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BEGRUNDELSE

1. FORSLAGETS GENSTAND
Dette forslag vedrerer en afgerelse om fastleggelse af:

1) den holdning, der skal indtages pa Unionens vegne pa den 225. samling i Radet for
Organisationen for International Civil Luftfart (ICAO) 1 forbindelse med den
patenkte vedtagelse af &@ndring 178 af bilag 1, @ndring 47 af bilag 6, del I, @ndring
40 af bilag 6, del 11, endring 24 af bilag 6, del III, &ndring 7 af bilag 7, &ndring 109
af bilag 8, &ndring 91 af bilag 10, bind IV, @ndring 17 af bilag 14, bind I, @ndring
18 af bilag 17 og @ndring 29 af bilag 9 til konventionen angdende international civil
luftfart, og

i1) den holdning, der skal indtages pa Unionens vegne, nar ICAO har meddelt
vedtagelse af @ndring 178 af bilag 1, &ndring 47 af bilag 6, del I, &ndring 40 af bilag
6, del II, &ndring 24 af bilag 6, del III, @ndring 7 af bilag 7, endring 109 af bilag 8§,
@ndring 91 af bilag 10, bind IV, @ndring 17 af bilag 14, bind I, &ndring 18 af bilag
17 og @ndring 29 af bilag 9 til konventionen angiende international civil luftfart i de
respektive ICAO-skrivelser, hvori ICAO's kontraherende stater opfordres til enten at
meddele, at de ikke godkender @ndringerne, meddele afvigelser eller meddele, at de
overholder de vedtagne foranstaltninger.

2. BAGGRUND FOR FORSLAGET
2.1. Konventionen angiende international civil luftfart

Konventionen angéende international civil luftfart ("Chicagokonventionen") har til formal at
regulere den internationale lufttransport. Chicagokonventionen tradte i kraft den 4. april 1947,
hvorved Organisationen for International Civil Luftfart blev oprettet.

Samtlige EU-medlemsstater er parter i Chicagokonventionen.
2.2, Organisationen for International Civil Luftfart

Organisationen for International Civil Luftfart er en s@rorganisation under De Forenede
Nationer. Organisationen har til opgave at udarbejde principperne og teknikken for den
internationale luftfart og fremme planlegningen og udviklingen af den internationale
lufttransport.

ICAO-Rédet er et stdiende ICAO-organ med 36 kontraherende stater som medlemmer, der er
valgt af ICAO-Forsamlingen for en periode pd tre ar. I perioden 2019-2022 er syv EU-
medlemsstater reprasenteret i [CAO-Radet.

ICAO-Rédets obligatoriske opgaver, der er anfort i Chicagokonventionens artikel 54, omfatter
vedtagelsen af internationale normer og anbefalede fremgangsmader ("SARPs"), der optages
som bilag til Chicagokonventionen.

I henhold til artikel 90 1 Chicagokonventionen traeder ethvert sddant bilag eller enhver
@ndring af et bilag 1 kraft tre maneder efter, at bilaget eller @ndringen er forelagt de
kontraherende ICAO-stater, eller ved udlebet af en sddan lengere periode, som ICAO-Rédet
matte fastsette, medmindre et flertal af de kontraherende ICAO-stater i mellemtiden giver
meddelelse om, at de ikke er indforstaet hermed.

Efter vedtagelsen af sddanne foranstaltninger skal ICAO-staterne, for foranstaltningerne
treder 1 kraft og bliver retligt bindende, enten meddele, at de ikke godkender
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foranstaltningerne, meddele afvigelser eller meddele, at de overholder de vedtagne
foranstaltninger.

I henhold til artikel 38 i Chicagokonventionen skal enhver stat, der finder det umuligt i
praksis at overholde en sddan international norm eller fremgangsmade, eller at bringe sine
egne regler eller praksis 1 fuld overensstemmelse med en sddan international norm eller
fremgangsméde, eller som anser det for nedvendigt at vedtage bestemmelser eller
fremgangsmader, der i visse aspekter afviger fra dem, der er fastsat i den internationale norm,
straks meddele ICAO afvigelserne mellem sin egen praksis og den, der er fastsat i den
internationale norm.

2.3. De retsakter, der skal vedtages af ICAQO, og deres forbindelser til de geldende
EU-regler

Det forventes, at ICAO-Radet pa sin 225. samling eller pé en efterfolgende samling vedtager:

— endring 178 af bilag 1 vedrerende global anerkendelse af elektroniske
personcertifikater (EPL)

— endring 47 af bilag 6, del I, vedrerende udvidet omdirigeringstid (EDTO),
redningsveste til spadbern, terrenadvarselssystemer (ground proximity warning
systems), systemer, der advarer og alarmerer ved kersel ud over banen (runway
overrun awareness and alerting systems), og operationel godskrivning

— endring 40 af bilag 6, del II, vedrerende operationel godskrivning og
forholdsmassigt afpassede rednings- og brandslukningsbestemmelser (RFF) for
almenflyvning (GA)

— endring 24 af bilag 6, del III, vedrerende operationel godskrivning, alternative
offshore-helikopterlandingspladser til langdistancehelikopteroperationer og farligt
gods

— @ndring 7 af bilag 7 vedrerende registrering, afregistrering og overforsel af et
luftfartojs registrering

— @ndring 109 af bilag 8 vedrerende statens ansvar i tilfelde af @ndringer og
reparationer, der foretages af tredjepart, bestemmelser om brandslukning i lastrum og
bestemmelser om vedligeholdelse af luftfartejer, der ikke er registreret 1 den stat, der
har udstedt godkendelsesbeviset for vedligeholdelsesorganisationen

— @ndring 91 af bilag 10, bind IV, vedrerende indferelse af det Iluftbarne
antikollisionssystem, "Airborne Collision Avoidance System X" (ACAS X), og
reduktion af forekomsten af falske ACAS-varslinger péd luftfartejer udstyret med
aktuelle ACAS-systemer med hybrid overvagningskapacitet

— @ndring 17 af bilag 14, bind I, vedrerende redning og brandslukning i forbindelse
med almenflyvning

— @ndring 18 af bilag 17, der er udarbejdet som folge af revisionen af bilag 17 pa det
32. mede 1 Aviation Security Panel (AVSECP/32), der blev atholdt den 31. maj-4.
juni 2021

— @ndring 29 af bilag 9 vedrerende sygdomsudbrud 1 luftfartssektoren og bekaempelse
af menneskehandel, der er udarbejdet som folge af anbefalingerne fra det 12. mede 1
Facilitation Panel (FALP/12), der blev atholdt den 13.-23. juli 2021

("de patenkte retsakter").
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Formalet med de pataenkte retsakter er som folger:
Andring 178 af bilag 1

At indfere kapitel 5-specifikationer for personcertifikater 1 bilag 1 vedrerende
implementeringen af et system med elektroniske personcertifikater (EPL) for at forbedre
effektiviteten og anerkendelsen pé globalt plan af sadanne certifikater.

Andringen forventes at finde anvendelse fra den 3. november 2022.
Andring 47 af bilag 6, del 1

Denne @ndring vedrerer udvidet omdirigeringstid (EDTO) og tager sigte pa at endre kapitel 4
og slette hele tilleg C. Andringen vedrorer vigtige EDTO-systemer og tager sigte pd at
pracisere, at den mest begrensende restriktion geldende for en EDTO-omdirigeringsafstand
ikke kan overskrides, og at der skal tages hensyn hertil ved dispatch. Tilleg C, der bestar af
vejledende materiale, slettes, eftersom EDTO-handbogen (dokument 10085) indeholder en
komplet vejledning om EDTO.

Hvad angér redningsveste til spaedbern tager eendringen sigte pa at tilfgje en ny note til bilag
6, del I, der indeholder yderligere vejledning om transport af redningsveste til spedbern. De
kontraherende stater er ikke retligt forpligtet til at meddele overholdelse af eller afvigelser fra
noter.

Hvad angér terreenadvarselssystemer (GPWS) er det hensigten pa grundlag af en gennemgang
af nylige havarier at opgradere den eksisterende anbefaling 1 bilag 6, del I, om at luftfartojer
med en maksimal certificeret startmasse (MCTOM) pa 5 700 kg eller derunder med
godkendelse til at befordre mere end fem, men hejst ni passagerer ber vaere udstyret med
GPWS, til en norm.

Med hensyn til systemer, der advarer og alarmerer ved kersel ud over banen (ROAA'er), tager
@ndringen sigte pa at indfere en ny norm tillige med nye definitioner i kapitel 1, hvorved det
kreves, at luftfartejer til erhvervsmassig lufttransport fremover skal vare udstyret med og
anvende ROAA'er.

Andring 47 af bilag 6, del 1, cendring 40 af bilag 6, del 11, og cendring 24 af bilag 6, del 111,
vedrorende performancebaserede operationelle minima for flyvepladser (PBAOM) og
Sflyverekordere

Hvad angar operationel godskrivning i forbindelse med PBAOM giver PBAOM-konceptet
mulighed for at opnd operationel godskrivning, dvs. anvendelse af lavere minima baseret pa
den jordbaserede infrastrukturs og luftfartgjssystemernes performance.

Et af formélene med @ndringerne af bilag 6 er at undgé henvisninger til specifikke systemer
— sésom synsforsterkende systemer (EVS) og frontrudeprojektion (HUD) — og at
tilvejebringe en mere generisk, teknologineutral tekst for at muliggere yderligere udvikling pé
dette omrade. En af @ndringerne vedrerer indferelsen af definitioner pa basisluftfartej og
avanceret luftfartej, idet avancerede luftfartejer har yderligere udstyr ud over det, der kraeves
til operationen, sammenlignet med et basisluftfartgj, som kun har det nedvendige udstyr og
derfor ikke er berettiget til nogen form for operationel godskrivning. Denne @ndring er det
forste skridt 1 indferelsen af begrebet PBAOM 1 kommercielle operationer for at lette
forstaelsen af begrebet og tager sigte pa at gere det muligt at formulere normerne mere
generisk.

Tilleeg H til bilag 6, del 1, slettes desuden, eftersom hindbogen om All-Weather Operations
(dokument 9365) nu indeholder oplysninger om brugen af automatiske landingssystemer,
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HUD og EVS. De kontraherende stater er ikke retligt forpligtet til at meddele overholdelse af
eller afvigelser fra vejledende materiale.

Med hensyn til flyverekordere tager @ndringen sigte pa at andre eksisterende normer i bilag 6
for at indfere krav om, at fabrikanter og installaterer af flyverekordersystemer skal fremlaegge
de oplysninger, der er nedvendige for at sikre flyverekorderes vedvarende
funktionsdygtighed. Kravene preciserer ogsd, hvor hyppigt flyverekordere skal
vedligeholdes.

Andring 40 af bilag 6, del 11, og cendring 17 af bilag 14, bind I, vedrorende rednings- og
brandslukningsbestemmelser (RFF) for almenflyvning (GA)

Andringen tager sigte pd at indfere en ny anbefaling i bilag 6, del II, afdeling 2 (General
Aviation Operations) og nye normer i bilag 6, del II, afdeling 3 (Large and turbojet
aeroplanes) og at @ndre bilag 14, bind I, kapitel 9.

Med hensyn til bilag 6, del 11, afdeling 2 og 3, tager @ndringen sigte pa at tydeliggere behovet
for, at operateren tager hensyn til tilgengeligheden af RFF-faciliteter og -tjenester pad den
flyveplads, som denne har planlagt at benytte.

Den anbefaling, der foreslas indfert i bilag 6, del II, afdeling 2, giver de bererte GA-
operaterer (i EU-systemet "NCO-operaterer") mulighed for at vurdere egnetheden af den
flyveplads, det planlaegges at benytte, og i deres vurdering tage hensyn til, om der er RFF-
faciliteter til radighed. For operatorer, der er omfattet af bilag 6, del II, afdeling 3, (i EU-
systemet "NCC-operatarer"), og som er forpligtet til at indfore et sikkerhedsledelsessystem
(SMS), ber behovet for at tage hensyn til passende RFF-faciliteter, ndr de velger, hvilken
flyveplads de vil benytte, adresseres i operaterens SMS.

ICAO foresldr desuden, at almenflyvning (GA) udelukkes fra RFF-bestemmelserne i bilag 14
— Aerodromes, Volume I — Aerodrome Design and Operations. Nogle stater fortolker den
geldende tekst sdledes, at alle flyvepladser uanset operationernes storrelse og type, skal have
dedikerede RFF-faciliteter. For sma flyvepladser, der udelukkende benyttes til almenflyvning,
skaber dette en stor byrde, som har resulteret i en begrensning af deres driftstimer eller endda
lukning af flyvepladsen. Den midlertidige lukning af eller begrensningen i antallet af
driftstimer for en flyveplads er i sig selv en fare, navnlig for luftfartejer, der benyttes til
almenflyvning, der har en mere begraenset braeendstofkapacitet, og som ofte kun kan udeve
deres operationer 1 dagslys og er mere athaengige af vejrforholdene. De geldende RFF-krav er
ikke forholdsmaessigt afpassede, navnlig fordi sma GA-luftfartejer grundet deres lave masse,
lave start- og landingshastighed og begraensede brandstofkapacitet sandsynligvis ikke
forarsager den type start- eller landingshavari, der ville kreeve brandvarn pa flyvepladsen.

Andring 24 af bilag 6, del 11T

Hvad angar alternative offshore-helikopterlandingspladser til
langdistancehelikopteroperationer @ndres normerne og de anbefalede fremgangsmaéder,
saledes at den nuverende anbefalede praksis, ifelge hvilken der ikke anvendes alternative
offshore-helikopterlandingspladser i farlige omrader, udgar. Med @ndringen kraves det nu, at
operatoren tager alle relevante faktorer i1 betragtning, nér der treeffes beslutning om at benytte
saddanne alternative landingspladser. Andringen gor det muligt for en operater at planlegge en
alternativ offshore-helikopterlandingsplads 1 et farligt omréde, forudsat at der foretages en
risikovurdering. Det er hensigten, at en operator sikkert og effektivt skal kunne forvalte
optimeret nyttelast 1 forhold til kravene til brendstof, afstand og omdirigering og samtidig
opretholde et sikkerhedsniveau, der mindst svarer til det sikkerhedsniveau, der er fastsat i den
nuvarende bestemmelse.
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Hvad angér transport af farligt gods med helikopter, tager @ndringen sigte pa at indarbejde et
nyt kapitel 12 i bilag 6, del III. Der findes i gjeblikket ingen passende normer i del III, navnlig
med hensyn til bestemmelser vedrerende det ansvar, der pahviler operaterens hjemstat. Der er
behov for sddanne bestemmelser for at sikre et ordentligt tilsyn med operationer, der
involverer farligt gods, og for at praecisere kravene til operatorer, der ikke har tilladelse til at
transportere farligt gods. Bestemmelserne er baseret pd bestemmelserne i bilag 6, del I, og er
blevet tilpasset med henblik pa bilag 6, del III. Bestemmelserne er i overensstemmelse med de
tekniske instruktioner for sikker lufttransport af farligt gods (dokument 9284, Technical
Instructions).

Det forventes, at @ndringerne af bilag 6, del I, I og III, og af bilag 14, bind I, finder
anvendelse fra den 3. november 2022.

Andring 7 af bilag 7

Denne @ndring tager sigte pa at lette overforslen af et luftfartej fra en stat til en anden,
harmonisere den nuvarende praksis og skabe abenhed og ensartethed i forbindelse med
overforslen mellem stater af luftfartojers ejerskabsdata.

Hvad angar registreringen af luftfartejer, tager @ndringen sigte pa at tilpasse
registreringscertifikatet, sdledes at det fremgar heraf, om det udstedes til luftfartojsejeren,
luftfartejsoperatoren eller en anden. Andringen har til formal at afspejle den nuvarende
erhvervsmaessige praksis i luftfartssektoren, som f.eks. leasing, hvor luftfartejet opereres af en
anden enhed end den, der ejer luftfartojet.

Hvad angér afregistrering af luftfartejer, tager @ndringen sigte pa at indfere et krav om, at der
ved afregistrering skal udstedes et afregistreringscertifikat. I gjeblikket er formatet for og
oplysningerne i den meddelelse eller det certifikat om afregistrering, der udstedes af en reekke
medlemsstater, ikke standardiseret, hvilket medferer forsinkelser i afregistreringen.

Andring 7 af bilag 7 forventes at finde anvendelse den 2. november 2023. Bestemmelserne
om registreringscertifikater forventes dog at finde anvendelse den 26. november 2026.

Andring 109 af bilag 8

Denne @ndring tager sigte pa at &ndre de normer og anbefalede fremgangsméader (SARPs),
der er fastsat i bilag 8, for at skabe klarhed og sikre, at stater, der godkender eventuelle
@ndringer og reparationer (dvs. konstruktionsendringsstater) har en klar forstaelse af deres
ansvar for vedvarende luftdygtighed, og at precisere den konstruktionsmassige
brandslukningskapacitet i lastrum i store flyvemaskiner, helikoptere og smé flyvemaskiner.
Der tilfojes ligeledes en note med henblik pa at pracisere, at de bestemmelser, der foreslds
indfert 1 kapitel 6, del II, ikke er til hinder for, at en vedligeholdelsesorganisation udferer
vedligeholdelse af luftfartejer, der ikke er registreret 1 den stat, der wudstedte
godkendelsesbeviset for vedligeholdelsesorganisation, og vedligeholdelse af luftfartejer uden
registrering. De kontraherende stater er ikke retligt forpligtet til at meddele overholdelse af
eller afvigelser fra noter.

Anvendelsesdatoen for @ndring 109 af bilag § er den 3. november 2022.
Andring 91 af bilag 10, bind IV

Denne @&ndring har til formal at &ndre de geeldende SARPs, der er fastsat i bilag 10, bind IV,
for at indfere bestemmelser om det luftbarne antikollisionssystem "Airborne Collision
Avoidance System X" (ACAS X), med det sigte at forbedre sikkerheden, reducere antallet af
unedvendige varslinger, tage hejde for nye procedurer og gere det muligt at anvende andre
overvagningskilder til stotte for nye luftfartejstyper, ligesom @ndringen tager sigte pa at
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reducere antallet af falske ACAS-varslinger. Andringen forventes at finde anvendelse fra den
3. november 2022.

Andring 18 af bilag 17

Denne @ndring har til formal at indfere nye SARPs og/eller @ndre de geeldende SARPs i bilag
17 til Chicagokonventionen vedrerende sikkerhedskultur, sikkerhedsprogrammer for
luftfartejsoperatorer, metoder til sporing af eksplosivstoffer i indskrevet bagage og nationale
kvalitetskontrolprogrammer vedrerende sikkerhed inden for den civile luftfart. Andring 18
forventes at finde anvendelse i november 2022.

Andring 29 af bilag 9

Den foreslaede endring 29 af bilag 9 omfatter bl.a. nye og/eller reviderede bestemmelser om
folkesundhedsmeessige krisesituationer, sikkerheden af rejse- og sundhedsdokumenter,
nodhjelps- og hjemtransportflyvninger, lettelse af lufttransport af personer med handicap,
bistand til ofre for havarier og deres familier, menneskehandel og en mindre @&ndring i en note
vedrerende Passagerlisteoplysninger (PNR) for at pracisere "push"-metoden.

Den 15. april 2020 godkendte Lufttransportkomitéen (ATC) (C-DEC 219/3) et mandat med
henblik pé etablering af en taskforce, som fik til opgave at gennemgé alle sundhedsrelaterede
SARPs i bilag 9 og det dertil herende vejledende materiale, udarbejde udkast til nye og/eller
reviderede bestemmelser til bilag 9 og udkast til relevant vejledende materiale. Disse er
udformet med henblik pé at tilvejebringe effektive ICAO-foranstaltninger, som staterne skal
gennemfore via deres luftfartsmyndigheder, idet de indeholder krav til bade lufthavns- og
luftfartejsoperatorer samt andre interessenter.

Taskforcen har pd grundlag af sine overvejelser om inkludering af nye og reviderede
sundhedsrelaterede SARPs foresldet nye definitioner og @ndringer af kapitel 1
(insektbekempelse og desinfektion af luftfartejer), kapitel 6 (om flyvepladskriseplaner i
tilfzelde af sundhedsudbrud), kapitel 8 (om indsamling af sundhedsdokumentation og fremme
af digitale losninger, hvis muligt) og er néet til enighed om formuleringen af et nyt kapitel
(kapitel 10) i bilag 9 — Facilitation. Det nye kapitel 10 har til formal at samle nye og
reviderede  sundhedsrelaterede  SARPs, herunder flytning af visse ga&ldende
sundhedsrelaterede SARPs fra andre kapitler i bilag 9 til det foresldede nye kapitel 10. Dette
kapitel omfatter 3 afdelinger: - A. Internationale sundhedsregler og relaterede foranstaltninger
B. Inspektion af sundhedsrelateret dokumentation og C. Forebyggelse og atbedning af
overforbare sygdomme. Grundet det omfattende arbejde med de nye og reviderede SARPs og
tidsmaessige begraensninger var taskforcen imidlertid ikke 1 stand til at gruppere de
pageldende SARPs med henblik pa at gere det nye kapitel 10 helt ferdig.

Pé det 12. made 1 Facilitation Panel blev taskforcens anbefalinger og de foresldede SARPs
med de yderligere noter gennemgdet og integreret i panelets endelige rapport. Panelet har med
endelig konsensus blandt deltagerne @ndret nogle af de foresliede SARPs. Droftelserne
omfattede kontaktopsporingspolitikken og status for sundhedsdokumentation ved indrejse
eller transit. Deltagerne 1 panelet indvilligede desuden i1 at foretage mindre andringer af
kontaktopsporingsformularen.

ICAQ's Facilitation Panel Working Group on Human Trafficking (WGHT) har desuden
udarbejdet en samlet strategi. Dette omfatter udarbejdelse af retningslinjer og ydelse af
bistand til medlemsstaterne med at:

a) etablere og gennemfore en samlet faciliteringsstrategi for bekaempelse af menneskehandel
inden for den civile luftfart og
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b) udarbejde politikker og protokoller vedrerende reaktioner pa tilfelde af formodet
menneskehandel, herunder klare linjer for rapportering til de retshdndh@vende myndigheder,
reaktioner pa tilfeelde af potentiel menneskehandel og koordinering med statslige organer,
stater og interessenter (herunder lufthavne og luftfartsselskaber).

Denne samlede strategi supplerer ICAQO's eksisterende politikker til bekempelse af
menneskehandel, retningslinjer og andre ressourcer, der er udviklet for at stoette
luftfartssektoren 1 dens bestraebelser pa at bekempe menneskehandel, herunder en generel
resolution, to anbefalede praksisser, uddannelsesretningslinjer, rapporteringsretningslinjer, et
uddannelsesprogram og en undersogelse 1 medlemsstaterne.

De @ndringer, der beskrives i &ndring 29, forventes at finde anvendelse i november 2022.

3. DEN HOLDNING, DER SKAL INDTAGES PA UNIONENS VEGNE
3.1. De vzsentligste eendringer og deres forbindelser med de geeldende EU-regler

Andring 178 af bilag 1 vedrorende global anerkendelse af elektroniske personcertifikater
(EPL)

Som reaktion pa anbefalingerne fra det 39. mede i ICAO-Forsamlingen har ICAO's
sekretariat undersogt, om det er muligt at udarbejde normer (der skal indga i bilag 1 —
Personnel Licensing), med det formdl at indfere et elektronisk system for udstedelse af
personcertifikater for at forbedre sikkerheden og effektiviteten. Undersggelsen viste, at en
@ndring af bilag 1, der gor det valgfrit at anvende elektroniske personcertifikater, er
realiserbar, sd leenge der legges sarlig vaegt pa at undga at palegge andre stater, der skal
kontrollere agtheden og gyldigheden af et certifikat, urimelige byrder. Der er oprettet en
taskforce vedrerende elektroniske personcertifikater (Electronic Personnel Licence Task
Force (EPL-TF)), som bl.a. har féet til opgave at gennemgé den undersogelse, som ICAO's
sekretariat har foretaget, og udarbejde udkast til bestemmelser, i forbindelse med hvilke der
vil blive taget beherigt hensyn til andre staters anerkendelse af elektroniske personcertifikater.

Medlemsstaterne er blevet hert om de foresldede endringer ved ICAO-skrivelse AN
12/1.1.25-20/112, herunder forslagene til @ndring af bilag 1 til Chicagokonventionen.

De @ndringer, der oprindeligt blev foreslaet i ICAO-skrivelse AN 12/1.1.25-20/112, vedrerer
indforelsen af elektroniske personcertifikater pd selvstendige mobile elektroniske
skeermapparater i tilleg til de certifikater, der udstedes pa papir af bedste kvalitet eller et
andet egnet materiale, herunder plastkort.

Som folge af en henstilling fra EASA vedrerende ICAO-skrivelse AN 12/1.1.25-20/112
anerkender mange EU-medlemsstater de relevante fordele ved et elektronisk personcertifikat
og forudser ingen specifikke ulemper.

De planlagte @ndringer vil kunne fa afgerende indflydelse pa EU-lovgivningen, nermere
bestemt Kommissionens forordning (EU) nr. 1178/2011' og Kommissionens forordning (EU)

! Kommissionens forordning (EU) nr. 1178/2011 af 3. november 2011 om fastsattelse

af tekniske krav og administrative procedurer for flyvebesatninger i civil luftfart i henhold til
Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 216/2008 (EUT L 311 af 25.11.2011, s.

).
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2015/340%. Der skal inkorporeres nye ICAO-SARPs i EU-lovgivningen, saledes at de
geldende retlige regler @ndres med henblik pd at regulere formatet for, typen og
godkendelsen af selvsteendige mobile elektroniske skarmapparater samt muligheden for at fa
adgang til relevante data med og uden forbindelse til internettet, samtidig med at
personoplysningers integritet, fortrolighed og sikkerhed opretholdes.

Andring 47 af bilag 6, del I, cendring 40 af bilag 6, del 11, og cendring 24 af bilag 6, del 111,
og cendring 17 af bilag 14, bind 1

Andring 47 af bilag 6, del I, om udvidet omdirigeringstid (EDTO) ber inkorporeres i
Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012°.

Andring 47 af bilag 6, del I, vedrerende redningsveste til spaedbern svarer til de geeldende
regler 1 Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012, der fastsatter krav om, at der skal
medbringes redningsveste om bord eller tilsvarende flydeanordninger til spaedbern. Det
samme galder for terrenadvarselssystemer (GPWS). EASA har fremlagt oplysninger til stotte
for ICAO's cost-benefit-analyse. Analysen viste et positivt cost/benefit-forhold ved denne
@ndring, hvis kravet indferes fremadrettet, men ikke tilstraekkeligt til at begrunde en
eftermontering. Der vil ikke vaere behov for at @ndre EU-reglerne.

Zndring 47 af bilag 6, del I, vedrerende systemer, der advarer og alarmerer ved kersel ud
over banen (ROAA'er), svarer til de geldende regler i Kommissionens forordning (EU)
2015/640*. Der vil ikke vaere behov for at @ndre EU-reglerne.

Andring 47 af bilag 6, del I, @ndring 40 af bilag 6, del 11, og @&ndring 24 af bilag 6, del 11,
vedrerende operationel godskrivning i forbindelse med performancebaserede operationelle
minima for flyvepladser (PBAOM) svarer til de geldende regler i Kommissionens forordning
(EU) nr. 965/2012. Der vil ikke vaere behov for at @ndre EU-reglerne.

Andring 47 af bilag 6, del I, @ndring 40 af bilag 6, del II, og @ndring 24 af bilag 6, del III,
vedrarende flyverekordere. Flere medlemsstater har vaeret forhindret i1 at undersege havarier
og alvorlige handelser, fordi de flyverekordersystemer (flyvedatarekordersystemer og/eller
cockpit voice recorder-systemer), der var installeret pd de pdgaeldende luftfartejer, ikke var
vedligeholdt, s& de var funktionsdygtige. Dette resulterede i problemer med de
registreringsfiler, der blev hentet fra flyverekorderne (som f.eks. manglende oplysninger,
ugyldige parameterverdier eller uforstéelige lydoptagelser). En af de faktorer, der bidrager
hertil, er, at oplysningerne om vedligeholdelsen af flyverekordersystemer ofte er

2 Kommissionens forordning (EU) 2015/340 af 20. februar 2015 om fastsattelse af
tekniske krav og administrative procedurer for flyveledercertifikater i medfer af Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EF) nr.216/2008 og om @ndring af Kommissionens

gennemforelsesforordning (EU) nr. 923/2012 og om oph@velse af Kommissionens forordning
(EU) nr. 805/2011 (EUT L 63 af 6.3.2015, s. 1).

3 Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 af 5. oktober 2012 om fastszttelse af
tekniske krav og administrative procedurer for flyveoperationer i henhold til Europa-
Parlamentets og Ridets forordning (EF) nr. 216/2008 (EUT L 296 af 25.10.2012, s. 1).

4 Kommissionens forordning (EU) 2015/640 af 23. april 2015 om supplerende
luftdygtighedsspecifikationer for en given type operationer og om @ndring af forordning (EU)
nr. 965/2012 (EUT L 106 af 24.4.2015, s. 18).
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ufuldsteendige. Operatorerne skal sikre, at flyverekordersystemerne konstant er
funktionsdygtige, men uden de relevante oplysninger kan de ikke opfylde dette krav.

Forslagene i ICAO-skrivelse SP 55/4-20/94 tager sigte pa at &ndre ICAO-normerne 1 tilleg 8
til bilag 6, del I, tilleeg 2.3 til bilag 6, del I, og tilleg 4 til bilag 6, del III. Forslagene tager
sigte pa at:

1. @ndre de ICAO-normer, der finder anvendelse pa flyverekordersystemfabrikanter og
indfere ICAO-normer, der skal gaelde for installaterer af flyverekordersystemer med
henblik pa at kraeve, at disse organisationer fremlegger de oplysninger, der er
nedvendige for, at operatererne kan vedligeholde deres flyverekordere, siledes at de
er funktionsdygtige

2. endre de ICAO-normer, der finder anvendelse pa vedligeholdelse af
flyvedatarekordere (sékaldt "kalibrering af flyvedatarekordere") med henblik pa at
pracisere den hyppighed, hvormed de skal vedligeholdes.

EASA har i en henstilling, som agenturet har fremsat som svar pa nevnte ICAO-skrivelse, og
som blev sendt til EU-medlemsstaterne, givet udtryk for sin stette til hensigten med de
foresldede endringer, der er beskrevet i punkt 1, men har foresldet visse endringer af
ordlyden. Hvad angér punkt 2 bemarkede EASA, at en af de ICAO-normer, som er foresldet
andret, i stedet bor slettes.

Tolv EU-medlemsstater tilsluttede sig EASA's analyse og bemarkninger i deres svar pa
ICAO-skrivelse SP 55/4-20/94. De ovrige EU-medlemsstater har ikke besvaret navnte
skrivelse.

Efter heoringen om ICAO-skrivelse SP 55/4-20/94 godkendte ICAQ's sekretariat de ikke-
redaktionelle @ndringer, som EASA og EU-medlemsstaterne havde foreslaet, med undtagelse
af @ndringen vedrerende den ICAO-norm, som EASA havde foresléet at slette. De planlagte
@ndringer kommer ikke til at berere EU-forordningerne, men vil sandsynligvis fore til en
endring af visse acceptable méder for overensstemmelse (AMC) med visse Air Operations
Rules og/eller mindre @ndringer af certificeringsspecifikationerne (CS-ETSO, CS-25 og CS-
29).

Zndring 40 af bilag 6, del II, og @ndring 17 af bilag 14, bind I, vedrerende rednings- og
brandslukningsbestemmelser (RFF) for almenflyvning (GA) ber inkorporeres 1 henholdsvis
Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 Kommissionens forordning (EU) nr.
139/2014°,

Med @ndring 24 af bilag 6, del 111, vedrerende alternative offshore-helikopterlandingspladser
til langdistancehelikopteroperationer foreslds der béade sikkerhedskriterier og krav om
godkendelse. Navnte forslag svarer til reglerne i Kommissionens forordning (EU) nr.
965/2012. Der vil ikke vaere behov for at @ndre EU-forordningerne.

Andring 24 af bilag 6, del III, vedrerende farligt gods kraver ingen @ndringer af EU-
forordningerne, eftersom Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012 henviser direkte til
ICAO's bilag 18 og de tilherende tekniske instruktioner.

> Kommissionens forordning (EU) nr. 139/2014 af 12. februar 2014 om fastsettelse af
krav og administrative procedurer for flyvepladser i henhold til Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EF) nr. 216/2008 (EUT L 44 af 14.2.2014, s. 1).
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Andring 7 af bilag 7 vedrorende registrering, afregistrering og overforsel af et luftfartojs
registrering

Andring 7 af bilag 7 indeholder de narmere bestemmelser om gennemforelsen af
luftfartejsregistreringer, idet modellen for registreringscertifikatet @ndre, og der indfere en
model for et afregistreringscertifikat.

Selv om luftfartejsregistreringscertifikater eller -afregistreringscertifikater i gjeblikket ikke er
omfattet af EU-lovgivningen, vedrerer @ndring 7 af bilag 7 et omréde, der er omfattet af
forordning (EF) nr. 1008/2008%, der fastsztter de generelle regler for registrering af
luftfartejer 1 Unionen. Det vejledende princip, der ligger til grund for @ndring 7 af bilag 7, og
som gar ud pa at lette overforslen af luftfartgjer fra en stat til en anden, svarer til reglerne i
forordning (EF) nr. 1008/2008.

Andring 109 af bilag 8 vedrorende statens ansvar i tilfeelde af cendringer og reparationer,
der foretages af tredjepart

Andringen af bilag 8, del I og II, kapitel 4, praciserer det ansvar, der pahviler den stat, hvor
konstruktionsendringen foretages, idet der skelnes tilstrekkelig klart mellem denne og
luftfartejets, motorens eller propellens oprindelige konstruktionsstat eller fremstillingsstat.
Dette omfatter modtagelse og evaluering af oplysninger om defekter og udarbejdelse og
formidling af obligatoriske oplysninger om vedvarende luftdygtighed. De nye SARPs
vedrarer kun en pracisering af ansvaret for fremleggelse af de obligatoriske oplysninger om
vedvarende luftdygtighed, eftersom de galdende SARPs allerede kraver, at konstruktion
og/eller fremstilling af disse @ndringer og/eller reparationer skal godkendes i det padgaeldende
luftfartejs registreringsstat.

Den ordning, hvorved EASA patager sig ansvaret (som konstruktionsstat eller som
konstruktionsandringsstat) er allerede gennemfort ved Kommissionens forordning (EU) nr.
748/20127. Denne ordning omfatter modtagelse og evaluering af oplysninger om defekter og
udarbejdelse og formidling af obligatoriske oplysninger om vedvarende luftdygtighed.

Andring 109 af bilag 8 vedrorende bestemmelser om brandslukning i lastrum

Andringen preciserer den konstruktionsmessige brandslukningskapacitet 1 lastrum 1 store
flyvemaskiner. Denne @ndring indferer ikke nye krav til den nuvarende fldde. Den bringer 1
stedet ordlyden 1 overensstemmelse med de luftdygtighedsregler, der galder 1
konstruktionsstaterne, og som allerede er godkendt for den eksisterende fldde og finder
anvendelse pa nye luftfartejskonstruktioner.

De foreslaede SARPs pévirker ikke Kommissionens forordning (EU) nr. 748/2012, eftersom
de dertil knyttede krav allerede er afspejlet 1 den certificeringsspecifikation (CS-25 "Large
Aeroplanes"), som EASA har udstedt i henhold til artikel 76, stk. 3, i forordning (EU)
2018/1139.

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1008/2008 om felles regler for driften af
lufitrafiktjenester i Faellesskabet (EUT L 293 af 31.10.2008, s. 3).

7 Kommissionens forordning (EU) nr. 748/2012 af 3. august 2012 om
gennemforelsesbestemmelser for luftdygtigheds- og miljecertificering af luftfartojer og
hermed forbundet materiel, dele og apparatur og for certificering af konstruktions- og
produktionsorganisationer (EUT L 224 af 21.8.2012, s. 1).
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Andringen indferer desuden nye bestemmelser, hvorved det (for store flyvemaskiner) kraeves
og (for helikoptere og smd flyvemaskiner) anbefales, at indehaveren af
konstruktionsgodkendelsen forelegger operatoren oplysninger om den certificerede
brandslukningskapacitet i lastrum for nye luftfartejer og nye luftfartejskonstruktioner. EASA
har deltaget 1 udarbejdelsen af disse SARPs og er af den opfattelse, at de vil vare til hjelp for
operatorerne, nar de fastlegger begraensningerne for specifikke brandslukningssystemer i
luftfartejers lastrum.

Disse nye SARPs vil fa indflydelse pa Kommissionens forordning (EU) 2015/640. EASA har
til hensigt at opstille en regel med henblik pd at gennemfore disse SARPs, sd snart de er
vedtaget af ICAO-Radet.

Andring 91 af bilag 10, bind IV

Efter anvendelsesdatoen vil der vaere en blandet flade af luftfartejer udstyret med ACAS
X/TCAS 7.1, som skal vaere kompatible med de jordbaserede systemer. Hvordan en sddan
blandet flade pévirker luftfartstjenesteudoverne (ANSP) skal identificeres og beskrives
nermere af ICAO. Selv om dette ikke fremgar af den tidligere ICAO-skrivelse, vil
luftfartstjenesteudeverne vere nedt til at ajourfere deres jordbaserede system for at udtreekke
ACAS-softwarens delnummer med henblik pd at lette efterforskningen af haendelser.
Luftfartstjenesteudevere, der benytter radgivning om undvigemanevrer (Resolution
Advisories (RA)), kan desuden vere nedt til at tilpasse afkodningen af RA-varslingerne,
athaengigt af hvilke detaljerede RA-varslinger deres flyveledere far vist. Eftersom der er
driftsmessige forskelle mellem ACAS II og ACAS Xa, skal virkningen af sddanne forskelle
beskrives precist i ACAS-handbogen (dokument 9863).

For luftfartejsoperaterer vil virkningen vere begranset, da det er valgfrit, om man vil indfere
ACAS X-udstyr. De vigtigste forskelle mellem de to typer wudstyr bestar i
kollisionsforebyggelseslogikken og overvagningsdatakilderne. Eftersom
kollisionsforebyggelsesalgoritmen er synlig for piloten, og der er mindre sandsynlighed for, at
piloten modtager en ACAS II RA-varsling, kan det i lyset af, at procedurerne forbliver de
samme, gores galdende, at der eventuelt ikke er behov for trening. I potentielle
konfliktsituationer, hvor en ACAS-intervention er nedvendig, giver ACAS Xa imidlertid
meldinger om undvigemanevrer med lignende, men ikke identiske varslinger, der adskiller sig
med hensyn til tidspunkt, varighed og sekvenser i forhold til TCAS II, version 7.1. Eftersom
denne optimerede sikkerhedslogik forventes at reducere antallet af unedvendige varslinger i
andre situationer end konfliktsituationer, kan der ikke gives ACAS Xa RA-varslinger pé
samme betingelser som for TCAS 11, version 7.1.

Da der er driftsmassige forskelle mellem ACAS II med kollisionsforebyggelseslogik i version
7.1 og ACAS Xa (ogsa selv om procedurerne er de samme), vil det vaere nedvendigt at
precisere forskellene. Det fremgar faktisk af @ndringen, at vejledningsmaterialet for bade
TCAS, version 7.1-konforme systemer og ACAS X-konforme systemer er indeholdt i
hindbogen "Airborne Collision Avoidance System (ACAS) Manual" (dokument 9863). Indtil
nu er arbejdet med at @ndre ACAS-handbogen (dokument 9863) dog endnu ikke afsluttet.

Det vil vere nedvendigt at ajourfere EU's regelramme, séledes at den omfatter brugen af
ACAS X.
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De forordninger og/eller det tilhorende vejledende materiale, som vil blive pavirket heraf, er
Kommissionens forordning (EU) nr. 1332/2011% om udnyttelse af luftrummet og operationelle
procedurer til forebyggelse af kollisioner i luften og Kommissionens forordning (EU) nr.
965/2012 om flyveoperationer. Andre forordninger og de dertil herende acceptable méder for

overensstemmelse og vejledningsmateriale kan blive pavirket. EASA's
certificeringsspecifikation for luftbaren kommunikation, navigation og overvagning (Airborne
Communication Navigation and Surveillance (CS-ACNY)) samt

certificeringsspecifikationerne for European Technical Standards Orders (CS-ETSO) vil ogsé
skulle ajourfores.

Andring 18 af bilag 17

ICAO's Aviation Security Panel foretog pa sit 32. mede, der blev atholdt virtuelt den 31. maj-
4. juni 2021, en gennemgang af bilag 17. Pa det 11. mede i1 den 223. samling i ICAO-Radet,
der blev afholdt den 25. juni 2021, behandlede radet forslagene til @ndring af bilag 17.
ICAO's generalsekreter underrettede staterne om forslaget til @ndring 18 af bilag 17 ved
ICAO-skrivelse AS 8/2.1-21/48 Confidential af 20. juli 2021.

Den foreslaede @ndring har til formél at indfere nye SARPs og/eller @ndre de galdende
SARPs 1 bilag 17 til  Chicagokonventionen vedrerende  sikkerhedskultur,
sikkerhedsprogrammer for luftfartejsoperaterer, metoder til sporing af eksplosivstoffer i
indskrevet bagage og nationale kvalitetskontrolprogrammer vedrerende sikkerhed inden for
den civile luftfart.

De fleste af de nye eller reviderede bestemmelser, der indferes ved @ndring 18 af bilag 17,
kraever ikke andringer af EU-lovgivningen, eftersom de allerede indgar heri. En ny norm, der
indferes pa omrddet forebyggende sikkerhedsforanstaltninger kraver imidlertid en @ndring af
Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2015/1998°. En sidan andring vil sikre, at
procedurerne for handtering af uidentificeret bagage udvides til ogsa at omfatte mistenkelige
genstande.

Andring 29 af bilag 9

De fleste af de nye eller reviderede bestemmelser, der er foresldet i @ndring 29 af bilag 9,
krever ikke @ndringer af EU-lovgivningen, da EU-lovgivningen allerede indeholder
bestemmelser til gennemforelse af disse normer. Hvad angar menneskehandel omfatter de
nationale transportbestemmelser EU-Rédets rammeafgorelse fra 2002 om styrkelse af de
strafferetlige rammer med henblik pa bekaempelse af hjalp til ulovlig indrejse og transit samt
ulovligt ophold'®, Europaridets konvention fra 2005 om indsatsen mod menneskehandel'' og
EU-direktivet fra 2011 om forebyggelse og bekaempelse af menneskehandel og beskyttelse af

8 Kommissionens forordning (EU) nr. 1332/2011 af 16. december 2011 om fastleeggelse

af felles krav til udnyttelse af luftrummet og operationelle procedurer til forebyggelse af
kollisioner i luften (EUT L 336 af 20.12.2011, s. 20).

Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) 2015/1998 af 5. november 2015 om detaljerede
foranstaltninger til gennemforelse af de felles grundleeggende normer for luftfartssikkerhed (EUT L
299 af 14.11.2015, s. 1).

Rédets rammeafgorelse af 28. november 2002 om styrkelse af de strafferetlige rammer med henblik pa
bekempelse af hjelp til ulovlig indrejse og transit samt ulovligt ophold (EFT L 328 af 5.12.2002, s. 1).
Council of Europe Convention on Action Against Trafficking in Human Beings (CETS No. 197)
(Europaradets konvention om indsatsen mod menneskehandel): findes pa
https://www.coe.int/en/web/conventions/full-list/-/conventions/treaty/197.
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ofrene herfor'?. Hvad angar PNR er der kun foretaget en @ndring af en forklarende note for at
pracisere "push"-metoden. Disse elementer er allerede omfattet af direktiv (EU) 2016/681 om
anvendelse af passagerlisteoplysninger (PNR-oplysninger) til at forebygge, opdage,
efterforske og retsforfalge terrorhandlinger og grov kriminalitet'>.

3.2. Den holdning, der skal indtages pa Unionens vegne

Unionen anerkender behovet for at etablere en harmoniseret regelramme pa internationalt
plan.

Gennemforelsen af en ordning med elektroniske personcertifikater anses for at vaere en fordel
og ber stattes.

De foresldede @ndringer af bilag 6 og bilag 14, bind I, omfatter alternative offshore-
helikopterlandingspladser, redning og brandslukning i forbindelse med almenflyvning og en
rekke vejledninger, der er udarbejdet pa det 5. og 6. mede i Flight OPS-panelet, samt
flyverekorderes vedvarende funktionsdygtighed. Eftersom de fleste af de nye @ndringer af
bilag 6 svarer til de geeldende EU-regler, og de ovrige anses for at veere hensigtsmaessige, er
den holdning, der foreslas indtaget pa4 Unionens vegne, at stotte &ndringerne.

Eftersom de fleste af de nye SARPs i @ndring 109 af bilag 8 svarer til de geeldende EU-regler,
og de ovrige anses for at vaere hensigtsmassige, er den holdning, der foreslds indtaget pa
Unionens vegne, at stotte forslaget om andring.

Unionen anerkender desuden behovet for at sikre ensartede sikkerhedsniveauer og
gennemfore forbedrede teknologier som foresldet i @ndringen af bilag 10, bind IV.

Den holdning, der skal indtages pd Unionens vegne til de foresldede @ndringer af
Chicagokonventionen, forudsat at ICAO-Rédet vedtager de foresldede endringer uden at
@ndre dem vasentligt, ber derfor vaere 1 svaret pa de respektive ICAO-skrivelser ikke at
meddele, at @ndringerne ikke godkendes, men at meddele overholdelse af de vedtagne
foranstaltninger. Hvis EU-lovgivningen afviger fra de nyligt vedtagne ICAO-normer efter den
planlagte anvendelsesdato for disse normer, dvs. den 3. november 2022, ber der gives
meddelelse til ICAO om afvigelse fra de specifikke normer, men kun for den periode, der er
nedvendig for at afslutte deres gennemforelse 1 EU-lovgivningen.

Den foreslaede ®ndring 18 af bilag 17, omfatter bl.a. nye og/eller reviderede bestemmelser
om: en ny anbefalet fremgangsmade vedrerende sikkerhedskultur, en ny norm om
sikkerhedsprogrammer for luftfartejsoperatorer, en ny norm om metoder til sporing af
eksplosivstoffer 1 indskrevet bagage, og en ny norm med en beskrivelse af de vigtige
elementer 1 et nationalt kvalitetskontrolprogram for den civile luftfart.

Alle disse bestemmelser har til formal at styrke referenceniveauet for luftfartssikkerheden pa
verdensplan og ber derfor stottes i deres helhed. De fleste af de foresldede bestemmelser
indgér allerede i EU-lovgivningen og dermed gennemfort af medlemsstaterne.

Formalet med @&ndring 7 af bilag 7 er at lette overforslen af luftfartgjer fra en stat til en anden.
Eftersom det bliver muligt at registrere et luftfartgj 1 en anden stat eller et tredjeland, er de
geldende EU-regler baseret pa samme princip. Denne @ndring ber derfor stottes.

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2011/36/EU af 5. april 2011 om forebyggelse og bekempelse
af menneskehandel og beskyttelse af ofrene herfor (EUT L 101 af 15.4.2011, s. 1).

13 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv (EU) 2016/681 af 27.april 2016 om anvendelse af
passagerlisteoplysninger (PNR-oplysninger) til at forebygge, opdage, efterforske og retsforfolge
terrorhandlinger og grov kriminalitet (EUT L 119 af 4.5.2016, s. 132).
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Andring 29 af bilag 9 tager ikke alene sigte pa at styrke beredskabet over for fremtidige
pandemier ved at lere af erfaringerne fra covid-19-pandemien og fastlegge en passende
forste indsats pa sundhedsomrédet i tilfelde af fremtidige pandemier, men ogsa pa at styrke
bekempelsen af menneskehandel ved at fastlegge en ny omfattende strategi. Andringen
omfatter desuden mindre, men nyttige @ndringer af bestemmelserne om
hjemtransportflyvninger og lufttransport af passagerer med handicap og en @&ndring af en note
1 afdelingen om PNR. Denne @ndring ber derfor stottes.

4. RETSGRUNDLAG
4.1. Proceduremszessigt retsgrundlag
4.1.1.  Principper

I henhold til artikel 218, stk. 9, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméade (TEUF)
vedtager Radet afgerelser om "fastleggelse af, hvilke holdninger der skal indtages pa
Unionens vegne i et organ nedsat ved en aftale, nar dette organ skal vedtage retsakter, der har
retsvirkninger, bortset fra retsakter, der supplerer eller @ndrer den institutionelle ramme for
aftalen".

Artikel 218, stk. 9, i TEUF finder anvendelse, uanset om Unionen er medlem af organet eller
part i aftalen'?.

Begrebet "retsakter, der har retsvirkninger" omfatter retsakter, der har retsvirkninger i medfor
af de folkeretlige regler, der gelder for det pdgeldende organ. Det omfatter ogsd
instrumenter, der ikke har bindende virkning i henhold til folkeretten, men som "vil/ kunne fa

afgorende indflydelse pd indholdet af de regler, der vedtages af EU-lovgiver"".

4.1.2.  Princippernes anvendelse pad det foreliggende tilfeelde
ICAO-Rédet er et organ, der er nedsat ved en aftale, nemlig Chicagokonventionen.

I overensstemmelse med Chicagokonventionens artikel 54 vedtager ICAO-Radet
internationale normer og anbefalede fremgangsmader, der optages som bilag til
Chicagokonventionen. Der er tale om retsakter, der har retsvirkninger. Visse af disse
retsakters retsvirkninger kan athange af fremsendelsen af meddelelser om afvigelser og af
betingelserne for disse meddelelser. Derfor er vedtagelsen af Unionens holdning til sddanne
meddelelser omfattet af anvendelsesomradet for artikel 218, stk. 9, 1 TEUF.

De fleste af de patenkte retsakter vil kunne fa afgerende indflydelse pd EU-lovgivningen,
nemlig Kommissionens forordning (EU) nr. 1178/2011, Kommissionens forordning (EU)
2018/1139, Kommissionens forordning (EU) nr. 965/2012, Kommissionens forordning (EU)
2015/640, forordning (EF) nr. 1008/2008, Kommissionens forordning (EU) nr. 139/2014,
Kommissionens forordning (EU) nr. 1332/2011 og Kommissionens forordning (EU)
2015/1998.

14 Domstolens dom af 7. oktober 2014, Tyskland mod Rédet, C-399/12, ECLI:EU:C:2014:2258, pramis 64.

15 Domstolens dom af 7. oktober 2014, Tyskland mod Rédet, C-399/12, ECLI:EU:C:2014:2258, preemis 61-64.
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4.2. Materielt retsgrundlag
4.2.1.  Principper

Det materielle retsgrundlag for en afgerelse i henhold til artikel 218, stk. 9, 1 TEUF ath@nger
hovedsageligt af formalet med og indholdet af den vedtagne retsakt, hvortil der skal indtages
en holdning pa Unionens vegne. Hvis den vedtagne retsakt har et dobbelt formél eller bestar
af to elementer, og det ene af disse formél eller disse elementer kan bestemmes som det
primere, mens det andet kun er sekundert, skal den afgerelse, der vedtages 1 henhold til
artikel 218, stk. 9, i TEUF, have et enkelt materielt retsgrundlag, nemlig det, der kraeves af det
primare eller fremherskende formal eller element.

4.2.2.  Princippernes anvendelse pad det foreliggende tilfcelde

Den vedtagne retsakts primare formél og indhold vedrerer den falles transportpolitik.

Det materielle retsgrundlag for den foreslaede afgerelse er derfor artikel 100, stk. 2, i TEUF.
4.3. Konklusion

Retsgrundlaget for den foreslaede radsafgerelse er artikel 100, stk. 2, i TEUF, sammenholdt
med artikel 218, stk. 9, 1 TEUF.
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2022/0003 (NLE)
Forslag til
RADETS AFGORELSE

om den holdning, der skal indtages p4 Unionens vegne pa den 225. samling i Ridet for
Organisationen for International Civil Luftfart (ICAQO) i forbindelse med den patenkte
vedtagelse af zendring 178 af bilag 1, 2endring 47 af bilag 6, del I, 2endring 40 af bilag 6,
del II, 2endring 24 af bilag 6, del 111, 2endring 7 af bilag 7, 2endring 109 af bilag 8,
ndring 91 af bilag 10, bind IV, @ndring 17 af bilag 14, bind I, zendring 18 af bilag 17
og 2endring 29 af bilag 9 til konventionen angaende international civil luftfart

RADET FOR DEN EUROPZISKE UNION HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europeiske Unions funktionsmade, sarlig
artikel 100, stk. 2, sammenholdt med artikel 218, stk. 9, i

traktaten om Den Europe@iske Unions funktionsmade,

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen, og
ud fra folgende betragtninger:

(1) Konventionen angéende international civil luftfart ("Chicagokonventionen"), der
regulerer den internationale lufttransport, trddte 1 kraft den 4. april 1947.
Organisationen for International Civil Luftfart (ICAO) blev oprettet ved navnte
konvention.

(2) Medlemsstaterne er kontraherende stater i Chicagokonventionen og medlemmer af
ICAO, mens Unionen har observaterstatus 1 visse [CAO-organer. Syv medlemsstater
er 1 gjeblikket reprasenteret i ICAO-Réadet.

3) I henhold til Chicagokonventionens artikel 54 kan ICAO-Radet vedtage internationale
normer og anbefalede fremgangsmader (SARPs") og optage dem som bilag til
Chicagokonventionen.

4) ICAO-Rédet skal pa sin 225. samling vedtage @ndring 178 af bilag 1, @ndring 47 af
bilag 6, del I, &ndring 40 af bilag 6, del 11, @ndring 24 af bilag 6, del III, @ndring 7 af
bilag 7, @endring 109 af bilag 8, &ndring 91 af bilag 10, bind IV, @ndring 17 af bilag
14, bind I, &ndring 18 af bilag 17 og @ndring 29 af bilag 9 til konventionen angéende
international civil luftfart.

%) Hovedformalet med @ndringen af bilag 1 er at gore det muligt at indfere et elektronisk
system for udstedelse af personcertifikater med henblik pé at forbedre effektiviteten.

(6) Hovedformalet med endringerne af bilag 6, del I, II og III, er at styrke
Chicagokonventionens retlige rammer, der skal sikre flyverekorderes vedvarende
funktionsdygtighed, skabe sterre klarhed om bestemmelserne vedrerende udvidet
omdirigeringstid (EDTO) og redningsveste til spadbern, tillade brugen af
terreenadvarselssystemer (GPWS) pa visse flyvemaskiner, tilfoje en ny norm, der gor
det muligt pd visse betingelser at udstyre flyvemaskiner med systemer, der advarer og
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(7)

®)

)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

alarmerer ved kersel ud over banen (ROAA'er), at anvende operationel godskrivning 1
forbindelse med performancebaserede operationelle minima for flyvepladser
(PBAOM), at sikre, at der er tilstreekkelige rednings- og brandslukningsfaciliteter og -
tjenester (RFF) pa den flyveplads, det planlegges at benytte, at ajourfore
bestemmelserne  vedrerende alternative  offshore-helikopterlandingspladser  til
langdistancehelikopteroperationer med henblik péd at fastlegge alternative
landingspladser, at tilfoje bestemmelser vedrerende transport af farligt gods i
helikoptere og ajourfore de relaterede treeningsbestemmelser.

Hovedformalet med @ndringen af bilag 14, bind I, vedrerende redning og
brandslukning (RFF) for almenflyvning er at udelukke almenflyvning fra
bestemmelserne om RFF i bilag 14.

Hovedformélet med @&ndringen af bilag 7 er at lette overforslen af luftfartejer fra en
stat til en anden ved at tilpasse modellen for registreringscertifikatet og indfere en
model for afregistreringscertifikatet.

Hovedformalet med @ndringen af bilag 8 er at skabe storre klarhed og sikre, at stater,
der godkender eventuelle @ndringer og reparationer, har en klar forstielse af deres
ansvar hvad angir vedvarende luftdygtighed, ligesom @ndringen har til formél at
precisere den konstruktionsmaessige brandslukningskapacitet i lastrum i store
flyvemaskiner, helikoptere og smi flyvemaskiner.

Hovedformélet med andringen af bilag 10, bind IV, er at indfere ACAS X og at
reducere antallet af falske ACAS-varslinger.

Hovedformélet med @ndring 18 af bilag 17 er at indfere nye SARPs og/eller @ndre de
geldende SARPs i bilag 17 vedrerende sikkerhedskultur, sikkerhedsprogrammer for
luftfartejsoperaterer, metoder til sporing af eksplosivstoffer i indskrevet bagage og
nationale kvalitetskontrolprogrammer vedrerende sikkerhed inden for den civile
luftfart.

Hovedformalet med @ndring 29 af bilag 9 er at styrke staternes beredskab over for
fremtidige pandemier ved at lere af erfaringerne fra covid-19-pandemien og ved i
bilag 9 at fastlegge en passende forste indsats pad sundhedsomradet i tilfelde af
fremtidige pandemier. /ZEndringen omhandler endvidere beka@mpelse af
menneskehandel, da den fastsatter normer for en samlet strategi. Andringen omfatter
desuden  mindre, men  nyttige @ndringer af  bestemmelserne = om
hjemtransportflyvninger og lufttransport af passagerer med handicap og en @ndring af
en note 1 afdelingen om passagerlisteoplysninger (Passenger Name Record (PNR)),
der preciserer "push"-metoden.

Den holdning, der skal indtages pd Unionens vegne i ICAO-Radet, ber fastlegges,
eftersom @&ndring 178 af bilag 1, @ndring 47 af bilag 6, del I, @ndring 40 af bilag 6,
del II, &ndring 24 af bilag 6, del III, @ndring 7 af bilag 7, @ndring 109 af bilag 8,
@ndring 91 af bilag 10, bind IV, @ndring 17 af bilag 14, bind I, @ndring 18 af bilag 17
og @&ndring 29 af bilag 9 til Chicagokonventionen vil kunne fa afgerende indflydelse
pd EU-lovgivningen, nzrmere bestemt Kommissionens forordning (EU) nr.
1178/2011, Kommissionens forordning (EU) 2018/1139, Kommissionens forordning
(EU) nr. 965/2012, Kommissionens forordning (EU) 2015/640, Kommissionens
forordning (EU) nr. 139/2014, Kommissionens forordning (EU) nr. 1332/2011 og
Kommissionens forordning (EU) 2015/1998.

Den holdning, der skal indtages pa Unionens vegne pa ICAO-Radets 225. samling
eller pd en efterfolgende samling 1 forbindelse med den pétenkte vedtagelse af
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(15)

(16)

@ndring 178 af bilag 1, @ndring 47 af bilag 6, del I, &ndring 40 af bilag 6, del II,
@ndring 24 af bilag 6, del 111, &ndring 7 af bilag 7, &ndring 109 af bilag 8, @&ndring 91
af bilag 10, bind IV, @ndring 17 af bilag 14, bind I, &ndring 18 af bilag 17 og @ndring
29 af bilag 9 til Chicagokonventionen som beskrevet i ICAO-skrivelserne AN
12/1.1.25-20/112, AN 11/1.1.34-20/75, AN 3/45-20/85, AN 3/1.2-20/76, AN
7/1.3.105-20/42, SP 55/4-20/94, AS 8/2.1-21/48 Confidential og EC 6/3 — 21/67, ber
vaere at stotte disse @ndringer 1 deres helhed. Denne holdning ber fremfores af de EU-
medlemsstater, der er medlemmer af ICAO-Radet, og som handler i fallesskab pé
vegne af Unionen.

Den holdning, der skal indtages pa Unionens vegne efter ICAO-Rédets vedtagelse af
@ndring 178 af bilag 1, @ndring 47 af bilag 6, del I, @ndring 40 af bilag 6, del II,
@ndring 24 af bilag 6, del 111, &ndring 7 af bilag 7, &ndring 109 af bilag 8§, @&ndring 91
af bilag 10, bind IV, @ndring 17 af bilag 14, bind I, &ndring 18 af bilag 17 og @ndring
29 af bilag 9 til konventionen angdende international civil luftfart, hvilket vil blive
bekendtgjort af ICAO's generalsekretaer ved hjelp af ICAO-skrivelsesproceduren, ber
vaere ikke at meddele, at @endringerne ikke godkendes, men at meddele overholdelse,
forudsat at @ndringerne vedtages uden veasentlige @ndringer. Hvis EU-lovgivningen
afviger fra de nyligt vedtagne SARPs efter den planlagte anvendelsesdato for disse
SARPs, ber der gives meddelelse til ICAO om afvigelse fra de specifikke SARPs i
overensstemmelse med Chicagokonventionens artikel 38 for den periode, som
afvigelsen eksisterer for.

Denne holdning skal udtrykkes af alle EU-medlemsstaterne —

VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

Den holdning, der skal indtages p&d Unionens vegne pa den 225. samling 1 ICAO-
Rédet eller pa en efterfolgende samling, er at stotte vedtagelsen af den foresladede
@ndring 178 af bilag 1, @ndring 47 af bilag 6, del I, @&ndring 40 af bilag 6, del I,
@ndring 24 af bilag 6, del III, @ndring 7 af bilag 7, @ndring 109 af bilag 8§, &ndring
91 af bilag 10, bind IV, @&ndring 17 af bilag 14, bind I, @ndring 18 af bilag 17 og
@ndring 29 af bilag 9 til konventionen angdende international civil luftfart i deres
helhed.

Den holdning, der skal indtages pa Unionens vegne, forudsat at ICAO-Rédet
vedtager den foreslaede @ndring 178 af bilag 1, @ndring 47 af bilag 6, del I, &ndring
40 af bilag 6, del II, @ndring 24 af bilag 6, del III, @ndring 7 af bilag 7, @&ndring 109
af bilag 8, &ndring 91 af bilag 10, bind IV, @ndring 17 af bilag 14, bind I, &ndring
18 af bilag 17 og @ndring 29 af bilag 9 til konventionen angéende international civil
luftfart, jf. stk. 1, uden at foretage vaesentlige @ndringer, er i svaret pa de respektive
ICAO-skrivelser ikke at meddele, at @ndringerne ikke godkendes, men at meddele
overholdelse af de vedtagne foranstaltninger. Hvis EU-lovgivningen afviger fra de
vedtagne SARPs efter den patenkte anvendelsesdato for de pageldende SARPs,
gives der meddelelse til ICAO om afvigelse fra de specifikke SARPs.

Artikel 2

Den holdning, der er omhandlet i artikel 1, stk. 1, udtrykkes af de medlemsstater, der er
medlemmer af ICAO-Réadet, 1 faellesskab.

Den holdning, der er omhandlet i artikel 1, stk. 2, udtrykkes af alle medlemsstaterne.
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Artikel 3

Denne afgerelse er rettet til medlemsstaterne.

Udfaerdiget i Bruxelles, den [...].

Pa Radets vegne
Formand
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