.
Parallellt med detta yttrande avger byran ett yttrande om flygtillstand, som om
det antas av kommissionen bor medge en losning for sadana luftfartyg. | det
yttrandet foreslas i sjalva verket att de villkor som medlemsstaterna faststallt
for utfardande av sadana bevis skall ske inom ramen for tidigare rattigheter och
att de tillhorande luftvardighetsbevisen anses vara flygtillstand som utfardats i
enlighet med Del 21 till den 28 mars 2008. Om sadana tillstand behdéver
forlangas maste de efter den dagen utfardas pa nytt pa grundval av en
konstruktion som byran uttryckligen har godkant.
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13. Den foreslagna atgarden ar tidsbegransad; de sarskilda specifikationer for
luftvéardighet som faststalls pa sa satt galler i endast fem ar. Detta motiveras av
sakerhetsskal, eftersom atgarden, som sagts ovan, inte later byran forvarva de
nodvandiga tekniska kunskaperna om konstruktionen. Begransningen kommer
alltsa att skapa ett incitament for konstruktorerna att hjalpa byran att faststélla
den nddvéndiga godkanda konstruktionen for att integrera deras luftfartyg helt i
EASA:s system. Om byran, efter en detaljerad teknisk utvardering, inte skulle
kunna faststalla en godkand konstruktion fore utgangen av denna period, skulle
det kunna bli sa att nagra luftfartyg inte far nagot luftvardighetsbevis och inte
langre far flygas inom medlemsstaternas territorium. Denna begransning har
ifrdgasattas i ett par synpunkter. Nagra aktorer skulle av kontraktsskal vilja att
overgangsperioden forlangdes till slutet av sommarsasongen 2012 (*°). Andra
foreslar en flexibilitet som skulle tillata att perioden forlangdes for luftfartyg
som &r under godk&nnande, nar det behdvs mer tid for att avsluta forfarandet. |
en annan synpunkt foreslas en halvtidséversyn for att i god tid utvardera
begransningens foljder. Inte heller pd denna punkt har byrdn frangatt sitt
forslag, eftersom det vid behov skulle vara mgjligt att &ndra kommissionens
forordning utifran utvecklingen om kommissionen anser att det ar nodvandigt. |
detta perspektiv ar den foreslagna halvtidséversynen ett rimligt férslag, men
byran kan gora en sadan utan att det behdver inforas nagot rattsligt krav i
forordningen. Det forefaller dessutom vara oldmpligt att anse att forlangningar
oundvikligen maste foreslas.

14. Aven om detta yttrande utarbetades i syfte att ta itu med frdgan om luftfartyg
som konstruerats i sovjetsystemet, anges inte detta uttryckligen i den foreslagna
atgarden. Den blir foljaktligen tillamplig pa luftfartyg som inte har fatt behalla
tidigare rattigheter eller for vilka inget EASA-typcertifikat har faststéllts
hittills, sa snart de uppfyller de tillampliga villkoren. Det bér dock betonas att
mycket fa luftfartyg annu inte har inférts i EASA:s system. Undantagen avser
luftfartyg for vilka ingen konstruktionsorganisation som ar beredd att
samarbeta med byran har kunnat faststéllas. | sadana fall anser byran att det
normala forfarandet &r att faststélla sarskilda specifikationer for luftvardighet i
varje enskilt fall, precis som den foreslar for |luftfartyg utan
konstruktionsinnehavare — “herreldsa” luftfartyg — som enligt Del 21 inte &r
kvalificerade for typcertifikat, men som har visat sig vara tillrackligt sékra for
att fa fortsatta att flygas.

15. Nér det géller luftfartyg som konstruerats i de stater som anslutit sig till
gemenskapen efter grundférordningens ikrafttrdédande &r avsikten inte att
inbegripa dem i den foreslagna atgarden. Ett parallellt forfarande har med de
berdrda nationella luftfartsmyndigheternas stod inletts for att integrera dem helt
i EASA:s system. Om inget typcertifikat kan faststéllas i tid eller om sadana
luftfartyg har blivit “herrel6sa” pa grund av bristande stod av
konstruktionsinnehavarna, kan begrénsade luftvardighetsbevis utfardas for dem
i varje enskilt fall. Byran overvager att utfarda de nodviandiga sarskilda
specifikationerna for luftvardighet med hjélp av de berdrda nationella
luftfartsmyndigheterna.

(*°) Operatérer av luftfartyg som anvénds vid uppdragsflygning inom jordbruket.

Sidan 6 av 11



16.

17.

18.

EASA:s yttrande nr 1/2007

Genom att faststélla de nddvandiga sarskilda specifikationerna for luftvéardighet
utgor den planerade atgérden rattslig grund for nationella luftfartsforvaltningar
vid utfardande av de begransade luftvardighetsbevisen. Sadana sarskilda
specifikationer for luftvéardighet ar konstruktionsgodk&nnanden och inbegriper
alla nddvandiga villkor och begransningar for att sérja for en sakerhets- och
miljéskyddsniva som ar likvardig med den som uppnas genom kontrollen av
hur certifieringsgrunder som faststéllts i enlighet med Del 21 uppfylls. Byran
ser inget skal att i dessa sarskilda specifikationer for luftvardighet infora
begrénsningar som skulle forhindra att de berdrda luftfartygen anvéandes i
verksamhet som de for ndrvarande anvéands i. Dessutom skulle det motverka
atgardens syfte att infora sadana begransningar. Det skulle i alla handelser vara
svart att motivera ytterligare begransningar, eftersom samma luftfartyg inte
skulle omfattas av dessa begrasningar om det registrerades i ett tredjeland.
Luftfartyg som omfattas av den foreslagna atgarden kommer foljaktligen att fa
medfora passagerare eller frakt om de far gora det for narvarande. De
begransade luftvardighetsbevisen i fraga utgor bevis som utfardats i enlighet
med grundférordningen och omfattas av bestdmmelserna i dess artikel 8. De
maste godtas av alla medlemsstater, som for luftfartyget i fraga inte far inféra
driftvillkor som &r mer langtgaende an dem som finns i de sarskilda
specifikationerna for luftvardighet.

Det &r dock inte allmdn praxis att anvanda luftfartyg med ett begrénsat
luftfardighetsbevis i kommersiell verksamhet. | den nyligen godkénda
utvidgningen av forordning nr 3922/91 till kommersiella flygtransporter med
flygplan kravs att sadana luftfartyg har ett "normalt” luftvardighetsbevis som
utfardats i enlighet med férordningen. Aven om ordet “normalt” inte
specificeras i forordningen kan det forstds som att betyda ett vanligt
luftvardighetsbevis, vilket darfér utesluter begrénsade luftvardighetsbevis.
Detta bor rattas till innan den nd&mnda utvidgningen tréder i kraft (antagligen i
juni 2008). Byran avser att ta itu med denna fraga vid utarbetandet av
tillampningsforeskrifterna  for ~ grundférordningens  utvidgning  till
flygtransporter och kommer att ldgga fram forslag till kommissionen i
vederborlig ordning.

I synpunkterna har det ndmnts att det dr internationell praxis att anse att
luftfartyg med begrénsat luftvardighetsbevis inte omfattas av den fria rorlighet
som Chicagokonventionen medger. Europaregistrerade luftfartyg som har ett
begransat luftvardighetsbevis skulle foljaktligen kunna bli foéremal for
begrénsningar av andra stater som é&r avtalsparter till ICAO. | detta
sammanhang vill byran forklara att gemenskapen, samtidigt som ICAQO:s
miniminormer enligt bilaga 8 uppfylls helt, har beslutat att inféra strangare
krav, eftersom ICAQO:s géllande luftvardighetsnormer ansetts vara otillrackliga
for att sorja for en tillracklig skyddsniva for medborgarna. De grundlaggande
krav som finns i bilaga I till forordning nr 1592/2002 sorjer harigenom alltsa
for att ICAO:s normer uppfylls, samtidigt som det omvéanda forhallandet
kanske inte galler. Detta kan innebdra att rorelsefrineten enligt
Chicagokonventionen och i tillampliga fall bilaterala luftfartsavtal for luftfartyg
som inte uppfyller gemenskapens grundldggande krav, men som likvél
uppfyller ICAQO:s normer, inte far begransas. Sa ar fallet for de luftfartyg som
omfattas av den foreslagna atgarden, eftersom ett antal stater som é&r
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avtalsparter till ICAO har utfardat normala luftvardighetsbevis for dem, och
ingen bestred att de uppfyllde ICAQ:s tillampliga normer. For att undvika varje
missforstand kommer det pa de begransade certifikaten att sta att de uppfyller
ICAO:s normer. Alla ICAO-stater bor godta detta, eftersom det vore
diskriminerande om samma luftfartygstyp behandlades olika beroende pa om
den var registrerad i en EU-medlemsstat eller i andra ICAO-stater.

Nér det galler fortsatt luftvardighet omfattas luftfartyg med ett begrénsat
luftvardighetsbevis av bestammelserna om underhall av luftfartyg (Del M) i
kommissionens férordning nr 2042/2003. For sadana luftfartyg skall darfor ett
granskningsbevis avseende luftvérdighet utfardas, som sett till giltigheten skall
uppfylla de tillampliga bestimmelserna i den forordningen. Det maste papekas
att, bland de aktuella luftfartygen, stora luftfartyg och luftfartyg som brukas vid
kommersiell flygtransport redan skall uppfylla sadana bestammelser och att den
bristfalliga tillgangen till konstruktionsuppgifter tyvarr har gjort det praktiskt
taget omojligt att utfarda godkannanden enligt Del 145 och certifikat enligt
Del 66 for de aktuella luftfartygen. Sadana luftfartyg flyger foljaktligen
olagligt. Detsamma kommer att hdanda med alla andra luftfartyg nar Del M
trader i kraft helt den 28 september 2008. Byran och nagra av de mest berérda
medlemsstaterna arbetar darfor parallellt med att finna en lésning pa grundval
av bestimmelserna i artikel 10.5 och 10.6 i grundférordningen. Aven om ett
sadant undantag endast skulle avse underhall av luftfartyg av typen An-26,
skulle det ga att anpassa till andra luftfartygstyper pa liknande villkor. Detta
bor gora det mojligt att i en tillrckligt kontrollerad miljo vederbdrligen
underhalla luftfartyg med ett begransat luftfartygsbevis som utfardats i enlighet
med den foreslagna atgarden.

Under utarbetandet av den dndring av kommissionens forordning nr 1702/2003
som ar nodvandig for att aterspegla den ovan beskrivna atgarden insag byran
att den dndrade artikeln, som redan ar svarbegriplig, skulle bli alltfor komplex
om tillfallet inte greps att ge den en ny struktur. Byran ansag ocksa att det var
lampligt att klargéra hur den forsta meningen i punkt 2.3 skall tolkas, eftersom
det finns nagra luftfartyg som konstruerades vid en tid nar begreppet
typcertifikat inte fanns. Detta ar inget skal att inte lata deras godkéanda
konstruktion omfattas av tidigare rattigheter, eftersom de luftvardighetsbevis
som utfardades for luftfartygen pa den tiden hade samma vérde som ett
typcertifikat. Avsikten med den bifogade dndringen av forordningen ar att
uppfylla dessa syften utan att paverka lagstiftarens ursprungliga foresats mer &n
nodvandigt, for att tillata fortsatt drift av luftfartyg som inte pa annat satt kan
overforas till EASA:s system. Det bor dock papekas att bestammelserna i
artikel 2.10 och 2.11 forsvinner, eftersom de géller endast till
den 27 mars 2007.

Av de synpunkter som mottogs om begreppet “sarskilda specifikationer for
luftvardighet” insdg byran att viss forvirring uppstatt till foljd av att
Del 21A.173b2 och 21A.184 inte aterspeglar bestammelserna i
artiklarna 5.3 b och 15.1 b i grundférordningen pa ett riktigt satt, eftersom det
dar star att grunden for begransade luftvardighetsbevis &r “sérskilda
certifieringsspecifikationer”. Det ror sig helt klart om ett redaktionellt misstag,
som maste réttas till genom att dessa bestammelser i Del 21 andras.
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IV. Beddmning av forslagets konsekvenser

22.1 den konsekvensbeddmning som finns i NPA nr 17 urskiljs fem mdjliga
alternativ for att ta itu med den aktuella fragan. Efter en diskussion om deras
genomforbarhet utifrdn de snava tidsramarna drogs dock slutsatsen att endast
tva faktiskt var mojliga: det som beskrivs ovan och alternativet “inga atgarder”.
Pa grundval av den detaljerade utvéardering som finns i NPA:n, som inte
bestrids i nagon av de mottagna synpunkterna, drar byran den slutsatsen att
alternativet "inga atgarder” inte ar genomforbart. Dess negativa ekonomiska,
sociala och internationella konsekvenser Gverstiger i hog grad de fa eventuella
sakerhets- och miljovinsterna. Byran anser darfor att en atgard med
bibehallande av tidigare rattigheter som tillater fortsatt drift av de berdrda
luftfartygen enligt begransade luftvardighetsbevis ar den basta vagen framat,
forutsatt att lampliga garantier byggs in i en sadan bestammelse for att undvika
att luftfartyg som konstruerats i fore detta Sovjetunionen sprids till
medlemsstaternas  flotta samt uppmuntra en integrering av dessa
luftfartygstyper i EASA:s regelsystem. Detta ar syftet med den &ndring av
kommissionens forordning som bifogas detta yttrande.

Kdln, den 30 januari 2007

P. Goudou
Verkstéllande direktor
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Sovjetkonstruerade luftfartyg som omfattas av Del 21

Hér fortecknas luftfartygstyper for vilka medlemsstaterna har utfardat
luftvardighetsbevis eller flygtillstind. Forteckningen har sammanstallts pd grundval
av den information som star till byrans forfogande och ar inget formellt dokument
som binder byran.

Det skall papekas att endast luftfartyg for vilka ett luftvardighetsbevis enligt
definitionen i Del 21 (vilken utesluter begrénsade luftvéardighetsbevis) skulle omfattas
av den atgard som beskrivs i detta yttrande.

Stora transportflygplan
e Antonov
- An-24
- An-24B
- An-26
- An-26B
- An-28
- An-72-100
- An-72-100D
- An-74
- An-74-200
- An-74-TK-100
e Tupolev
- Tu-154M
e Yakovlev
- Yak-40

Rotorluftfartyg
e Kamov

- Ka-26
- Ka-32
- Ka-32A11BC
-  Ka-32A0
- Ka-32C
- Ka-32T

Allméanflyg
e Interavia Servis
- B62TA
- T70TA
- 80TA
- 82TA

- Su-26*

- Su-26M*
- Su-26M2*
- Su-29

- Su-31
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- Su-31M
e Yakovlev

- Yak-18T

- Yak-54

- Yak-55

- Yak-55M

* Enligt EASA:s register har medlemsstaterna endast utfardat begréansade
luftvardighetsbevis eller flygtillstand for sadana luftfartyg.
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