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Horing - forskrift om gjennomfering av de fire hovedforordningene i
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1. Bakgrunn og formal

I mars 2004 vedtok EU fire forordninger som til sammen legger grunnlaget for en
omfattende omlegging og effektivisering av maiten det europeiske luftrommet
organiseres og brukes pa. De fire forordningene er:

europaparlaments- og radsforordning (EF) nr. 549/2004 av 10. mars 2004 om
fastsettelse av rammen for opprettelse av et felles europeisk luftrom (ramme-
forordningen),

europaparlaments- og radsforordning (EF) nr. 550/2004 av 10. mars 2004 om
yting av luftfartstienester i det felles europeiske luftrom (tjenesteytings-
forordningen),

europaparlaments- og radsforordning (EF) nr. 551/2004 av 10. mars 2004 om
organisering og bruk av luftrommet i det felles europeiske luftrom (luftroms-
forordningen), og

europaparlaments- og ridsforordning (EF) nr. 552/2004 av 10. mars 2004 om
samvirkingsevnen i Det europeiske nett for styring av lufttrafikken (samvirkings-
forordningen).

Ved EQSkomiteens beslutning nr. 67/2006 av 2. juni 2006 ble de fire forordningene
foyd til EQS-avtalens vedlegg XIII om transport. Ved St.prp. nr. 87 (2005-2006) er de fire
forordningene forelagt Stortinget med anmodning om samtykke i henhold til
Grunnloven § 26 annet ledd. Om relativt kort tid vil regjeringen trolig ogsé legge frem
en odelstingsproposisjon med forslag til endringer i luftfartsloven som vil styrke tilsynet
med kostnadsgrunnlaget for fastsettingen av avgiften pa flysikringstjenester.
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Gjennomferingen av de fire forordningene i norsk rett krever ikke lovendring. I stedet
foreslds det at de gienmomfores ved en felles forskrift gitt i medhold av en rekke
hjemmelsbestemmelser i lufifartsloven. Vedlagt folger utkast til slik forskrift. Formalet med
dette brevet er d innhente horingsinstansenes syn pad forslaget.

2. Hovedinnhold og forholdet til gjennomferingen av andre forordninger i
regelverkspakken om et felles europeisk luftrom

I EU utgjor de fire forordningene som er listet i punkt 1 en basis for vedtagelse av et

stort antall sdkalte gjennomferingsregler ("implementing rules”). Noen av disse er

allerede vedtatt, noen er under utarbeidelse, mens atter andre ennd ikke er pabegynt.

De seks vedtatte forordningene er:

e kommisjonsforordning (EF) nr. 2096/2005 av 20. desember 2005 vedrerende
felles krav til tjenesteleveranderer innen flysikringstjenesten,

e kommisjonsforordning (EF) nr. 2150/2005 av 23. desember 2005 om felles
regler for fleksibel bruk av luftrommet (FUA-forordningen),

¢ kommisjonsforordning (EF) nr. ..../2006 av ... november 2006 [ennd ikke
publisert] om felles regler for avgifter pd flysikringstjenester (avgifts-
forordningen),

* kommisjonsforordning (EF) nr. 730/2006 av 1. mai 2006 om luftroms-
klassifisering og tilgang for flyginger som gjennomferes i henhold til reglene for
visuell flyging over flygeniva 195,

e kommisjonsforordning (EF) nr. 1032/2006 av 6. juli 2006 om fastsettelse av krav
til automatiske systemer for utveksling av flygedata med sikte pa underretning,
samordning og overfering av flyginger mellom flygekontrollenheter, og

e kommisjonsforordning (EF) nr. 1033/2006 av 4. juli 2006 om fastsettelse av
regler for framgangsmatene for flygeplaner i fasen for flyging for det felles
europeiske luftrom.

Det vedlagte forskriftsutkastet er ikke selv ment & veere hjemmel for gjennomferingen
av disse reglene i intern rett. I stedet legges det til grunn at hver av dem vil bli hjemlet
direkte i de av luftfartslovens hjemmelsbestemmelser som tematisk omhandler
innholdet i den enkelte forordningen. Som enkelte av heringsinstansene er kjent med,
har utkast til forskrift om gjennomfering av kommisjonsforordning nr. 2096,/2005
allerede vaert pd hering gjennom Luftfartstilsynets brev av 3. juli 2006. Som det fremgar
av dette brevet, forutsetter gjennomferingen av forordning nr. 2096/2005 at den
vedlagte forskriften ferst vedtas. P4 samme madte har Luftfartstilsynet ved brev av 1.
november 2006 sendt ut heringsbrev med utkast til forskrift om gjennomfering av FUA-
forordningen.
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Som det vil fremgé i punkt 4, tar det vedlagte utkastet stilling til en del overordnede og
gjiennomgripende (horisontale) problemstillinger som de fire hovedforordningene
overlater til medlemsstatene 4 ta stilling til.

3. Vedtagelse av forskriften

Enkelte av bestemmelsene i den vedlagte forskriften bererer ansvarsomradet til andre
departementer enn Samferdselsdepartementet. Forskriftsutkastet er derfor pd noen
punkter et resultat av internt samarbeid mellom noen av de bererte departementene.
For & gjenspeile dette er tanken at forskriften skal vedtas av regjeringen, i form av en
kongelig resolusjon,

4. Gjennomgang og forklaring av de enkelte bestemmelsene i forskriftsutkastet

§ 1 Gjennomforing av hovedforordningene om etablering av et felles europeisk lufirom
Denne bestemmelsen inkorporerer de fire hovedforordningene i norsk rett med noen
mindre tilpasninger som felger av EQOS-komiteens vedtak. Nér det gjelder innholdet i de
fire forordningene, vises det for gvrig til den kortfattede fremstillingen i St.prp. nr. 87
(2005-2006) punkt 3. Proposisjonen kan lastes ned fra:

http://odin.dep.no/ud/morsk/dok/regpubl/stprp/032001-030232/dok-bn. html

Departementet mener forordningstekstene selv ikke ber inngd som en formell del av
forskriftene. Dermed unngir en 4 matte endre forskriften nér de endelige over-
settelsene foreligger en gang etter at den er vedtatt. Vi gjor for ordens skyld
oppmerksom pa at de oversettelsene som er vedlagt dette heringsbrevet er uoffisielle
og forelapige.

§ 2 Nasjonal tilsynsmyndighet

Rammeforordningen § 4 krever at medlemsstatene utpeker eller etablerer en nasjonal
tilsynsmyndighet ("National supervisory authority”) som skal ha ansvar for 4 ivareta de
oppgavene som péhviler en slik myndighet i medhold av de fire hovedforordningene og
annet regelverk EU har vedtatt i medhold av de samme fire forordningene (gjennom-
foringsregelverk).

For Norges del er det liten tvil om at Luftfartstilsynet ber ha denne rollen, akkurat som
tilsynet er "luftfartsmyndighet” etter de enkelte bestemmelsene i luftfartsloven. Som
hovedregel betyr dette bare at Luftfartstilsynet beholder oppgaver som det til nd har
hatt i medhold av andre regler, Samtidig ber det dpnes for 4 velge andre lasninger der
hvor det ut fra en konkret vurdering fortoner seg som pnskelig eller nedvendig.
Departementet har derfor tatt inn forbeholdet "dersom noe annet ikke folger av .....”.
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Reglene om et felles europeisk luftrom hjemler ikke bare sikkerhetsbestemmelser. Det
kanskje viktigste unntaket er avgiftsforordningen som er gitt i medhold av, og som
utfyller, de generelle reglene i tjenesteytingsforordningens kapittel III. Artikkel 2 nr. 1 i
tienesteytingsforordningen, og artikkel 17 i avgiftsforordningen, krever at det skal fores
tilsyn ogsa med gjennomferingen av avgiftsforordningen.

Siden Luftfartstilsynet si langt ikke har hatt som oppgave & fore denne typen
ekonomisk tilsyn (med unntak av en viss soliditetskontroll i forbindelse med utstedelse
av lisenser), har departementet foreslitt en ny bestemmelse i luftfartsloven som apner
for dette. Forslaget har tidligere vaert sendt pa hering ved Samferdselsdepartementets
heringsnotat av 17. mars 2006 (sak 06/34-MF). I punkt 3.4.3.2 i det aktuelle notatet er
det gitt en begrunnelse for at denne oppgaven ber legges til Luftfartstilsynet, og ikke til
Konkurransetilsynet. Det endelige lovforslaget vil trolig bli oversendt Stortinget hosten
2006. Far den endelige lovteksten samme innhold som heringsforslaget pa dette
punktet, vil Luftfartstilsynet ha klare hjemler til 4 foreta denne typen ekonomisk tilsyn.

De fire hovedforordningene omtaler ogsa enkelte andre tilsynsoppgaver som ikke ma
forveksles med oppgaven som "nasjonal tilsynsmyndighet” etter utkastet til § 2. For
eksempel er det slik at artikkel 12 nr. 4 i tjenesteytingsforordningen krever at
medlemsstaten utpeker “vedkommende myndigheter” som skal ha tilgang til
regnskapene til tjenesteytere som yter tjenester innenfor luftrommet under deres
ansvarsomridde. Men som det vil fremgd av merknadene til utkastet § 8, foreslar
departementet uansett at ogsd demne oppgaven (myndigheten) legges til
Luftfartstilsynet i overensstemmelse med det som er sagt i foregdende avsnitt.

Et annet eksempel er sikalte "meldte organ” som er omhandlet i samvirkings-
forordningen artikkel 8. Dette er organer som skal kunne foreta samsvarsvurderinger
for komponenter og systemer i medhold av artikkel 5 og 6 i samvirkingsforordningen.

EU er i ferd med 4 utarbeide en forordning om sékalt "safety oversight function to be
exercised by national supervisory authorities”. I grove trekk er dette EUs variant av
ESARR 1, som Eurocontrol vedtok i 2004. Denne forordningen vil stille krav til maten
de nasjonale tilsynsorganene utever sin tilsynsvirksomhet pa. Det er enna for tidlig & si
hvilket innhold "ESARR 1-forordningen” vil f2, men departementet vil vurdere om den
gjor det nedvendig eller enskelig med senere endringer i den vedlagte forskriften.

For evrig forutsettes det at Luftfartstilsynet utever tilsynet i overensstemmelse med
allerede etablert tilsynsmetodikk og mer detaljerte tilsynsbestemmelser andre steder i
regelverket om et felles europeisk luftrom. Praktisk viktige eksempler pé det siste er
artikkel 7 nr. 7 i tjenesteytingsforordningen, og artikkel 6 nr. 2 og 7 nr. 1 i samvirkings-
forordningen.
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Til § 3 Myndighet til d gi giennomforingsforskrifter

Bestemmelsen gir Luftfartstilsynet myndighet til & vedta forskrifter som inkorporerer
forordninger som EU har vedtatt i medhold av de fire hovedforordningene i norsk rett.
Bestemmelsen forutsetter selvsagt at forordningene forst er tatt inn i E@S-avtalen.
Siden det i de fleste tilfellene dreier seg om regelverk med et teknisk innhold,
innebzerer forslaget bare at Luftfartstilsynet fortsatt skal ha myndighet til & vedta
forskrifter som det i dag har myndighet til & vedta etter intern norsk rett. Viktigst i
denne sammenhengen er myndigheten etter luftfartsloven §§ 7-4 og 9-1 som ved vedtak
av 10. desember 1999 nr. 1273 er delegert fra Samferdselsdepartementet til
Luftfartstilsynet.

Det er viktig 4 merke seg at utkastet til § 3 ikke nedvendigvis betyr at Luftfartstilsynet
alltid skal vedta forskrifter som inkorporerer gjennomferingsreglene i samarbeidet om
et felles europeisk luftrom. Gjennomferingsregler som reiser klare politiske
problemstillinger bor ogsa i fremtiden vedtas av Samferdselsdepartementet. Dersom
det bare er en liten del av forskriften som reiser slike sporsmail, kan det vare
tilstrekkelig at Luftfartstilsynet har hovedansvaret for arbeidet, men at departementet
trekkes inn i den grad det er nedvendig. Den neyaktige grensegangen mé avgjeres fra
sak til sak. Siden departementet alltid vil veere involvert i arbeidet med 4 innarbeide nye
EU-regler i E@S-avtalen, vil det vaere en naturlig dialog mellom tilsynet og
departementet om disse sporsmalene.

Til § 4 Konsultasjonsordning

I rammeforordningen artikkel 10 heter det at "Member States.....shall establish
consultation mechanisms for appropriate involvement of stakeholders in the implement-
tation of the single European Sky”. Bide den siterte delen av bestemmelsen, og de
ovrige delene av bestemmelsen, er formulert i runde ordelag. Det er derfor vanskelig &
si med sikkerhet om artikkel 10 palegger norske myndigheter noe mer enn de
forpliktelsene som allerede felger av forvaltningslovens regler om hering av nye
forskrifter (§ 37). Mest sannsynlig krever artikkel 10 at bererte i enkelte tilfeller
involveres allerede i en tidlig fase av det regelutviklingsarbeidet som skjer i EU, og
dette ma antas & vaere noe mer enn det som folger av forvaltningslovens regler om
hering av berorte.

Departementet mener etter dette at det er nedvendig & foreta en uttrykkelig
implementering av rammeforordningen artikkel 10 i forskriftsutkastet, Ved & referere til
artikkel 10 i forskriftshestemmelsen tilsikter departementet at den internrettslige
forpliktelsen til 4 involvere de bererte skal ga akkurat s langt som det folger av artikkel
10. Siden ordlyden i bestemmelsen er vid, ma det antas at hver medlemsstat har relativt
stor frihet. Men skulle den fremtidige praksisen knyttet til bestemmelsen fore til at
kravene far et klarere innhold, skal norske myndigheter vare forpliktet av disse
gjennom forslaget til § 4.
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Dersom Norge som stat velger a slutte seg til SESAR-samarbeidet, er det naerliggende &
forstd rammeforordningen artikkel 10 slik at den stiller visse krav til miten norske
myndigheter involverer og samarbeider med de berorte naeringsaktorene.

Til § 5 Endring, suspensjon eller tilbakekall av sertifikat etter tienesteytingsforordningen

I medhold av tjenesteytingsforordningen artikkel 7 nr. 3 og 4 skal Luftfartstilsynet
kunne utstede sertifikater, og knytte rettigheter og plikter til sertifikatene. I
forlengelsen av dette skal Luftfartstilsynet treffe "hensiktsmessige tiltak” i medhold av
artikkel 7 nr. 7 dersom det finner at innehaveren av sertifikat ikke lenger oppfyller de
krav og vilkdr som er knyttet til sertifikatet. Samme sted er det presisert at slike tiltak
"kan omfatte” tilbakekalling av sertifikatet. Departementet tolker dette slik at det ikke
er noe til hinder for at de nasjonale gjennomforingsbhestemmelsene utstyrer
tilsynsmyndigheten med et bredere spekter av reaksjonsformer.

Luftfartsloven selv inneholder f regler om denne typen befayelser. § 7-4 gir hjemmel til
utfyllende bestemmelser om suspensjon og tilbakekall av sertifikater.

P4 denne bakgrunn slér utkastet § 5 for det forste fast at Luftfartstilsynet skal kunne
endre vilkdr som er knyttet til sertifikater som er utstedt i medhold av tjenesteytings-
forordningen artikkel 7 nr. 3 og 4. I overensstemmelse med alminnelig norsk
forvaltningsrett er det satt som vilkir at dette bare skal kunne skje dersom det
foreligger tungtveiende grunner for det. De vilkirene det vises til er ikke vilkir som
folger av regelverket selv (disse kan selvsagt endres av EU nir som helst), men
supplerende vilkdr som er fastsatt av Luftfartstilsynet ved utstedelsen av det enkelte
sertifikatet. Det vises sarlig til tjenesteytingsforordningen artikkel 7 nr. 4.

Videre slar utkastet § 5 fast at Luftfartstilsynet skal kunne suspendere og tilbakekalle
sertifikatene. Det siste er som nevnt regulert allerede i tjenesteytingsforordningen
artikkel 7 nr. 7, men gjentatt her for & ikke skape tvil. Suspensjon er derimot et reelt
tillegg til de reaksjonsformene som er nevnt i forordningen. I luftfartsloven selv (se
seerlig § 5-6) og i forskrifter gitt i medhold av luftfartsloven, er det vanlig at
Luftfartstilsynet har myndighet til 4 suspendere sertifikater. Departementet ser ingen
grunn til at ikke denne muligheten ber viderefores selv om de underliggende reglene i
fremtiden utformes av EU.

Tjenesteytingsforordningen tar ikke selv stilling til hvor alvorlig et brudd pé vilkirene
for & ha et sertifikat ma veere for det skal gi grunnlag for en reaksjon fra den nasjonale
tilsynsmyndigheten. Utkastet slar fast at suspensjon og tilbakekall skal kunne skje
dersom vilkdrene for 4 ha sertifikatet ikke lenger er til stede, og at det anses som
nadvendig 4 reagere av hensyn til flysikkerheten. Det er et absolutt vilkar at vilkirene
for & ha sertifikatet ikke lenger er tilstede, men vurderingen av forholdet til
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flysikkerheten nok vil kunne romme noe mer skjonn. Selv om nedvendighetskravet i
prinsippet er absolutt, kan vurderingene og de faktiske forhold i enkelte tilfeller vaere s
vidt komplisert at det kan vere naturlig & velge suspensjon i stedet for endelig
tilbakekall dersom man er usikker pa det endelige utfallet av en tidkrevende vurdering.
Departementet legger til grunn at det skal legges vekt pa alminnelige
forholdsmessighetsbetraktninger ved valget av reaksjon.

Utkastet forutsetter at de forskriftene som inkorporer gjennomferingsregler gitt i
medhold av tjenesteytingsforordningen skal vise til endrings-, suspensjons- og
tilbakekallsbestemmelsen i utkastet til § 5. Det viktigste konkrete eksemplet pa dette
finnes i § 3 utkastet til forskrift om gjennomfering av forordningen (EF) nr. 2096/2005,
som er omtalt ovenfor i punkt 2. Formuleringen av denne vil bli justert slik at den
passer bedre til ordlyden i utkastet her.

Til § 6 Leverandor av lufttrafikktjenester

Denne bestemmelsen utfyller artikkel 8 i tjenesteytingsforordningen. I folge den
bestemmelsen skal medlemsstatene "serge for yting av lufttrafikktjenester med enerett
innen bestemte luftromsblokker under deres ansvarsomride”. Av hensyn til
flysikkerheten er det her bestemt at lufttrafikktjenesten skal monopoliseres innenfor
avgrensede deler av luftrommet. I artikkel 8 annet punktum er det bestemt at
medlemsstaten bare kan utpeke en yter av lufttrafikktjenester som innehar sertifikat
som er gyldig i Fellesskapet (EQS-omrédet).

I dag er som kjent Avinor AS nesten alene om & yte lufttrafikktjenester (definert i
rammeforordningen artikkel 2 nr. 11) i det norske luftrommet. Det viktigste unntaket er
at Stord lufthavn, Skien lufthavn Geiteryggen og Notodden lufthavn har egne ansatte
som yter sdkalte AFIS-tjenester (Aerodrome Flight Information Services). [ tillegg er
det slik at tre operatarer i Nordsjeen (Statoil, Norsk Hydro og Conoco Phillips) har
ansatte som yter sdkalte HFIS-tjenester (Helicopter Flight Information Services) til
helikopteroperaterer fra tre plattformer.

Den underliggende sporsmalet ved utformingen av utkastet § 6 er om Avinor AS ber gis
enerett til 4 yte alle typer lufttrafikktjenester i hele det norske luftrommet, eller om ogsé
andre skal kunne fa slik enerett innenfor bestemte deler av luftrommet — typisk for
tarntjenestene eller AFIS/HFIS-tjenestene rundt en eller flere lufthavner.

Da Stortinget i sin tid behandlet omdanningen av Luftfartsverket til Avinor AS ble det
klart forutsatt at det nye selskapet skulle viderefere Luftfartsverkets gamle oppgaver. I
omdanningsproposisjonen ble det sagt at selskapet skal yte flysikringstjenester for sivil
og militeer bruk (St.prp. nr. 1 Tillegg nr. 2 s. 5). I vedtektene til Avinor AS heter det, i
overensstemmelse med dette, at selskapet skal "eie, drive og utvikle luftfartsanlegg ved
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a legge til rette for sikker og effektiv luftfart, yte tjenester innen samme omrade og
annen virksomhet som bygger opp under foretakets hovedvirksomhet”.

Under utarbeidelsen av § 6 har departementet lagt til grunn at en ved vurderingen av de
markedspolitiske, effektivitetsmessige og sikkerhetsmessige problemstillingene som
artikkel 8 reiser, ma skille mellom losninger pi kort og lang sikt. P4 kot sikt er det
uaktuelt at noen andre enn Avinor AS skal ha ansvaret for 3 yte underveistjenestene (litt
ungyaktig sagt; de tjenestene som ikke ytes i tilknytning til en enkelte lufthavnen).
Spersmalet er kun om en ber dpne for andre leveranderer av lufttrafikktjenester i
tilknytning til den enkelte lufthavnen. Departementets svar pa dette spersmalet er gitt i
merknadene til ferste og annet ledd nedenfor.

Pa lengre sikt bor en &pne for at det foretas en grundigere vurdering av om det er
onskelig & viderefore Avinor AS’ dominerende rolle i det nasjonale markedet for
lufttrafikktjenester, og hvordan en eventuelt kan &pne for alternative leveranderer. I
Sverige er det allerede gjennomfert en vurdering av om andre enn parallellen til Avinor
AS (Luftfartsverket) ber kunne levere tirntjenester ved de ikke-statlige lufthavnene.
Rapporten kan lastes ned fra:

hitp./Swww.luftfartsstyrelsen.se/upload/Lufifartsstyrelsen/Rapporter/Rapport flygtrafiktia
nst_3.pdf

Forste ledd i utkastet til § 6 tar som utgangspunkt at Avinor AS skal ha enerett til 4
levere alle typer lufttrafikktjenester i hele det norske luftrommet. I annet punktum er
denne eneretten avgrenset til fem ar. Det innebarer ikke at Avinor AS ikke vil kunne fa
forlenget sin enerett, men kun at Avinor AS skal kunne stole pé at det vil ha enerett
med det innholdet som folger av forste og annet ledd de fem forste arene. Nar det
gjelder anvendelsen av forskriften p Svalbard, viser vi til merknadene til utkastet § 10.

Annet ledd inneholder unntak fra hovedregelen i forste ledd. Utgangspunktet for
bestemmelsen er at de landingsplassene som i dag har egne ansatte til & levere AFIS-
og HFIStjenester bor gis rett til & viderefore denne praksisen. Men departementet
mener at likhetshensynet tilsier at alle som driver landingsplass ber ha mulighet til 4
velge en annen leverander av lufttrafikktjenestene i tilknytning til ”sin” landingsplass
(typisk tArntjenester) si lenge visse vilkdr er tilstede, og s lenge en bestemt prosess
folges. Dermed apnes det for at bl.a. Torp lufthavn Sandefjord, og den planlagte sivile
lufthavnen pa Rygge, kan fi lov til & kjepe slike tjenester fra andre enn Avinor AS
dersom de skulle onske det. I prinsippet kan ogsa Avinor AS selv velge i kjope slike
tienester fra andre enn egne ansatte.

Annet ledd innebzerer motsetningsvis, at Avinor AS fremdeles skal ha absolutt enerett
til & levere underveistjenester i hele det norske luftrommet.
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Vilkdret for 4 fi4 godkjent bruk av andre leveranderer enn Avinor AS ved en
landingsplass er for det forste at den som selv ensker ordningen, i samrad med
Luftfartstilsynet, lager en beskrivelse av det aktuelle luftrommet (luftromsblokken). P&
samme mdte skal det utarbeides en beskrivelse av de tjenestene som skal ytes i dette
luftrommet. Formélet med disse kravene er 4 gjere det helt klart hvor grensen gér
mellom det luftrommet og de tjenestene Avinor AS har ansvar for, og det luftrommet og
de tjenestene den alternative leveranderen skal ha ansvar for.

For det andre skal Samferdselsdepartementet kunne kontrollere om andre offentlige
interesser enn de sikkerhetsmessige vurderingene som foretas av Luftfartstilsynet er
ivaretatt. Selv om det ikke er sagt uttrykkelig i forskriftsteksten, omfatter uttrykket
"offentlige interesser” bade sivile og militeere interesser. Forsvaret har i dag avtaler
med Avinor AS som et stykke pa vei klargjer hvilke forpliktelser disse har overfor
hverandre. Formélet med departementets kontroll er derfor blant annet & sikre seg at
nedvendige hensyn blir ivaretatt i forholdet mellom Forsvaret og den alternative
leveranderen som enskes benyttet. Bestemmelsen forutsetter at Samferdsels-
departementet involverer Forsvarsdepartementet ved behandlingen av slike saker. Men
siden dette er et internt anliggende mellom departementene, er det ikke naturlig 4
omtale det i forskriften.

Den tilnzermingen som er valgt i utkastet til § 6 forste og annet ledd beerer et visst preg
av at de aktuelle hjemmelsbestemmelsene i luftfartsloven (saerlig § 7-4) er forberedt og
utformet pd 1950-tallet, da det var naturlig at staten tok ansvaret for 4 etablere og drive
flysikringstjenesten. § 7-4 forste ledd er derfor rent beskrivende: "For & trygge og
effektivisere luftfarten opprettes en flysikringstjeneste”.

Resultatet er at lovteksten ikke gir klare holdepunkter for hvor langt staten kan gd i a
pilegge yterne av flysikringstjenester (herunder lufttrafikktjenester) 4 yte en bestemt
mengde tjenester med et bestemt kvalitativt innhold. Selvsagt kan en stille betydelige
krav ved hjelp av sikkerhetsreglene (herunder sertifiseringsreglene), men disse er ikke
nodvendigvis tilstrekkelige til 4 unngd kapasitetsproblemer og andre ikke-
sikkerhetsrelaterte problemer som kan vaere viktige for bade sivile og militzere brukere.

En eventuell fremtidig vurdering av hvordan det norske markedet for slike tienester
skal organiseres, bor derfor ogsa omfatte en vurdering av om det er behov for 4 styrke
reguleringen av disse problemstillingene i luftfartsloven.

Til § 7 Kontroll med regnskapsfaringen til ytere av Slysikringstjenester

Tjenesteytingsforordningen artikkel 12 stiller krav til méten ytere av flysikrings-
tienester skal fore sine regnskaper pa. S4 langt selskapets rettslige status tillater det,
skal regnskapene fores i overensstemmelse med de internasjonale regnskaps-
standardene Fellesskapet har vedtatt. I kraft av tienesteytingsforordningens
bestemmelser gjelder disse kravene for selskaper som yter flysikringstjenester innenfor
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det norske luftrommet, selv om generelle norske regnskapsregler til enhver tid métte
ha et annet innhold.

Artikkel 12 reiser en rekke tolkningsspersmaél som det ikke er anledning til & ta stilling
til her. Det vil vaere opp til tjenesteyteren selv, og det organet som far i oppgave & fore
tilsyn med at regnskaps- og revisjonsreglene folges, a ta stilling til disse spersmalene. I
dette arbeidet vil det ogsd vaere naturlig 4 konsultere andre medlemsstater, ESA og EU-
kommisjonen,

Tjenesteytingsforordningen artikkel 12 inneholder ikke en fullstendig regulering av det
nasjonale tilsynsarbeidet som skal skje. Dette er spersmal som er regulert mer detaljert
i den utfyllende avgiftsforordningen som er kort omtalt i punkt 2. En naermere omtale
vil finnes i den ventede odelstingsproposisjonen med forslag til endringer i
luftfartslovens regler om tilsyn med kostnadsgrunnlaget for avgiftene péd flysikrings-
tjenester.

Men tjenesteytingsforordningen krever i artikkel 12 nr. 4 at medlemsstatene skal
utpeke en myndighet som skal ha tilgang til regnskapene til tjenesteytere som yter
(flysikrings) tjenester innen luftrommet under deres ansvarsomride. Departementet
foreslar at demne oppgaven legges til Luftfartstilsynet. Det er dette som er uttrykt i
utkastet til § 7.

Begrunnelsen for dette standpunktet vil fremga av det heringsforslaget som er omtalt i
merknadene til utkastet § 2. Horingsinstansene har uttrykt bred stette til forslaget, selv
om det innebaerer at Luftfartstilsynet mé bygge opp ny kompetanse. Departementet har
derfor bedt tilsynet om & starte arbeidet med 4 bygge opp slik kompetanse.

Selv om Luftfartstilsynet vil bruke noe tid pa & bygge opp kompetanse, er det klart at de
forpliktelsene som retter seg til tienesteyterne gjelder fra den dagen regelverket settes i
kraft. Tjenesteytingsforordningen artikkel 12 nr. 5 gir riktig nok medlemsstatene rett til
4 benytte seg av overgangsbestemmelsene i artikkel 9 i europaparlaments- og
rddsforordning (EF) nr. 1606/2002 av 19. juli 2002 om anvendelse av internasjonale
regnskapsstandarder. Men siden gjennomferingen i norsk rett skjer s lang tid etter at
tjenesteytingsforordningen tradte i kraft i EU, har disse ordningene ikke lenger noen
praktisk betydning.

Avgiftsforordningen inneholder egne overgangsregler som grovt sett ipner for at
reglene om underveisavgifter ikke settes i kraft for 1. januar 2008 og reglene om
tarnavgifter forst fra 1. januar 2010.

Til § 8 "Meldte organer” etter samvirkingsforordningen

Som en folge av kompleksiteten til de produktene, komponentene og systemene som
anvendes i luftfarten har de nasjonale tilsynsmyndighetene alltid hatt behov for i
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overlate oppgavene med & foreta kontroll med at komponenter og systemer samsvarer
med krav fastsatt i lovgivningen til private organer. Denne oppgavefordelingen
reguleres for flysikringstjenestens del i samvirkingsforordningen kapittel III. Artikkel 8
overlater til medlemsstatene 4 melde fra til Kommisjonen og de andre medlemsstane
om hvilke organer ("Meldte organer”) de har utpekt til 4 utfere disse oppgavene. Ved
vurderingen av om et organ er kompetent til 4 inneha rollen som "meldt organ” skal det
legge til grunn kravene i samvirkingsforordningens vedlegg V.

I utkastet § 8 foreslar departementet at Luftfartstilsynet far oppgaven med 4 ta stilling til
om et norsk foretak skal utpekes i henhold til artikkel 8 nr. 1. Videre skal det vaere
Luftfartstilsynets oppgave & underrette (notifisere) Kommisjonen og de andre
medlemsstatene om utpekingen. Endelig foreslir departementet at Luftfartstilsynet skal
ha plikt og rett til 4 trekke tilbake notifikasjonen av et organ som ikke lenger oppfyller
Kriteriene nevnt i vedlegg V.

Til § 9 Beskyttelsestiltak og dispensasjon

De fire hovedforordningene som inkorporeres gjennom utkast § 1 inneholder ingen
generell dispensasjonshestemmelse. Eventuelle unntak ma derfor som hovedregel
forankres i maten de enkelte forordningsbestemmelsene er formulert pd. Samtidig er
det slik at artikkel 13 i rammeforordningen gir medlemsstaten frihet til & "anvende tiltak
i den grad dette er nedvendig for 4 verne om grunnleggende sikkerhets- og
forsvarspolitiske interesser”. Dette er en frihet som forordningen gir til medlemsstatene.

Gjennom utkastet § 9 bestemmes det at den internrettslige kompetansen til 4 fravike de
fire forordningenes bestemmelser med grunnlag i denne bestemmelsen skal ligge til
Samferdselsdepartementet. Men fordi forsvarsinteresser er blant de viktigste
grunnlagene for 4 kunne iverksette slike beskyttelsestiltak, forutsettes det naturligvis et
tett samarbeid med Forsvardepartementet i slike tilfeller.

Selve ftiltaket kan typisk bestd i & frita fra en forpliktelse som ellers folger av
forordningene (ren dispensasjon) eller 4 palegge noen en plikt som er i strid med
forordningens bestemmelser.,

Til § 10 Anvendelse pa Svalbard
I medhold av lov 17. juli 1925 nr. 11 om Svalbard er det fastsatt en egen forskrift av 23.
november 1973 nr. 3427 om luftfart p& Svalbard. § 1 i denne forskriften lyder:

"Med hjemmel i lov 17. juli 1925 nr. 11 om Svalbard § 4 og kgl. res. av 15. mars
1996 nr. 270, giores lov 11. juni 1993 nr. 101 om lufifart og de forskriftene som gjelder i
henhold til den, gyldig for Svalbard i samme utstrekning som bestemt for Norge for ovrig,
med de endringer som folger av bestemmelsene nedenfor.

Samferdselsdepartementet kan unnta enkelte av de i forste ledd nevnte forskrifter fra
a grelde og kan utferdige tillempingsforskrifter.”
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Samtidig heter det i Protokoll 40 til E@S-avtalen at Norge skal ha rett til & unnta
Svalbard fra E@S-avtalens anvendelsesomrade. Som folge av at Norge har benyttet seg
av denne retten, er vi ikke folkerettslig forpliktet til & gi de fire forordningene som
inkorporeres gjennom det vedlagte forskriftsutkastet anvendelse p& Svalbard. I den
forste gjennomforingsforskriften som ble gitt om gjennomfering av EOSrelaterte
luftfartsregler i norsk rett (forskrift av 15. juli 1994 nr. 691 om gjennomfering og
handheving av E@S-avtalen pd luftfartens omréde) ble det uttrykkelig sagt (§ 4) at for
forskriften ikke fir anvendelse pa Svalbard. Men i senere giennomferingsforskrifter har
ikke problemstillingen veert like konsekvent regulert.

Som felge av dette har Justisdepartementet, Utenriksdepartementet, Samferdsels-
departementet og Luftfartstilsynet avholdt meter hvor en har diskutert

a) i hvilken grad luftfartsregler som bygger pé direktiver eller forordninger som er
tatt inn i E@S-avtalen faktisk gjelder pa Svalbard i dag,

b) ihvilken grad de bor gjore det i fremtiden, og

¢) hvilken regelteknisk lasning som ber velges for fremtiden.

Av ressursgrunner er denne prosessen ennd ikke sluttfort. Samferdselsdepartementet
mener likevel det er helt nedvendig 4 velge en modell som skal gjelde for
giennomferingen av det store antallet EGS-reglene som er ventet vedtatt i medhold av
de fire forordningene nevnti § 1.

Forste ledd slar derfor fast at det vedlagte utkastet, og forskrifter gitt med hjemmel i de
fire hovedforordningene (gjennomferingsforskrifter), ikke gjelder pa Svalbard.
Hovedregelen er dermed i overensstemmelse med vére folkerettslige forpliktelser, men
et unntak fra hovedregelen i forskriften fra 1973. Samtidig gjeres det Kklart at det
motsatte kan bestemmes uttrykkelig i den enkelte gjennomferingsforskriften.

Fordelen med en slik modell er at luftfartsmyndighetene tvinges til & vurdere konkret,
og fra regelverk til regelverk, om et nytt EU-regelverk bsr komme til anvendelse pa
Svalbard. Departementet ser derfor for seg at alle fremtidige heringsbrev om
gjennomfering av nye EQS-regler skal inneholde en vurdering av disse sporsmilene.
Etter det vi kan forstd, fanger den foreslitte modellen opp de synspunktene
Justisdepartementet har hatt i sitt heringsbrev til den tidligere nevnte forskrift om
giennomforing av kommisjonsforordning nr. 2096,/2005.

Departementet er kjent med at Luftfartstilsynet ensker 4 gi den forskriften som

gjiennomferer kommisjonsforordning nr. 2096/2005 anvendelse pa Svalbard. Dette er et
standpunkt tilsynet har kommet til etter at heringen av regelverket ble avsluttet.
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Til § 11 Overgangsregler

Utgangspunktet etter tjenesteytingsforordningen artikkel 19 nr. 2 er at artikkel 7 og 8
trer i kraft ett ar etter at de felles krav ("common requirements”) som er omtalt i
samme forordnings artikkel 6 ble publisert i Den Europeiske Unions Tidende. Dette
skjedde 24. desember 2005. Reglene trer derfor i kraft 24. desember 2006.

Samtidig apner tjenesteytingsforordningen artikkel 7 nr. 9 for at et medlemsland i
unntakstilfeller utsetter overholdelsen av sertifiseringsreglene i artikkel 7 i inntil seks
méneder ut over det ikrafttredelsestidspunktet som folger av artikkel 19 nr. 2.

P4 grunn av den sene gjennomferingen av regelverket for det felles europeiske
luftrommet i Norge er det dpenbart at det vil veere vanskelig eller umulig, bade for
bedriftene som skal utforme seknader og for Luftfartstilsynet som skal behandle dem, 4
sluttfore de nedvendige sertifiseringsprosessen innen 24. desember 2006.
Luftfartstilsynet har derfor meldt i fra til EU-kommisjonen at Norge mener seg
berettiget til 4 benytte denne overgangsregelen, og har til hensikt 4 benytte seg av den.

Departementet mener sertifiseringen uansett ber skje si raskt som mulig, og at den
internrettslige gjennomferingen ber ha form av en dispensasjonsregel. I utkastet til § 11
er derfor Luftfartstilsynet gitt mulighet til & dispensere fra de gjennomferingsfristene
som folger av artikkel 19 nr. 2 nar det foreligger tungtveiende grunner. Med henvisning
til det som er sagt ovenfor vil det trolig foreligge slike tungtveiende grunner for de aller
fleste sekerne. Meningen er likevel at Luftfartstilsynet skal foreta en konkret vurdering
av dispensasjonsbehovet, og hvor lang utsettelse det er behov for innenfor den
maksimale rammen pé seks maneder.

Til § 12 Ikrafitredelse

Det endelige ikrafttredelsestidspunktet vil matte avhenge dels av nar Stortinget rekker &
behandle St.prp. nr. 87 (2005-2006), og dermed av nir EQSkomiteens beslutning trer i
kraft etter E@S-avtalens regler om dette. Og dels vil det avhenge av hvilke
tilbakemeldinger departementet mottar p4 denne heringen. Med de kunnskapene
departementet har i dag om behandlingen av saken i Stortinget, har vi antydet 1.
februar 2007 som ikrafttredelsestidspunkt.

5. Utpeking av yter av flyvaertjenester

Som det fremgédr av merknadene til utkastet § 6 har medlemsstatene plikt etter
tienesteytingsforordningen artikkel 8 til 4 utpeke eneleverander av lufttrafikktjenester. I
falge tjenesteytingsforordningen artikkel 9 har medlemsstatene rett, men ikke plikt, til &
"utpeke en yter av flyveertjenester til & levere alle eller deler av vervarslingsdataene
med enerett for hele eller deler av luftrommet under deres ansvarsomrade, idet det tas
hensyn til sikkerheten”. Departementet har etter dette mattet ta stilling til om en
eventuell utpeking av yter av flyvaertjenester skal reguleres i forskriftsutkastet.
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I dag er det Meteorologisk institutt som leverer flyvaertjenester i hele det norske
luftrommet, béde til sivil og militeer bruk. Leveransene bygger pi to avtaler som
Meteorologisk institutt har inngatt med henholdsvis Avinor AS og Forsvaret, og som
begge er inngatt 1. januar 2005. Avtalen med Forsvaret har ingen tidsbegrensning,
mens avtalen med Avinor AS gjelder frem til 31. desember 2009. Begge avtaler har en
gjensidig oppsigelsesfrist pa to ar.

P4 kort sikt legger Samferdselsdepartementet til grunn at det ma legges stor vekt pa at
bade Avinor AS og Forsvaret har inngétt avtaler med Meteorologisk institutt. I praksis
binder disse avtalene partene til hverandre i minst to r fremover (oppsigelsesfristen).
Samferdselsdepartementet legger derfor til grunn at det har liten eller ingen betydning
a ta stilling til utpekingsspersmalet i forbindelse med at den foreslitte forskriften trer i
kraft (forslatt 1. februar 2007). Samferdselsdepartementet erfarer at Kunnskapsdeparte-
mentet og Fornyings- og administrasjonsdepartementet deler denne oppfatningen.

I samrid med Kunnskapsdepartementet og Fornyings- og administrasjonsdeparte-
mentet sendte Samferdselsdepartementet 11. juli 2006 ut et brev til de instansene som
vil bli direkte berert av de valgene som foretas. Formélet med brevet var forst og fremst
4 kartlegge hva nivaerende og potensielle ytere og brukere av flyvertjenester mener
om et utvalg av konkrete problemstillinger.

De bererte departementene vil bruke tilbakemeldingene til 4 ta endelig stilling til
utpekingsspersmalet. Dersom konklusjonen blir at utpeking er enskelig ber dette
innarbeides i den vedlagte forskriften pa et senere tidspunkt.

6. Okonomiske og administrative konsekvenser

Forskriften etablerer rammen for senere gjennomferingen av andre regler. I St.prp. nr.
87 (2005-2006) side 14-15 er det gitt en redegjorelse for de ekonomiske og
administrative konsekvensene av hele regelverkspakken under ett. Denne
redegjerelsen beskriver samtidig konsekvensene av det vedlagte forskriftsutkastet.

Mer detaljerte redegjorelser av skonomiske og administrative konsekvensene av de
enkelte giennomferingsreglene (se punkt 2) vil métte foretas i tilknytning til hver av
disse. Et eksempel péd at dette allerede er gjort, er det tidligere nevnte heringshrevet
om gjennomferingen av kommisjonsforordning (EF) nr. 2096/2005 vedrerende felles
krav til tienesteleveranderer innenfor flysikringstjenesten.

Som nevnt i punkt 4 (merknadene til forskriftutkastet § 2) er det meningen at
Luftfartstilsynet skal fa som oppgave 4 fore tilsyn med at den nylig vedtatte
avgiftsforordningen folges. Siden tilsynet til nd har fort meget begrenset skonomisk
tilsyn med luftfartsforetak, krever denne oppgaven at tilsyn opparbeider seg ny
kompetanse. Luftfartstilsynet har derfor satt av ca. en halv million kroner pa sitt interne
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budsjett for 2007 til opplering innenfor dette omradet. Selve avgiftsforordningen
inneholder overgangsregler som gjor at tilsynsbestemmelsene vil ha liten eller ingen
betydning fer i 2008. Departementet har derfor bedt Luftfartstilsynet redegjore
narmere for disse konsekvensene i sitt innspill til budsjettet for 2008.

7. Horingsfrist

Merknader til forskrifisutkastet ma veere Samferdselsdepartementet i hende
innen 22, desember 20086.

Horingsbrevet med vedlegg vil ogsa vere tilgjengelig pad Samferdselsdepartementets
hjemmeside:

hitp://odin.dep.no/sd/norsk/dok/hoering/bn.html

Eventuelle spersmal kan rettes til Morten Foss pé telefonnummer 22 24 82 50.

Mol 74

Morten Foss

Vedlegg: Liste over haringsinstansene
Utkast til forskrift om et felles europeisk luftrom
De fire forordningene som gjennomferes gjennom § 1 i forskriften
(i forelopig og uoffisiell norsk oversettelse)
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