UDTALELSE nr. 3/2007
FRA DET EUROPAISKE LUFTFARTSSIKKERHEDSAGENTUR

om a&ndring og udvidelse af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr.
1592/2002 af 15. juli 2002 om feelles regler for civil luftfart og om oprettelse af et
europeisk luftfartssikkerhedsagentur til at omfatte
flyvepladssikkerhed og -interoperabilitet



EASA-udtalelse nr. 3/2007

I. Generelt

1. | forbindelse med vedtagelsen af forordning (EF) nr. 1592/2002 om fzlles regler
for civil luftfart og om oprettelse af et europeisk luftfartssikkerhedsagentur
("grundforordningen”)* opfordrede EU’s lovgiver Kommissionen til snarest
muligt? at fremsatte passende forslag om udvidelse af forordningens
anvendelsesomrade til at omfatte flyveoperationer og certificering af
flyvebesatninger. EU’s lovgiver mente ogs&®, at der efterfolgende burde
fremsaettes forslag til retsakter, for at grundforordningen i fremtiden kunne
omfatte alle andre omrader inden for civil luftfartssikkerhed, og for at der kunne
udarbejdes vasentlige krav herfor. Da Kommissionen fremlagde sit forslag* om
den ferste udvidelse af Det Europeiske Luftfartssikkerhedsagenturs (EASA)
befgjelser til at omfatte flyveoperationer, certificering af flyvebesatninger og
sikkerheden ved tredjelandes luftfartgjer, meddelte® den derfor ogsa, at disse
befgjelser gradvist som led i en “helhedsstrategi” skulle udvides til at omfatte
sikkerhed og interoperabilitet i forbindelse med flyvepladser/lufthavne,
luftfartstjenester (ANS) og lufttrafikstyring (ATM).

2. En af agenturets opgaver er ifglge grundforordningen at yde Kommissionen den
nodvendige tekniske bistand® og at udarbejde og vedtage udtalelser, der kan
danne grundlag for Kommissionens egne forslag til retsakter om civil
luftfartssikkerhed’. Nzrvarende udtalelse er udarbejdet p& dette grundlag.
Agenturet foreleegger hermed Kommissionen sin udtalelse med henvisning til de
forpligtelser, der pahviler det i henhold til meddelelse KOM(2005) 578 endelig af
15. november 2005, for sa vidt angar flyvepladssikkerhed og -interoperabilitet.

3. Denne udtalelse bestar af denne redegarelse, hvori agenturet beskriver sin
holdning til den politik, der ligger til grund for EU’s regulering af
flyvepladssikkerhed og -interoperabilitet, og de &ndringer, der ber foretages i
grundforordningen og ground handling-direktivet for at implementere den
foresldede politik. Udtalelsen er desuden vedhaftet et nyt bilag til
grundforordningen, som indeholder vasentlige krav til flyvepladssikkerhed og
-interoperabilitet, og en konsekvensanalyse af lovgivningen.

! Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 1592/2002 af 15. juli 2002 om felles regler for civil luftfart
og om oprettelse af et europzisk luftfartssikkerhedsagentur (EFT L 240 af 7.9.2002, s. 1.). Senest @ndret ved
forordning (EF) nr. 334/2007 (EUT L 88 af 29.3.2007, s. 39).

? Ibid., artikel 7.
% Ibid., betragtning 2 og 23.

* Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om &ndring af forordning (EF) nr. 1592/2002 af 15. juli
2002 om feelles regler for civil luftfart og om oprettelse af et europaisk luftfartssikkerhedsagentur -
KOM(2005) 579 endelig af 16. november 2005.

5 Meddelelse af 15. november 2005 fra Kommissionen til Radet, Europa-Parlamentet, Det Europaiske
@konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget — ”"Udvidelse af Det Europaiske Luftfartssikkerhedsagenturs
opgaver — En agenda for 2010” (KOM(2005) 578 endelig).

® Grundforordningens artikel 12.
" 1bid., artikel 14, stk. 1.
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Il. Haring

a. Notat om endringsforslag (Notice of Proposed Amendment, NPA) nr. 6/2006

4.

Denne udtalelse er vedtaget efter den procedure, der er fastsat af agenturets
bestyrelse®, i overensstemmelse med bestemmelserne i grundforordningens
artikel 14.

Et heringsopleeg med titlen ”Consultation Document on the basic principles and
essential requirements (ERs) for the safety and interoperability regulation of
aerodromes” blev offentliggjort pa agenturets websted (www.easa.eu.int) den
16. maj 2006 (NPA nr. 6/2006). Agenturet redegjorde heri for de institutionelle
rammer for en eventuel regulering af de pagaldende aktiviteter og begrundede,
hvorfor den struktur for reguleringen af andre aspekter af luftfartssikkerheden,
der allerede blev fastlagt i grundforordningen, ogsa bgr anvendes til regulering af
flyvepladssikkerheden. Agenturet fremlagde i denne forbindelse en raekke udkast
til veesentlige krav, som kunne danne grundlag for de sikkerhedsmal, der skal
opstilles af lovgiver, og kontrollerede, at de var i overensstemmelse med
medlemsstaternes forpligtelser over for ICAQ®.

Haringsdokumentet indeholdt ogsa agenturets forslag til overordnede principper
for regulering af flyvepladssikkerheden pa EU-plan, som var baseret pa
almindeligt accepteret praksis. Endelig anmodede agenturet hgringsparterne om
at give udtryk for deres holdning til en reekke spgrgsmal, hvor agenturet havde
brug for input for at kunne formulere en politik med den forngdne brede
opbakning til at kunne danne grundlag for denne udtalelse.

b. Svardokument (Comment Response Document, CRD 6/2006)

7.

NPA nr. 6/2006 vakte stor interesse, og heringsparterne bad om, at
hgringsperioden blev forlenget ud over de sedvanlige tre maneder, for at fa
bedre tid til at forberede deres bidrag, hvilket blev bevilget. Den oprindelige
skaeringsdato (den 16. august 2006) blev derfor udsat med to maneder, og
agenturet tog ogsa hensyn til de kommentarer, det modtog frem til november
2006. Der indkom 3 010 kommentarer fra ca. 1 850 hgringsparter, hvoraf langt de
fleste var enkeltpersoner. Det er dog verd at bemarke, at 91 af respondenterne
var luftfartsmyndigheder, flyvepladsoperatarer eller sammenslutninger heraf,
andre selskaber eller faglige organisationer som anfgrt i den vedhsftede
konsekvensanalyse af lovgivningen. Det kan pa denne baggrund konkluderes, at
respondenterne pa NPA-dokumentet savel kvantitativt som kvalitativt udger et
repraesentativt udsnit af det berarte europaiske samfund.

Alle indkomne bemarkninger blev taget til efterretning og indarbejdet i et
svardokument (CRD), som indeholdt en liste over svarene pa de ni spargsmal, der
blev stillet i NPA-dokumentet, en liste over alle personer og organisationer, der

® Bestyrelsens beslutning EASA MB/7/03 af 27.6.2003 om agenturets procedure for afgivelse af udtalelser og
udarbejdelse af certificeringsspecifikationer og vejledende materiale ("proceduren for fastleeggelse af regler”), der
senere er blevet &ndret og erstattet af bestyrelsens beslutning MB/08/2007 af 13. juni 2007.

° Navnlig bilag 14 (flyvepladser) til konventionen om international civil luftfart, der blev underskrevet den 7.
december 1944 i Chicago, og som Organisationen for International Civil Luftfart er baseret pa.
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C.

9.

10.

11.
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havde indsendt bidrag, agenturets svar pa disse bidrag samt en begrundelse med
forslag til eventuelle politiske retningslinjer. CRD 6/2006 blev offentliggjort den
5. maj 2007 pa agenturets websted, hvor det stadig kan ses.

Reaktioner pa CRD 6/2006

Agenturet har modtaget 103 reaktioner pA CRD 6/2006 fra 15 hgringsparter: fire
myndigheder (BMVBS-GE, CAA-UK, DGAC-FR & ENAC-IT), ACI Europe,
fire andre aktgrer inden for lufthavnsdrift, Eurocontrol, AEA, et luftfartsselskab,
GAAC og to brancheorganisationer, som repraesenterer 16,5% af de 91
organisationer, der oprindeligt reagerede pa NPA. Det tyder umiddelbart pa, at
over 80 % af de oprindelige respondenter pa NPA-dokumentet som helhed var
tilfredse med de politiske retningslinjer, der foreslas i CRD. Det vil alligevel vere
relevant at beskrive hovedpunkterne i reaktionerne og behandle de problemer, der

peges pa.

Heringsparterne er generelt enige i, at der bgr udarbejdes ensartede vaesentlige
krav pa hgjt niveau for hele EU, forudsat at disse krav er forenelige med
medlemsstaternes ICAO-forpligtelser og ikke medfarer drastiske andringer i
deres nuveerende praksis. Enkelte parter bad igen om en afklaring af forholdet
mellem EU’s faelles regler og ICAQ’s standarder og af rolle- og
ansvarsfordelingen mellem agenturet og de tilsynsmyndigheder, der udpeges pa
nationalt plan.

Agenturet gor i den forbindelse opmarksom pa, at et af hovedformalene med
grundforordningen’® er at bistd medlemsstaterne med at opfylde deres
forpligtelser i henhold til ICAO-konventionen. Bilagene til denne konvention er
dog ikke umiddelbart retligt bindende. | denne udtalelse foreslas det derfor, at de
gennemfares straks og samtidig i alle 31 bergrte stater'!, ved at der vedtages en
reekke feelles krav. Disse krav og de gennemfarelsesbestemmelser, der fastleegges
herfor, vil erstatte de nationale love, uden at der tilfgjes et nyt lovgivningslag, i
overensstemmelse med EU-systemet. De nationale tilsynsmyndigheder vil med
bistand fra agenturet skulle kontrollere, at de gennemfgres korrekt, men ikke have
selvsteendig befgjelse til at fastsatte yderligere krav pd de omrader, der er
underlagt EU-lovgivningen.

i) Mistede kommentarer til NPA 6/2006

12.

Agenturets it-system blev desverre overbelastet, da kommentarerne indlgb, med
det resultat, at en meddelelse fra den franske lufthavnssammenslutning (UAF),
der indeholdt ti kommentarer, og to kommentarer fra den tyske
lufthavnssammenslutning (ADV) gik tabt under den indledende hgring. De sendte
selvfglgelig deres kommentarer igen, og bidragene indgik i de 103 registrerede
reaktioner pa CRD og blev analyseret sammen med dem. Det drejede sig kun om
12 af de 3010 modtagne kommentarer (ca. 0,4 %), og de fleste omhandlede
forhold, der ogsa var navnt i andre kommentarer. De andrer intet ved den

10 5. artikel 2, stk. 2, litra d).

1 Det drejer sig om de 27 EU-medlemsstater og de fire associerede stater (Island, Liechtenstein, Norge og
Schweiz). De ti Balkanlande, der har underskrevet aftalen om det felles europziske luftfartsomrade, vil inden
leenge ogsa veare omfattet.
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samlede analyse, der allerede blev fremlagt i CRD. Nogle fa af kommentarerne
indeholdt idéer, der ikke fremkom under NPA-hgringen. Dem er der for en god
ordens skyld taget hensyn til i denne udtalelse.

ii) Reaktioner pa analysen af svarene pd NPA

13.

14.

15.

16.

En af heringsparterne mente, at teknisk velfunderede kommentarer kun blev taget
til efterretning og ikke udmentet i tekstmaessige a&ndringer. Agenturet minder om,
at denne udtalelse til forskel fra udkastet til vaesentlige krav ikke er nogen retsakt.
Hvad angar de vedlagte vaesentlige krav mener det, at der sa vidt muligt er
foretaget de endringer, der var ngdvendige for at tage hensyn til teknisk
velfunderede kommentarer. Den samme part bemarkede ogsa, at svarene pa
spgrgsmalet om adskillelsen af "store” og “sma” flyvepladser ikke var blevet
analyseret fuldsteendig korrekt. Agenturet undersggte derfor sagen og
konstaterede, at ud af de 30 parter, der havde kommenteret dette spargsmal,
havde de tre ikke nogen klar holdning til det, 13 ansa ikke sondringen mellem
"store” og "sma” flyvepladser for at veere relevant, mens 14 til gengeld stillede
sig forholdsvis positivt over for den principielle sondring. De var dog ikke klart
enige om Kriteriet og taersklen for en sadan adskillelse. Derfor foreslas det i denne
udtalelse, at der ikke tales om “store” og “sma” flyvepladser i retsakten, men i
stedet fastseettes forholdsvis lempelige krav for mindre komplekse flyvepladser.

To andre hgringsparter mente ikke, at deres forslag om, at der kun skal udstedes
EU-regler for lufthavne, der er abne for kommerciel rutetrafik, var blevet forstaet.
Agenturet bemarker, at langt de fleste respondenter mener, der bgr udstedes
feelles regler for alle flyveplader, der er abne for offentlig brug. Det er desuden i
trad med den helhedsstrategi, som de fleste hgringsparter gar ind for, og
understottes af de objektive sikkerhedsmessige og ekonomiske hensyn, der
beskrives i den vedlagte konsekvensanalyse.

Enkelte parter mente desuden, at nogle af deres kommentarer om specifikke
spargsmal ikke var blevet forstaet korrekt. Agenturet ma efter at have set pa disse
kommentarer igen, erkende, at det er tilfeldet, og har taget hensyn til dette ved
feerdiggerelsen af denne udtalelse.

Agenturet konkluderede, at det kun var et fatal af de parter, der deltog i haringen,
der forholdt sig kritisk til processen, hvilket tyder pa, at flertallet i det store og
hele ansa resultatet af gennemgangen for at veare acceptabelt. Agenturet sa derfor
ingen grund til at endre ved sin samlede analyse i CRD under udformningen af
denne udtalelse, selv om konklusionerne selvfglgelig ikke kan vere fuldstendig
tilfredsstillende for alle europeeiske aktgrer. Agenturet mener, at denne udtalelse
afspejler hovedparten af de synspunkter, der kom til udtryk i forbindelse med
dens hgring i to faser om den mest hensigtsmessige made at regulere
flyvepladssikkerheden pa.

iii) Andre reaktioner pA CRD

17.

22 reaktioner gengav blot de kommentarer, der ogsa indgik i analysen af svarene
pa NPA.
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De resterende 55 hgringsparters reaktioner (ca. 53 %) indeholdt en raeekke gode
forslag, der dels sigtede mod at tydeliggare den forklarende tekst, dels anbefalede
visse justeringer af den politik, der skitseres i CRD, navnlig med hensyn til
definitioner, EU-reglernes anvendelsesomrade, tarskler, regulering af
flyvepladsudstyr, krav til rednings- og brandslukningsmandskab og formulering
af vaesentlige krav. Der er taget hensyn til dem alle i denne udtalelse. Disse
reaktioner understreger endnu en gang, at der er bred opbakning til at centralisere
regulering af sikkerhed og interoperabilitet i forbindelse med flyvepladser, der er
abne for offentlig brug, pa EU-niveau. Reaktionerne bekrafter naturligvis ogsa, at
opgaver i forbindelse med certificering og sikkerhedskontrol bgr overlades til de
kompetente myndigheder, som er teettest pa, og at EU skal sikre den forngdne
standardisering for at skabe ensartethed og lige vilkar. Der leegges generelt ogsa
veegt pa i reaktionerne, at de efterfalgende gennemfgrelsesbestemmelser ikke ma
overlappe andre kommissionsforordninger, og at de skal veere forholdsmaessige
og tilstreekkelig fleksible til, at der i givet fald kan benyttes alternative metoder til
overholdelse af kravene, forudsat at der opnas et tilsvarende sikkerhedsniveau.

I11. Agenturets udtalelse

a. Anvendelsesomradet for de felles foranstaltninger

19.

20.

21.

Principielt angives anvendelsesomradet for falles foranstaltninger klart og
tydeligt i den udvidede grundforordning, hvoraf det skal fremga, hvilke
kategorier af infrastrukturer, materiel, systemer, udstyr, tjenesteydelser, personer
eller organisationer der bergres. Det betyder, at de vil veere underlagt de i
forordningen fastsatte krav og i givet fald ogsd de dertil knyttede
gennemfgrelsesbestemmelser.

Omvendt vil medlemsstaterne fortsat have det fulde ansvar for alle kategorier af
infrastrukturer, materiel, systemer, udstyr, tjenesteydelser, personer eller
organisationer, der ikke er omfattet af EU-reglerne, og det pahviler
medlemsstaterne at treeffe de forngdne foranstaltninger til at sikre det
beskyttelsesniveau, borgerne forventer.

Formalet med regulering af flyvepladser'? er efter agenturets opfattelse at skabe
sikkerhed for det enkelte luftfartej ved at serge for, at der treffes passende
foranstaltninger til, at det kan lette, lande og mangvrere sikkert pa jorden,
hvorimod lufttrafikstyring ferst og fremmest gar ud pa at styre det gensidige
samspil mellem mindst to luftfartgjer. Disse to typer af aktiviteter adskiller sig
fundamentalt fra hinanden og bgr derfor behandles serskilt for at undga
overlapninger og forvirring. Denne udtalelse beskaftiger sig derfor kun med
sikkerheden for infrastrukturen pa jorden og driften af denne infrastruktur i
forhold til det enkelte luftfartgjs mangvrer. Agenturet har taget fat pa en serskilt
opgave, hvor der fokuseres pd ANS og ATM i forbindelse med den civile
luftfartssikkerhed pa landjorden og i alle flyvefaser fra gate til gate. Der vil blive
iveerksat en serlig hering og fremsat en sarlig udtalelse herom.

12 Dys. et omrade pd landjorden eller vandet eller en menneskeskabt konstruktion eller et skib, der er specielt
indrettet til landing, start og mangvrering af luftfartgjer, herunder det udstyr og de anleeg og tjenester, der er
tilknyttet af hensyn til trafikken.
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Luftfartejer flyver fra sted til sted, og de regler, der udstedes for at sikre det
forngdne sikkerhedsniveau, skal ogsa kendes og forstas af alle brugere. Dette
behov for interoperabilitet er derfor ikke bare et redskab til at fremme den frie
beveagelighed for personer, men ogsa et vasentligt sikkerhedskrav. Agenturet
mener derfor, at interoperabiliteten ikke kan adskilles fra sikkerheden, nar der
udstedes regler for den civile luftfart, og at denne udtalelse ogsa skal omfatte
interoperabilitetskrav. ”Interoperabilitet” kan defineres meget forskelligt
afhangig af synsvinklen, men her er det kun hensigten at omsatte de krav, som er
ngdvendige for at sikre, at der ogsa tages hensyn til interoperabilitetsmalene i
ICAQ’s standarder og anbefalede praksis, til EU-bestemmelser og pa den made
beskytte det overordnede system, de danner grundlag for. Dette skal afspejles
tilstreekkeligt i grundforordningen.

Agenturet ger i den forbindelse opmaerksom pa, at grundforordningen kun
omhandler civil luftfartssikkerhed og visse miljgbeskyttelsesaspekter og slet ikke
bergrer den gkonomiske regulering, der om ngdvendigt sker ved serlige EU-
regler eller -initiativer. Det var f.eks. tilfeeldet med lufthavnsafgifter i
begyndelsen af 2007%.

i) Flyvepladser

24.

25.

Langt de fleste hgringsparter stettede som tidligere naevnt princippet om, at alle
flyvepladser, der er dbne for offentlig brug™®, skal omfattes af falles og passende
regler, uanset sterrelsen, mangden, arten eller kompleksiteten af deres trafik,
uanset om de er offentligt eller privat ejede, og uanset hvilken juridisk status
operatgren har. Dette synspunkt blev fremfart af 18 af de 20 myndigheder, der
svarede pa NPA-dokumentet. Dette vil naturligvis ikke bergre medlemsstaternes
ret til at fastsaette nationale regler for flyveplader, der ikke er omfattet af EU-
reglerne. Det galder bl.a. for baser til flyvetrening, helikopterdek pa
boreplatforme eller helikopterlandingspladser pa taget af sygehuse, nar disse
flyvepladser ikke er abne for offentlig brug. Ifelge grundforordningen er
statsejede luftfartgjer som bekendt undtaget fra EU’s regler. Det betyder, at
flyvepladser, der udelukkende benyttes af militeeret, toldveesenet, politiet eller
lignende myndigheder, ikke bergres af denne udtalelse.

Ud fra de synspunkter, som hgringsparterne klart har givet udtryk for, mener
agenturet derfor, at grundforordningen bgr udvides til at omfatte alle
flyvepladser, der er abne for offentlig brug. Det er helt i trad med den
“helhedsstrategi”, som EU’s lovgiver har anlagt og Kommissionen har henvist til
i meddelelse KOM(2005) 578, og som igen er blevet fremhavet af den
hgjtstaende gruppe, neestformand Barrot har nedsat for at se narmere pa den
fremtidige regulering af den civile luftfart i EU-sammenhang. Da almenflyvning
med hensyn til luftdygtighed, flyveoperationer og certificering af piloter er fuldt
integreret i EASA-systemet og selvfalgelig ogsd bliver det med hensyn til
lufttrafikstyring, vil det veere inkonsekvent og maske medfgre huller i

13 KOM(2006) 820 endelig af 24. januar 2007 — forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om
lufthavnsafgifter.

1% Ved "&ben for offentlig brug” forstas, at enhver luftfartgjschef pa en civil flyvning (General Air Traffic, GAT) kan
planlaegge at bruge flyvepladsens omrade og faciliteter, enten fordi dbningstiderne og de tjenester, der er til radighed,
er blevet offentliggjort, eller fordi oplysningerne om det kontaktpunkt, hvorfra der kan indhentes forhandstilladelse,
og om flyvepladsen er gjort offentligt tilgeengelige, forudsat at luftfartgjet og pilotens kvalifikationer overholder en
reekke ikke-diskriminerende sikkerhedsbetingelser.
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sikkerheden, hvis det kun er flyvepladserne, der undtages fra
rammebestemmelserne for denne del af den civile luftfart.

ii) Flyvepladsudstyr

26.

27.

I NPA 6/2006 blev der spurgt om, hvorvidt der ber fastsettes EU-regler for
specifikt flyvepladsudstyr sasom visuelle hjeelpemidler 0g
radionavigationssystemer, detekteringssystemer eller meteorologiske systemer og
brandslukningsudstyr og -karetgjer, der kan gare det sikrere for et luftfartgj at
mangvrere pa eller i nerheden af en flyveplads. Et lille flertal af respondenterne
mente ganske vist ikke, at EU skulle fastsatte regler for flyvepladsudstyr, men de
fleste stgrre aktgrer holdt pa, at man er ngdt ogsa at se pa de sikkerhedsmaessige
aspekter ved flyvepladsudstyr. Nogle af dem papegede ogsa, at en bedre
standardisering af flyvepladsudstyr ikke bare vil forbedre sikkerheden, men ogsa
give mere kvalitet for pengene. De fremhazvede dog behovet for at undga
overlapninger med de regler, der allerede findes i direktiverne efter den “nye
metode” og i bestemmelserne til gennemfarelse af det felles europeiske
luftrum®®. EASA blev desuden opfordret til at benytte de standarder, der er
udstedt af anerkendte standardiseringsorganer som 1SO, CEN, CENELEC, ETSI
og EUROCAE.

Agenturet mener derfor, at flyvepladsudstyr, som har direkte betydning for, at det
enkelte luftfartgj kan mangvrere sikkert pa jorden, skal omfattes af EASA-
systemets anvendelsesomrade. Den teknologisk udvikling ger det umuligt at
opstille en ngjagtig liste over det omhandlede udstyr pa forhand. Agenturet
foreslar derfor, at sikkerhedskritisk udstyr identificeres individuelt i de
gennemfarelsesbestemmelser, der er nevnt i nedenstaende afsnit c, litra i). Det er
i den forbindelse vigtigt at undga overlapninger af krav, der geelder for det samme
udstyr, og at foretage de forngdne @ndringer af eksisterende regler. Det vil ogsa
veere ngdvendigt at afstemme lovgivningsprocessen efter den, der finder sted i
tilknytning til det feelles europaeiske luftrum eller den nye metode.

iii) Organisationer

28. Der er almindelig enighed inden for ICAO og EU om, at sikkerheden ved

luftfartgjsoperationer pa flyvepladser ikke kun afhanger af, hvordan selve
infrastrukturen er udformet, men ogsa af, om de tilknyttede flyvepladsaktiviteter
0g -tjenester administreres korrekt. Det bekreaeftede hgringsparterne i deres
kommentarer til NPA-dokumentet. Visse risici kan faktisk kun afbgdes ved at
stille specifikke krav til de organisationer, der medvirker i flyvepladsernes drift.
Den samme holdning har agenturet, som derfor mener, at
flyvepladsoperatorerne’® skal omfattes af den udvidede grundforordnings
anvendelsesomrade. Operatgrernes opgaver strekker sig fra at drive og
vedligeholde flyvepladsernes infrastruktur og udstyr, som til enhver tid skal
kunne opfylde den tilteenkte funktion, til at treeffe afbedende foranstaltninger i
tilfelde af forringelser.

'® Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 549/2004 af 10. marts 2004 om rammerne for oprettelse af et
feelles europeisk luftrum (EUT L 96 af 31.3.2004, s. 1) og navnlig Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF)
nr. 552/2004 af 10. marts 2004 om interoperabilitet i det europaiske lufttrafikstyringsnet (EUT L 96 af 31.3.2004,
S. 26-42).

% Dvs. enhver offentlig, juridisk eller fysisk person, der driver eller har til hensigt at drive en eller flere
flyvepladser, og som er ansvarlig for sikkerheden i forbindelse med luftfartgjernes mangvrer pa og/eller i
narheden af disse flyvepladser og fastleegger procedurer og retningslinjer for andre selskaber.
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29. For at luftfartgjer kan mangvrere sikkert, kraeves der imidlertid adskillige
deloperationer, der udfgres af en raekke forskellige aktarer. Luftpladsens operatar
er den vigtigste akter, men mange andre aktgrer i servicekaeden skal ogsa
inddrages og koordinere deres aktiviteter, for at der opnas et fuldsteendig sikkert
system. Agenturet mener, at det som fglge af koordineringens betydning er
ngdvendigt at stille lovkrav om, at alle organisationer, hvis aktiviteter kan pavirke
luftfartgjers sikkerhed, heriblandt luftfartgjsoperatarer, luftfartstjenesteudavere,
ground handling-virksomheder og braendstofleverandarer, skal sgrge for, at det
personale, der har tilladelse til uledsaget adgang til flyvepladsomradet, er
tilstreekkeligt uddannet, udarbejde og iveerksatte procedurer for arbejde pa
flyvepladsomradet og samarbejde om indberetning og analyse af
sikkerhedshandelser. Af hensyn til den ngdvendige koordinering skal sadanne
foranstaltninger treeffes under flyvepladsoperatgrens vejledning.

30. Det udstyr, der findes pa flyvepladsen, vil som hovedregel blive vurderet i
forbindelse med, at flyvepladsen certificeres. Det antages, at de direktiver, der
udstedes i henhold til den ”"nye metode”, og de relevante branchestandarder vil
finde anvendelse pa design og fremstilling af denne form for udstyr. Det vil dog
ikke veere rimeligt at gere konstruktarer eller operatgrer af flyvepladser
ansvarlige for teknologi, som ikke henhgrer under deres kompetence. Nar
flyvepladsudstyr er vigtigt for luftfartgjernes sikkerhed, kunne det derfor veere
hensigtsmassigt at benytte de procedurer, der i artier har vist deres effektivitet
hvad angdr luftdygtighed'’, og som kan sidestilles med ETSO-systemet
("European Technical Standard Order”) for dele til luftfartgjer. Disse systemer
baseres pa de anerkendte kvalifikationer, som de organisationer, der designer
eller fremstiller sadant udstyr, har. Agenturet mener derfor, at den udvidede
grundforordning skal finde anvendelse pa organisationer, der designer og
fremstiller vigtigt flyvepladsudstyr, for at ggre det muligt at fastsette regler for
dette udstyr, nar det er det mest hensigtsmassige. Som forklaret i punkt 27 er det
endnu ikke muligt at afgere, hvilket udstyr der skal underkastes sadanne
procedurer, og det vil derfor veere bedre at preecisere, hvornar denne mulighed
skal tages i brug, i de kommende gennemfarelsesbestemmelser, nar der foreligger
en passende vurdering og begrundelse. Det er vigtigt at bemerke, at denne
fremgangsmade allerede benyttes for luftdygtigheden af dele og apparatur.

iv) Personale

31. Mange af de bemeerkninger, der blev fremsat under hgringsprocessen, drejede sig
om, hvor vigtig personalets faglige kompetence er for sikkerheden pa en
flyveplads. Nogle foreslog ogsa, at der skulle fastsaettes regler for de mest
sikkerhedskritiske faggrupper, heriblandt rednings- og brandslukningsmandskab.
Det skal i sa fald fremga klart af den udvidede grundforordning, hvilke personer
der er omfattet af disse regler, og hvilke certifikater og beviser der er ngdvendige
for at godtgere, at de opfylder mindstekravene med hensyn til helbredsmaessig
egnethed og faglig dygtighed. Andre kommentarer gav dog udtryk for, at et
sadant regelsaet kunne vaere for indviklet og ude af proportioner, men bekraftede,
at der var behov for regler om den faglige kompetence.

17 Der henvises navnlig til artikel 5, stk. 2, litra d), i den nuvarende grundforordning, hvorefter de organisationer,
der er ansvarlige for design og fremstilling af dele til luftfartgjer, skal godtgare, at de er kvalificeret og i stand til at
varetage det ansvar, der er forbundet med deres sarlige rettigheder, ifalge regler og procedurer, der er afpasset
efter deres respektive opgavers kompleksitet.

Side 9 af 19



32.

V)

EASA-udtalelse nr. 3/2007

Agenturet konkluderer, at personale, der medvirker i driften af flyvepladser, skal
underleegges feelles sikkerhedskrav og derfor navnes i den udvidede
grundforordning. Det er imidlertid de organisationer, der rekrutterer de
pageldende, der normalt skal kontrollere, at de opfylder kravene til faglig
kompetence og eventuelt helbredsmaessig egnethed. Der er tale om det personale,
hvis aktiviteter kan bergre sikkerheden ved luftfartgjsoperationer pa eller nar
flyvepladser, hvilket bl.a. vil sige luftfartgjsoperaterernes ansatte eller
kontrahenter, luftfartstjenesteudgvere, ground handling-virksomheder,
flyvepladsoperatgren selv og andre organisationer, hvis aktiviteter eller produkter
kan pavirke sikkerheden ved luftfartgjer. Dette gaelder navnlig for personale, der
har ret til uledsaget adgang til flyvepladsomradet, eller til at fore et keretgj pa
mangvreomradet.

Flyvepladsens umiddelbare nerhed og anvendelse

33.

Som anfart i NPA 6/2006 var langt de fleste haringsparter af den opfattelse, at
vigtige elementer, der er ngdvendige for afbedning af sikkerhedsrisici i
forbindelse med luftfartsoperationer i naerheden af flyvepladser, ikke bare kan
palegges flyvepladsens ejer eller operater ad retlig vej. Det skyldes, at disse risici
forekommer i omrader uden for flyvepladsens omrade og ikke kan afhjalpes
direkte af flyvepladsens ejer eller operatgr. Agenturet mener derfor, at
grundforordningen skal forpligte medlemsstaterne til selv at pase, at der traeffes
de ngdvendige foranstaltninger til at beskytte flyvepladser mod aktiviteter eller
projekter, der kan medfagre uacceptable risici for flyvningen umiddelbart op til
flyvepladsen.

b. Sikkerhedsmal
i) Vasentlige krav - nyt bilag

34.

35.

I NPA 6/2006 blev hgringsparterne spurgt, om de var enige i, at den bedste made,
hvorpa der kunne fastsattes sikkerhedsmal for reguleringen af flyvepladser, var at
udarbejde ensartede veesentlige krav pa hgijt niveau for hele EU frem for bare at
gennemfare ICAQ’s standarder og anbefalede praksis (SARPSs). Svarene pa dette
spargsmal viste, at de fleste hgringsparter foretreekker, at der fastsettes specifikke
veesentlige krav pa EU-plan, forudsat at de er forenelige med medlemsstaternes
ICAO-forpligtelser og ikke resulterer i ungdvendige supplerende krav. Det
fremgik ogsa af kommentarerne, at flertallet generelt var tilfreds med indholdet
og detaljeringsgraden i de foreslaede udkast til veesentlige krav.

Som beskrevet i den vedlagte begrundelse er disse vaesentlige krav udarbejdet pa
grundlag af identificerede risici for at sikre en passende afbgdning af eventuelle
rimeligt sandsynlige risici i tilknytning til operationer pa flyvepladsen. Der blev
herefter foretaget krydskontrol for at sikre, at medlemsstaterne fortsat vil kunne
opfylde deres ICAO-forpligtelser, uden at det medfarer yderligere forpligtelser.
Agenturet mener derfor, at de specifikke veesentlige krav, der er indeholdt i
bilaget til denne udtalelse, og som reprasenterer sikkerhedsmalene for den
sikkerhedsmaessige regulering af flyvepladser, skal konsolideres ved
grundforordning 1592/2002 og knyttes som bilag hertil.

ii) Styringssystemer

36.

Et af de centrale spargsmal i NPA-dokumentet var, om man burde forlange, at
alle operatagrer af flyvepladser opretter og implementerer et komplet formelt
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C.

38.
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flyvesikkerhedsstyringssystem (SMS). Hagringsparterne var splittet i dette
spgrgsmal. Kun to parter insisterede pa, at alle flyvepladsoperatarer skulle
indfgre et SMS. Mange bemarkede, at sma organisationer vil have svert ved at
implementere et rigtigt SMS, og at det ogsa vil vaere ude af proportioner med de
risici, der reelt er forbundet at drive mindre flyvepladser, hvis operatgrerne skulle
paleegges en sadan byrde. Ifglge ICAO skal der indfares et sadant system pa alle
flyvepladser, men det er vigtigt at huske, at ICAO’s standarder kun gelder for
flyvepladser, der benyttes til internationale flyvninger. Dette krav kan dog skabe
problemer i EU-sammenhang, hvor alle flyvepladser, der er abne for offentlig
brug, pr. definition er abne for lufttrafik fra andre medlemsstater.

Agenturet konkluderer derfor, at det kun bgr paleegges komplekse flyvepladser at
implementere et SMS. Eftersom der bgr fastlegges en passende
kompleksitetsgrad, som er forenelig med ICAO, foreslar det, at kravet kun skal
geelde for flyvepladser, hvor der foregr ruteflyvning™®.

Gennemfgrelsesforanstaltninger

Det skal fremga tydeligt af grundforordningen, hvordan de vasentlige krav skal
implementeres. Hvis det bliver for besverligt eller tidkraevende at angive dette,
ma Kommissionen, medlemsstaterne, agenturet eller luftfartsindustrien gives
befgjelse til at udarbejde henholdsvis gennemfgrelsesbestemmelser, nationale
gennemfgrelsesforanstaltninger, certificeringsspecifikationer eller
branchestandarder. Det skal i givet fald oplyses, hvilke organer der er bemyndiget
til at udstede certifikater eller vurdere dokumentation for kravenes opfyldelse.
Det kan vare agenturet selv, andre kompetente myndigheder'® eller dertil
godkendte bedsmmelsesorganer®. | sidstnavnte tilfeelde skal der fastleegges
kriterier for deres godkendelse, og det skal oplyses, hvilke myndigheder der skal
foresta godkendelsen.

Der er flere muligheder at veelge imellem med hensyn til implementeringen af
sikkerhedsmalene. Det er en politisk beslutning, som afhanger af offentlighedens
interesse og engagement samt af traditioner og normer i branchen. Der ma i den
forbindelse ogsa tages hensyn til, i hvor hgj grad der tilstreebes ensartethed i
relation til en bestemt type aktiviteter, hvilket formentlig bedst opnas med felles
gennemfarelsesbestemmelser vedtaget af Kommissionen. Der skal desuden tages
hensyn til, at ensartede regler ikke bare kreever, at borgerne sikres den samme
beskyttelse, og at der skabes samme vilkar pa det indre marked. Der er ogsa brug

18 \ed ruteflyvning forstds en rakke flyvninger, der har samtlige falgende kendetegn:

a) de gennemfares med luftfartgjer til transport af passagerer, fragt og/eller post mod vederlag, saledes at der

for hver flyvning udbydes pladser til salg pa individuel basis til offentligheden (enten direkte hos

luftfartsselskabet eller hos dets autoriserede bureauer)

b) de gennemfares mellem de samme to eller flere lufthavne:

e enten i henhold til en offentliggjort fartplan eller

e med en sadan regelmassighed eller hyppighed, at der tydeligt er tale om en systematisk raekke
flyvninger.

19 Ved "kompetent myndighed” forstas enten agenturet eller en af de myndigheder, medlemsstaterne har udpeget
eller oprettet med henblik pd at udstede certifikater og udgve sikkerhedskontrol vedrgrende flyvepladser, materiel,
udstyr, systemer, dele eller apparatur, organisationer eller personer og vedrgrende risici, der forekommer i
flyvepladsens umiddelbare nzrhed. Den kompetente myndighed ma ikke veere involveret i flyvepladsens drift og
administration.

20 v/ed “bedgmmelsesorgan” forstas et godkendt organ, som kan vurdere, hvorvidt juridiske eller fysiske personer
overholder de regler, der skal sikre, at de vasentlige krav i denne forordning er opfyldt, og udstede de dertil
hgrende certifikater.
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for harmonisering i international sammenhang for at sikre interoperabilitet. Sidst
— men ikke mindst — m& et s&dant valg baseres pa god forvaltningsskik®!, s& man
udnytter de disponible ressourcer bedst muligt og skaber stgrre ansvarsbevidsthed
og rimelighed i forbindelse med regulering af sikkerheden inden for civil luftfart.

i) Gennemfgrelsesbestemmelser

40.

41.

42.

43.

Ifalge  NPA  6/2006 er det sikkert ngdvendigt at fastseette
gennemfgrelsesbestemmelser for at preecisere, hvordan de veesentlige krav skal
anvendes, i hvert fald for "store” flyvepladser. Det blev dog spurgt, om det ogsa
skal ske for "sma” flyvepladser. Det blev i samme forbindelse spurgt, hvordan en
"lille” flyveplads defineres. Svarene pa dette spegrgsmal viser, at flertallet af
hagringsparterne mener, der bar udarbejdes detaljerede
gennemfarelsesbestemmelser for alle flyvepladser, uanset deres stgrrelse og
kompleksiteten af de operationer, der finder sted. De understregede dog, at
bestemmelserne bgr afpasses efter operationernes kompleksitet og art.

Flere hgringsparter er pa den anden side bekymrede for, at
gennemfarelsesbestemmelsernes retlige form og den tid, det tager at &ndre dem,
vil ggre lovrammerne for stive til, at man kan falge med den tekniske udvikling.
De mener 0gsa, at man ved at fastsatte om ikke alle sa de fleste tekniske detaljer i
gennemfarelsesbestemmelserne vil fjerne den fleksibilitet, der kreeves for at tage
hgjde for, hvor vidt forskellige flyvepladser er. Det er agenturet enigt i. En sadan
risiko vil kunne imgdegas ved om muligt at inkludere tekniske bestemmelser eller
procedurer for overensstemmelsesvurdering i certificeringsspecifikationerne? for
at mane den navnte skepsis i jorden. Hvis dette materiale leegges til grund, ma
det formodes, at kravene er overholdt, men det vil ikke vaere den eneste made at
overholde dem pa. Myndighederne og de bergrte aktgrer kan tage andre metoder i
brug, forudsat at der sikres en tilsvarende grad af overholdelse. Det gares derfor
klart, at de gennemfarelsesbestemmelser, der udarbejdes, farst og fremmest vil
skulle angive de procedurer, som de bergrte aktgrer og de kompetente
myndigheder skal falge, og iser fleksibilitetskriterier og procedurer for
alternative overholdelsesmetoder.

Heringsparterne papegede, at visse aspekter af flyvepladssikkerheden allerede er
underlagt andre regler. Det geelder bl.a. for radiosystemer til brug ved udflyvning,
indflyvning og landing, som maske allerede er omfattet af reglerne for det felles
europaeiske luftrum. Disse systemers driftssikkerhed og funktion afhanger dog
ikke kun af, hvordan de er udformet og fremstillet, men ogsa af den made, hvorpa
de implementeres og integreres pa stedet. Det er derfor ogsa ngdvendigt at
regulere dette aspekt af flyvepladsens udstyr, samtidig med at der skabes synergi
med det faelles Iuftrum for at undgd overlapning af krav og
certificeringsprocedurer.

Agenturet mener derfor, at lovgiver bgr bemyndige Kommissionen til at fastsette
de bestemmelser, der er ngdvendige for at gennemfgre de vasentlige krav for
flyvepladssikkerhed og -interoperabilitet, efter procedurerne i grundforordningen.

1 KOM (2001) 428 endelig af 25.7.2001 — "Nye styreformer i EU — En hvidbog” (EFT C 287 af 12.10.2001, s. 1-

29).

22 agenturet skal i henhold til grundforordningen udarbejde certificeringsspecifikationer, herunder bestemmelser
vedrgrende luftdygtighed, og acceptable mader at overholde bestemmelserne pd, der skal benyttes under
certificeringsproceduren. Dette materiale er ikke bindende, men afspejler det aktuelle tekniske niveau og den
bedste praksis, som regeludstederne og dem, reglerne geelder for, bar falge for at overholde lovkravene.
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Disse bestemmelser skal som tidligere navnt afpasses efter flyvepladsens
kompleksitet under hensyntagen til mangden og arten af dens aktiviteter.

ii) Certificering af flyvepladser?

44,

45.

Ifalge NPA 6/2002 er det i hvert fald ngdvendigt at certificere store”
flyvepladser, hvilket allerede kreeves af ICAO?. Ingen af respondenterne pa
NPA-dokumentet var imod dette. Det blev dog ogsa spurgt, om det samme krav i
overensstemmelse med ICAQ’s anbefalede praksis® ber gelde for “sm&”
flyvepladser, der er abne for offentlig brug, i betragtning af at der ogsa kan veere
andre lgsninger, f.eks. "selvstyring”. Det fremgar af svarene, at aktarerne ikke gar
ind for sadanne lgsninger og foretraekker, at alle flyvepladser certificeres. Ca.
halvdelen af dem anbefalede imidlertid, at der indfgres forenklede procedurer for
de mindst komplekse flyvepladser. Den brede enighed om, at alle flyvepladser
bar certificeres som led i grundforordningen, har ogsa givet sig udslag i, at mange
medlemsstater allerede har gennemfeart ICAQ’s standarder og anbefalinger pa
omrédet®. Agenturet mener derfor, at alle flyvepladser, der er abne for offentlig
brug og ligger i en medlemsstat, skal certificeres. Certificeringen vil have til
formdl at kontrollere, at de vasentlige krav er overholdt, og bade omfatte
flyvepladsens udformning og drift, sa det sikres, at flyvepladsen er udformet pa
en sikker made, og at operatgren har godtgjort at veere kvalificeret og i stand til at
varetage sit ansvar.

Selv om flyvepladser traditionelt er blevet betragtet som en helhed, er det som
regel forskellige juridiske personer, der ejer og driver dem, og deres roller og
ansvarsomrader er meget forskellige. Ejeren er normalt ansvarlig for
infrastrukturen og flyvepladsens udformning, mens operateren primert er
ansvarlig for, at den drives pa en forsvarlig made. Det vil ikke vere rimeligt at
palegge den ene part forpligtelser, som det kun er den anden part, der kan
opfylde. Tendensen i retning af nye finansieringsmodeller, der ger det muligt at
anlegge eller udvide flyvepladser for bedre at imgdekomme den stigende
efterspargsel efter kapacitet, ma desuden ikke bremses af den made, sikkerheden
reguleres pa. Sikkerhedsforskrifterne ma heller ikke hindre det indre marked i at
fungere korrekt. Agenturet finder det derfor ngdvendigt at skelne mellem
certificeringsproceduren for flyvepladsens udformning 0g
certificeringsproceduren for driftsselskabet. Det betyder, at der skal udstedes to
certifikater, hvoraf det ene vedrgrer overholdelsen af afsnit A i de vasentlige
krav, og det andet er rettet mod operateren og dermed afsnit B i de vesentlige
krav. Hvis ejeren og operateren er den samme juridiske person, ma
medlemsstaterne dog efter anmodning fra denne person samle de to certifikater til
et.

2% Det praciseres i grundforordningen, at der med “certificering” menes enhver form for anerkendelse af, at
luftpladser, materiel, udstyr, systemer, dele eller apparatur samt organisationer eller personer opfylder galdende
krav, herunder grundforordningen og gennemfarelsesbestemmelserne hertil, samt udstedelse af relevant certifikat
som bevis for denne overensstemmelse.

24 Det bestemmes i ICAO-bilag 14, punkt 1.4.1, at staterne fra den 27. november 2003 skal certificere flyvepladser,
der benyttes til internationale flyvninger, ved hjeelp af passende bestemmelser. Disse bestemmelser skal indeholder
kriterier for denne certificering.

% Staterne bar ifglge punkt 1.4.2 certificere alle flyvepladser, der er &bne for offentlig brug.

% GASR (gruppen af myndigheder med ansvar for lufthavnssikkerheden) foretog i 2006 en undersggelse, der
bekreaeftede, at over 700 flyvepladser i 17 EU-medlemsstater var certificeret eller inden lenge ville blive det,
heriblandt en rakke flyvepladser, der kun benyttes til ikke-erhvervsmassige flyvninger efter de visuelle
flyveregler (VFR). Yderligere oplysninger om de flyvepladser, der er omfattet af denne udtalelse, findes i den
tilknyttede konsekvensanalyse af lovgivningen.
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46. Hvad angar selskaber, der administrerer mere end en flyveplads, viser svarene pa
NPA-dokumentet, at flertallet — ogsa blandt myndigheder og mindre operatarer —
foretraekker, at der udstedes et sarskilt operatgrcertifikat for hver flyveplads, der
drives. Myndigheder og akterer i stater, hvor store selskaber driver mere end en
flyveplads, gar ind for, at der udstedes et enkelt operatgrcertifikat med henblik pa
drift af flere flyvepladser. Det fremgar af den vedhaftede konsekvensanalyse, at
der ikke er sikkerhedsmaessige arsager til at veelge nogen af disse
Iasningsmodeller, men at der er klare gkonomiske fordele ved den anden lgsning.
Det ber i den forbindelse geres opmarksom pa, at denne lgsningsmodel er valgt
for alle de andre omrader, der er omfattet af grundforordningen. En organisation
kan saledes drive flere luftfartgjer, verksteder, produktionssteder mv. pa
grundlag af et enkelt godkendelsescertifikat. Agenturet mener derfor, at
operatgrer, der administrerer mere end en flyveplads og har oprettet en central
sikkerheds- og kvalitetsstyringsfunktion, bgr kunne sgge om et enkelt
operatgrcertifikat i den stat, hvor de har deres hovedsade, hvis de gnsker det.
Nogle af respondenterne pa CRD-dokumentet gik ogsa ind for at overlade valget
til operatgrerne, fordi dette koncept maske matcher de mere centraliserede
strukturer, der findes i mange medlemsstater.

iii) Certificering af flyvepladsudstyr

47. Agenturet anser det som anfart i punkt 27 for ngdvendigt, at flyvepladsudstyr,
som har betydning for, at et luftfartgj kan mangvrere sikkert, underlaegges
passende krav, der beskrives naermere i gennemfgrelsesbestemmelserne. Som
navnt i punkt 30 er det normalt flyvepladsens ejer eller operater, der star for
overensstemmelseskontrollen, afhangig af hvilken type udstyr der er tale om,
men det kan vaere mere hensigtsmassigt at foretage direkte certificering af
sikkerhedskritisk udstyr, som ejeren eller operatgren ikke er ansvarlig for.
Agenturet mener derfor, at visse former for sikkerhedskritisk udstyr ber
underkastes en specifik certificeringsprocedure og tildeles et certifikat som
preeciseret i gennemfarelsesbestemmelserne efter en narmere undersggelse af,
hvilke fordele der er forbundet med dette.

48. Certifikatet bgr udstedes efter en metode, der svarer til den sdkaldte nye
metode®’. Det betyder, at ansvaret for overensstemmelsesvurderingen farst og
fremmest vil ligge hos den organisation, der designer og fremstiller udstyret.
Eftersom den samme metode anvendes i forbindelse med det feelles europaiske
luftrum, vil denne uddelegering af ansvaret skabe synergi, nar
gennemfarelsesbestemmelserne  skal udarbejdes. Det vil derfor veere
fremstillingsindustrien, der skal udstede overensstemmelseserklaringerne.

49. Agenturet mener som forklaret i punkt 30 ogsa, at materiel, der fremstilles i starre
mengder, skal underlegges et certificeringssystem som ETSO-systemet, der
gelder for visse dele og apparater til luftfartgjer. Som flere hgringsparter har
bemarket, vil det gere det lettere at standardisere materiellet og sanke
omkostningsniveauet. Det skal der tages stilling til i det enkelte tilfeelde, nar de
tilherende gennemfarelsesbestemmelser udarbejdes, og der er foretaget en
tilstrekkelig konsekvensanalyse af lovgivningen. Det kraver ogsa, at de

2" Der er siden 1987 udstedt ca. 25 direktiver p& grundlag af den "nye metode”, der blev fastlagt i Radets resolution
af 7. maj 1985 om en ny metode i forbindelse med teknisk harmonisering og standarder, Réadets resolution af 21.
december 1989 om en global metode for overensstemmelsesvurdering, der beskriver de ledende principper for
denne wvurdering, og Raédets afgerelse 93/465/EF, der fastseetter de sarlige procedurer for
overensstemmelsesvurdering.
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organisationer, der designer og fremstiller det omhandlede udstyr, godtgar, at de
er kvalificeret og i stand til at varetage deres ansvar. Agenturet mener derfor, at
organisationer, der designer og fremstiller specifikt flyvepladsudstyr, bar
underkastes de sarlige regler og godkendelsesprocedurer, der matte fremga af
gennemfarelsesbestemmelserne, efter en naermere undersggelse af, hvilke fordele
der er forbundet med dette.

Der ggres dog opmaerksom pa, at kontrollen af, hvordan flyvepladsens udstyr er
installeret og fungerer pad stedet, som navnt i punkt 42 hgrer under
certificeringsproceduren for flyvepladsen. Driften og vedligeholdelsen af dette
udstyr vil desuden indga i flyvepladsoperatgrens ansvar og derfor vaere omfattet
af certificeringen af og tilsynet med operataren.

iv) Kontrol af personalets kvalifikationer og helbredsmaessige egnethed

51l

52.

Agenturet finder det som navnt i punkt 31 og 32 ngdvendigt, at personale, hvis
aktiviteter kan pavirke sikkerheden i forbindelse med flyvepladsens drift,
underlaegges rimelige krav vedrgrende deres aktuelle kvalifikationer og eventuelt
deres helbredsmassige egnethed. Det mener ogsa, at det som udgangspunkt er
arbejdsgiverne, der skal kontrollere, om personalet opfylder disse krav.

Under hgringen blev dog det fra visse sider foreslaet, at brandsluknings- og
redningsmandskab blev omfattet af searlige regler og ikke af reglerne for
flyvepladsoperatgren, hvilket beted, at der skulle etableres en specifik
certificeringsprocedure. Andre tog klart afstand fra den idé. Atter andre
fremhaevede behovet for en passende kompetenceplan for dette mandskab, men
mente, at den burde fastleegges pa nationalt plan. Agenturet konkluderer i denne
forbindelse, at der ikke er nogen grund til at behandle rednings- og
brandslukningsmandskab anderledes end andet personale, der udfarer
sikkerhedsfglsomme opgaver pa flyvepladsomradet. En af flyvepladsoperatgrens
forpligtelser ber vaere at kontrollere dette personales faglige kvalifikationer og
helbredsmaessige egnethed pa grundlag af de gealdende falles regler, hvilket
saledes vil veere en af betingelserne for at opna et certifikat.

v) Bedgmmelsesorganer

53.

54.

Det blev i NPA 6/2006 spurgt, om man burde give bedgmmelsesorganer tilladelse
til at vurdere, om certificeringskravene overholdes, i stedet for de kompetente
myndigheder, staterne har udpeget, dog “’kun for udformningen af de mindst
komplekse flyvepladser og for deres operatgrer”. Det overvejende flertal af
hgringsparterne mente, det man ud over de nationale tilsynsmyndigheder ogsa
ville kunne tillade sadanne organer at bedemme, om kravene er overholdt, og at
udstede certifikater, safremt det resulterer i et lige sa sikkert, men mere effektivt
system. De fleste gjorde opmarksom pa, at et sadant system vil krave, at de
organisationer, der kontrollerer overensstemmelsen, har den forngdne
godkendelse, for at sikre, at de vil handle gennemskueligt og uafhangigt og selv
indfare et effektivt forvaltningssystem.

Agenturet har taget disse synspunkter til efterretning og mener derfor, at dertil
godkendte bedgmmelsesorganer begr gives ret til at overvage og certificere
flyvepladser, hvor der ikke foregar ruteflyvning, og deres operatarer.
Flyvepladsens operatar eller konstrukter bgr desuden kunne veelge at sende sin
ansggning enten til den kompetente myndighed i medlemsstaten eller til et sadant
bedgmmelsesorgan. For at undga eventuelle interessekonflikter bgr sadanne
organer godkendes af agenturet selv.
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vi) Kompetente myndigheder

55.

56.

S7.

Udvidelsen af EU-reglerne til ogsa at omfatte flyvepladser vil ikke bergre
medlemsstaternes og de kompetente myndigheders roller pa andre punkter end de
ovenfor anfgrte. Statens institutionelle form (f.eks. en forbundsstat), den
geografiske udstreekning, antallet af flyvepladser og narhedshensyn kan tale for,
at der oprettes certificerings- og tilsynsmyndigheder pa regionalt plan (som det
allerede er sket for de 16 delstater i Forbundsrepublikken Tyskland) og ikke pa
nationalt plan. Staterne kan ogsa vaelge at uddelegere tilsynet til den kompetente
myndighed i et nerliggende land eller at samle ressourcerne og oprette en
regional tilsynsmyndighed. Det er helt op til medlemsstaterne, hvordan de velger
at tilrettelaegge deres forvaltningssystem, og det er ogsa det, de allerede ger.

Agenturet vil derfor ikke komme med forslag, der ville betyde, at
medlemsstaterne skulle strukturere deres tilsynssystem pa en bestemt made.
Medlemsstaterne vil ogsa fremover vaere eneansvarlige for deres administrative
struktur. Strukturen skal dog opfylde to hovedformal. Den skal for det farste gare
det muligt at fore tilstreekkeligt tilsyn med, at reglerne gennemfares korrekt af
dem, de galder for. For det andet skal de kompetente myndigheder, som det ogsa
geelder for det felles europaiske luftrum?, veere uafhangige af konstrukterer og
operatgrer af flyvepladser og udeve deres befgjelser pa en uvildig og
gennemskuelig made.

Alle certificerings- og tilsynsopgaver ber saledes udferes udelukkende af de
kompetente myndigheder, medlemsstaterne har udpeget, jf. dog undtagelsen i
afsnit v) ovenfor. Ansggerne skal henvende sig til den kompetente myndighed,
som er udpeget af den medlemsstat, hvor flyvepladsen ligger, eller hvor
operatgren har sit hovedsaede. Det bemerkes herved, at agenturet ifglge
grundforordningen skal overvage, hvordan de kompetente myndigheder opfylder
deres forpligtelser. Det skal ske ved hjelp af systematiske og regelmaessige
standardinspektioner.

d. Overensstemmelse med direktivet om ground handling

58.

Nogle af de forhold, der er beskrevet i denne udtalelse, og visse vasentlige krav
kreever en ngje koordinering mellem flyvepladsoperatgrerne og ground handling-
virksomhederne. Den udvidede grundforordning vil som anfert i punkt 29
medfare en reekke forpligtelser for de sidstnaevnte selskaber. Eftersom ground
handling iser pa det gskonomiske og handelsmassige plan allerede er reguleret
ved et sarligt direktiv?®, der blev vedtaget i 1996, er det vigtigt at undgd
overlapninger og eventuelle modstridende krav. Agenturet foreslar derfor, at dette
direktiv @ndres for at bringe dets bestemmelser pa linje med de
sikkerhedsbestemmelser, der foreslds i denne udtalelse, og at
flyvepladsoperatarernes og ground handling-virksomhedernes respektive ansvar
angives klart.

28 Artikel 4, stk. 2, i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 549/2004 af 10. marts 2004 om rammerne
for oprettelse af et falles europaisk luftrum (EUT L 96 af 31.3.2004, s. 1-9).

% Radets direktiv 96/67/EF af 15. oktober 1996 om adgang til ground handling-markedet i Feellesskabets lufthavne
(EFT L 272 af 25.10.1996, s. 36-45).
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IV. Subsidiaritetsprincippet

59.

60.

61.

62.

63.

Med vedtagelsen af grundforordningen i 2002 blev der overfart befgjelser fra
medlemsstaterne til EU pa omraderne luftdygtighed og miljgcertificering navnlig
med henblik pd at opna et hgjt og ensartet sikkerhedsniveau inden for civil
luftfart. Europa-Parlamentet har allerede godkendt den farste udvidelse af
direktivet til at omfatte flyveoperationer, certificering af flyvebesatninger og
sikkerheden ved tredjelandes luftfartgjer (ferstebehandling i marts 2007), og der
er ogsa opnaet politisk enighed i Radet (juni 2007). Det har endvidere veret
lovgivers hensigt, at direktivet efterhanden skal udvides til at omfatte alle andre
omrader i tilknytning til reguleringen af den civile luftfartssikkerhed som led i
den helhedsstrategi, der er uomgangelig, hvis man vil undga huller i sikkerheden
og inkonsekvente og eventuelt modstridende krav.

Tanken om, at der kun kan opnas et hgjt og ensartet sikkerhedsniveau gennem en
felles indsats pa EU-plan, er ikke ny. Der har i Europa veret bred enighed
herom, og de europeiske lande begyndte allerede for lenge siden at arbejde
sammen med JAA og/eller Eurocontrol med det formal at fastsette feelles regler
for civil luftfartssikkerhed. Med hensyn til flyvepladser blev fem stater i 1996
enige om at oprette gruppen af myndigheder med ansvar for lufthavnssikkerheden
(GASR). Med de medlemmer, der siden er kommet til, bestdr GASR nu af 28
nationale luftfartsmyndigheder, hvoraf de 22 er fra EU-medlemsstaterne. Blandt
de seks gvrige medlemmer af GASR er Island, Norge og Schweiz, som ogsa er
omfattet af EASA-systemet.

Det stadig sterre antal medlemmer af GASR, som de enkelte stater selv har
besluttet at tilslutte sig, bekreafter, at der ogsa pa flyvepladsomradet er en klar
forstaelse af behovet for felles regler, der anvendes ensartet pa kontinentalt plan.
Man erkendte dog allerede, da EASA-systemet blev udarbejdet, at en sadan
frivillig mellemstatslig tilgang ikke kunne sikre den gnskede ensartethed. Svarene
pa NPA 6/2006 viste derfor, at langt de fleste hgringsparter ganske vist mente, at
de fleste certificerings- og tilsynsopgaver af hensyn til naerhedsprincippet fortsat
skulle udferes af de kompetente myndigheder, men ogsd var overbevist om
fordelene ved en central indsats, der baseres pa felles regler, som traeder i kraft
pa samme tid, og kontrolleres af et centralt uafhaengigt organ.

Det star derfor klart, at formalet med det foreslaede indgreb, nemlig fastlaeggelse
0og ensartet anvendelse af felles regler for flyvepladsers sikkerhed og
interoperabilitet, ikke kan opfyldes tilfredsstillende af medlemsstaterne hver for
sig, men kraever en indsats pa EU-plan. Som det praciseres i den vedhaftede
konsekvensanalyse, vil det veere mere effektivt at gennemfgre ICAO-
bestemmelserne i hele EU 27 + 4 under ét end at overlade det til de enkelte lande.

Den metode til afbgdning af risici, der er fulgt ved udformningen af de vaesentlige
krav, sikrer endvidere, at de falles foranstaltninger star i rimeligt forhold til
sikkerhedsmalene og ikke er mere vidtgaende, end hvad der er strengt ngdvendigt
for at na disse mal. Fordi de vesentlige krav er fastsat pa hgjt niveau, og det er
tilladt at anvende ikke-bindende  certificeringsspecifikationer  ved
overensstemmelseskontrollen, vil det desuden veere muligt at tage hgjde for
lokale forhold, uden at det gar ud over de forventede fordele eller
sikkerhedsniveauet. EASA-systemet, der ger det muligt at kombinere "hard” og
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"blgd” lovgivning, er et rigtig godt bud pa, hvordan man opnar den ngdvendige
subsidiaritet og proportionalitet pa flyvepladsomradet. Det er naturligvis vigtigt at
sikre, at disse principper ogsa falges ved udarbejdelsen af de tilknyttede
gennemfgrelsesbestemmelser.

Agenturet mener afslutningsvis, at forslaget er i overensstemmelse med
subsidiaritets- og proportionalitetsprincippet i artikel 5 i traktaten om oprettelse af
Det Europeeiske Fzllesskab.

V. Konsekvensanalyse af lovgivningen

65.

66.

VI.

67.

Konsekvensanalysen af de foranstaltninger, der foreslas i denne udtalelse, er
foretaget med henblik pa at undga overlapning af det arbejde, der udferes af
Kommissionen, som ogsa har pligt til at iveerksette en konsekvensanalyse. Det
fremgar af den vedlagte konsekvensanalyse, at alle de foreslaede foranstaltninger,
nar der findes flere alternative lgsningsmodeller, sikrer den bedst mulige lgsning
under hensyntagen til disse foranstaltningers eventuelle sikkerhedsmaessige,
gkonomiske og sociale virkninger samt deres overensstemmelse med den
internationale luftfartslovgivning og andre regler pa omradet.

Det er saledes agenturets opfattelse, at udvidelsen af anvendelsesomradet for
forordning (EF) nr. 1592/2002 til at omfatte flyvepladssikkerhed og
-interoperabilitet som helhed vil fa positive konsekvenser for operatgrerne og
borgerne i EU.

Konklusion

Agenturet mener i korte treek, at der ber fastsettes EU-regler for
flyvepladssikkerhed og -interoperabilitet, hvilket indebarer falgende:

o Alle flyvepladser, der er abne for offentligheden, bar omfattes af EU-regler.

e Der bor i et supplerende bilag til grundforordningen fastsettes specifikke
feelles vaesentlige krav om fysiske kendetegn, infrastruktur, flyvepladsudstyr,
drift og administration samt afbedning af risici, der forekommer i
flyvepladsers umiddelbare naerhed.

e Flyvepladsejere, flyvepladsoperatarer, organisationer eller personale, der
levere tjenester eller udstyr, som kan pavirke sikkerheden i forbindelse med
flyvepladsens drift, bar under medlemsstaternes kontrol og tilsyn serge for, at
disse vaesentlige krav gennemfares.

e Agenturets opgaver bgr veere at fastseette regler, analysere sikkerheden og
foretage standardinspektioner.

e Operaterer af flyvepladser, hvor der foregar ruteflyvning, ber fastlegge og
implementere et komplet sikkerhedsstyringssystem.

e Kommissionen begr bemyndiges til at vedtage gennemfarelsesbestemmelser,
som indeholder de detaljerede krav, de ovennavnte organisationer og personer
skal overholde, og til at fastleegge de relevante certificeringsprocedurer.

e Disse gennemfarelsesbestemmelser bgr afpasses efter flyvepladsens
kompleksitet under hensyntagen til arten og maengden af dens aktiviteter.
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e Agenturet ber bemyndiges til at vedtage certificeringsspecifikationer, der kan
anvendes i certificeringsprocessen, for at de vaesentlige krav kan gennemfares
pa en fleksibel made, samtidig med at der opnas et ensartet sikkerhedsniveau.

e Flyvepladsens udformning og drift ber certificeres hver for sig, men der kan
udstedes et enkelt certifikat, nar flyvepladsens ejer og operater er samme
person.

e Operatarer af flere flyvepladser, der har oprettet passende centrale funktioner,
kan anmode om et enkelt certifikat, som deaekker driften og administrationen af
alle de flyvepladser, de er ansvarlige for.

o Certificeringen af og tilsynet med flyvepladser, hvor der ikke foregar
ruteflyvning, kan efter anmodning fra ejeren eller operatgrerne varetages af
godkendte bedgmmelsesorganer.

e Overensstemmelseskontrollen af flyvepladsens udstyr bgr afhengigt af den
patenkte anvendelse indga i certificeringen af flyvepladsens udformning eller
dens operatgr, hvorimod sikkerhedskritisk udstyr kan underleegges specifikke
certificeringsordninger, hvor der eventuelt kreves godtgerelse af
konstruktgrens og fabrikantens kompetence, safremt det fremgar af
gennemfarelsesbestemmelserne, efter en narmere undersggelse af, hvilke
sikkerhedsmaessige og skonomiske fordele der er forbundet med dette.

68. Det er agenturets opfattelse, at ovennavnte fremgangsmade er den mest
hensigtsmaessige til regulering af sikkerheden og interoperabiliteten pa og neer
medlemsstaternes flyvepladser. Den afspejler hovedparten af de synspunkter, der
blev givet udtryk for fra alle de parter, der deltog i de forberedende hgringer. Den
foresldede fremgangsmade indebearer en afbalanceret ansvarsfordeling i
overensstemmelse med EU’s institutionelle strukturer ved at begraense
centraliseringen af opgaver til, hvad Kommissionen eller agenturet er bedst i
stand til at varetage. Agenturet opfordrer derfor Kommissionen til at indlede
lovgivningsprocessen pa grundlag af den foreliggende udtalelse.

Koln, den XX méaned 2007

P. GOUDOU
Administrerende direktar
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