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KOMMUNIKATIONMINISTE- PROMEMORIA EU/2015/1668
RIET
8.2.2016

EUROPEISKA KOMMISSIONENS FORSLAG TILL EUROPAPARLAMENTETS OCH
RADETS FORORDNING OM FASTSTALLANDE AV GEMENSAMMA BESTAMMEL-
SER PA DET CIVILA LUFTFARTSOMRADET OCH INRATTANDE AV EUROPEISKA
UNIONENS BYRA FOR LUFTFARTSSAKERHET, OCH OM UPPHAVANDE AV
EUROPAPARLAMENTET OCH RADETS FORORDNING (EG) NR 216/2008
(COM(2015) 613 FINAL)

1 Allmiint

Europeiska kommissionen antog den 7 december 2015 ett forslag till Europaparlamentets och
radets forordning om faststillande av gemensamma bestimmelser pa det civila luftfartsomra-
det och inrdttande av Europeiska unionens byra for luftfartssikerhet, och om upphidvande av
Europaparlamentet och radets férordning (EG) nr 2016/2008 (nedan EASA-férordningen).

I forslaget ingér ocksé en konsekvensbeddmning (SWD(2015) 262 final) och en sammanfatt-
ning av den (SWD(2015) 263 final).

Forslaget till forordning antogs som en del av den luftfartsstrategi som kommissionen lade
fram den 7 december 2015 och som syftar till att forbattra luftfartssektorns konkurrenskraft i
Europeiska unionen (EU). Kommissionen motiverar behovet av en luftfartsstrategi med att
luftfarten &r av central betydelse for den ekonomiska tillvéxten, sysselséttningen och trafiksy-
stemet i EU. Kommissionen anser att EU:s luftfartspolitik behover ses dver bl.a. for att ut-
veckla en riéttslig ram och frimja mojligheter till tillvaxt for luftfartssektorn i en fordnderlig
omvérld. En E-skrivelse om kommissionens meddelande om en luftfartsstrategi limnas samti-
digt till riksdagen.

2 Forslagens bakgrund och méalsdttning

Forslagets viktigaste mal dr att sékerstilla att den hoga nivén pa luftfartssékerheten i EU upp-
ratthélls genom att den EU-lagstiftning som géller flygsdkerhet, dvs. EASA-férordningen, re-
videras sé att den béttre svarar mot de utmaningar som luftfarten star infor de ndrmaste 1015
aren. Kommissionen anser att det nuvarande systemet hittills pa ett effektivt sétt har uppratt-
héllit en hog sékerhetsnivé, men att systemet behdver omprovas med hansyn till den forvén-
tade okningen i trafikvolymen och den tekniska utvecklingen. En hog sidkerhetsniva och hog
nivd pa skyddsétgirderna samt miljoskyddshidnsyn ar grundfSrutséttningar for kommersiell
luftfart. Dessa forutsdttningar méaste bibehéllas ocksa vid 6kade trafikvolymer. Flygtrafiken
forutspas oka med 50 procent i Europa fram till ar 2035. Systemet maste anpassas till den 6k-
ningen genom att man sdkerstéller en 1ag olycksfrekvens samtidigt som man skapar utsikter
for ekonomisk tillvixt inom hela luftfartssektorn.

Kommissionen efterstriavar en fortsatt hog sékerhetsnivd och forbéttrad konkurrenskraft for
luftfartssektorn, primért genom att ga in for en risk- och resultatbaserad reglering och tillsyn.
Avsikten dr att pa ett proaktivt sétt forbattra den europeiska luftfartens formaga att identifiera
och hantera riskerna inom flygtrafiken samtidigt som man stravar efter att slopa onodiga krav
och minska sédan reglering som &r alltfor detaljerad och som medfor extra kostnader. Genom
ett riskbaserat angreppssétt vill man sékerstélla att den nya regleringen och de atgérder den
foranleder liksom ocksé kostnaderna av regleringen star i proportion till den reella risk som en
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viss typ av verksamhet medfor. Genom resultatbaserad reglering stravar man efter att ange det
mal som varje aktor ska na, samtidigt som aktdrerna ges utrymme att besluta vilka medel de
anvénder for att nd mélet, exempelvis genom att man mojliggdr alternativa sitt att visa att kra-

ven uppfylls.

Forslaget syftar vidare till att anpassa regleringen av luftfartssdkerheten till utvecklingen pa
luftfartsmarknaden och den tekniska utvecklingen. Regleringen har ndmligen inte till alla delar
har hiangt med utvecklingen. Avsikten dr att da det dr mojligt inféra teknikneutrala regler, sa
att regleringen béttre kan anpassas till tekniska fordndringar. Ett annat mal &r att effektivt in-
tegrera nya affdrsmodeller i regleringen.

Den tekniska utvecklingen har varit sdrskilt snabb i friga om obemannade luftfarttyg. Ett
centralt syfte med forslaget ar darfor att skapa en unionsram for siaker integrering av obeman-
nade luftfartyg i det europeiska luftrummet, sa att deras kommersiella potential kan utnyttjas
mer effektivt pa den inre marknaden.

Sékerheten ska stérkas ytterligare genom att man &tgérdar luckor och inkonsekvenser i séker-
hetsbestdimmelserna. Malet dr att sékerstélla att sdkerhetslagstiftningen genomfors konsekvent
i de olika medlemsstaterna. Darfor foreslas det att i tillimpningsomréadet for forordningen tas
in vissa civila luftfartsomraden som for ndrvarande inte omfattas av EU-reglering, exempelvis
ovanndmnda obemannade luftfartyg, sdkerheten for marktjénster samt luftfartsskyddsaspekter
som dr forknippade med utformningen av luftfartyg och luftfartssystem, inklusive it-sékerhet.
Niér det giller marktjénster anser kommissionen att det r nodviandigt med atgirder pa unions-
niva, eftersom olyckor i samband med marktjinster har varit den fjarde storsta olyckskatego-
rin under den senaste tioarsperioden, och de frivilliga initiativen pa medlemsstatsniva har d&nnu
inte lett till nagon tillfredsstillande 16sning for hantering av denna risk. [ forslaget striavar
man ocksé efter att det dmsesidiga beroendet mellan flygsdkerheten och andra tekniska omra-
den for reglering, t.ex. luftfartsskydd och miljoskydd, ska beaktas béttre.

Genom forslaget efterstrivas ett effektivare samarbete mellan kommissionen, Europeiska by-
ran for luftfartssdkerhet (European Aviation Safety Agency, EASA) och medlemsstaterna i
syfte att identifiera och minska riskerna inom eller hoten mot den civila luftfarten. Darfor f6-
reslar kommissionen bestimmelser om sidkerhetsprogram och sdkerhetsplaner pa europeisk
och pa nationell nivd genom vilka hanteringen av luftfartssédkerheten ska forbattras. Dessutom
efterstrévas effektivare insamling, utbyte och analys av sdkerhetsdata én tidigare.

Kommissionen faster ocksa uppméarksamhet vid medlemsstaternas beredskap att Gvervaka att
den lagstiftning som géller flygsakerhet genomfors effektivt. Till denna del har kommissionen
kunnat konstatera betydande skillnader som i huvudsak beror pé resursbrist och ineffektiv an-
vindning av resurser samt pé luckor och inkonsekvenser i regleringssystemet. Déarfor vill man
genom forslaget skapa ramar for ett mer konkret samarbete mellan medlemsstaterna och
EASA bl.a. genom bestimmelser om en expertpool som skulle géra det mojligt att dela de
tekniska resurserna och som ocksa inbegriper en mojligheten att 6verfora ansvar for genomfo-
randet av unionslagstiftningen.

I mélen for forslaget ingér som ett centralt element en bedomning av EASA:s uppgifter och
verksamhet. EASA dr den gemensamma luftfartsmyndigheten for EU och den har en viktig
roll 1 unionens flygtrafikpolitik. EASA:s centrala mal &r att skapa och uppritthalla en harmo-
niserad och hog flygsédkerhetsniva i hela Europa. EASA inrdttades 2002 for att skota uppgifter
i anslutning till typgodkinnande av luftfarkoster och luftfarkosters luftvirdighetsbevis och
miljocertifiering samt for att bistd kommissionen i1 beredningen av flygsékerhetsregler. Sedan
dess har EASA:s befogenheter gradvis utvidgats till allt fler omrdden inom den civila luftfar-
ten. Senast utvidgades uppgifterna ar 2009, da de breddades till att omfatta sékerhetsaspekter i
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anslutning till flygledningstjanst och flygplatser. I och med att EASA-férordningens tillamp-
ningsomrade har utvidgats har medlemsstaterna ansett att det krdvs atgéarder pa unionsniva for
att en hog och harmoniserad sakerhetsniva ska kunna nas.

Den senast utvidgningen av EASA:s uppgifter medforde vissa dverlappningar av den lagstift-
ning som géller det gemensamma europeiska luftrummet (Single European Sky, SES) och
EASA-forordningen. Dérfor lade kommissionen 2013 som en del av initiativet SES I+
(COM(2013) 410 final) ocksd fram ett forslag till &ndring av EASA-férordningen
(COM(2013) 409 final), som nu har beaktats i detta, betydligt mer omfattande forslag. Darfor
kommer kommissionen inte att fortsitta diskussionerna om forslaget COM(2013) 409. En U-
skrivelse om det forslaget 1dmnades till riksdagen den 29 augusti 2013 (U 55/2013 rd).

3 Forslagets huvudsakliga innehall

Genom forslaget upphivs den géllande EASA-forordningen (EG) nr 216/2008 genom en ny
forordning. Forslaget bygger pa bestimmelserna i den géllande forordningen. Déarfor presente-
ras i detta avsnitt det huvudsakliga innehéllet nédrmast i friga om de forslag som avser materi-
ella dndringar i férordningen. Man har emellertid ansett det vara nédvéandigt att se dver for-
ordningen i sin helhet, dels for att genomfora de foreslagna dndringarna, dels for att fortydliga
och modernisera regleringen. I flera bestimmelser foreslds dessutom tekniska och redaktion-
ella éndringar. Vidare foreslés det att forordningen i enlighet med Lissabonfordraget komplet-
teras med bestémmelser om att kommissionen har rétt att faststélla vissa frigor genom delege-
rade akter eller genomforandeakter.

Liksom den géllande forordningen har den foreslagna foérordningen tre nivéer. Genom férord-
ningen inréttas en allmén rattslig ram for regleringen av sékerheten inom den civila luftfarten
medan de grundlidggande sidkerhetskrav och andra krav som géller de olika luftfartsomradena
anges 1 bilagorna till forordningen. Eftersom avsikten é&r att detaljerade, bindande bestimmel-
ser ska utfardas genom forfattningar pé légre niva foreslas i forordningen flera bestdmmelser
om bemyndigande.

I tillimpningsomradet for forordningen och i definitionerna (artikiarna 2 och 3) foreslés flera
preciseringar som motsvarar de foreslagna materiella &ndringarna. Det foreslds att tillaimp-
ningsomradet utvidgas pa frivillig basis s& att medlemsstaterna om de sa vill kan tillimpa
vissa bestdmmelser i forordningen ocksé pé statsluftfartyg och pa flygledningstjénster och
flygtrafiktjdnster som tillhandahalls av forsvarsmakten. Till forslaget har dven fogats en revi-
derad forteckning over luftfartyg som inte ska omfattas av forordningen (bilaga 1).

Till forslaget till forordning har fogats en ny artikel 4 som giller grundlaggande principer. |
den infors i synnerhet principen om proportionalitet, som ska beaktas vid de riskbedomningar
utifran vilka de atgérder som vidtas enligt den nya forordningen utformas och genomfors.

1 artiklarna 5—8 foreslas ett nytt kapitel om sékerhetsledning for luftfart. Avsikten ar att skapa
en rattslig grund for den praxis betriffande sidkerhetsprogram och sidkerhetsplaner som redan
tillimpas och att frimja forankrandet av programmen och planerna. Enligt forslaget ska kom-
missionen anta ett europeiskt flygsdkerhetsprogram, utifran vilket EASA antar en europeisk
flygsékerhetsplan. Flygsékerhetsprogrammet innehéller en beskrivning av den europeiska
flygsékerhetspolicyn och dess mal och resurser, av europeisk hantering av flygsékerhetsrisker
och europeisk flygsikerhetsforsédkran samt av det system och den verksamhet i Europa som
framjar flygsdkerheten. Den europeiska flygsidkerhetsplanen uppdateras VarJe ar. Den beskri-
ver pé basis av en riskbeddmning de centrala risker som identifierats pa europeisk niva, och
anger vilka medel som ska anvéndas for att minska riskerna. I forordningen tas dessutom in en
skyldighet for medlemsstaterna att utarbeta nationella flygsidkerhetsprogram och flygséiker-

4



U 6/2016 rd

hetsplaner. Skyldigheten baserar sig pa de standarder och rekommendationer som lamnats av
internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO) (bilaga 19 till konventionen angéende in-
ternationell civil luftfart, "Chicagokonventionen" (FordrS 11/1949))

Bestdmmelserna om luftvérdighet och miljoskydd foreslas bli samlade i artiklarna 9—18. Be-
stimmelserna om luftvardighet har setts 6ver och ett nytt begrepp "utrustning som inte ar fast
installerad" har inforts. I de grundlaggande kraven for luftvardighet (bilaga II) foreslas ett for-
tydligande om att aspekter avseende it-sdkerhet bor beaktas vid konstruktionen av ett Iuftfar-
tyg. Grundldggande krav for miljokompatibilitet infors som en ny bilaga (bilaga III). De
grundldggande kraven for miljokompatibilitet i samband med produkter ska alltjimt baseras
pa bilaga 16 till Chicagokonventionen, men det foreslds att EU ges flexibilitet att anpassa
ICAOQ:s standarder till sina sérskilda behov, vilket redan &r fallet nar det géller flygsidkerhet.

Bestimmelserna om flygdrift (artiklarna 26-28) har dndrats sa att kravet pa certifiering ha-
danefter endast ska gilla kommersiell lufttransport. Andra typer av luftfartsverksamhet, som
ska omfattas av kravet pé certifiering eller deklaration, ska definieras i de delegerade akterna
pa grundval av en riskbedomning.

Det foreslas att marktjanster ska tas in i tillimpningsomrédet for bestimmelserna om flygplat-
ser (artiklarna 29-34). Enligt forslaget ska tjansteleverantorerna for att fi inleda verksamhet-
en deklarera att de uppfyller kraven, i stdllet for att certifieras. Enligt kommissionens uppfatt-
ning bor de gemensamma kraven for marktjénster grundas pé erkénda branschnormer och
bista praxis. De grundléggande kraven for marktjénster har fogats till bilaga VII i férordning-
en. Dessutom foreslas det att leverantorer av ledningstjanster for trafik pa plattan i fortsatt-
ningen i stillet for att certifieras ska deklarera att de uppfyller kraven.

Bestdmmelserna om flygledningstjdnst och flygtrafiktjénst (artiklarna 35-36 och artikel 68)
bygger pa den allménna riktlinje som ridet enats om i friga om initiativet SES II+. Sarskilt
bestimmelser om deklarationer frén organisationer som arbetar med konstruktion, tillverkning
och underhall av system och komponenter for dessa tjanster har lagts till.

Det foreslas att obemannade luftfartyg ska omfattas av forordningen oavsett viktkategori. Ett
nytt regelverk for obemannade luftfartyg foreslas i artiklarna 45—47 medan grundlidggande
krav for deras konstruktion, tillverkning, drift och underhall foreslés i bilaga IX. Dessa be-
stimmelser ska utgdra den réttsliga ramen for mer detaljerade bestimmelser, som enligt for-
slaget ska ges i form av delegerade akter som antas av kommissionen. Kommissionen anser att
riskerna i samband med flygningar med obemannade luftfartyg varierar i hog grad, alltifran
traditionell anvdndning med hog risk, som liknar risker i samband med bemannade flygningar,
till verksamhet med mycket 1&g risk. For att regler och forfaranden ska ligga p& en nivé som
star 1 proportion till riskerna med verksamheten &r det nédvéndigt att Gvergé till ett verksam-
hetscentrerat tillvigagangssitt dar man beddmer den exakta risken med en verksamhet eller
typ av verksamheter. Enligt bilaga IX ska vissa grundlaggande krav gilla for all verksamhet. 1
fraga om sadan anvédndning med hog risk som omfattas av krav pa certifiering eller deklarat-
ion ska det foreskrivas ndrmare. For verksamhet med lag risk foreslas det att man anvander
befintliga mekanismer for 6vervakning av marknaden. Enligt kommissionens uppfattning kan
i friga om massproducerade obemannade luftfartyg som utgér en lag risk anvéndas befintliga
mekanismer for 6vervakning av marknaden som regleras genom forordning (EG) nr 765/2008
och beslut 768/2008/EG som éar specifikt utformade for tillverkning och saluforing av en sa-
dan typ av produkter.

Till artiklarna 52-54 i forslaget till forordning har lagts till bestimmelser om samarbete mel-

lan de behdriga myndigheterna i medlemsstaterna, kommissionen och EASA nér det géller
certifiering, tillsyn och kontroll av efterlevnad. I enlighet med artikel 52 infors en mekanism
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for att samla luftfartsinspektdrer och andra experter och dela resurser, tillsammans med en sér-
skild finansieringsmekanism, for att bistd medlemsstaterna i gemensam tillsyn. Enligt artikel
53 utV1dgas mdjligheten att dverfora ansvar fran medlemsstaterna till EASA (vilket i dagens
lage dr mojligt for produktlonsanlaggnmgar och for utbildningshjédlpmedel for flygsimulering)
till alla typer av verksamhet. Avsikten &r ocksa att det ska inféras en motsvarande ram for
Overforing av ansvar mellan medlemsstaterna. For organisationer som dr multinationellt verk-
samma infors dessutom genom artikel 54 en mojlighet att vdlja EASA som sin behdriga myn-
dighet. De flesta atgirder som foreslas i dessa artiklar ar av frivillig karaktér.

I forordningen foreslas vidare en ny mekanism for bradskande tillsyn (artike! 55) som syftar
till att begransa allvarliga och systematiska brister som konstateras i sékerhetstillsyn pa med-
lemsstatsnivd. Om den berdrda medlemsstaten inte atgirdar de konstaterade bristerna ska an-
svaret for de berdrda uppgifterna inom certifiering, tillsyn och kontroll av efterlevnad tillfal-
ligt 4 overforas pA EASA. Mekanismen for bradskande tillsyn ska anvidndas som en sista ut-
vig av tillfdllig natur, och det foreslas att den kan aktiveras eller avaktiveras genom ett beslut
av kommissionen baserat pa genomforandeakter.

I artikel 58 fortydligas bestimmelserna om behoriga organ. Det foreslas att behoriga organ,
som har ackrediteras, far ges befogenhet att utfirda, &ndra, tillfélligt upphiva eller aterkalla
certifikat, eller ta emot deklarationer, pa uppdrag av EASA eller den behoriga nationella myn-
digheten. Dessutom infors principen om erkénnande av ackrediteringar av behoriga organ.
Detta paverkar inte medlemsstaternas rétt att avgora till vilka behoriga organ de vill ge certifi-
erings- och tillsynsuppgifter.

Bestdmmelserna om utbyte av information mellan kommissionen, EASA och medlemsstater-
nas behdriga organ (artiklarna 61-63) foreslas bli kompletterade. Genom artikel 61 ges EASA
en samordnande roll nér det giller insamling, utbyte och analys av data pa unionsniva. Genom
artikel 63 skapas en réttslig grund for en ny databas med information som é&r relevant for certi-
fiering, tillsyn och efterlevnad och som ska forvaltas av EASA. Dessutom ska enligt artikeln
de nationella behoriga myndigheterna, flyglakarna och de flygmedicinska centrumen utbyta
information om piloters medicinska lamplighet via databasen.

I det kapitel som géller EASA:s uppgifter har det gjorts flera dndringar och preciseringar i
synnerhet nér det géller samarbetet med medlemsstaterna och EU:s institutioner och organ.
Genom artikel 74 ges EASA bl.a. befogenhet att bistd kommissionen i kartldggningen av cen-
trala fragor for forskning med anknytning till de omraden som omfattas av forordningen. I
fraga om miljoskyddet foreslas en ny artikel 75 enligt vilken medlemsstaterna och EU:s in-
stitutioner och organ inom ramen for sina befogenheter ska samarbeta for att beakta de sam-
band som kan finnas mellan miljodtgérder och andra tekniska omréden inom luftfartslagstift-
ningen. Dessutom ger artikeln EASA mandat att bitrdda kommissionen vid utformningen och
samordningen av miljoskyddsstrategier for luftfarten och att vart tredje &r offentliggdra en
miljéutredning om luftfarten.

I anslutning till luftfartsskydd (security) foreslas i artikel 76 en ny bestimmelse om att med-
lemsstaterna, kommissionen och EASA ska samarbeta i frdgor som géller atgérder for luft-
fartsskydd samt flygsékerhet, inbegripet it-skydd. Enligt forslaget kan kommissionen ocksa
anlita EASA for teknisk sakkunskap i frdgor i anslutning till genomforandet av forordning
(EG) nr 300/2008 om skyddsregler for den civila luftfarten. Dessutom foreslas i artiklarna
78—80 en rattslig grund som tillater EASA att inom ramen for sina befogenheter delta i kris-
hantering inom luftfarten, tillhandahélla utbildning pé luftfartsomradet och genomfora det
gemensamma europeiska luftrummet.
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I forslaget foreslas vidare dndringar i de bestimmelser som géller EASA:s interna struktur, ar-
betssétt och finansiering (artiklarna 81-114). Det foreslas att forordningen kompletteras ge-
nom standardklausuler som bygger p&d Europaparlamentets, rddets och kommissionen gemen-
samma forklaring frdn 2012 om decentraliserade organ och pd kommissionens fardplan for
genomforandet av forklaringen. Standardklausulerna géller bl.a. sammanséttningen for byrans
styrelse (tva foretrddare for kommissionen, tidigare en enda), styrelseledamoternas mandatpe-
riod (forkortas fran fem till fyra ar), omrdstningsreglerna for styrelsen (beslut ska i fraimsta
hand fattas med enkel majoritet, tidigare tva tredjedels majoritet), inrdttande av en direktion
som ska bista styrelsen (vergang till en forvaltningsstruktur i tva nivéer), utnimnande av den
verkstéllande direktoren och bitrddande verkstéllande direktoren samt byrans éarliga och fleréa-
riga arbetsprogram och ekonomiforvaltning.

Dessutom foreslés i artikel 109, som géller EASA:s budget, att avgifterna for myndighetsupp-
gifter forknippade med flygledningstjénst och flygtrafiktjénster ska anges som en inkomstkalla
for byréns myndighetsuppgifter i samband med flygtrafiktjanst.

4 Forslagets konsekvenser for Finland
Konsekvenser for lagstifiningen

Eftersom forslaget géller en forordning, som &r direkt tillimplig i medlemsstaterna, krévs det
inget separat nationellt genomfoérande.

En stor del av den lagstiftning som géller sdkerheten inom den civila luftfarten antas for nér-
varande, med stdd av den géllande EASA-forordningen, som kommissionens forordningar.
Det nationella lagstiftningsutrymmet dr ddrmed snévt. I det foreliggande forslaget foreslas det
att tillimpningsomréadet for EASA-forordningen utvidgas till att omfatta obemannade luftfar-
tyg med en operativ massa pa mindre dn 150 kilogram, sékerheten for marktjénster samt luft-
fartsskyddsaspekter som ér forknippade med utformningen av luftfartyg och luftfartssystem,
inklusive it-sdkerhet. I fraga om obemannade luftfartyg pa mindre &n 150 kilogram och de si-
kerhetskrav som géller marktjinster innebér forslaget att nya delomraden kommer att falla un-
der EU:s behorighet. Unionen har redan nu en roll i hanteringen av vissa fragor som giller
skyddsaspekter som ér forknippade med utformning av luftfartyg och luftfartygssystem. Med
beaktande av att dessa skyddsaspekter har ett ndra samband med utformningen av luftfartyg
och sékerheten i flygdriften, som &r fragor som unionen redan ansvarar for med stdd av den
géllande EASA-forordningen, har kommissionens syfte varit att fortydliga unionens roll.

Genom att forordningens tillimpningsomrade utvidgas till att omfatta obemannade luftfartyg
och kraven pa sikerhet for marktjdnster kommer sannolikt luftfartslagen (864/2014) att be-
hova éndras. Eftersom bestimmelser om utarbetande av ett nationellt flygsidkerhetsprogram
framover kommer att utfirdas genom forordning behdver luftfartslagen ses Gver dven till
denna del. Dessutom medfor fordndringarna behov av att bringa de nationella luftfartsfore-
skrifterna i Overensstimmelse med de nya bestimmelserna eller av att reglera sadana fragor
som fortfarande kommer att falla under nationell behorighet. Ocksa definitionerna och forord-
ningens fordndrade struktur medfor behov av att se over luftfartslagen till motsvarande delar.

Konsekvenser for forvaltningen och ekonomiska konsekvenser

Pa grund av den foreslagna forordningens struktur kan dess konsekvenser i detta skede endast
bedomas i begrinsad utstrackning. Forslaget syftar till att skapa en réttslig ram. Verkningarna
av de forfattningar pé lidgre niva som utfardas med stod av den avgor hur regleringen i sista
hand utformas. Vilka de slutliga konsekvenserna av forslaget dr beror i hdg grad pé hur forsla-
get genomfors 1 praktiken, exempelvis genom genomforandebestimmelser pa lagre nivé, eller
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pa huruvida man beslutar att tillimpa de fakultativa bestimmelserna. Ocksé vid beredningen
av forfattningar pa lagre niva ar det emellertid viktigt att ta hansyn till de allmidnna malen och
principerna i forordningen, bl.a. i friga om tillimpningen av ett risk- och resultatbaserat an-
greppssiitt.

Att en risk- och resultatbaserad verksamhetsmodell tas fram ar viktigt for det forsta for att 6ka
myndighetsverksamhetens genomslag. Det kan bedomas effektivisera anviandningen av myn-
digheternas resurser och framja 6vergangen till en mer malinriktad och dndamalsenlig tillsyn.
For det andra minskar foretagens kostnader for att uppfylla villkoren genom riskbaserad over-
vakning och genom bittre proportionalitet i regleringen och forfarandena (t.ex. forenklad lea-
sing till flygbolag). Det bor ocksa beaktas att ett av huvudsyftena med dndringen &r att for-
battra sdkerheten inom den europeiska luftfarten, minska antalet olyckor och méta den 6kade
trafikvolymen och andra férdndringar i omvérlden genom proaktiv och riskbaserad verksam-
het. Genom att forebygga olyckor kan man inte bara minska ménskligt lidande utan ocksé
uppna betydande kostnadsinbesparingar for EU, medlemsstaterna och aktorerna pa luftfarts-
marknaden. For att den europeiska luftfarten ska vara konkurrenskraftig maste den nuvarande
hoga sdkerhetsnivin upprétthéllas. F& enskilda aktorer i branschen skulle klara av att bira
kostnaderna for en olycka vare sig i form av direkta kostnader eller indirekt genom forlorat
rykte.

Genom forslaget vill man ocksa uppméarksamma it-sdkerhetsaspekter. Som en del av regering-
ens spetsprojekt bereder kommunikationsministeriet en informationssékerhetsstrategi, dér da-
tasékerhetsriskerna beddms pa basis av en riskanalys. Den nationella informationssidkerhets-
strategin bor beaktas vid den fortsatta beredningen av forslag som géller informationssédkerhet.

Eftersom EASA-forordningen géller civil luftfart pdverkar dndringarna av férordningen endast
den civila luftfarten. Med tanke pa att den militdra luftfarten emellertid anvénder bl.a. samma
luftrum och samma flygtrafiktjdnst kan dndringarna ha béde direkta och indirekta konsekven-
ser ocksé for den. I och med att EU far storre befogenheter inom den civila luftfarten bor man
i det nationella beslutsfattandet ocksa ta hansyn till den militdra luftfartens behov och till sam-
ordningen av den civila och militdra luftfarten. Enligt forslaget till férordning ska medlemssta-
terna om de sé vill dven fa besluta att tillimpa vissa krav enligt forordningen pé statsluftfartyg
och pé flygledningstjénster och flygtrafiktjédnster som tillhandahélls av forsvarsmakten. Med-
lemsstaterna ska emellertid fritt f& vélja huruvida de tillimpar dessa krav och vilja vilket del-
omréde inom regleringen de vill tillimpa.

De foreslagna skyldigheterna att utarbeta ett nationellt flygsédkerhetsprogram och en nationell
flygsédkerhetsplan skulle inte i praktiken 6ka vare sig uppgifterna eller kostnaderna for Trafik-
sdkerhetsverket, som &r den behdriga myndigheten. Den géillande luftfartslagen alagger redan
for nérvarande Trafiksdkerhetsverket att gdra upp och faststélla ett nationellt flygsékerhets-
program och en nationell flygsidkerhetsplan med beaktande av de standarder som avses i Chi-
cagokonventionen samt Europeiska unionens flygsidkerhetsprogram och flygsdkerhetsplan.
Finland gav ut en forsta version av ett nationellt flygsdkerhetsprogram 2012 och en forsta
version av flygsékerhetsplanen 2013 och har regelbundet sett dver dem. Trafiksdkerhetsverket
har god beredskap att utveckla det géllande sidkerhetsprogrammet och den géllande sikerhets-
planen utifran en riskanalys och i dverensstimmelse med utvecklingen pé europeisk niva. Till
denna del skulle forslaget i praktiken ndrmast kréva en dversyn av det befintliga materialet.
Forslaget om att uppritta ett europeiskt flygsdkerhetsprogram skulle enligt kommissionens
uppfattning inte heller leda till att det faststélls bindande sékerhetsmal for unionen eller dess
medlemsstater. Daremot skulle det faststilla ett gemensamt mal for en godtagbar sdkerhets-
niva och vid behov ta fram maétare for att f6lja upp detta.
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Att sékerhetskrav som géller marktjinster tas in i tillimpningsomradet for forordningen kom-
mer sannolikt inte ha nagra ndmnvérda konsekvenser for forvaltningen eller kostnadseffekter
vare sig for tjénsteleverantdrerna eller for tillsynsmyndigheterna. Med stod av luftfartslagens
93 § krivs det redan for ndrvarande att leverantorer av marktjanster i Finland ska ha ett siker-
hetsledningssystem. Det kommer inte att stillas krav pa certifiering i fraga om tjdnsteleveran-
torerna, eftersom kommissionens uppfattning ar att de grundldggande kraven bor grundas pa
erkdnda branschnormer och bésta praxis, ndgot som manga tjansteleverantdrer redan nu iakt-
tar. P4 grund av att forslaget innebér lika konkurrensvillkor bedoms det ha positiva konse-
kvenser for EU:s inre marknad, i och med att tillsynen blir mer enhetlig och aktdrerna ges fler
mdjligheter att visa att kraven uppfylls, bl.a. genom utdkad anvéndning av industriella stan-
darder. Dessutom kan forslaget ha positiva kostnadseffekter i synnerhet for flygbolagen nir
sdkerhetslaget forbattras och kostnaderna av olyckor i samband med marktjanster minskar.

Nar det géller obemannade luftfartyg kan konsekvenserna bedomas endast i begrdnsad ut-
strackning, eftersom det ror sig om ett omrade inom den civila luftfarten som dnnu haller pa
att utvecklas. I den rittsliga ram som skapas genom forordningen anges inga detaljerade regler
som skulle mojliggéra en beddmning av de slutliga konsekvenserna. Sddana regler ska enligt
forslaget antas av kommissionen som delegerade akter. Kommissionen anser att forslaget
kommer att garantera en hog flygsékerhetsniva samtidig som den frimjar utvecklandet av en
inre marknad for obemannade luftfartyg och obemannade luftfartygstjanster, eftersom de reg-
ler som antas genom forordningen géller hela EU. Kommissionen anser vidare att man genom
att tillimpa riskanpassade regler undviker att genom Overreglering snedvrida marknadsseg-
mentet for mindre, obemannade luftfartyg, ddr ménga sm& och medelstora foretag dr verk-
samma.

I Finland regleras anviandningen av obemannade luftfartyg for ndrvarande genom luftfartsla-
gen och mer detaljerat genom den foreskrift av Trafiksdkerhetsverket som utférdats med stod
av den lagen. I foreskriften bestdims det om de krav som giller nér ett obemannat luftfartyg
borjar anvéndas efter att en engédngsanmilan om inledande av verksamheten har lamnats till
Trafiksdkerhetsverket. Genom foreskriften tillats flygningar med anordningar med en vikt pa
hogst 25 kilogram pa omraden som inte har forbjudits eller begrénsats for annan luftfart.
Verksamhet som avviker frén de allménna kraven dr enligt foreskriften tilliten pa omraden
som forbjudits for annan luftfart eller som sérskilt reserverats for flygningar. Foreskriften ar
mojliggdrande till karaktiren och skapar forutsittningar for forsok och verksamhetsutveckl-
ing. Utgéngspunkten &r att aktdrerna sjdlva ansvarar for sdkerheten. Den nationella foreskrif-
ten aldgger aktdrerna anmélningsskyldighet men stéller inte krav pé certifiering av verksam-
heten.

Kommissionens forordning omfattar de viktigaste kraven p& konstruktion, tillverkning, drift
och underhéll av obemannade luftfartyg i alla viktkategorier. Forslaget skulle innebéra ett bre-
dare tillampningsomréde &n i den nationella lagstiftningen och sannolikt leda till mer detalje-
rad reglering &n pé nationell niva. For de aktorer som for ndrvarande omfattas av den nation-
ella lagstiftningen skulle forslaget innebédra att de behdver anpassa sig till EU-kraven &t-
minstone nir obemannade luftfartyg anvénds i verksamhet med en viss risknivé, vilket kom-
mer att fordndra verksamhetsmiljon och sannolikt orsaka merkostnader. A andra sidan skapar
regleringen forutséttningar for verksamhet i hela EU.

Kostnaderna for tillsyn och godkédnnande av obemannade luftfartyg ska enligt forslaget forde-
las pa luftfartsmyndigheten och pad marknadskontrollmyndigheterna och polisen. Nar det gil-
ler marknadskontrollmyndigheterna och polisen motsvarar detta redan delvis det rddande 14-
get, men allmént taget skulle det 6kade antalet obemannade luftfartyg oka tillsynskostnaderna.
For de nationella luftfartsmyndigheterna, dvs. i Finland Trafiksdkerhetsverket, bedoms forsla-
get foranleda kostnader till foljd av anpassningen till de nya bestimmelserna och anskaffning
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eller uppritthallande av sakkunskap. Hur stora kostnader Trafiksédkerhetsverket kommer att ha
av tillsynen och eventuella certifieringsuppgifter beror dessutom i forsta hand pa hur snabbt
marknaden véxer.

Forslaget har budgetkonsekvenser for EASA:s budget. P4 EU-nivd 6kar EASA:s uppgifter
bl.a. till den del som géller utvecklandet av virtuella utbildningshjialpmedel, ett centralregister
for certifikat och en expertpool samt stod for reglering och kontroller pa omradena for mark-
tjanst, sakerhet och miljoskydd. Dessa uppgifter kan EASA delvis skota med befintliga resur-
ser och avgifter. Om EASA gavs mojlighet att ta ut avgifter for flygtrafiktjanster skulle dess
anslag bli tillgéngliga for att finansiera andra verksambheter.

5 Forslagets forhallande till grundlagen och till forpliktelserna om grund-
liggande fri- och rattigheter och minskliga rattigheter

I artikel 55 1 forslaget till forordning ingér en mekanism for bradskande tillsyn som syftar till
att lindra brister i sékerhetstillsynen i en medlemsstat. Mekanismen innebér att om en med-
lemsstat konstateras uppvisa allvarliga och systematiska brister i sin sékerhetstillsyn och inte
vidtar atgérder for att korrigera dem far ansvaret for medlemsstatens uppgifter i samband med
certifiering, tillsyn och kontroll av efterlevnad tillfalligt 6verforas pa EASA, genom ett beslut
som kommissionen antar genom en delegerad akt nér vissa i forordningen angivna villkor
uppfylls. Forslaget bor anses innebéra utévning av offentlig makt p& Finlands territorium. Be-
stimmelsen maste dérfor bedomas med hénsyn till grundlagens bestimmelser om statens su-
verénitet.

Bestdmmelser om Finlands suverénitet finns i grundlagens 1 §. Enligt 1 § 3 mom. deltar Fin-
land 1 internationellt samarbete i syfte att sdkerstélla fred och ménskliga rittigheter samt i
syfte att utveckla samhéllet. Enligt samma lagrum &r Finland medlem i Europeiska unionen.
Enlig forarbetena till grundlagen (RP 1/1998 rd och RP 60/2010 rd) har bestimmelsen bety-
delse for tolkningen nir man bedémer frdgan om huruvida en internationell forpliktelse strider
mot grundlagens bestdmmelser om suverdniteten. Med utgangspunkt i forarbetena till grund-
lagen har grundlagsutskottet i sin tolkningspraxis ansett att internationella forpliktelser som &r
normala i modernt internationellt samarbete och som bara i obetydlig omfattning paverkar sta-
tens suverdnitet inte direkt kan anses strida mot grundlagens bestimmelser om suverénitet
(blL.a. GrUU 12/2000 rd och GrUU 19/2010 rd). I samband med 6versynen av grundlagens 94
och 95 § preciserades bestimmelserna om vad som ska betraktas som sédan overforing av be-
fogenhet som dr betydande med hénsyn till Finlands suverdnitet, exempelvis néir det géller
overforing av befogenheter till Europeiska unionen. Grundlagsutskottet har betonat att man
vid granskningen av &verforingens betydelse bor bedoma effekterna av behorighetsarrange-
mangen mer flexibelt och extensivt, sérskilt genom att man beaktar den dverforda behorighet-
ens materiella betydelse snarare dn de formella kriterierna (GrUB 9/2010 rd och RP 60/2010).

I den foreslagna artikel 55 ror det sig om en situation dar man har konstaterat allvarliga och
systematiska brister i den sékerhetstillsyn som en medlemsstat har gjort ett d&tagande om och
dir medlemsstaten trots en uppmaning fran kommissionen inte har vidtagit korrigeringsatgér-
der. Ett ytterligare villkor &r att situationen ar sadan att den utgdr ett hot mot den civila luft-
fartens sékerhet. Kriterierna for overforing av uppgifterna pa EASA dr ddrmed rétt stringa.
Enligt forslaget ska overforingen av uppgifterna vara temporér, och situationen ska foljas upp
regelbundet. Med beaktande av det som ségs ovan, med hénsyn till att det foreligger ytterst
végande sdkerhetsmotiverade skil och eftersom Finland dr medlem i Europeiska unionen och
sdkerheten inom den civila luftfarten regleras mycket detaljerat pA EU-niva, anser statsradet
att den foreslagna mekanismen for braddskande tillsyn &r ett sddant forfarande inom ramen for
Europeiska unionen som inte strider mot grundlagens bestimmelser om suverénitet.
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6 Forslagets rittsliga grund och subsidiaritetsprincipen

Den rittsliga grunden for forslaget ér artikel 100.2 i fordraget om Europeiska unionens funkt-
ionssétt (funktionsfordraget). Pa forslaget tillimpas det ordinarie lagstiftningsforfarandet en-
ligt artikel 294 i funktionsfordraget. Statsrddet anser att forslagets rittsliga grund ar motiverad
och att forslaget ar forenligt med subsidiaritetsprincipen.

7 Den nationella behandlingen av forslagen och behandlingen i Europeiska
unionen

Statsradets skrivelse har beretts vid kommunikationsministeriet i samarbete med Trafiksédker-
hetsverket. Forslaget till forordning och utkastet till U-skrivelse behandlades 27.1-2.2.2016 i
ett skriftligt forfarande i trafiksektionen, som lyder under kommittén for EU-drenden. Kom-
mentarer begérdes ocksa av delegationen for luftrumsplanering. Utlatanden ldmnades av Fina-
via Abp, Finnair Abp och forsvarsministeriet. Centralhandelskammaren och Meteorologiska
institutet meddelade i sina utldtanden att de inte har nagra dndringsforslag till dokumenten.

I sitt utlatande papekade Finnair Abp att operatérerna bor ges mojlighet att paverka pé vilket
delomrade inom luftfarten vergangen till en resultat- och riskbaserad reglering ska inledas. |
fraga om den obemannade luftfarten framhdll Finnair att man bor ha beredskap att sorja for att
obemannade luftfartyg inte utgdr en flygsikerhetsrisk for den kommersiella luftfarten, om de
flyger i ett kontrollerat luftrum. Nér det géller marktjénster ansdg Finnair det vara 6nskvért att
man infor l&dmpliga branschstandarder i det fall att tjinsterna tas in i tillimpningsomréadet for
forordningen. Finnair anség ocksa att luftfartsindustrin bor vara representerad i den foreslagna
direktionen som ska bisté styrelsen. Dessutom anség Finnair att de utokade befogenheterna for
EASA inom it-sdkerheten bor begrénsas till att gélla it-sékerhetsfragor i anslutning till luftvér-
dighet.

Finavia Abp papekade ndrmast i anslutning till Eurocontrols roll att alla Eurocontrols uppgif-
ter som eventuellt dverlappar med EASA:s uppgifter bor gallras bort.

Enligt forsvarsministeriets uppfattning ar det bra att forslaget ocksé beaktar obemannade luft-
fartyg. Vid beredningen av lagstiftning som géller obemannade luftfartyg bor bl.a. sékerheten
inom den militdra luftfarten och étgérder for att forhindra olaglig verksamhet tas i beaktande.
Forsvarsministeriet ansdg ocksa att det dr vért att beakta att forslaget till forordning kan ha
konsekvenser for den militdra luftfarten, och att medlemsstaterna har valmoéjlighet i fraga om
tillimpningsomréadet for férordningen.

Pé begiran av kommunikationsministeriet begirde Trafiksékerhetsverket dessutom utldtanden
om kommissionens forslag och utkastet till U-skrivelse av de viktigaste aktdrerna inom mark-
tjéinst och obemannad luftfart. Utldtanden ldmnades av Finansbranschens Centralforbund ry,
RPAS Finland ry och Suomen moottorilentdjien Liitto ry, och utlatandena géllde generellt sett
den obemannade luftfarten.

Finansbranschens Centralforbund ansag det vara en motiverad utgangspunkt att flygverksam-
het med hog risk och annan verksamhet med mycket lag risk ska regleras pa olika sétt nér det
géller verksamhet som avviker frén de allménna kraven. RPAS Finland rf sade i sitt utldtande
att regleringen bor vara liberal och ratlinjig och stddja den yrkesmaéssiga driften av obeman-
nade luftfartyg. RPAS Finland framforde att man i Finland har goda erfarenheter som stddjer
en anvéndarorienterad och resultatbaserad reglering. Suomen moottorilentdjien Liitto ry lyfte
bl.a. upp fragor som gillde viktgranserna for obemannade luftfartyg och kvalifikationerna for
dem som deltar i flygningen, och som med hénsyn till flygsidkerheten bor beaktas i lagstift-
ningen.
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Behandlingen av forslaget inleddes i radet i arbetsgruppen for luftfart den 8 januari 2016 och
torde fortsdtta i arbetsgruppen atminstone under varen 2016. Ordférandens prelimindra mal ar
att radet antingen ska kunna ldgga fram en lagesrapport eller anta en allmén riktlinje vid radets
(transport) mote som hélls den 7 juni 2016. Nar forslaget kommer att behandlas i Europapar-
lamentet ar 4nnu inte kéant.

8 Alands behérighet

Enligt 27 § 14 punkten i sjélvstyrelselagen for Aland (1144/1991) har riket lagstiftningsbehd-
righet i fraga om luftfart. Forslaget till forordning hor dédrmed till rikets lagstiftningsbehdrig-
het.

9 Statsradets stindpunkt

Statsrddet understdder de méal om att uppritthalla en hog sdkerhetsnivd for luftfarten och
framja flygbranschens konkurrenskraft, ekonomisk tillvéxt i Europeiska unionen och den inre
marknaden som léggs fram i kommissionens forslag. Sékerheten kommer ocksé i framtiden att
vara en hornsten och grundldggande vardering inom den civila luftfarten, men bade sikerhets-
aspekter och ekonomiska hinsyn bor viagas omsorgsfullt vid beredningen. Enligt statsradets
uppfattning ar inriktningen pa en risk- och resultatbaserad sdkerhetsreglering och tillsyn darfor
en utveckling som generellt sétt ar vérd att understoda.

Statsradet ser positivt pd kommissionens mél om att anpassa lagstiftningen till utvecklingen pa
luftfartsmarknaden och inom luftfartstekniken. Statsradet instimmer i kommissionens upp-
fattning om de tillvixtmdjligheter och sysselsittande effekter som i1 synnerhet obemannade
luftfartyg 6ppnar for. For att dessa mojligheter ska tas till vara anser statsradet det vara viktigt
att den lagstiftning som géller obemannade luftfartyg ar risk- och resultatbaserad. Statsradet ar
oroat for att en alltfor detaljerade bestdmmelser kan himma Finlands och Europeiska unionens
konkurrenskraft pa den vixande marknaden for obemannad luftfart. Konkurrenskraftsutveckl-
ingen fér inte hindras genom att kommissionen med stod av forordningen ges alltfor breda be-
fogenheter att detaljreglera omradet.

Statsradet anser att mélet om att sékerstélla konsekvens i bestimmelserna om sédkerhet inom
luftfarten 4r ett mél som allmént taget kan understodjas. Enligt statsradets uppfattning ar det
foljdriktigt att ta in marktjénsterna i tillimpningsomréadet for forordningen, eftersom detta bi-
drar till att hoja sékerheten och 6ka sektorns konkurrenskraft. Statsradet anser det emellertid
vara viktigt att regleringen ar proportionell. Statsradet anser det vara sérskilt viktigt att man i
fraga om kraven for marktjanster i sd stor utstrickning som mdjligt utnyttjar industristandar-
derna inom branschen.

Statsradet forhaller sig positivt till att EASA:s befogenheter utvidgas till att ocksd omfatta mil-
jo6hénsyn och i viss utstrackning skyddsaspekter, inklusive informationssékerhet. Enligt stats-
radet dr det viktigt att de forslag som géller informationssidkerhet bedoms med utgangspunkt i
den nationella informationssikerhetstrategin pa sé sétt att man beaktar vilka mojligheter olika
aktorer har att bedoma datasékerhetsriskerna i samband med den egna verksamheten och sétta
dem 1 relation till sin &vriga riskhantering.

Statsradets anser att de nya uppgifter som tilldelas EASA i regel ska ordnas med hjilp av be-
fintliga resurser och avgifter. Det dr ocksa bra att det genom forordningen skapas forutsatt-
ningar for att tillgripa andra finansieringskanaler i enlighet med det som bestims om dem ut-
anfor tillimpningsomradet for denna forordning.
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For att gora det ldttare att identifiera och minska riskerna inom luftfarten anser statsradet det
vara bra att man frimjar en gemensam process for sikerhetshantering for EU och medlemssta-
terna. Statsradet understdder ocksa forslaget att pa frivillig basis skapa ett system for att samla
och dela resurser mellan medlemsstaterna och EASA. Nér det géller den foreslagna mekan-
ismen for bradskande tillsyn anser statsradet att man vid den fortsatta beredningen av forslaget
bor sékerstélla att kriterierna for inférande av mekanismen ar tillrackligt tydliga och har av-
gransats pa lampligt sétt.

Statsradet anser att forslaget om att forordningen kompletteras genom standardklausuler som
bygger pa Europaparlamentets, radets och kommissionen gemensamma forklaring fran juli
2012 om decentraliserade organ och pd kommissionens fiardplan for genomforandet av forkla-
ringen allmént taget kan understddjas. Man bor emellertid stréva efter att bestimmelserna ut-
formas pa ett sitt som ar andamalsenligt med tanke pa organens och luftfartssektorns sérdrag.
Bestimmelserna bor Oka effektiviteten, inte leda till att forvaltningen blir mer invecklad.
Statsradet anser att i synnerhet luftfartsindustrins roll bor beaktas i de bestimmelser som gél-
ler EASA:s forvaltning.

I forslaget ingér méanga bestdimmelser i1 vilka det foreslés att kommissionen ges befogenhet att
anta delegerade akter och genomférandeakter. Nar bestimmelserna formuleras ndrmare bor
det emellertid sdkerstillas att bestimmelserna om delegering av befogenheter ar tydliga och
att de befogenheter som Overlats till kommissionen &r avgrénsade pa ett lampligt sétt, sa att
inte sddan lagstiftningsbehorighet som hor till medlemsstaterna och Europaparlamentet de
facto overléts till kommissionen. De befogenheter som Overléts till kommissionen bor ocksé
vara pa sa sitt lampligt avgransade att de inte forhindrar inférandet av nya innovationer.
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