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Forordning (EF) nr. 216/2008 og 1108/2009 - utarbeidelse av
stortingsproposisjon vedrorende innlemmelse i EGS-avtalen - innspill fra
Luftfartstilsynet

Det vises til Samferdselsdepartementets brev 15. februar d.4.

Luftfartstilsynet har gjennomgatt utkastet til stortingsproposisjon og gir med dette innspill til den
foreslétte teksten.

For det forste foreslér Luftfartstilsynet & innta en presisering nar det gjelder beskrivelsen av
luftdyktighetspédbud. Dernest ma teksten om hvilken sertifiseringsmyndighet som ble tillagt EASA og
EF-domstolen ved innfering av forordning (EF) nr. 1592/2002 korrigeres noe (myndigheten gjaldt
ikke sertifisering av produksjonsbedrifter, disse handteres av nasjonale myndigheter). I tillegg har vi
korrigert opplysningene om hvor mange sertifikater EASA har utstedt til norske akterer.
Luftfartstilsynet foreslar videre at det tas inn enkelte presiseringer nar det gjelder forventet
ikrafttredelse av det kommende gjennomferingsregelverket til forordning (EF) nr. 216/2008.

Luftfartstilsynets forslag til ny tekst fremgér med red skrift nedenfor. Opprinnelig tekst som foreslas
erstattet fremgar med dobbel gjennomstreking.

Pkt. 2, attende avsnitt :

Dette omfatter for det forste myndighet til & treffe vedtak om typesertifiseringer og
luftdyktighetspdbud. En typesertifisering inneberer en vurdering av om et nytt luftfartey og
motorer og propeller til luftfartey tilfredsstiller de tekniske kravene regelverket setter for bruk.
Regelverket er av sveart teknisk karakter og gir lite rom for skjenn. Den praktiske betydningen
for Norge av denne myndighetsoverforingen ble vurdert & vaere svert begrenset siden Norge
ikke hadde, og fortsatt ikke har, bedrlfter som produserer luftfartﬂy eller motorer eller propeller
til luftfartey. Luftdyktighetspidbud eshes
keraleter—PDee benyttes for & gi pélegg til brukere av luftfartfay av en bestemt type eller med
narmere angitte komponenter. Dette kan for eksempel vaere aktuelt i forbindelse med en ulykke
der det er konstatert feil ved en flydel. Et pabud kan da ga ut pa at flyet/komponenten skal
fremstilles for kontroll, reparasjon eller utskifting for ytterligere bruk finner sted. Det finnes to
typer luftdyktighetspabud: haste-luftdyktighetspabud og vanlige luftdyktighetspabud. Vanlige
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luftdyktighetspdbud vedtas etter en forutgdende hering i form av utsending av preliminare
luftdyktighetspdbud. De forstnevnte luftdyktighetspabud er hastevedtak som treffes uten hering
pa grunn av sakens karakter.

Pkt. 2, niende avsnitt

For det andre fikk EASA og EF-domstolen myndighet til & fatte vedtak om design—es
predulsionssertifikater til bedrifter som konstruerer elerproduseres nytt flymateriell samt
utforer konstruksjon av modifikasjoner og reparasjoner av eksisterende flymateriell.
Designsertifikatet kan ogsa omfatte retten til & konstruere nytt flymateriell selv om bedriften
ikke har typesertifikat for angjeldende materiell. Inntil EASA fér bygget opp tilstrekkelig

kompetanse er imidlertid denne-mayndisheten-ettesawtate-hcle cller deler av den tekniske

granskingen etter avtale delegert til nasjonale luftfartsmyndigheter. Slik avtale ble ogsé inngatt
med norske myndigheter, men avtalen ble sagt opp av norske myndigheter med virkning fra
januar 2011.

Pkt. 3.1, sjette avsnitt

Mer detaljerte tekniske regler pad de nye omradene som omfattes av forordning (EF)
216/2008 skal fastsettes i gjennomferingsregelverk som skal tre i kraft senest 8. april 2012.
Dette arbeidet har imidlertid vist seg & bli noe forsinket. EU har kommet lengst i
utarbeidelsen av dette regelverket néar det gjelder sertifikater til personell og organisasjoner
involvert i luftfartsoperasjoner. (...)

Pkt. 3.3, andre avsnitt (siste setning)
Nermere regler om dette skal fastsettes i gjennomferingsregelverk som skal tre i kraft i
lopet av 2012.

Pkt. 6.1, fierde avsnitt (tredje setning)
I praksis har EASA pr. i dag kun utstedt &=e fem sertifikater til norske akterer.

Pkt. 6.2, forste avsnitt (f.o.m. tredje setning)

EASA og EF-domstolen fikk som allerede nevnt myndighet til a fatte vedtak om
typesertifiseringer og luftdyktighetspabud som ville fa direkte virkning for private
rettssubjekter. Det samme gjaldt myndighet til a treffe vedtak om design—es
predulestenssertifikater til bedrifter som konstruerer nytt flymateriell samt utforer
kOHStmkS] on av mOdlﬁkaS] oner og reparaSJ oner av ek51sterende ﬂymaterlell—ged-lq-enﬁelse-t-l-l-

ptepontererony seleony 2 2 Regjerlngen
la 1m1dlert1d til grunn at myndlghetsoverfﬂrmgen totalt sett var s lite 1nngr1pende ut fra sakens
omfang og art at man ikke kommer over den grensen for myndighetsoverfering som ligger i
Grunnloven § 93.

Pkt. 6.2, tredje avsnitt (andre setning)

De &#e fem sertifikatene som EASA har utstedt til norske akterer er sertifikater som
allerede var omfattet av forordning (EF) nr. 1592/2002, og det er forventet at dette antallet
sertifikater vil veere relativt konstant.
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Naér det gjelder kapittel 4 har Luftfartstilsynet noen merknader. Det foreslas imidlertid ikke konkrete
tekstinnspill her all den tid Samferdselsdepartementet kan ha ulik oppfatning omkring de forhold vi
tar opp.

Pkt. 4.1 — Landingsplasser

Det kan stilles spersmal ved om det er riktig & si at arbeidet med gjennomferingsregelverket “sé vidt
har begynt”. Det foreligger NPA for alle tre omradene og heringsfristen utleper ved utgangen av april
2012. Vi har for evrig ingen kommentarer til dette punktet.

Pkt. 4.1 — ATM og ANS

Det poengteres at innholdet i de nye reglene ikke er vesentlig forskjellig fra de som gjaldt tidligere.
Dette forklares med at reglene pa omradet i stor grad er omfattet av eksisterende EU-regler gjennom
SES-regelverket. Det er véar oppfatning at det er bruken av “fast track”-prosedyrer som gjer at reglene
er sé lite endret, og at det i neste runde kan forventes sterre materielle endringer ogsa pa disse
omrédene. Slike endringer kan imidlertid ikke komme for man har gjennomfert en tilfredsstillende
regelverksprosess, og ligger folgelig noe lengere fram i tid.

Pkt. 4.2 — EASA’s utvidede myndighet til & utstede sertifikater

Begrepet “pan-europeisk” burde muligens vert noe nermere forklart. Jfr. forordningens artikkel
22a(c). I forordning 1035/2011 art 2(14) er folgende definisjon tatt inn: “pan-European air
navigation service’ means an air navigation service which is designed and established for users
within most or all Member States and which may also extend beyond the airspace of the territory to
which the Treaty applies”. Slik Luftfartstilsynet tolker definisjonen i 1035/2011 vil det ikke veere
EASA som skal sertifisere tjenesteytere som tilbyr tjenester innenfor en luftromsblokk. Forordning
1035/2011 er gitt med hjemmel i forordning 216/2008.

Ut fra denne forstaelsen kan det synes som om det som er beskrevet i pkt .6.1, femte avsnitt, ikke er
tilstrekkelig klargjorende. Pkt. 8.3 er tilsvarende noe upresist etter var mening.

Skulle det vere spersmal knyttet til vare innspill ber vi om & bli kontaktet.

Med vennlig hilsen

Ole Martin Erikstad Nina B. Vindvik
avdelingsdirekter juridisk seniorradgiver
Juridisk avdeling

Intern kopi: TL, DO-S, F
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