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Indledning
Forhistorie

Ulykken i Norge den 12. oktober 1998, hvor et mindre dansk fly - en Cessna 402 - havarerede, og samtlige
ombordvaende - 8 passagerer og piloten - omkom, satte fokus pa de regler, der gadder for ikke-
erhvervsmaessig flyvning i forhold til reglerne for erhvervsmaessig flyvning.

Trafikministeren gav i samrad i Folketingets Trafikudvalg den 22. oktober 1998 oplysning om, at havariet -
uagtet at arsagerne til havariet ikke forela klarlagt - métte give anledning til en vurdering af det regelsa,
der gadder for den pagaddende flyvning (firmaflyvning). Trafikministeren oplyste desuden, at ministeren
umiddelbart efter uheldet havde truffet beslutning om, at Trafikministeriet og Statens L uftfartsvaesen skulle
gennemga reglerne pa omradet. Dette gjaldt specielt reglerne vedrerende firmaflyvning.

Privatflyvning, herunder firmaflyvning, er ikke undergivet samme regelssd og kontrol som den
erhvervsmaessige flyvning. Reglerne for firmaflyvning og privatflyvning er mere lempelige end reglerne for
erhvervsmaessig flyvning, herunder taxaflyvning.

Det forhold, at der er forskel pa regler og kontrol, for s& vidt angér den erhvervsmaessige aktivitet og den
ikke-erhvervsmaessige aktivitet, kendes fra andre transportformer, f.eks. bus- og godsomradet.

Pa luftfartsomrédet er den erhvervsmasssige flyvning undergivet en meget detaljeret regulering, der har
baggrund i internationale normer.

For s&vidt angér den private flyvning, er reguleringen mere begramset i form af mindre omfattende krav til
flyet og til pilotens certifikat.

En mellemform er den skaldte "firmaflyvning", hvor et firma flyver med egne ansatte. Denne flyvning er
privatflyvning. Den kan derfor udferes uden saalig tilladelse (licens), safremt firmaet enten er registreret
som gjer af luftfartgjet eller har heltidsansat en pilot, der sdledes vil kunne flyve med et lgjet fly.

Trafikministeren fik i Trafikudvalget meget bred opbakning til en vurdering og eventuelt opstramning af
reglerne pa omradet for firmaflyvning. Trafikministeren gav tilsagn om, at arbejdet ville blive afduttet
snarest muligt.

P4 denne baggrund er nedsat en arbejdsgruppe bestdende af falgende:

Fra Trafikministeriet: Fra Satens Luftfartsveesen:

Kontorchef Niels RemmerVicedirektar Sven E. Andresen

Chefkonsulent Theo Rabenberg Kontorchef Hanne Skovsted

Konsulent Annette Thorup L uftfartsingpekter Asbo Holse
Fuldmaggtig Susanne Jensen

Nedenfor falger arbejdsgruppens gennemgang af de nuvaarende regler og forslag til aandringer.

Rapportensindhold og afgreensning

Rapporten indeholder i afsnit 2-4 en beskrivelse af de nugaddende regler for erhvervsmaessig lufttransport
med passagerer og for privatflyvning, hvorunder ogsa firmaflyvning henherer. Der er endvidere foretaget
en sammenligning med forholdene i andre lande. Desuden er i bilag 1-7 angivet nogle statistiske
oplysninger om antal og typer af Iuftfartgjer samt havari- og haandelsesrate for forskellige kategorier af
flyvninger.

Pa baggrund af de seneste ars erfaringer med hensyn til firmaflyvninger og ulovlig taxaflyvninger, d.v.s.
flyvning mod betaling uden at opfylde reglerne herfor, er i afsnit 6 foretaget en vurdering af de nugaddende
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regler set i forhold til muligheden for en forbedring af flyvesikkerheden for passagererne. Der er endvidere
foretaget en vurdering af mulighederne for at begramse en omgaelse af reglerne for erhvervsmaessig
flyvning og privatflyvning, herunder firmaflyvning.

Afsnittet indeholder arbejdsgruppens forslag til en forbedring af det nuvaarende regelsat og en vurdering af
de mulige konsekvenser, herunder eventuelle gkonomiske konsekvenser forbundet hermed.

Nér arbejdsgruppen har foretaget en gennemgang og vurdering ikke alene vedrerende firmaflyvninger, men
ogsa for sa vidt angér ulovlig taxaflyvning, haanger dette sammen med, at en stramning af reglerne for
firmaflyvninger muligvis kunne have den effekt, at man i stedet for at opfylde de nye regler for
firmaflyvning gik over til i sterre udstraskning at benytte sig af ulovlig taxaflyvning, d.v.s. flyvning mod
betaling uden at opfylde reglerne herfor.

Det har sdledes vaget arbejdsgruppens forma med gennemgangen og vurderingen samt de angivne forslag
at forsage at forbedre sdvel regelgrundlaget for disse typer flyvninger som mulighederne for at kunne
handhaeve disse regler.

| forbindelse hermed har arbejdsgruppen endvidere set pd mulighederne for at forbedre regelgrundlaget
med hensyn til sanktioner for overtradelse af reglerne i form af en forbedring af muligheden for at
frakende et certifikat ubetinget, herunder adgangen til midlertidigt at foretage administrativ inddragel se af
et certifikat.

Arbejdsgruppen har ikke beskeftiget sig med den form for firmaflyvning, hvor der alene flyves med gods
(firmaets varer, udstyr, reservedele m.v.), eller hvorunder der medbringes andre passagerer end ansatte
(f.eks. en kunde €eller forretningsforbindelse, som selv kan bestemme, om han/hun vil transporteres).
S&danne flyvninger forudsadtes fortsat at kunne udfares som privatflyvning.

Flyvesikkerhedsmaessige regler og Statens Luftfartsveesens tilsyns-aktiviteter
Gaddenderegler

Den danske luftfartslovgivnings sikkerhedsmaessige regler bygger i vidt omfang pa internationale
standarder og rekommandationer.

Ved Chicago-konventionen oprettedes i 1944 den internationale civile Iuftfartsorganisation, 1CAQ,
hvorefter medlemsstaterne bl.a. er forpligtet til a samarbejde om at vedtage internationale standarder og
rekommandationer, der skal sikre et ensartet (minimum) sikkerhedsmaessigt niveau for den internationale
[uftfart. De detaljerede standarder/rekommandationer udarbejdes som annekser til konventionen.

| Europa indledte de europeeiske luftfartsmyndigheder i 1990 et samarbejde - Joint
Aviation Authorities (JAA) - om at udarbejde feelles normer - Joint Aviation Requirements
(JARs) - om udformning, fabrikation og vedligeholdelse af luftfartgjer, operation af
luftfartejer samt certificering af flyvebesaetningsmedlemmer. Formalet med JAA-
samarbejdet er at opna et hgjere sikkerhedsniveau end det, der kan opnas globalt under
ICAO-samarbejdet, hvor det forhold, at alle verdens lande skal veere enige, betyder, at
standarderne og rekommandationerne ma udarbejdes pa det sikkerhedsmaessige
niveau, som alle kan opfylde ("mindste feellesnaevner”). Endvidere bestraeber man sig i
JAA pa at harmonisere normerne med de amerikanske regler, sdledes at der sikres et
ensartet hgjt sikkerhedsniveau og ensartede konkurrenceforhold i Europa og
Nordamerika, hvor de store luftfartsindustrier er hjemmehgrende.

Statens L uftfartsvassenstilsynsvirksomhed

Tilsynsvirksomhed omfatter i Danmark og de andre nordiske lande f@lgende aktiviteter:

. Regelfastsadtel se
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° Tiltraadel seskontrol

. Funktionstilsyn

° I nformationsvirksomhed
. Analysevirksomhed.
Regelfastsadtelse

Formalet med regelfastsatelsen er at fastlaggge det sikkerhedsmaessige niveau, som skal danne grundlag
for tiltraadel seskontrol og funktionstilsyn, jf. nedenfor.

De detaljerede regler for den civile luftfart fastsadtes af Statens Luftfartsvassen som bekendtgarelser og
Bestemmelser for Civil Luftfart (BL). Bestemmelserne baseres farst og fremmest pa de ovennaa/nte JAA-
normer og, hvis sadanne ikke findes, pa ICAQ’ s standarder og rekommandationer.

Tiltr sedel seskontrol

Tiltraadel seskontrol foretages for at konstatere, om lovgivningens krav er opfyldt.

Tiltraadel seskontrol omfatter godkendelse af ethvert nyt individ i luftfarten, f.eks. personer, luftfartgjer,
flyvepladser, virksomheder, teletekniske anlagy m.v. Herunder foretages den faktiske kontrol, som er
nadvendig for at udstede en godkendelse, f.eks. besigtigelse af Iuftfartgjer, teoretiske og praktiske praver
for erhvervelse af personcertifikater, inspektion af [uftfartsvirksomheder m.v. For erhvervsvirksomheder er
det et godkendel seskrav, at virksomheden har etableret et kvalitetsstyringssystem, jf. pkt. 4.1.2.1.

Funktionstilsyn

Funktionstilsyn deekker over en reekke opfglgende aktiviteter, der har til formal at sikre,
at de krav, der var en forudseetning for den oprindelige godkendelse
(tiltreedelseskontrollen), fortsat er opfyldt, og i givet fald sikre, at en afvigelse bringes til
ophar ved pabud eller vejledning.

Hvis der konstateres overtraadel ser af gaddende regler, tages der stilling til sanktionsmulighederne. Der kan
blive tale om at foranledige straffesag rejst og/eller inddragelse af en given tilladelse.

Funktionstilsyn foregar som tilsyn i marken (inspektioner), opfglgning pa
afvigelsesrapporter i kvalitetsstyringssystemer, opfglgning pa overtreedelser og
opfglgning pa havarier og haendelser.

Endelig foregar funktionstilsyn tilige ved mundtlig og skriftig kommunikation med
brugerne.

I nfor mationsvirksomhed

Informationsvirksomheden har til formal at orientere luftfarten om nye regler, forstaelsen
af reglerne samt at videregive alle oplysninger af betydning for flyvesikkerheden, som
dels modtages fra udenlandske myndigheder, dels fremkommer under Statens
Luftfartsveesens analysevirksomhed, jf. nedenfor.

Virksomheden omfatter den information, der udgives via Statens Luftfartsveesens
publikationer, herunder via Internettet og den information, der sker gennem besvarelse
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3.2

af telefoniske og skriftlige henvendelser om forstaelsen af geeldende regler og praksis.
Endelig afholdes der en raekke savel regelmaessige som ad hoc mgder med brugerne,
herunder interesseorganisationer.

Analysevirksomhed

Analysevirksomhedens formdl er at sikre, at hele luftfartserhvervet far del i alle de
erfaringer, som indhentes under det daglige arbejde i luftfartsselskaber, pa flyvepladser,
hos flyfabrikanter, veerksteder m.fl.. Saddanne erfaringer bearbejdes og analyseres af
Statens Luftfartsveesen med henblik pa at udlede tendenser, der tyder pa et
sikkerhedsmeessigt problem, og pa den baggrund ivaerkseette forebyggende
foranstaltninger til gavn for flyvesikkerheden.

Analysevirksomhed omfatter den statistiske og analysemaessige behandling af bl.a.
oplysninger fra udenlandske luftfartsmyndigheder og rapporter fra Havarikommissionen
for Civil Luftfart samt den rapportering, der er foreskrevet pa en lang raekke omrader til
brug for den preeventive indsats i form af normfastseettelse, og tilsyns- eller
informationsvirksomhed. En veesentlig del af denne rapportering sker fra
luftfartsselskaberne i form af Flight Occurence Reports (FOR), som fgrst og fremmest er
piloters indberetning om deres observationer af alt, hvad der under en flyvning afviger
fra det normale, herunder ogsa om forhold, som opstar eller er forarsaget af pilotens
egne fejltagelser, hvor banale de end matte veere.

Kategorier af flyvning med passager er
Erhvervsmaessig lufttransport af passager er

Luftfartsloven anvender i 8 75 udtrykkene luftfart i erhvervsgjemed/erhvervsmaessig
luftfart, men definerer ikke begrebet. Af forarbejderne til § 75 fremgéar det imidlertid, at
begrebet forudseettes bl.a. at deekke det, der i den tidligere luftfartslov bensevnes
"befordring ad luftvejen imod betaling af passagerer eller gods”.

Erhvervsmaessig lufttransport af passagerer, post og/eller fragt inden for EU reguleres
nu af Radsforordning nr. 2407 af 23. juli 1992 om udstedelse af licens il
luftfartsselskaber, jf. nedenfor under pkt. 4.1.1. | forordningen anvendes udtrykket "at
udgve lufttransport med passagerer, post og/eller fragt mod vederlag og/eller lejeafgift”.

ICAO definer i Annex 6 "Commercial air transport operation” som "An aircraft operation
involving the transport of passengers, cargo or mail for remuneration or hire”.

Privatflyvning

Luftfartsloven anvender ikke udtrykket privat luftfart eller flyvning. | luftfartsloven
reguleres luftfart/flyvning generelt, og herudover er der i kapitel 7 fastsat seerlige regler
for erhvervsmaessig luftfart, jf. pkt. 3.1. Man kan derfor slutte modseetningsvis, at ikke-
erhvervsmeessig luftfart er privat luftfart.

Privatflyvning kaldes i ICAO Annex 6 "General aviation operation”, der defineres som "An aircraft
operation other than acommercial air transport operation or an arial work operation”.

10.
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"Arial work” er ligeledes defineret og omfatter det, som i Danmark kaldes " anden erhvervsmaessig |uftfart”
(end luftftransport), f.eks. reklameflyvning, fotograferingsflyvning, landbrugsflyvning (sprgjteflyvning)
m.v.

Statens luftfartsvaesen har udsendt en vejledning (AIC B 10/88) om afgramsningen mellem privat og
erhvervsmaessig Iuftfart. Heri anfares det, at erhvervsmaessig |uftfart er flyvning mod betaling, medmindre
der er tale om,

a en vennetjeneste, d.v.s. at piloten og passageren(passagererne) kender hinanden i forvejen, eller

b. at samtlige deltagere i flyvningen (herunder piloten) har et fadles formal og rejsemdl, at udgifterne
ved flyvningen deles lige mellem alle deltagere (ogsa piloten), samt at flyvningen ikke har vearet
tilbudt offentligheden.

Et eksempel pa det sidste kunne vagre, at et antal personer finder ud af, at de vil til Frankrig og overveae
VM i fodbold. En af personerne har tilfaddigvis et certifikat og gruppen bliver enige om, at de skal flyve
derned og dele udgifterne til breandstof og leje af fly.

Endvidere er der i AIC en vejledt om, hvornér firmaflyvning kan udfares som privatflyvning. Der henvises
herom til pkt. 3.3.

Den domspraksis, der foreligger om ulovlig erhvervsmaessig flyvning, stetter det generelle udgangspunkt,
at flyvning mod betaling er erhvervsmaessig flyvning. Der er derimod ingen domme, der tager stilling til
afgramsningen i de to begreber ”vennetjeneste” og " fedles flyvning pa delebasis’.

Firmaflyvning

Begrebet firmaflyvning findes ikke i Iuftfartsloven og kendes heller ikke i de internationale standarder og
normer (ICAO og JAA).

| forarbejderne til Iuftfartdoven (L 252 af 10. juni 1960) er forretningsmaessig flyvning imidlertid omtalt,
idet det i de indledende bemaarkninger til kapitel 7 naavnes, at " der ikke (efter den dageddende luftfartsiov
af 1923 som amndret i 1937) kraeves tilladelse til privatflyvning, forretningsmaessig flyvning og
klubflyvning”. Endvidere hedder det i bemagkningerne til luftfartdovens § 75, stk. 3 (hvorefter
trafikministeren kan bestemme, at ”..... anden luftfartsvirksomhed af saalig art kraever tilladelse, selv om
virksomheden ikke drives i erhvervsgiemed”): ” Som eksempel pa anden |uftfartsvirksomhed af saerlig art
kan naevnes, at store virksomheder i fremtiden vil transportere deres personale il feriesteder ad luftvejen”.

| BL 5-9, Privat og forretningsmaessig flyvning efter instrumentflyvereglerne, der er udgivet i 1960, hedder
det i pkt. 1.2:

"Til privat og forretningsmaessig flyvning henregnes i denne BL alle former for flyvning, som ikke udeves
erhvervsmaessigt, og for hvilke der ikke er udfeadiget saalige bestemmelser i form af ministerielle
bekendtgarel ser eller Bestemmelser for Civil Luftfart.”

Firmaflyvning - eller forretningsmaessig flyvning - betragtes sdledes som privatflyvning.

Statens L uftfartsvassen har i den AIC B 10/88, der er naavnt under pkt. 3.2, defineret firmaflyvning, der er
karakteriseret ved

. at piloten er heltidsansat i firmaet, og firmaet er registreret gjer af det |uftfartgj, som benyttes, eller
. at piloten er heltidsansat i det firma, der flyvesfor, eller

11.
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Denne definition ligger pa linie med de afgraansninger af erhvervsmaessigl/ikke-erhvervsmaessig kersel, som

at firmaet er registreret gjer af det [uftfartgj, der flyves med.

findesi lov om buskarsel og lov om taxikarsel.

Statens Luftfartsvaesen har efter udsendelsen af AIC’ en modtaget en del henvendelser fra mindre firmaer,
som gerne ville udfgre firmaflyvning sammen med andre firmaer, idet det gkonomisk har vazet

uoverkommeligt for et mindre firma at kabe en flyvemaskine.

Statens L uftfartsvaesen har derfor udviklet en praksis, hvorefter det accepteres, at 4-5 firmaer i fadlesskab

kaber en flyvemaskine, som kan anvendes af disse firmaer til firmaflyvning.

Betingelsen herfor er, at firmaerne ger flyvemaskinen i lige sameje, d.v.s. at der juridisk er identitet

mellem de deltagende firmaer og de registrerede gjere af flyvemaskinen.

Spergsmdlet om afgramsningen mellem privat firmaflyvning og erhvervsmaessig flyvning har veaet

forelagt domstolene i falgende to tilfadde:

I Norge og Sverige behandles firmaflyvning pA samme made som i Danmark, d.v.s. som

En pilot blev damt for ulovlig erhvervsmaessig flyvning. Piloten var direktar og
sammen med sin hustru og deres advokat indehaver af 90% af aktierne i et
aktieselskab A, der gjede en flyvemaskine. A udfgrte med direkteren som pilot
flyvning mod betaling for andre firmaer, der var aktionager (med sma
aktieposter) i A. Under sagen blev det oplyst, at meningen med at oprette A
havde vazet, at flere firmaer eller selskaber skulle kunne anvende flyet ved at
kabe aktier i A.

Retten udtalte, at det for afgerelsen af, at der var tde om erhvervsmaessig
flyvning, "ikke skennes at vege af vassentlig betydning, at der var tale om
aktionaaer i selskabet”.

Dommen blev stadfaestet af Vestre Landsret, der udtalte: "I hvert fald under de
foreliggende omstandigheder, hvor de firmaer, for hvilke tiltalte har udfert
flyvning, kun ejer en ringe del af aktiekapitaleni A, og hvor der af disse er ydet
normal betaling for flytransporterne, tiltrades det, at tiltalte har udfert
erhvervsmasssig luftfart”. (Esbjerg rets dom af 3. marts 1976).

Ovennaarnte pilot blev pd ny demt for ulovlig erhvervsmaessig flyvning. Han
udfarte som direkter for det ovennaavnte aktieselskab A - der var registreret ejer
af flyet - flyvning mod betaling for 4 andre selskaber. Disse sel skaber havde hver
kebt en andel pa 1000 kr. i flyet, som var vurderet til 200.000 kr.

Piloten péastod frifindelse under henvisning til, at der alene blev flgjet for
selskaber, der er medejere af flyet.

Retten udtalte: "Arrangementet med medegerbeviserne findes efter
medejendomsrettens starrel se og karakter ganske at matte sidestilles med tiltaltes
tidligere overdragelse af mindre aktieposter til flyvekunder. Herefter, og da det
ma antages, at der er ydet norma betaling for transporterne, findes tiltalte
skyldig i anklagen”.

Dommen blev stadfesstet af Vestre Landsret, der fandt det "ubetamkeligt at
fastsld, at den etablerede ordning alene har haft til formal at omga reglerne for
udfarelse af taxiflyvning.” (Fredericia kriminalrets dom af 5. september 1977.)

privatflyvning.

Regler for flyvning med passager er

12.
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41.1.3

Erhvervsmeessig transport af passager er
Licens

Udstedelse &f licens

Ifalge artikel 3 i Radets forordning (E@F) nr. 2407 af 23. juli 1992 om udstedelse af
licens til luftfartsselskaber (licensforordningen) ma "intet foretagende, der er etableret i
Feellesskabet, udgve lufttransport med passagerer, post og/eller fragt mod vederlag
og/eller lejeafgift inden for Feellesskabets omrade, medmindre det har faet udstedt den
dertil ngdvendige licens”.

Licenserne udstedes af medlemsstaterne.
For at faen dansk licens skal falgende betingelser vaae opfyldt:

a. Foretagendets hovedvirksomhed og eventuelle hovedkontor/hjemsted i retlig
henseende skal veere beliggende i Danmark.

b. Dets hovedbeskadtigelse skal vege Ilufttransport aene eller kombineret med anden
erhvervsmaessig udnyttelse af [uftfartgjer eller reparation og vedligeholdelse heraf.

C. Foretagendet skal til enhver tid ejes af mediemsstater eller statsborgere i medlemsstater, enten
direkte eller ved besiddelse af majoriteten. Det skal til enhver tid vaae undergivet disse staters
eller statshorgeres fulde kontrol.

d. Foretagendet skal opfylde visse gkonomiske krav, jf. nedenfor.

e Det pagaddende foretagende skal vaae i besiddelse af en gyldig AOC (Air Operator Certificate),
som er den teknisk/operative godkendelse af flyvevirksomheden, jf. pkt. 4.1.2.

For sa vidt angar de gkonomiske krav (pkt. d), skelnes der mellem foretagender, der
opererer luftfartgjer, hvis maksimalt tilladte startmasse (MTOM) er pa 10 tons eller
derover, og/eller som har 20 eller flere passagersaeder ("stor licens”), og foretagender,
der opererer luftfartgjer under denne greense ("lille licens”).

Et foretagende, der gnsker "stor licens’, skal godtgere, at det til enhver tid kan opfylde sine faktiske og
potentielle forpligtelser i et tidsrum pa 24 maneder fra driftens pabegyndelse, samt godtgere, at det kan
dakke de faste og variable omkostninger i et tidsrum p& 3 méneder fra driftens pabegyndelse, uden at der
tages hensyn til driftsindteggterne.

Et foretagende, der ansker “lille licens’, skal til enhver tid kunne godtgere, at dets nettokapital
(egenkapital) udger mindst 80.000 ECU, eller godtgere, at det kan opfylde sine faktiske og potentielle
forpligtelser i en 12-méaneders periode.

Kontrol

Luftfartsselskaberne skal hvert ar indsende regnskabsmateriale til Statens
Luftfartsveesen, som skal kontrollere, at de gkonomiske betingelser fortsat er opfyldt.
Hvis der er tegn pa gkonomiske vanskeligheder, der dog ikke er af en sadan art, at
licensen bgr tilbagekaldes, jf. nedenfor vil dette normalt indebaere, at det
teknisk/operative tilsyn intensiveres.

Tilbagekaldelse af licens

13.
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Licensen kan tilbagekaldesi falgende tilfad de:

. Hvis betingelserne for udstedel se af licensen, jf. pkt.4.1.1.1, ikke langere er til stede.
. Hvis licenshaveren har betydelig forfalden gadd til det offentlige, hvorved forstds belab i
starrel sesordenen 100.000 kr. eller derover, jf. luftfartslovens § 146 a.

. Hvis der under udevelsen af virksomheden finder vassentlig tilsidesadtelse sted af de forskrifter,
der gadder for virksomheden, jf. [uftfartslovens § 79.

Teknisk/operativ godkendel se (AOC)

Bestemmelserne om teknisk/operativ godkendelse findes i BL 5-50, "Bestemmelser om
godkendelse af luftfartsforetagender til at udfgre erhvervsmaessig lufttrafik i henhold til
JAR-OPS 1 og/eller JAR-OPS 3”. JAR-OPS indeholder normer af operativ karakter for
luftfartsselskaber, der udfgrer erhvervsmaessig transport af passagerer, post og/eller
fragt. JAR-OPS 1 indeholder normer for operation af flyvemaskiner, mens JAR-OPS 3
inderholder normer for operation af helikoptere.

BL'en implementerer som anfgrt i tittlen de normer (JAR-OPS, Commercial Air
Transportation), som er udarbejdet af JAA, og som overordnet bygger pa standarder og
rekommandationer i ICAO’s Annex 6, part 1.

BL 5-50 indeholder nogle overgangsbestemmelser for eksisterende
luftfartsforetagender, saledes at selskaber med "stor licens” siden 1. april 1998 har
skullet opfylde bestemmelserne, helikopterselskaber skal opfylde dem pr. 1. april 1999,
mens de gvrige selskaber med "lille licens” skal opfylde bestemmelserne pr. 1. oktober
1999.

Nye selskaber skal godkendes efter BL 5-50 (JAR-OPS).

Godkendelsen udstedes af Statens Luftfartsveesen i form af et Air Operator Certificate
(AOC). AOC’en er den overordnede godkendelse, som indeholder luftfartsselskabets
navn og adresse, en erkleering fra Statens Luftfartsveesen om, at selskabet opfylder
normerne i JAR-OPS, og den danske luftfartslovgivning samt en udlgbsdato.

Som bilag til AOC’en udfeerdiges en Operations Specifications (OS), der indeholder de
overordnede vilkar for udgvelsen af virksomheden. OS’en indeholder en angivelse af de
former for luftfart (operationstyper), som selskabet kan udgve, hvilke luftfartgjer (med
angivelse af registreringsbetegnelse) der ma benyttes i virksomheden, og hvilke
geografiske omrader virksomheden ma udgves i. Herudover indeholder OS’en
eventuelle begreensninger samt en kort beskrivelse af eventuelle saerlige godkendelser
af operativ karakter, der geelder for virksomheden.

Et eksempel pad en AOC med tilhgrende OS er indsat som bilag 8 og 9 til rapporten.

For at opna godkendelsen skal luftfartsforetagendet over for Statens Luftfartsveesen
dokumentere, at selskabet opfylder de bestemmelser, der er fastsat for den pageeldende
virksomhed i BL 5-50 (JAR-OPS). Det drejer sig om en raekke detaljerede krav til bl.a.

organisation, dokumentation, operation, bemanding og vedligeholdelse af luftfartgjerne,
jf. nedenfor.

Organisation
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Kravene indebeerer bl.a., at luftfartsforetagendet skal have ansat en flyvechef, som har
det overordnede ansvar for, at flyvningen planlaegges og foregar efter de geeldende
regler. Flyvechefen er Statens Luftfartsveesens kontaktperson i luftfartsforetagendet.
Den pageeldende skal have seerlige kvalifikationer og skal veere godkendt af Statens
Luftfartsveesen.

Endvidere skal virksomheden have ansat en teknisk chef, som er ansvarlig for
vedligeholdelsen af luftfartgjerne.

Herudover skal der veere etableret et kvalitetsstyringssystem for hele virksomheden,
hvilket omfatter alle de systematiske forholdsregler, som er ngdvendige for at sikre, at
luftfartsvirksomheden er planlagt, organiseret, drevet, vedligeholdt og dokumenteret i
overensstemmelse med myndighedernes bestemmelser og virksomhedens egne krav.

Kvalitetsstyringssystemet indeholder bl.a. et rapporteringssystem, der sikrer
luftfartsselskabet og Statens Luftfartsveesen indblik i de sikkerhedsmaessige aspekter
ved selskabets drift samt en selvsteendig auditfunktion, som mindst én gang om aret
kontrollerer, om de arbejdsgange, der er beskrevet i driftshandbogen, falges af
luftfartsselskabet.

Dokumentation til brug for myndighedskontrol og som grundlag for selskabets drift

Luftfartsforetagendet skal udarbejde en driftshandbog (Operations Manual), som i
detaljer beskriver, hvorledes virksomheden skal drives (regler, procedurer 0.s.v.).

Driftshandbogen tjener tillige som foretagendets instruktioner til de ansatte. En raekke
punkter i driftshandbogen skal godkendes af Statens Luftfartsveesen.

Endvidere skal virksomheden have etableret et rapporteringssystem med rutiner for
rapportering af alle afvigelser fra det planlagte (utilsigtede/unormale begivenheder), der
indtreeffer under operationen af luftfartgjerne, eller som konstateres i forbindelse med
vedligeholdelsen af luftfartgjet. Rapportering skal dels ske til virksomhedens
kvalitetsstyringssystem, dels til Statens Luftfartsveesen til brug bl.a. for Statens
Luftfartsveesens forebyggende flyvesikkerhedsmeessige arbejde, jf. pkt. 2.2.5.

Herudover stilles der en raekke krav om dokumentation for den daglige drift i
virksomheden.

Til brug ved den daglige drift i virksomheden anvender selskabet en rakke vaarktgjer som f.eks.:

) Skematisk planlasgning af flybessaningers flyve- og tjenestetider.

. Ajourfering af aktuelle flyve- og tjenestetider samt eventuelt aandret planlaggning om nadvendigt.

. Skematisk oversigt over gyldighed af de ansattes certifikater og de tilknyttede rettigheder samt
planlagte tramingsaktiviteter og undersegel ser for gjourfering af ovennaevnte.

. Statusskemager over vedligeholdstilstand pa fly og komponenter.

. Skemaer for planlaggning af eftersyn og vedligeholdelse af fly og komponenter.

. Logbog (rejsejournal) for hvert enkelt fly med angivelse af bl.a aktuel teknisk status, udferte

flyvningers bestemmel sessted og varighed og underskrift af ansvarlig mekaniker og luftfartgschef
(den ansvarlige pilot).
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. Driftsflyveplaner med angivelse af bl.a. destinationer og alternativ(e) flyveplads(er), den planlagte
og den aktuelt flgine rute, det planlagte og aktuelle bramndstofforbrug, aktuelle start- og
landingstider samt oplysninger om og underskrift af ansvarlig luftfartgjschef.

. Vagt- og balanceberegning for hver enkelt flyvning indeholdende antal og fordeling af passagerer,
bagage og/eller fragt samt catering for beregning af flyets korrekte tyngdepunkt.

Ovennaavnte materiale, der er en del af det anvendte dokumentationsmateriale, skal gemmes mindst 3

maneder. Vigtige elementer som bl.a. kvdlifikationstraming eller Iuftfartgjsdokumentation skal dog
gemmes vasentligt laangere.

Bemanding af luftfartgjer

Til hvert enkelt luftfartgj harer en godkendt flyvehandbog, som er fabrikantens anvisning
pa, hvorledes luftfartgjet skal opereres ("brugsanvisning”), og som bl.a. angiver,
hvorledes luftfartgjet skal veere bemandet (herunder antal piloter).

BL 5-50 (JAR-OPS) indeholder regler, der supplerer flyvehandbogens bemandingskrav. Efter BL'en
kraeves 2 piloter - uanset om luftfartejet i felge flyvehandbogen kan feres af én pilot - i falgende tilfadde:

. Ruteflyvning.

. Flyvning med turbojet (luftfartgj, der drives af jetmotorer).

o Flyvning med turbopropeller/trykkabine (Iuftfartgjer, der er udstyret med trykkabine, og hvor
propellerne drives af jetmotorer).

o Flyvning med luftfartgjer, der er certificeret til mere end 9 passagerer.

Flyve- oqg tjenestetidsbestemmelser

Starre [uftfartgjer

| BL 5-17 er der fastsat regler om flyve- og tjenestetid for (bl.a.) piloter pa starre
luftfartgjer, d.v.s. rutefly med mere end 10 passagerer og charterfly med maksimal
startveegt over 15 tons.

Bestemmelserne bygger pa et "pointsystem”, d.v.s. at piloter under flyvning "optjener”
point. Der "optjenes” et vist antal point for aktiv tieneste om dagen, om natten og pr.
landing, og reglerne fastsaetter maksimum for, hvor mange point der ma “optjenes”
under aktiv tjeneste, samt angiver den maksimale tjenestetidsperiode.

Under hvileperioder ”nedtjenes’ et vist antal point pr. time om dagen og om natten, sledes at den
"optjente” pointbelastning reduceres med disse point, dog hgjst til 0. Pointbelastningen skal vaae 0 mindst
hver anden gang, tjeneste pdbegyndes. Endelig indeholder bestemmelserne maksimum for, hvor mange
point der mé& planlaagges tjeneste med pr. uge.

Systemet indeholder mulighed for, at besagningen om ngdvendigt kan fravige bestemmelserne undervejs,
hvis ale bergrte indvilliger heri, f.eks. for ikke at skulle afbryde en flyvning, fordi der er opstaet

forsinkelser. Rammen for overskridelsen ligger i starrel sesordenen 2 timer. Endvidere indeholder systemet
krav om 2 gange langtidshvile pr. 14 dage.

Mindre [uftfartgjer

For flyvning med andre luftfartgjer end de, der er naevnt under pkt. 4.1.2.4.1, er der ikke
fastsat retsregler, men driftshdndbogen skal - for at blive godkendt af Statens
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Luftfartsveesen - indeholde tjenestetidsregler, der bygger pa et "timesystem”, der er
udarbejdet af Statens Luftfartsvaesen, eller andet tilsvarende regelseet.

Ifalge Statens Luftfartsveesens timesystem ma tjenestetiden hgjst have samme varighed
som den hvileperiode (mindst 8 timer), der ligger umiddelbart forud, og maksimalt 12
timer. Tjeneste om natten giver et tilleeg pa en tredjedel. Der ma maksimalt udfares 50
timers tjeneste pr. uge.

Timesystemet indeholder pA samme made som pointsystemet mulighed for fravigelse af
bestemmelserne i seerlige tilfeelde. Der henvises herved til pkt. 4.1.2.4.1.

Luftfartslovens § 50, stk. 2

Uanset hvad der er tilladt efter tjenestetidsreglerne, geelder bestemmelsen i
luftfartslovens § 50, stk. 2, hvorefter en pilot ikke ma gare tjeneste pa et luftfartaj, nar
han pa grund af sygdom, svaekkelse, overanstrengelse, mangel pa sgvn m.v. er ude af
stand til at udfare tjenesten pa fuldt betryggende made.

Kontrol
Generelt

Inden udstedelse af AOC udfares der tiltreedelseskontrol til sikring af, at betingelserne
for udstedelse af AOC’en er til stede. Det samme geelder for enhver udvidelse af
AOC’en, herunder hvis nye luftfartgjer gnskes optaget pa OS. | den forbindelse
kontrolleres det, at driftshandbogen indeholder de nadvendige instrukser for operationen
af luftfartgjet, og at der er tegnet passagerforsikring for luftfartgjet.

Foruden det arlige funktionstilsyn, som er et regelmaessigt tilsyn af virksomhedens drift,
indgar et antal linjeinspektioner og/eller rampeinspektioner, jf. nedenfor.

Linieinspektion

Linieinspektion kan veere anmeldt eller uanmeldt. Ved inspektionen kontrolleres en
konkret flyvning, hvor luftfartsinspektgren deltager som kontrollant i alle faser fra
planleegning til afslutning.

Ved deltagelse i linieinspektioner sikrer |uftfartsinspektgren sig oplysninger om
beseetningens kunnen og de anvendte standarder, der bruges fgr, under og efter en
flyvnings gennemfarsel, herunder de vejrmeaessige overvejelser, vurdering af en
flyveplads anvendelighed og mulige alternative fremgangsmader.

En linieinspektion kan bruges som indikator for et selskabs effektivitet og
sikkerhedsniveau under forudsaetning af, at den inspektar, som udfarer inspektionen, er
erfaren og kvalificeret med godt kendskab til luftfartgjstypen eller typegruppen.

Ved gennemfgrelse af kontrol for mindre luftfartgjer, hvor plads og veegt er begreensede,
vil denne form for inspektion veere vanskelig at gennemfgre i fuldt omfang.

4.1.2.5.3 Rampeinspektion
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Rampeinspektion er en mere teoretisk form for afprgvning af en flyvning far start eller
efter landing. Luftfartsinspektgren deltager ikke i den aktuelle flyvning. Inspektionen er
uanmeldt og er iszer fokuseret pa luftfartagjets tekniske vedligeholdelse, beszetningens
duelighed og gyldigheden af diverse certifikater/beviser, herunder forsikringer,
luftdygtighedsbevis og registreringsbevis.

For mindre luftfartgjer er denne inspektionsform velegnet, idet afprgvningen kan afslgre
reelle mangler, som har flyvesikkerhedsmaessig betydning. Ulovlig flyvning med mindre
luftfartgjer kan ogsd afdeekkes ved denne uanmeldte inspektionsform, hvor
luftfartsinspekteren under sin tilstedeveerelse pa flyvepladsen ogsa er opmaerksom pa
anden trafik end den, som inspektionen er rettet imod.

Certificering
Generelt

Luftfartslovgivningens bestemmelser om certificering baserer sig pa de internationale
ICAO standarder og rekommandationer, der er fastsat i Chicago-konventionens Annex 1
om "Personnel Licensing”.

Efter luftfartslovens § 36 skal piloter have certifikat for at flyve et luftfartgj. Certifikater til piloter pa
danske luftfartgjer udstedes af Statens L uftfartsvaesen.

I luftfartslovgivningen er der fastsat en raskke betingelser, som en certifikatansgger skal opfylde for at fa
certifikat. Det drejer sig om krav til alder, helbred, amdruelighed, uddannelse, praktisk gvelse m.v. Nar
certifikatansggeren opfylder disse betingelser, har den pégaddende efter luftfartslovens § 35 krav pa at fa
udstedt certifikat.

Endvidere skal piloten |gbende opfylde en raekke krav for at kunne opretholde sit certifikat - de sdkaldte
vedligehol del seskrav.

De naamere regler findes i luftfartslovens 8 32 og § 34, jf. bekendtgerelse nr. 191 af 23. mg 1975
vedrgrende |uftfartscertifikater og BL 6-03, Bestemmelser om certificering, generelt.

Til privatflyvning kreeves privatflyvercertifikat (A-certifikat), mens der til erhvervsmaessig flyvning kraeves
trafikflyvercertifikat (B- eller D-certifikat). B-certifikatet giver ret til at vaare luftfartgjschef (den ansvarlige
pilot) pa luftfartgier, der kun kreever én pilot (mindre Iuftfartgjer), samt ret til at vaae andenpilot pa
luftfartgjer, der kraver mere end én pilot (starre luftfartgjer). D-certifikatet giver ret til at veae
luftfartejschef padlefly.

| tilknytning til et A- eller B-certifikat kan der udstedes instrumentbevis, som giver piloten ret til at flyve
efter instrumentflyvereglerne, hvilket bl.a. vil sige i/over skyer, i tdge og darligt vejr i evrigt samt om
natten. Instrumentbeviset er indeholdt i D-certifikatet.

Rettigheder og krav for udstedelse og vedligeholdelse af privatflyvercertifikat beskrives neamere i afsnittet
om privatflyvning, jf. pkt. 4.2.2.1.

Trafikflyvercertifikat (B-certifikat)

Bestemmelserne for B-certifikat er fastsat i BL 6-20, Bestemmelser om trafikflyvercertifikat af 111 klasse,
B-certifikat, flyvemaskine, generelt, og BL 6-22, Bestemmelser om trafikflyvercertifikat af |11 klasse, B-
certifikat, helikopter, generelt. Herudover er der fastsat en lang raskke detailbestemmelser i form af BL'er.
Bl.a BL 6-81 og BL 6-21 om henholdsvis teoretisk og praktisk uddannelse, BL 6-56 om periodisk
flyvetraming (PFT) og BL 6-05 om helbredskrav.
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Rettigheder: Et B-certifikat giver samme rettigheder som et privatflyvercertifikat (A-certifikat), jf. pkt.
4.2.2.1. Herudover giver det ret til at udfere erhvervsmaessig flyvning som luftfartgjschef pa luftfartgjer,
der er certificeret til at kunne fgres af én pilot, og pa hvilke piloten er uddannet. Endvidere giver det piloten
ret til at fungere som andenpilot i a form for luftfart med Iuftfartgjer, pa hvilke vedkommende er uddannet.
Certifikatet er begramset til VFR-flyvning, d.v.s. flyvning efter de visuelle flyveregler, medmindre der til
certifikatet er knyttet et instrumentbevis, jf. nedenfor. Ved VFR-flyvning skal piloten kunne orientere sig
alene ved at se ud af vinduerne i luftfartegjet pa samme méde somi en bil.

Udstedelseskrav: For at fa udstedt B-certifikat skal man vage fyldt 18 & og have en helbredsmaessig
godkendelse. Endvidere skal man have gennemgaet teoretisk uddannelse ved en godkendt skole og have
bestdet teoretisk preve aflagt over for Statens Luftfartsvaesen (B-teori), have bestdet preve til
radiotel efonistcertifikat, have gennemgaet praktisk uddannelse ved en godkendt flyveskole (ca. 50 timer).
Herudover skal man opfylde erfaringskravet pa 200 flyvetimer, som kan nedsadtes til 150 timer, hvis der er
tale om en integreret uddannelse (A- og B-uddannelse i kontinuerligt forlgb, hvor ogsa erfaringsopbygning
foregar som skoleflyvning), samt have bestdet praktisk prave aflagt over for Statens Luftfartsvaesen. Der
gadder for dette certifikat en hgjeste aldersgraase pa 60 ar, som pa visse betingel ser kan forlaangestil 67 ar.

Vedligeholdelseskrav: For at kunne opretholde sit certifikat skal piloten med naamere fastsatte mellemrum
have fornyet sin helbredsmaessige godkendelse. Endvidere skal vedkommende inden for de forudgaende 12
maneder far hver flyvning have flgjet minimum 70 timer eller have bestdet en praktisk preve, have bestaet
PFT (periodisk flyvetraming med instruktar pa en flyveskole) med ikke over 6 maneders mellemrum. For at
kunne medtage passagerer skal vedkommende inden for de forudgdende 90 dage have udfert mindst 3
starter og 3 landinger pa den pagaddende luftfartgjstype.

Instrumentbevis

Bestemmelserne om instrumentbevis er fastsat i BL 6-40, Bestemmelser om instrumentbevis, flyvemaskine,
generelt, og BL 6-42, Bestemmelser om instrumentbevis, helikopter, generelt.

Rettigheder: Et instrumentbevis giver ret til at udave rettighederne af et A- eller B-certifikat under flyvning
efter instrumentflyvereglerne, hvilket bl.a. vil sige ifover skyer, i tdge og darligt ver i evrigt samt om
natten.

Udstedelseskrav: For at fa udstedt instrumentbevis skal man have en helbredsmaessig godkendelse.
Endvidere skal man have gennemgaet teoriuddannelse ved en godkendt skole og have bestéet teoretisk
prove aflagt over for Statens Luftfartsvaesen (instrument-teori), have flyvetelefonistcertifikat med aflagt
morsepreve, have gennemgaet praktisk uddannelse ved godkendt flyveskole (minimum 40 flyvetimer) og
have bestdet praktisk preve aflagt over for Statens L uftfartsvaesen. Der gadder ingen hgjeste aldersgraanse
for instrumentbevis. Laveste aldersgramse falger af det certifikat, beviset knytter sig til.

Vedligeholdelseskrav: For at kunne opretholde sit instrumentbevis skal piloten have gyldigt A- eller B-
certifikat, have flgjet mindst 20 timer efter instrumentreglerne (IFR) eller have bestéet praktisk prave inden
for forudgdende 12 maneder. Endvidere skal vedkommende inden for de forudgéende 12 méaneder far hver
flyvning have bestaet instrument-PFT (praktisk flyvetraming), hvis instrumentrettigheden er tilknyttet et A-
certifikat, jf. pkt. 4.2.2.1, og inden for de forudgdende 6 maneder fer hver flyvning, hvis instrument-
rettigheden er tilknyttet et B-certifikat.

Trafikflyvercertifikat (D-certifikat)

Bestemmelserne om trafikflyvercertifikat (D-certifikat) er fastsat i BL 6-30, Bestemmelser om
trafikflyvercertifikat af | klasse, D-certifikat, flyvemaskine, generelt, og BL 6-31, Bestemmelser om
trafikflyvercertifikat af | klasse, D-certifikat, helikopter, generelt.

Rettigheder: Et D-certifikat giver samme rettigheder som A- og B-certifikater og instrumentbevis.

Herudover giver certifikatet ret til at udfere flyvning som Iuftfartgjschef i al form for Iuftfart med
flyvemaskiner/helikoptere, som piloten er uddannet pa.
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Udstedelseskrav: For at fa udstedt D-certifikat skal man vaae fyldt 21 & og veare indehaver af B-certifikat
og instrumentbevis. Endvidere skal man have gennemgaet en teoretisk uddannelse ved en godkendt skole
og have bestdet teoretisk preave aflagt over for Statens Luftfartsvassen (D-teori), ligesom man skal opfylde
erfaringskravet pa minimum 1500 flyvetimer for flyvemaskine, 1000 for timer for helikopter (hvoraf tid
som andenpilot kun tadler 50%). Herudover skal man have bestaet en praktisk preve aflagt over for Statens
L uftfartsvaesen pa en flermotoret flyvemaskine/helikopter med et godkendt flerpilotsystem. Der gedder for
dette certifikat en hgjeste aldersgramnse p& 60 &r, som pa visse betingelser kan forlamgestil 67 ar.

Vedligeholdelseskrav: Der gedder samme vedligeholdelseskrav som for kombinationen B-certifikat og
instrumentbevis.

Kommende regler (JAR-FCL)

Den 1. juli 1999 indfegres i Danmark de harmoniserede europadske certifikatnormer (JAR-FCL - Flight
Crew Licensing). Normerne indfgres ved en ny BL 6-09, Bestemmelser om indferelse af JAR-FCL
(pilotcertifikater, flyvemaskine og helikopter). For s vidt angér pilotuddannelse og certificering, erstatter
disse regler de nugad dende certificeringsbestemmelser (BL' er).

For sa vidt angér udstedelseskrav, vil der ske den andring, at de krav, der gadder i dag for de enkelte
certifikater med hensyn til flyvetid og PFT, erstattes af krav om praktisk flyveprave aflagt med faste
mellemrum over for en kontrollant, som er udpeget og autoriseret af Statens Luftfartsvaesen (Proficiency
Check) for hver af de rettigheder (Ratings), der er tilknyttet certifikatet. Det vaae sig f.eks. type/klasse af
luftfartgj, instrumentrettighed og instruktaerrettighed. Gyldighedsperioden efter en sdan flyvepreve er for
de fleste rettigheder 1 &r. For rettigheden til at flyve sma enmotorede flyvemaskiner er perioden dog 2 &r,
og flyvepraven kan her erstattes af 12 flyvetimer og en tramingsflyvning af mindst 1 times varighed med
instrukter inden for de sidste 12 méaneder fer udleb af gyldighedsperioden.

For savidt angér hgjeste aldersgramse for trafikflyvercertifikater, vil der ske den andring, at graansen pa 60
a&r sadtes op til 65 &r. Flyvning med betalende passagerer efter det 60. & ma dog kun finde sted i et to-pilot
system. Efter det 65. & ma piloten ikke flyve med betalende passagerer, mens der for anden
erhvervsmaessig flyvning (f.eks. reklameflyvning, fotograferingsflyvning og landbrugsflyvning) og
privatflyvning ikke er fastsat nogen hgjeste aldersgramse.

Kontrol

Alle certifikatuddannelser foregdr pa godkendte skoler og efter godkendte
uddannelsesprogrammer.

Inden en skole far en tilladelse, gennemfares en ngje kontrol med, at ale de kraevede forudsaetninger med
hensyn til faciliteter, bemanding, hjadpemidler, uddannelsesplaner og uddannelsesprogrammer m.v. er
opfyldt.

Efter godkendel sen fares der |gbende tilsyn med skolens drift (funktionstilsyn).

Inden der udstedes et certifikat, udfgres 100 % kontrol af, at alle betingelser er opfyldt.
Bade teoretiske og praktiske praver skal afleegges over for kontrollanter fra Statens
Luftfartsveesen.

Kontrol med, at certifikatindehavere overholder de betingelser, der geelder for bevarelse
af rettigheder (flyvetid, PFT, helbredsmaessig godkendelse m.v.), udfgres stikprgvevis
enten ved, at den pagaeldende tilskrives og anmodes om at dokumentere, at
betingelserne er opfyldt, eller ved kontrol i marken, hvor inspektarer ved besgg pa
flyvepladserne kontrollerer logbgger m.v. for de piloter, der treeffes pa den pagaeldende
flyveplads.
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Luftfartgjer

Teknisk godkendel se (luftdygtighedsbevis)

Luftfartgjer, som benyttes til luftfart, ska have et luftdygtighedsbevis, som for danske luftfartgjers
vedkommende udstedes af Statens L uftfartsvaesen, jf. [uftfartslovens § 25.

Betingelserne for udstedelse af Iuftdygtighedsbevis fremgdr af BL 1-12, Bestemmelser om
luftdygtighedsbevis og flyvetilladel se samt luftdygtighedskrav, generelt.

L uftdygtighedsbevis udstedes, nar f@lgende betingel ser er opfyldt:

L uftfartgjstypen skal vazre godkendt af Statens Luftfartsvaesen.

Luftfartgjet skal vaare udstyret som angivet i BL 1-12.

L uftfartgjets tekniske historie skal vaare kendt og acceptabel for Statens L uftfartsvassen.
Luftfartgjet skal vaare vedligeholdt efter fabrikantens anbefalinger.

Luftfartgjet skal ved besigtigelse, der foretages af Statens L uftfartsvaesen, vaae i sikker stand for
flyvning.

Vedligeholdelse

Reglerne om vedligeholdelse findesi BL 1-1, Bestemmelser om vedligeholdelse og andring af luftfartgjer.
Luftfartgjer, der anvendes til erhvervsmaessig |uftfart, skal vedligeholdes efter fabrikantens anbefalinger og
skal vedligeholdes pa et vaaksted, som er autoriseret af Statens Luftfartsvassen eller autoriseret af en
udenlandsk myndighed og accepteret af Statens L uftfartsvassen.

For Iuftfartgjer, der benyttes til transport af passagerer, post og/eller fragt, skal vaakstedet vaere autoriseret
efter JAR-145, jf. BL 2-4, Bestemmelser om JAR-145 autorisation.

Luftfartgjets motorer, propeller og komponenter skal gennemga et sterre eftersyn med faste mellemrum,
f.eks. nér luftfartgjet har flgjet et vist antal timer.

Kontrol

Luftdygtighedsbeviset udstedes for 1 & ad gangen. Ved fornyelse af luftdygtighedsbeviset besigtiges

luftfartgjet pa ny, og det kontrolleres bl.a, at Iuftfartgjet i den mellemliggende periode har vaxet
vedligeholdt efter de gaddende regler.

Brug af flyvepladser

For luftfartsforetagender, der endnu ikke er godkendt efter bestemmelserne i BL 5-50
(JAR-OPS), findes reglerne om brug af flyvepladser i bekendtggrelse nr. 264 af 27. juni
1966 om driftsforskrifter for regelmaessig og ikke-regelmaessig offentlig lufttrafik.

Ved erhvervsmaessig transport af passagerer med flyvemaskine ma der kun anvendes
flyvepladser, der er godkendt hertil af Statens Luftfartsveesen. Det vil som hovedregel

sige offentlige flyvepladser.

Der er 40 offentlige flyvepladser. Herudover findes der én privat flyveplads, der er
godkendet til taxaflyvning.

BL 5-50 (JAR-OPS) stiller ikke krav om anvendelse af godkendte flyvepladser uden for
bymaessig bebyggelse, men luftfartsforetagendet skal sikre sig, at de anvendte
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luftfartejers preestationsevne er tilstreekkelig til at operere pa en given flyveplads under
hensyntagen til banens stgrrelse og overflade samt meteorologiske og
hindringsmaessige forhold, ligesom pladsen skal veere udstyret og egnet til den
pageeldende form for operation.

Inden for bymaessig bebyggelse geelder de almindelige regler i BL 7-1, Bestemmelser
om lufttrafikregler ("luftens feerdselslov”). Efter disse bestemmelser ma start og landing
inden for teet bebyggede omrader m.v. kun ske fra/pa en godkendt flyveplads.

Statens Luftfartsveesen udgver savel tiltraedelseskontrol som funktionstilsyn med
godkendte flyvepladser.

Tiltreedelseskontrollen udgves ved anleeg af nye flyvepladser eller ved eendring af
eksisterende flyvepladser, hvor der bade kreeves projektgodkendelse og endelig
godkendelse (efter inspektion), inden flyvepladsen tages i brug.

Herudover fgres der lgbende funktionstilsyn med alle godkendte pladser ved arlige
inspektioner, bortset fra enkelte starre flyvepladser, der besgges flere gange om aret.
Statens Luftfartsveesen fglger dog hele tiden situationen pa alle godkendte pladser for at
konstatere, om der er behov for yderligere tilsyn.

Private flyvepladser skal ikke godkendes af Statens Luftfartsveesen, og der fgres ikke
tilsyn med sadanne pladser. En privat flyveplads skal dog anmeldes til Statens
Luftfartsveesen, hvis den anvendes jeevnligt. | forbindelse med anmeldelsen undersgges
det alene, om den planlagte anvendelse af pladsen kan ske under hensyntagen til den
gvrige luftfarts sikkerhed.

Det indgar ikke i vurderingen, om start og landing fra pladsen kan forega pa en
sikkerhedsmaessig forsvarlig made. Hvis pladsen skennes at fa indflydelse pa den
gvrige luftfarts sikkerhed, kan Statens Luftfartsveesen forbyde, at pladsen benyttes, eller
stille seerlige vilkar for pladsens indretning og brug.

Passagerforsikring

Licensforordningen, jf. pkt. 4.1.1.1, indeholder krav om, at alle luftfartgjer, der anvendes
til erhvervsmaessig transport af passagerer, post og/eller fragt, skal have en
passagerforsikring. | radets forordning (EF) nr. 2027/97 af 9. oktober 1997 om
luftfartsselskabers erstatningsansvar i tilfeelde af ulykker er der fastsat krav om
forsikringssummens stgrrelse, nemlig 100.000 SDR (s&erlige traekningsrettigheder) til
daekning af det objektive ansvar og derudover op til et rimeligt belgb.

Gebyrer

Generelt

Tilsynet med den civile luftfart er brugerfinansieret, idet der med hjemmel i luftfartslovens § 148 opkraeves
gebyrer for tilsynsvirksomheden, bortset fra den del af tilsynsarbejdet, der er obligatorisk virksomhed
(normarbejde).

Statens L uftfartsvassen udarbejder hvert &r et gebyrreglement i samarbejde med gebyr-udvalget, hvor der
foruden Statens L uftfartsvaesen sidder reprassentanter for |uftfartens organisationer.

Starrelsen af de enkelte gebyrer fastsadtes ud fra en gennemsnitsbetragtning og kan derfor ikke tages som
udtryk for, at gebyret daskker netop de faktiske udgifter ved den enkelte forretning.
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Gebyrudvalget har dog haft som malsagning, at de enkelte omréder (registrering, certifikater, luftdygtighed,
flyvepladser, luftfartssel skaber m.v.) gebyrmasssigt skal hvilei sig selv.

| forbindelse med enhver tiltraadelseskontrol betales der et udstedelsesgebyr, der udger betalingen for
tiltraadel seskontrollen samt farste arsgebyr. Herefter betales der arligt gebyr for det Igbende funktionstilsyn.

Certifikater

Der betales udstedel sesgebyr og arsgebyr. Gebyrets starrelse afhaanger af certifikatets art, siledes at ikke-
erhvervsmaessige certifikater (A-certifikater) er billigst.

L uftdygtighedsbeviser

Der betales udstedel sesgebyr og arsgebyr. Gebyrerne er lavere for luftfartgjer, der udelukkende anvendes til
privatflyvning, end for luftfartgjer, der anvendes erhvervsmasssigt. Gebyrets starrelse er i gvrigt i begge
tilfedde afhangig af luftfartgjets starst tilladte startmasse (MTOM). Der betales et grundgebyr op til og
med 300 kg plus et gebyr pr. pabegyndt 100 kg over 300 kg.

Erhvervsmaessig flyvning

Der betales udstedelses- og arsgebyr for sdvel licensen som for AOC’ en. Gebyrernes sterrelse afhaanger af
starrelsen af de luftfartgjer (MTOM), der anvendes i virksomheden. Endvidere betales der et gebyr for
hvert luftfartg, der optages pad AOC’ en (tiltreedel seskontrol).

Luftfartsforetagender, der udferer rute- og/eller charterflyvning, skal endvidere betale udstedelses- og
arsgebyrer for tilsyn med security.

Privatflyvning

Generelt

De sikkerhedsmaessige regler for privatflyvning bygger pa ICAO Annex 6, part 2 (Genera aviation).
Privatflyvning, herunder flyvning med passagerer, kraever hverken licens eller teknisk/operativ godkendel se
(AOQC).

Privatflyvning er underkastet luftfartslovgivningens almindelige regler, hvoraf specielt kan naernes BL 7-1,
Bestemmelser om lufttrafikregler ("luftens faardselslov”), og BL 5-6, Bestemmelser om personbefordring
med |uftfartgj. BL’en indeholder regler om antal personer om bord, brug af sikkerhedssele, befordring af
barn m.v.

Der er ikke fastsat regler om flyve/hviletid, men privatflyvningen er underkastet de almindelige regler i
luftfartslovens § 50, stk. 2, jf. pkt. 4.1.2.4.3.

Der er intet krav om passagerforsikring for luftfartgjer, der anvendes til privatflyvning.

Der udaves ikke tiltraadel seskontrol i forbindelse med privatflyvning ud over det, der er naevnt nedenfor, for
savidt angdr certifikater og luftfartgjer. Funktionstilsyn med flyvningens udfarelse udeves kun pa konkret
indikation (f.eks. efter anmeldelse) eller som stikprover, idet sikkerheden omkring privatflyvningen bygger
pa den forudsagning, at Iuftfartgjschefen lever op til sit ansvar efter Iuftfartsovens § 42, hvorefter
" Luftfartejschefen skal pase, at Iuftfartejet er luftdygtigt og beherigt udrustet, bemandet og lastet, samt at
flyvningen i gvrigt forberedes og gennemfaresi overensstemmel se med gaddende bestemmelser”.

Certificering
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Privatflyvercertifikat (A-certifikat)

Til privatflyvning kraeves privatflyvercertifikat (A-certifikat).

De neamere bestemmelser herfor er fastsat i BL 6-13, Bestemmelser om privatflyvercertifikat, A-certifikat,
flyvemaskine, generelt, og BL 6-17, Bestemmelser om privatflyvercertifikat, A-certifikat, helikopter,
generelt. Herudover er der fastsat en rakke detailbestemmelser i bl.a. BL 6-14 og 6-15 om henholdsvis
teoretisk og praktisk uddannelse til henholdsvis flyvemaskine og helikopter, BL 6-54 om periodisk
flyvetraming (PFT) og BL 6-05 om helbredskrav.

Rettigheder: A-certifikat giver piloten ret til at udfere ikke-erhvervsmasssig flyvning med Iuftfartgjer, som
vedkommende er uddannet p& Certifikatet giver ikke piloten ret til at modtage betaling for flyvningen.
Certifikatet er begramset til sakaldt VFR-flyvning , d.v.s. flyvning efter de visuelle flyveregler, medmindre
der til certifikatet er knyttet et instrumentbevis, jf. nedenfor. Ved VFR-flyvning skal piloten kunne
orientere sig alene ved at se ud af vinduernei luftfartgjet pa samme méade somi en hil.

Udstedelseskrav: For at fa udstedt et A-certifikat skal man veae fyldt 18 & og have en helbredsmaessig
godkendelse. Endvidere skal man have bestéet teoretisk preve aflagt over for Statens Luftfartsvaesen (A-
teori), have bestdet preve til radiotelefonistcertifikat, have gennemgaet praktisk uddannelse ved en
godkendt flyveskole (minimum 40 flyvetimer) og have bestdet praktisk preve aflagt over for Statens
Luftfartsveesen. Der gadder for dette certifikat ingen hgjeste aldersgramse.

Vedligeholdelseskrav: For at kunne opretholde sit certifikat skal piloten med naamere fastsatte mellemrum
have fornyet sin helbredsmaessige godkendelse. Endvidere skal han inden for de forudgdende 12 maneder
far hver flyvning have flgiet minimum 10 timer eller have bestdet PFT (periodisk flyvetraming med
instruktar pa en flyveskole), ligesom vedkommende skal have bestdet PFT med ikke over 24 maneders
mellemrum. For at kunne medtage passagerer skal vedkommende inden for de forudgéende 90 dage have
udfert mindst 5 starter og 5 landinger pa den pagad dende Iuftfartgjstype.

Instrumentbevis

Der kan i tilknytning til et privatflyvercertifikat udstedes instrumentbevis pa samme made
som til et erhvervscertifikat, jf. pkt. 4.1.3.3.

Kommende regler

Den 1. juli 1999 indfgres i Danmark de harmoniserede europeaeiske certifikatnormer, jf.
pkt. 4.1.3.5.

Kontrol

Der fares kontrol med indehavere af privatflyvercertifikat pA samme méde som med indehavere af
erhvervscertifikater, jf. pkt. 4.1.3.6.

Luftfartgjer

Teknisk godkendel se (Iuftdygtighedsbevis)

Betingelserne for udstedelse af luftdygtighedsbevis er de samme som de, der gadder for luftfartgjer, der
anvendestil erhvervsmasssig flyvning. Der henvises herom til pkt. 4.1.4.1.
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Vedligeholdelse
Kravenetil vedligeholdelsg, jf. BL 1-1, afhaanger af [uftfartgjets starrel se;

a Luftfartgier med en startvaegt p& 15 tons eller derover skal vedligeholdes efter samme regler som
de, der gadder for luftfartgjer, der anvendes erhvervsmasssigt, jf. pkt. 4.1.4.2, bortset fra, at der
ikke er krav om JAR-145 autorisation for vaakstedet.

b. Luftfartgjer med en startvaegt pd mere end 5700 kg og/eller flermotorede turbo-drevne luftfartgjer
skal vedligeholdes som anfert under a. med den undtagelse, at vedligeholdelsen ma udferes af en
certificeret mekaniker, som réder over passende faciliteter.

C. Luftfartgjer med en startvaagt mellem 2730 kg og 5700 kg skal vedligeholdes som anfert under b.
bortset fra, at eftersynsintervallerne for motorer, propeller og komponenter er mere fleksible
(afhaengig af tilstanden).

d. Luftfartgier med en startvaggt under 2730 kg skal vedligeholdes som anfert under c. med fglgende
undtagelse: Hvis gjeren selv er pilot, ma han udfere en begramset del af vedligeholdelsen.
Kontrol

Kontrollen foregdr som anfert under Iuftfartgjer, der anvendes erhvervsmaessigt, jf. pkt. 4.1.4.3, med den
undtagelse, at luftdygtighedsbeviset for luftfartegjer med starvesgt under 2730 kg er gyldigt i 3 .

Besigtigelse af disse luftfartgjer finder siledes kun sted hvert 3. 4.

Brug af flyvepladser

Ved privatflyvning kan ethvert areal uden for bymaessig bebyggelse anvendes til start og
landing forudsat, at det stgrrelses- og overflademaessigt tilgodeser det pageeldende
luftfart@js preestationsevne.

Herudover er det en betingelse, at afstanden til eventuelle hindringer (bevoksning,
bygninger og lignende) under ind- og udflyvning efter pilotens vurdering er
flyvesikkerhedsmaessigt forsvarligt.

Inden for bymaessig bebyggelse kan start og landing kun ske fra godkendte flyvepladser.
Der henvises herom til pkt. 4.1.5.

Udlgjning af Iuftfartegjer

Det er et fétal af indehavere af privatflyvercertifikat, der ejer en flyvemaskine. En stor del af
privatflyvningen foregér derfor i lejede Iuftfartgjer.

Reglerne for udlgining af luftfartgjer findes i BL 10-5, Bestemmelser om udlgining af |uftfartgier uden
farer. Udlgining af luftfartgjer med maksimal startmasse (MTOM) til og med 15.000 kg kraever ikke nogen
tilladelse fra Statens Luftfartsvaesen, men virksomheden skal anmeldes til Statens Luftfartsveesen.
Udlgining af starre luftfartgjer kraaver derimod saalig tilladelse, men der findes ingen virksomheder med
sadan tilladelse.

BL’'en indeholder regler for, hvem der kan lgje Iuftfartgjer, Igekontrakter og indholdet af disse samt
ansvarsfordelingen mellem udlejer og Igjer, for s vidt angdr bl.a. luftfartgjets luftdygtighed.
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Der er ikke fastsat krav om passagerforsikring for udlejningsluftfartgier, men det skal fremga af
lejekontrakten, om der er tegnet en sédan forsikring.

Luftfartgjer, der anvendes til udlejning, skal vedligeholdes pa et autoriseret vaaksted eller af en certificeret
mekaniker.

Gebyrer

| forbindelse med privatflyvning skal der kun betales gebyr for personcertifikat, jf. pkt. 4.1.7.2, og
luftdygtighedsbevis, jf. pkt. 4.1.7.3, samt for eventuel tilladelse til kategori 11/111 ILS (Instrument Landing
System) operationer.

Firmaflyvning

Som beskrevet i pkt. 3.3 kendes begrebet firmaflyvning ikke i de internationale standarder og normer
(ICAO og JAA). Det betragtes som privatflyvning og er derfor underkastet de regler, der er beskrevet i pkt.
3.2.

Handhaevelse og sanktion

Héandhaeevelse (ulovlig er hver vsmaessig flyvning)
" Firmaflyvning”

Ulovlig erhvervsmasssig flyvning med passagerer, d.v.s. flyvning uden licens og AOC, findes i form af
"firmaflyvning”, hvor de karakteristika, der er naevnt i pkt. 3.3, ikke er opfyldt. Der henvises herved til de
domme, der er citeret i dette afsnit.

Et andet eksempel kunne vaze, at en pilot engageres af firmaet ad hoc til hver enkdt flyvning, piloten
medbringer et fly, som han har Igjet, og han bliver betalt for hver enkelt flyvning. Her er der tale om, at
firmaet keber en hel ydelse (flyvning). En sadan flyvning kan kun lovligt udfares af et foretagende med
licenstil erhvervsmaessig lufttransport.

Der findes et tilfedde, hvor der i forbindelse med et havari i foréret 1998 opstod staak mistanke om, at der
var tale om en sddan flyvning. Da piloten omkom ved havariet, var der ikke mulighed for at rejse

straffesag.

Det er ikke Statens L uftfartsvassens opfattelse, at der i sterre omfang udfares firmaflyvning i strid med de
retningslinier, der er udgivet af Statens L uftfartsvaesen.

Statens Luftfartsveesen modtager mange henvendelser fra piloter eller firmaer, som pétanker at udfere
firmaflyvning, men som forinden gerne vil sikre sig, at de ikke overtrasder nogen regler herved.

For piloternes vedkommende skyldes dette muligvis, at det ikke er vanskeligt at fa piloter dgmt for "ulovlig
firmaflyvning”, idet begrebet er objektivt afgramset. Det skal blot bevises, at piloten ikke er heltidsansat i
firmaet - hvilket er muligt ved samarbejde med skattemyndighederne - og at firmaet ikke er registreret gjer
af flyet, hvilket fremgér af luftfartejsregistret, der fares af Statens L uftfartsvaesen.

For firmaernes vedkommende er indtrykket det, at de gerne vil spare penge pa flytransporten, hvis bare det
gér lovligt til.

" Vennetjenester”
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Desuden findes ulovlig erhvervsmaessig flyvning som flyvning, hvor en eller flere personer indgér aftale
med en (privat)pilot om, at denne mod betaling (som minimum udgifterne til brasdstof og flyleje) skal
flyve "kunden” et eller andet sted hen.

| AIC B 10/88, jf. pkt. 3.2, har Statens Luftfartsvaesen vejledt om, hvornar denne form for flyvning kan
finde sted som privatflyvning, selv om der finder betaling sted, nemlig nar der er tale om

a "vennetjenester” eller
b. fedles rejse pa” delebasis’.

Efter Statens L uftfartsvassens erfaring er det ikke de tilfadde, der er nsevnt under b., der giver anledning til
misbrug. Derimod finder der utvivisomt en del flyvninger sted under daskke af begrebet ”vennetjeneste”,
uden at passagererne er personlige venner eller bekendte af piloten. Som nedenfor beskrevet er det
vanskeligt at opdage og frem for alt fere bevis for ulovlige flyvninger, og der da ogsa kun fa sager, hvor
dette er lykkedes.

De "erfaringer”, der beskrives i det felgende, baserer sig derfor i hgj grad pa verserende rygter eller pa
oplysninger til Statens L uftfartsvaesens inspektarer fra personer, som gerne vil fortadle generelt om det, der
foregér, men som ikke vil st frem med konkrete oplysninger.

Begrebet "venner” er benbart et meget elastisk begreb i flyveverdenen. En pilot er tilsyneladende ven med
enhver, der har en blot periferisk bergring med pilotens bekendtes bekendte. Endvidere opstér der i |gbet af
forblgffende kort tid "venskab” mellem en pilot og personer, som piloten stader tilfaddigt ind i, hvis den
eller de pagaddende har et transportbehov.

Kontakten mellem piloten og passagererne formidles i @vrigt ofte via "mund til mund” metoden eller i
enkelte tilfadde ved " annoncering” pa en seddel, der er haangt op i det lokale supermarked.

Det er endvidere Statens L uftfartsvaesens indtryk, at passagerne i nogle tilfadde ikke er klar over, at der
ikke er tale om flyvning med et licensieret |uftfartsselskab. Der er saledes flere tilfadde, hvor piloten under
flyvningen har vazet ifart uniform. | andre tilfadde bliver passagererne instrueret om, at de skal fortedle, at
de er personlige venner af piloten, " hvis nogen sparger”.

Endelig har Statens Luftfartsvassen konstateret, at nogle piloter (bevidst eller ubevidst) misfortolker
begrebet "flyvning mod betaling”, idet de haavder, at der ikke er tale om flyvning mod betaling, "for
flyvningen gav ikke overskud”. De har kun faet daskket udgifterne til braendstof og flyleje.

For piloterne er det ikke altid afgerende, om de tjener penge péa sidanne flyvninger. Det vassentligste er, at
de uden selv at skulle afholde udgifterne il flyleje og bramndstof optjener flyvetimer, siledes at de erhverver
den flyveerfaring, der kan holde certifikatet i kraft, eller som kraeves for senere at kunne erhverve
trafikflyvercertifikat (B- eller D-certifikat), jf. pkt. 4.1.3.2 og pkt. 4.1.3.4.

Denne form for ulovlig flyvning er meget vanskelig at komme til livs. For det farste skal Statens
Luftfartsveesen opdage, at en flyvning har fundet sted. For det andet skal Statens L uftfartsveesen vide, hvem

passagererne var, og disse skal vaae villige til at forklare, at de har betalt for flyvningen, og at de ikke er
personlige bekendte af piloten.

Sanktioner (straf og administrativ inddragelse af certifikat efter luftfartsoven)

Straf

Ulovlig erhvervsmaessig flyvning straffes efter Iuftfartdovens § 149, stk. 4, med bade eller hadte. Denne
strafferamme indebaarer, at forseg pa ulovlig erhvervsmasssig flyvning ikke er strafbart, jf. straffelovens §

21, stk. 3, der lyder sdledes:

"For sa vidt ikke andet er bestemt, straffes forssg kun, ndr der for
lovovertraedel sen er foreskrevet hgjere straf end hadfte.”
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Det betyder i praksis, at det ikke er muligt, at straffe en pilot, som er pa ve til at udfare en ulovlig
erhvervsmasssig flyvning, men bliver forhindret i at udfgre den, f.eks. fordi den pagaddende pa
flyvepladsen bliver standset af en inspektar fra Statens L uftfartsvaesen.

5.2.2. Administrativ inddragelse af certifikat

5221 Indledning

Der er mulighed for (endelig) administrativ inddragelse af et dansk certifikat efter |uftfartslovens § 37 og
midlertidig, administrativ inddragelse af et dansk certifikat efter luftfartslovens § 150, stk. 5 og 6, i
forbindelse med en straffesag med pastand om ubetinget frakendelse af certifikatet.

| det falgende foretages en vurdering af, i hvilket omfang de eksisterende regler i Iuftfartsloven giver
mulighed for administrativ inddragelse af et certifikat.

5.2.2.2L uftfartdovens § 37

Luftfartsloven indeholder i § 37 fglgende bestemmelse:

"8 37. Luftfartsveesenet kan inddrage dansk certifikat for bestemt tid,
indtil videre eller for resten af gyldighedsperioden, nar indehaveren ikke
opfylder vilkarene for at udfgre den tjeneste, certifikatet geelder.

Stk. 2. Nar luftfartsveesenet finder grund til at antage, at der foreligger
forhold, som kan begrunde inddragelse efter stk. 1, kan det saette
certifikatet ud af kraft, indtil spargsmalet om inddragelse er afgjort.

Stk. 3. Nar et certifikat er inddraget eller sat ud af kraft efter
bestemmelserne i denne paragraf, skal det indleveres il
luftfartsveesenet.”

Afgarende for en inddragelse er sdledes, at den pagaddende ikke opfylder vilkarene for at udfgre den
tjeneste, certifikatet gadder for.

Af forarbgderne til bestemmelsen, jf. bemaakningerne til lovfordaget, 1960-loven, L 252 af 10. juni 1960,
der ikke er andret siden, fremgér af felgende:

"Bestemmelsen i denne paragrafs stk. 1 svarer i hovedsagen til den nugaddende
luftfartslovs 8§ 23, stk. 2, pkt. 3, ifalge hvilken certifikater skal inddrages enten
for resten af gyldighedstiden eller midlertidigt, ndr indehaveren ikke laangere
opfylder betingelserne.

Ved bestemmelsen hjemles der ret for administrationen til at inddrage
certifikater, nar indehaveren ikke opfylder de til enhver tid for et certifikats
udstedelse gaddende vilkar, jfr. 8 34. Der gives derimod ikke Iuftfartsvassenet
adgang til administrativt endeligt at inddrage et certifikat, blot fordi den
pagaddende har gjort sig skyldig i overtrasdelser af loven eller dens forskrifter,
hvorimod der i § 150, stk. 6, i tildutning til straffebestemmelserne gives
luftfartsvassenet befgjelse til midlertidigt at inddrage certifikatet i tilfadde af
sadanne overtraadelser af loven eller forskrifterne, der har medfert fare for
sikkerheden.”

Det felger heraf, at der efter § 37 kan ske inddragelse, nar den pagaddende ikke opfylder de vilkar, der
gadder for certifikatet, og der er i den forbindelse henvist til lovens § 34.

§ 34 har felgende indhold (uandret siden 1960-Ioven):
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"Trafikministeren fastssetter de betingelser, som med hensyn til
statsborgerforhold, alder, fysisk og psykisk egnethed, aedruelighed,
uddannelse og @velse m.v. kan kraeves opfyldt for at gare tjeneste pa et
luftfartaj.”
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Betingelserne er dels fastsat i bekendtggrelse nr. 191 af 23. maj 1975 vedrgrende
luftfartscertifikater (generelle bestemmelser), dels i de specifikke bestemmelser (BL'er),
der er fastsat for hver enkelt certifikattype (A-certifikat og B-certifikat), jf. nedenfor.

For sa vidt angar bekendtggrelsen, indeholder den dels nogle generelle betingelser, der
skal veere opfyldt for at opnd og bevare certifikat, jf. bl.a. § 2 om bopeel og § 5 om
eedruelighed, dels nogle bestemmelser, der bemyndiger Statens Luftfartsveesen til at
fastseette de neermere betingelser for opnaelse og bevaring af certifikat, jf. bl.a. § 3 om
uddannelse og 8§ 4 om helbredskrav.

For sa vidt angdr de vilkdr, der skal vame opfyldt for A-certifikat, fremgér disse af BL 6-13 om
privatflyvercertifikat, mens vilkérene for B-certifikat fremgér af BL 6-20 om trafikflyvercertifikat. Begge
BL’er er udstedt i medfer af luftfartslovens § 34.

Det falgende omhandler vilkarene for A-certifikat, da dette har betydning for vurderingen af, hvornar
Statens Luftfartsvaesen kan inddrage et A-certifikat efter [uftfartslovens § 37, herunder om der er hjemmel
til at inddrage certifikatet efter denne bestemmelse, hvis piloten pa et A-certifikat flyver erhvervsmasssig
flyvning og modtager betaling herfor.

| BL 6-13, pkt. 6.1 og 6.2, er anfart:

"6.1  Privatflyvercertifikat/flyvemaskine giver pa de vilkéar, der er naavnt i
pkt. 6.3, indehaveren ret til at foretage VFR-flyvning i ikke-erhvervsmaessig
luftfart som luftfartejschef eller andenpilot pa flyvemaskine af den klasse/type,
for hvilken certifikatet er gad dende.

6.2 Certifikatet giver ikke ret til at modtage betaling for flyvningen.”

Spergsmalet er, om det er et vilkar for et A-certifikat, at der flyvesi ikke-erhvervsmaessig luftfart, og at der
ikke modtages betaling herfor, jf. pkt. 6.1 og 6.2, og om certifikatet derfor vil kunne inddrages efter
luftfartslovens 8§ 37, hvis piloten ikke overholder disse bestemmel ser.

P& den ene side kan det anfgres, at bestemmelsen i § 37 og forarbejderne hertil giver ret for
administrationen til at inddrage certifikatet, nar den pagaddende ikke opfylder de til enhver tid gaddende
vilkér, at der i forarbejderne til denne bestemmelse er henvist til Iuftfartsovens § 34, og at denne
bestemmelse er hjemlen for fastsadtelse af vilkdrenei BL 6-13 for A-certifikater.

P& den anden side kan det anfgres, at det modsat ogsa fremgar af forarbegjderne til § 37, at bestemmelsen
ikke giver administrationen adgang til endelig administrativ inddragelse, blot fordi den pagaddende har
gjort sig skyldig i overtraadelser af Iuftfartsloven eller dens forskrifter.

Bestemmelsen har aldrig veeret anvendt i praksis til inddragelse af certifikatet i de
omhandlede tilfaelde.

Det er arbejdsgruppens vurdering, at bestemmelsen naeppe indeholder den forngdne
klare hjemmel til inddragelse certifikatet i tilfeelde, hvor der ulovligt flyves mod betaling
pa et A-certifikat, som et sa alvorligt indgreb bgr have.

Som det fremgar nedenfor i pkt. 6.4.2, foreslar arbejdsgruppen, at bestemmelsen i § 150
aendres, saledes at muligheden for inddragelse og frakendelse bliver forbedret.
L uftfartslovens § 150, stk. 5 og 6, jf. stk. 1, nr. 1 0g 2, samt stk. 2, nr. 1 0og 2

Efter luftfartslovens § 150 kan et certifikat frakendes ved dom i forbindelse med en
straffesag om overtraedelse af luftfartslovgivningen.

Frakendelse af certifikatet sker enten betinget eller ubetinget.
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Ved betinget frakendelse beholder piloten sit certifikat, men frakendelsen geres betinget af, at han i en
prevetid, der normalt er pa 3 &r, ikke begér et nyt (groft) forhold, der medferer frakendelse af certifikatet, jf.
8150 g, stk. 2.

Ved ubetinget frakendelse fratages piloten sit certifikat. Ubetinget frakendelse sker for et bestemt tidsrum
af ikke under 6 maneder eller for bestandigt, jf. § 150 a, stk. 3.

Hvis betingelserne for ubetinget frakendelse foreligger, kan Statens Luftfartsvaesen midlertidigt inddrage
den pagaddendes certifikat, jf. § 150, stk. 5 og 6, der har felgende indhold:

"§ 150. .....

Stk. 5. Skenner luftfartsveesenet, at betingelserne for ubetinget
frakendelse af ret til at gare tieneste pa et Iuftfartgj foreligger, kan det
midlertidigt inddrage retten. Luftfartsveesenet skal i forbindelse med
afggrelsen vejlede den pageeldende om prgvelsesadgangen, jfr. stk. 6.

Stk. 6. Den, hvis ret til at gare tjeneste pa et luftfartgj er midlertidigt
inddraget, kan forlange inddragelsen prgvet af domstolene. Domstolene
treeffer ved kendelse afggrelse om inddragelsen.”

Det falger sdledes af § 150, at en forudsagning for anvendelse af denne bestemmelse er, at betingelserne for
ubetinget frakendelse foreligger. Safremt piloten forlanger det, skal inddragelsen forel asgges domstolene til
provelse.

Betingelserne for ubetinget frakendelse af retten til at gere tjeneste pa et Iuftfartej fremgdr af § 1501 evrigt,
og i den forbindelse er det navnlig stk. 1, nr. 1, og stk. 2, nr. 1 og 2, der er relevante i den foreliggende
sammenhaang.

Disse bestemmelser vurderes i det falgende, for sa vidt angar muligheden for en ubetinget frakendelse og
en midlertidig administrativ inddragel se:

"§150. Rettil at gare tjeneste pa et luftfartegj skal frakendes, nar

1) tjenesten er udgvet med tilsideseettelse af veesentlige hensyn til
flyvesikkerheden,

Stk. 2. ... Frakendelsen efter stk. 1, nr. 1 og 2, sker betinget, medmindre
den pageeldende

1) forsaetligt har voldt skade pa andres person eller ting, forseetligt
har fremkaldt nzerliggende fare herfor eller i gvrigt har udgvet tjenesten
pa seerlig hensynslgs made,

2) ved forskellige lejligheder har gjort sig skyldig i forhold, der hver
for sig er omfattet af stk. 1, nr. 1.”

Af bemagkningerne til § 150, stk. 1, nr. 1, jf. lovforslaget vedrgrende lov nr. 128 af 9. april 1980, fremgar
falgende:

”Den foresldede bestemmelse adskiller sig fra den tilsvarende bestemmelse i
faadseldovens § 126, stk. 1, nr. 1. (hvor der tillige skal vaae tale om, at der er
forvoldt skade pa person eller ting eller fremkaldt fare herfor; arbejdsgruppens
tilfgjelse). Begrundelsen herfor er, at luftfartens saglige forhold ger en
sammenligning med forholdene pa landjorden uhensigtsmaessig netop pa dette
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punkt. Dette skyldes, at Iuftfartens sikkerhed i hgjere grad, end tilfaddet er for
faardslen pa landjorden, beror pa et samspil mellem en raskke personer (piloter,
flyveledere m.v.), der hver for sig fungerer inden for afstukne regler.
Tilsidesadter en af disse personer en regel, der er vassentlig for flyvesikkerheden,
vil det ofte bero pa gvrige elementer i trafiksystemet, om tilsidesatel sen faktisk
resulterer i en faresituation.

Den omstamdighed, at det pa luftfartsomrédet oftere vil bero pa et tilfedde, om
der er tale om en faresituation, ger det urimeligt, at strafvaadigheden og
muligheden for certifikatfrakendelse skal afhaange af, om der er fremkaldt fare
for skade pa person eller ting. Hertil kommer i gvrigt, at situationens udvikling
som regel vil foregd sa hurtigt og under sddanne omstaeandigheder, at det ikke
under €eller efter tilsidesadtelsen af reglen vil vaare muligt at konstatere, om der
har vaeret fare for en ulykke.

Luftfartsmyndighederne har i deres sagsbehandling haft vanskelighed med over
for anklagemyndighed og domstole at traage igennem med, at der ikke kan
drages paralleller mellem faadsalsloven og luftfartsloven pa dette punkt. Dette
skyldes formentlig i vaesentlig grad, at luftfartslovens § 150, stk. 1, i princippet
er formuleret som § 70, stk. 1, i faadselsloven fra 1955, hvorfor domspraksis i
faardselssager har gvet indflydelse pa praksisi luftfartssager. § 126, stk. 1, nr. 1, i
faardselsloven, der afl@ser naavnte § 70, stk. 1, har ikke tilsigtet en aandring af den
praksis, der har udviklet sig pa grundlag af § 70, stk. 1, hvorfor der efter
[uftfartsmyndighedernes opfattelse er risiko for, at en fortsat parallelitet mellem
faardselslovens og luftfartslovens udformning pa dette punkt fremdeles kan vaare
til hinder for en hensigtsmaessig praksis pa luftfartsomrédet. Det er derfor fundet
negdvendigt, at § 150, stk. 1, nr. 1, formuleres sdledes, at den klart adskiller sig
frafaadseldovens § 126, stk. 1, nr. 1. | stedet for kriteriet i faardselslovens § 126,
stk. 1, nr. 1, "under tilsidesadtelse af vaesentlige hensyn til faadselssikkerheden
har voldt skade pa person eller ting eller fremkaldt fare herfor” er som kriterium
for frakendelse af retten til at gere tjeneste pa luftfartgj efter denne bestemmelse
valgt "tilsidesadtelse af vassentlige hensyn til flyvesikkerheden”.

En gennemgang af den domspraksis, der foreligger vedrarende luftfartslovens § 150, stk. 1, nr. 1, siden
1980, viser, at det i retspraksis kreeves, at handlingen har medfert, at der er opstdet en naamere
konkretiseret faresituation, far der kan blive tale om frakendelse af certifikatet, uanset at denne domspraksis
ikke har stette i forarbejderne, som gengivet ovenfor.

Til illustration heraf kan naevnes fglgende domme:

. Piloten var tiltalt for at have gennemflgjet et terminalomrade uden forinden at
have indhentet klarering hertil. Der var nedlagt pastand om betinget frakendelse
af certifikatet.

Tiltalte erkendte sig skyldig i undladelsen af at indhente klarering, men gjorde
gaddende, at der ikke var tilsidesat vassentlige hensyn til flyvesikkerheden, og at
der derfor ikke var grundlag for en betinget frakendelse af hans certifikat.

Retten fandt, at "tiltalte pa intet tidspunkt havde vaaet til gene for anden civil
trafik, og til at der under flyvningen var ubegramset sigtbarhed og ringe
flyvetrafik, sdledes at der nagppe i det konkrete tilfadde kunne veae opstéet
faresituationer som falge af tiltaltes forsammelighed”. Retten fandt det herefter
overvejende betamnkeligt at fastdld, at tiltalte havde tilsidesat vaesentlige hensyn
til flyvesikkerheden.

Tiltalte blev idemt en bade for overtraselsen, men pastanden om betinget

frakendelse blev siledes ikke taget til fglge. (Roskilde rets dom af 25. april
1984).

32.



Piloten var tiltalt for i tre tilfadde at have benyttet flyvepladser selvom
banesynsvidden (sigten) ikke var de foreskrevne 600 m. Der var nedlagt pastand
om betinget frakendelse af certifikatet.

Tiltalte fandtes skyldig efter anklageskriftet.

Retten fandt det imidlertid betamkeligt at karakterisere tiltaltes overtraadel se som
af en sd alvorlig karakter, at der var fuldt tilstraskkeligt grundlag for en betinget
frakendelse af hans certifikat.

Retten begrundede denne afgerelse med, at "det var ubestridt, at forholdene i
avrigt var som & tiltalte forklaret, herunder at han under landingsmangvren
havde et sa godt overblik over landingsfeltet, at han kunne foretage landingerne
uden saalig risiko”.

Tiltalte blev idemt en bade for overtresdelsen, men pastanden om betinget
frakendelse blev sledes ikke taget til falge. (Grindsted rets dom af 6. juni 1985).

Piloten var tiltalt for at have gennemflgjet et terminalomrade uden
forinden at have indhentet klarering hertil. Der var nedlagt pastand om
betinget frakendelse af certifikatet.

Tiltalte blev i byretten fundet skyldig efter anklageskriftet, og péstanden om
certifikatfrakendel se blev taget til falge.

Byretten udtaler, at "uanset at tiltaltes flyveméade - som det efter det oplyste ma
antages - ikke har medfart nogen konkret fare, herunder for sammenstad med
flyet, som han passerede inden for terminalomradet, finder retten, at han ved sin
adfaard har tilsidesat bestemmelser, der er aldeles afgerende i flyvesikkerhedens
tjeneste, og han vil derfor vaae at frakende retten til at gere tjeneste i et
luftfartej” .

Byrettens dom blev, for sa vidt angdr pastanden om certifikatfrakendelse, anket
til Vestre Landsret of tiltalte.

Landsretten udtaler bl.a., "at da det ikke kan laggges til grund, at flyvningen har
medfart konkret fare, ma landsretten nage betaankelighed ved at anse tiltaltes
forseelse for sdavorlig, at der bar ske frakendelse af retten til at gare tjeneste pa
et luftfartg]”.

Landsretten ophaevede herefter byrettens dom, for s vidt angadr den betingede
frakendelse. (Vestre landsrets dom af 21. november 1985).

Piloten var tiltalt for at have undladt at overholde den for flyvning over tag
bebyggede omrader fastsatte minimumshgjde pd 300 m. Der var nedlagt pastand
om betinget frakendelse af certifikatet.

Roskilde ret fandt, at tiltalte havde foretaget dyk ned til en hgjde af ca. 120 m,
men tog ikke pastanden om betinget frakendelse af certifikatet til felge.

Retten lagde herved til grund, at Iuftfartgjets glidevinkel var omkring 1-15,

sdledes at det ved en hgjde pa 120 m kunne glide 1800 m frem og derfor i en
nedsituation kunne bringes til landing pa markerne eller i havet.
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Pa denne baggrund fandt retten "det ikke godtgjort, at tiltalte havde tilsidesat
vaesentlige hensyn til flyvesikkerheden og derved udsat andres liv eller g endom
for fare”.

Tiltalte blev idemt en bade for overtrasdel sen, men pastanden om betinget
frakendel se blev sledes ikke taget til felge. (Roskilde rets dom af 11. september
1989).

Retstilstanden antages derfor i dag at vage, at der skal vaare tale om et sagligt alvorligt eller groft forhold,
som har medfert, at der er opstéet en konkret faresituation.

Hvis der skal ske ubetinget frakendelse, kraeves herudover, at piloten

. forsadligt har voldt skade pa andres person eller ting eller fremkaldt naaliggende fare herfor eller i
avrigt har udevet tjenesten pa saalig hensynslgs méde, jf. § 150, stk. 2, nr. 1, eller

. ved forskellige lgjligheder har gjort sig skyldig i forhold, der hver for sig betyder, at han skal
frakendes certifikatet, fordi flyvningen er udfert med tilsidessdtelse af veesentlige hensyn til
flyvesikkerheden, jf. § 150, stk. 2, nr. 2, jf. stk. 1, nr. 1.

Forestiller man sig en situation, hvor en pilot indtil flere gange har flgjet ulovlig taxaflyvning med et A-
certifikat og eksempelvis ved flere forskellige flyvninger har undladt at beregne tilstrakkeligt med
bramdstof, sdledes at han hver gang har méttet ngdlande pa en mark, hvorved der er opstéet en naamere
konkret fare for f.eks. passagererne eller personer og ting pa jorden, vil der kunne blive tale om en
ubetinget frakendelse, fordi hver af flyvninger er sd grove, at der isoleret set vil vagre tale om en
"tilsidesadtel se af vassentlige hensyn til flyvesikkerheden”, jf. § 150, stk. 2, nr. 2, jf. stk. 1, nr. 1.

Hvis han har flgjet pa en made, som méa betegnes som ”saglig hensyndas’, f.eks. hvis han i et eler flere
tilfadde har foretaget flere dyk i meget lav hgjde hen over en menneskemamngde pa en markedsplads og
derved fremkaldt fare for personer, vil der kunne blive tale om en ubetinget frakendelse efter § 150, stk. 2,
nr. 1, jf. stk. 1, nr. 1.

Hvis betingelserne for en ubetinget frakendelse er til stede, er der mulighed for en
midlertidig inddragelse af certifikatet under sagen.

Dette forudseetter imidlertid, at afggrelsen af, om frakendelse skal ske ubetinget, ikke
afhaenger af en sk@nsmaessig vurdering af beviserne eller af forholdets grovhed. Hvis
afggrelsen afhaenger af en sadan skgnsmaessig vurdering, er der naeppe nogen
domstol, der vil opretholde den midlertidige inddragelse.

Da der bade i betingelserne efter § 150, stk. 2, nr. 1 og 2, jf. stk. 1, ligger skansmaessige
vurderinger, betyder dette i praksis, at mulighederne for at inddrage et certifikat efter §
150, stk. 5, er begreensede.

Det vil i langt de fleste situationer, hvor der er flgjet ulovlig taxaflyvning, veere meget
vanskeligt at inddrage et certifikat midlertidigt efter § 150, stk. 5, jf. stk. 6.

| forbindelse med konkrete straffesager om ulovlig taxaflyvning har Statens Luftfartsvaesen vurderet, at
sagerne ikke ville resultere i en ubetinget frakendelse, og Statens Luftfartsvaesen har derfor ikke fundet
anledning til at inddrage certifikatet midlertidigt efter luftfartslovens § 150, stk. 5.

Vurdering og anbefalinger

Afgramsning erhvervsmaessig - ikke-er hvervsmaessig luftfart
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Som anfert i afsnit 3 findes der ingen definition af privatflyvning og firmaflyvning i luftfartsloven, men
alene en vejledning udsendt af Statens L uftfartsvaesen.

Med henblik pa at skabe sterre klarhed med hensyn til begrebernes raskkevidde, sdledes at der skabes
hgjere grad af sikkerhed for, at det vil vere muligt at f& domstolene til at sanktionere overtreadelser pa
omrédet, og siledes at dette ogsa bliver klart for luftfartsbranchen og brugerne pa omrédet, anbefaler
arbgjdsgruppen, at begreberne erhvervsmaessig Iufttransport og privatflyvning, herunder firmaflyvning,
defineres direkte i luftfartsloven.

Det er nadvendigt at definere begrebet erhvervsmaessig ufttransport for at kunne foretage en afgraansning
over for privatflyvning og firmaflyvning, men der er efter arbejdsgruppens opfattelse ikke behov for at
andre reglerne for udfarelse af erhvervsmasssig flyvning.

Firmaflyvning

For firmaflyvning med passagerer gadder det specielle, at de passagerer, der flyves med, er ansatte i
firmaet, og det er firmaet, der bestemmer, om transporten af de ansatte skal forega som firmaflyvning pa
det sikkerhedsniveau, der gadder for privatflyvning, frem for med et luftfartsselskab med licens til
erhvervsmasssig | uftftransport pa et hgjere sikkerhedsmaessigt niveau.

Det er ligeledes firmaet og ikke passagererne, der har den gkonomiske fordel af at lade transporten ske som
firmaflyvning.

Den ansatte er i et afhamgighedsforhold til arbejdsgiveren, der ger, at den ansatte ikke frit kan vadge
transportform. De ansatte er derfor i vid udstrakning overladt til arbejdsgiverens beslutning med hensyn til
at lade de ansatte transportere via firmaflyvning og med den mindre grad af sikkerhed, som dette indebaarer
i den konkrete situation.

N& en virksomhed af gkonomiske eller praktiske grunde vadger firmaflyvning som transportform for
ansatte, ber dette ikke have som konsekvens, at de ansatte bliver underlagt et ringere sikkerhedsmaessigt
niveau end det, der gadder for erhvervsmasssig flyvning.

Med andre ord ber ansatte i et firma vaae omfattet af de samme beskyttel seshensyn, som gedder for
passagerer, der kagber transport hos et licensieret selskab.

Sikkerheden for de ansatte kan bringes op pa et niveau, der svarer til det, som gadder for erhvervsmasssig
flyvning, hvis der fastsadtes saglige sikkerhedsmaessige forskrifter for firmaflyvning. Sadanne forskrifter
bar i det vasentlige stille samme teknisk/operative krav til firmaflyvning, som der i dag stilles til
erhvervsmasssig lufttransport med mindre luftfartgjer. For at sikre tilsyn med, at firmaerne ogsa lever op til
sadanne regler, ber der fastsadtes krav om, at firmaflyvning kun ma udferes efter tilladelse fra Statens
L uftfartsveesen.

Med henblik pd at sikre, at de enkelte flyvninger foregdr i overensstemmelse med de gaddende
sikkerhedsmaessige regler, bar der stilles krav om, at firmaet har fastansat en luftfartskyndig person, som er
ansvarlig for firmaets flyveoperationer, og som er Statens Luftfartsvaesens kontaktperson i firmaet i
forbindelse med udevelsen af tilsynet i lighed med flyvechefen i et licencieret Iuftfartsselskab. Dette kan
vage en pilot, der tillige udferer firmaets flyvninger, eller en person med operationel erhvervsmaessig
luftfartserfaring. Den pagad dende behaver ikke vaae fuldtidsansat, men skal veae ansat i firmaet med et
timeantal, der er tilstraskkeligt til, at den pégad dende kan varetage ansvaret pa forsvarlig méde.

For at undga en tilfaddig " pilotvikarordning” pa firmaflyvningsomradet finder arbejdsgruppen, at der ber
stilles krav om, at piloten har et nearmere tilknytningsforhold til det pagaddende firma. Dette sikres gennem
afleeggelse of firmarelateret duelighedspreve (PFT), sdvel far den pagaddende skal flyve for selskabet og
som |gbende vedligehol dende traaning.

Endvidere ber der opstilles krav om, at firmaet ska have en permanent eller laangerevarende radighed i
form af ejerskab eller som bruger over det pagaddende fly, sdledes at det bliver muligt at fere tilsyn med, at
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de sazlige teknisk/operative krav med henblik pa en forbedring af sikkerheden overholdes, og saledes at de
ansatte kan fa sikkerhed for, at de gaddende forskrifter pa omradet overholdes.

Den hidtil godkendte ordning, hvorefter det accepteres, at 4-5 firmaer i fadlesskab, d.v.s. i lige sameje,
keber en flyvemaskine, som kan anvendes af disse firmaer til firmaflyvning, foredas fortsat saledes, at
maksimalt 5 firmaer i lige sameje kan disponere over det pagaddende fly enten som gjere eller brugere.

Der vil dog blive stillet krav om, at kun én person er ansvarlig for, at flyvningerne udferes efter de
gaddende regler, uanset hvilket af firmaerne der flyvesfor, og at der ikke ydes vederlag for flyvningerne.

Pa naa'mere vilkar vil endvidere en koncern, d.v.s. moder- og datterselskaber i henhold til den gaddende
aktieselskabs- eller anpartsselskabslovgivning, kunne anvende et fly i fadlesskab til koncernens
firmaflyvning.

Statens Luftfartsvaesen far med disse krav samtidig en sterre mulighed for at fare et effektivt tilsyn pa
omradet.

Klare kriterier - som ikke vil kunne omgas, og som nemt vil kunne kontrolleres - vil sdledes vaae krav om,

a at firmaet, koncernen eller maksimalt 5 firmaer i lige sameje enten er registreret enegjer af det
|uftfartgj, der anvendes, eller ved en langtidsiejekontrakt har fuld og ene rédighed over luftfartgjet,
hvilket indebagrer, at det ikke kan benyttes af andre, samt

b. fastanseditelse af en person, der kan accepteres af Statens L uftfartsvaesen til at vaae ansvarlig for
firmaets flyveoperationer eller flyveoperationer for koncernen eller maksimalt 5 firmaer i lige
sameje. Dette betyder ikke, at denne person skal vaae ansat alene til at varetage denne funktion.
Den pagaddende kan vage ansat i hvilken som helst stilling, sdlasnge vedkommende frigeres
tilstrakkeligt fra sine andre pligter til at varetage ansvaret for flyvningerne forsvarligt.

Konsekvensen af ovenstaende ordning vil vage, at Statens Luftfartsvassen vil have kendskab til, hvilke
firmaer der udferer firmaflyvning, og hvilke luftfartgjer der anvendes hertil.

Statens Luftfartsvaesen vil foretage tiltraadel seskontrol, inden der meddeles tilladelse til firmaflyvning, og
vil Igbende fare tilsyn med, at betingel serne overholdes.

Kravet om en vis langerevarende radighed over et fly kan indebaare gkonomiske konsekvenser, der ger det
vanskeligere at etablere firmaflyvning. Der kan sdledes vaare udgifter forbundet med kravet om ejerskab
eller langtidsieje af fly.

Endvidere vil der i lighed med alle andre omréder skulle betales gebyr til Statens L uftfartsvaesen for det
tilsyn, der udeves.

For at afskraekke piloter, der er de naameste til at kende reglerne, fra at arrangere firmaflyvning uden om
reglerne for firmaer, der maske ikke er bekendt med, at sidan flyvning kreever saalig tilladelse, ber der
indferes hjemmel til at straffe for forsgg pa at udfere firmaflyvning uden tilladelse og hjemmel til at
frakende sdanne piloter deres certifikat ubetinget, jf. pkt. 6.4.

| en bekendtgerelse om firmaflyvning vil det blive fastsat, at firmaet og den person, der er ansvarlig for
firmaflyvningerne, vil kunne straffes for overtraadel se af reglerne for firmaflyvning.

Firmaets tilladelse til firmaflyvning vil endvidere kunne inddrages efter reglerne herfor i den gaddende
luftfartslovs § 79.

Det skal dog understreges, at de naavnte krav kun foreslas for firmaflyvning med passagerer, hvor det er
sikkerhedsmaessigt velbegrundet. Firmaflyvning, hvor der alene flyves med gods (varer, materiel,
reservedele 0.s.v.), vil fortsat kunne udfares efter reglerne for privatflyvning.

Med hensyn til de naamere teknisk/operative krav foredar arbejdsgruppen, at der indfares

sikkerhedsmasssige krav, der i det veesentlige svarer til det, der gedder for erhvervsmaessig flyvning med
passagerer. Dette indebazer farst og fremmest,
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piloten skal have erhvervscertifikat (i praksis B-certifikat) og vege undergivet flyve-
ltjenestetidsregler, der svarer til, hvad der gadder for den erhvervsmasssige flyvning,

a der skal vagre ansat en person i virksomheden (koncernen eller maksimalt 5 firmaer i lige sameje),
der er ansvarlig for denne form for flyvning,

a luftfartgjets sikkerhedsmaessige standard skal opfylde reglerne for erhvervsmaessig flyvning, d.v.s.
&rlig fornyelse af luftdygtighedsbevis og vedligeholdelse pd saaligt (JAR-145) autoriserede
vaaksteder, og

a der i lighed med den erhvervsmasssige flyvning stilles krav om passagerforsikring.

Med hensyn til forsikring har Arbejdsskadestyrelsen oplyst, at medarbejdere vil veae omfattet of
arbejdsskadeforsikringsloven i tilfadde, hvor det er arbejdsgiveren, der arrangerer, at det daglige arbejde
skal udfares et andet sted end det faste arbejdssted. Dette gadder, uanset om medarbejderen udstationeres
(d.v.s. tager midlertidigt ophold et andet sted i laangere tid), eller om medarbejderen sendes pa tjenesterejse,
(dv.s. er vak i fa dage eller kortere tid). Arbejdsskadestyrelsen finder dog ikke entydigt at kunne tage
stilling generelt, idet baggrunden for flyvningen har afgerende betydning for vurderingen. Der vil ikke ske
reduktion i ydelserne efter lov om forsikring mod falger af arbejdsskade, at der er tegnet saaskilt

passagerforsikring.
Der vil endvidere blive stillet krav til firmaet om faring og opbevaring af dokumentation for driften af

flyvevirksomheden.
Endelig vil der blive fart regelmaessigt tilsyn med flyvevirksomheden.

Dette er en vaesentlig stramning i forhold til de gaddende regler for privatflyvning. | vedlagte bilag 10 er i
skematisk form angivet de krav, der foreslas tillet for firmaflyvningen i forhold til dels de krav, der gadder
for den erhvervsmasssige flyvning, og dels de krav, der gedder for privatflyvningen.

De teknisk/operative krav vil kunne stilles i dag i henhold til det geddende regelgrundlag (luftfartsloven
med tilhgrende bekendtgarelser og BL’er). Herudover foreslas en ny bestemmelsei luftfartsioven, der giver
hjemmel til at udstede supplerende krav.

Der patamkes sdledes i tilknytning til forslaget om bestemmelser i Iuftfartsoven om definitioner
vedrgrende erhvervsmaessig flyvning, privatflyvning, herunder firmaflyvning, og krav om, at firmaflyvning
kreever en tilladelse, udstedt en bekendtgerelse om firmaflyvning indeholdende falgende
sikkerhedsmaessige krav:

° Tilladelse udstedes af Statens Luftfartsveesen efter godkendelse af firmaets set-up
og (mini)driftshandbog. Der skal udfares tiltreedelseskontrol.

. Kontrol af overholdelse af regler og vilkar for tilladelsen ved arligt funktionstilsyn
samt eventuelt rampeinspektion (stikpravekontrol pa flyvepladser).

. Luftfartgjets sikkerhedsstandard skal svare til det, der gaelder for erhvervsmaessig
luftfart pa falgende omrader:

- Arlig fornyelse af luftdygtighedsbevis som ved erhvervsmeessig luftfart.
- Vedligeholdelse pa godkendt JAR-145 veerksted (erhvervsmaessig).
- Sikkerhedsudstyr som ved erhvervsmaessig luftfart.

o Praestationskrav til luftfartgj som ved erhvervsmaessig flyvning (sikkerhedsmargin).

° Beseetningskrav skal svare til den standard, der geelder for erhvervsmaessig luftfart
pa falgende omrader:
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6.3

- Erhvervscertifikat (B- eller D-certifikat).

- Afleeggelse af halvarlig firmarelateret duelighedsprave (PFT).

- Overholdelse af flyve- og tjenestetidskrav som fastsat og godkendt i
driftshandbogen.

° Dokumentation for overholdelse af regler og vilkar for tilladelsen gennem
opbevaring af teknisk/operative dokumenter som ved erhvervsmaessig luftfart.

° Passagerforsikring som ved erhvervsmaessig luftfart.
o Ansvarlig person til sikring af opfyldelse af det godkendte koncept.

° Seerlige vilkar for firmafzellesskaber (koncern eller 5 firmaer i lige sameje).

Vennetjenester - ulovlig taxaflyvning

Privatflyvning med passagerer adskiller sig fra firmaflyvning ved, at passagererne selv vadger at flyve pa
det sikkerhedsmasssige niveau, der gadder for privatflyvning. Her er der sdledes ikke de
beskyttel seshensyn, som ger sig gaddende for ansattei et firma.

Arbejdsgruppen finder derfor, at det fortsat bar vaae tilladt at flyve for personlige venner mod refusion af
udgifterne til flyvningen. Arbejdsgruppen finder dog, at det nsamere ber afgramses, hvilke personlige
venner der kan blive tale om. Arbejdsgruppen anbefaler, at det kun gadder i tilfadde, hvor der foreligger et
naamere tilknytningsforhold i form af et familieforhold eller et nsamere venskabsforhold.

Hertil kommer, at der formentlig vil kunne gares en sterre indsats for at informere offentligheden om den
sikkerhedsmaessige forskel pa privatflyvning og flyvning med et licensieret selskab, sdledes at de
passagerer, der flyver med deres pilotvenner, kan tredffe et reelt valg og vaare bekendt med vilkarene herfor
og konsekvenserne heraf.

Statens L uftfartsvaesen har udgivet en pjece herom, som bl.a. er uddelt til alle de mindre flyvepladser, og
som er omtalt pd Statens L uftfartsvaesens hjemmeside. Y derligere information over Internettet og eventuelt
OBS-indslag i TV kunne vaare en mulighed.

Endvidere bar bestragbel serne for at standse og retsforfalge de flyvninger, der ikke kan betegnes som reelle
vennetjenester, gges. Som tidligere naavnt er det nassten umuligt at skaffe bevisi sddanne sager, medmindre
de pégaddende tages "pa fersk gerning”, s Statens Luftfartsveesen med det samme fér kontakt med

passagererne.

En gget indsats pa dette omrade forudsadter, at Statens Luftfartsvaesen far tilfart ressourcer, sa der kan
sendes inspektgrer ud til de mindre flyvepladser og foretages stikprgvekontrol af en rakke tilfaddige
flyvninger. Dette kraever, hvis det skal have nogen effekt, formentlig 1-2 &rsvaark.

Ud over at forbedre muligheden for at fare bevis for strafbare forhold vil det formentlig have en praeventiv
effekt, at piloterne aldrig kan vaare sikre pd, hvorndr de bliver kontrolleret.

Arbejdsgruppen anbefaler, at Statens L uftfartsvassens inspektioner “i marken” ages pa dette omréde, og at
de omkostninger, der er forbundet hermed, finansieres via hgjere gebyrer for de omréader, som tilsynet
dakker, d.v.s. gebyrer for privatflyvercertifikat.

Det tilfgjes herved, at det ikke vil veare muligt at gennemfare ggede inspektioner uden finansiering heraf.

Til yderligere statte for et gget tilsynsarbejde, kunne der indferes krav om udfaerdigelse af passagerlister for
udlgningsfly, idet det typisk er udlgningsfly, der anvendes ved ulovlig erhvervsmaessig flyvning.
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6.4

6.4.1

6.4.2

Med henblik pa en yderligere - og formentlig mere afskrakkende - praaventiv effekt foredar
arbejdsgruppen, at der skabes hjemmel til at straffe for forsag pa ulovlig erhvervsmaessig flyvning. Den
gennemfarte ulovlige erhvervsmaessige flyvning er efter de gaddende regler alerede strafbar.

Endvidere foresl& arbejdsgruppen, at der tilvejebringes hjemmel til ubetinget at frakende certifikatet for
piloter, der udfarer eller forspger at udfere ulovlig erhvervsmaessig flyvning, jf. pkt. 6.4. Forsgg pa ulovlig
taxaflyvning vil sledes ogsd i lighed med den ulovlige firmaflyvning kunne indebazre en frakendelse af
certifikatet. Hertil kommer, at Statens Luftfartsvaesen administrativt vil kunne inddrage certifikatet
midlertidigt, indtil der falder dom i sagen, eller indtil spergsmdlet eventuelt sagskilt preves ved
domstolene.

Sanktioner
Sraf

Som anfart i pkt. 5.2.1 er det efter de gaddende regler ikke muligt at straffe for forssg pa ulovlig
erhvervsmasssig flyvning, d.v.s. i tilfedde, hvor en planlagt flyvning ikke bliver gennemfert, f.eks. fordi
Statens L uftfartsvassen under en inspektion bliver opmaarksom pé forholdet, eller fordi den pagad dende har
annonceret eller lavet opslag om flyvninger, men uden at den pageddende har gennemfert nogen
flyvninger, eller at det ikke kan bevises, at den pagaddende rent faktisk har flgjet ulovligt.

Det vil ofte bero pa tilfaddigheder, om en flyvning bliver gennemfart eller g, og sadanne tilfaddigheder ber
ikke vaae afgarende for, om forholdet kan straffes, nér indsatsen mod ulovlig erhvervsmaessig flyvning i
ovrigt anskes styrket.

Arbejdsgruppen finder det vigtigt, at der gives mulighed for at skride ind i disse tilfadde pa det tidligst
mulige tidspunkt.

Arbejdsgruppen anbefaler siledes, at forsag pa ulovlig erhvervsmaessig flyvning geres strafbart, jf.
fordaget i pkt. 6.6.

Arbejdsgruppen anbefaler endvidere, at det tilsvarende geres strafbart at forsage at overtraade reglerne for
firmaflyvning, jf. forslaget i pkt. 6.6.

Arbejdsgruppen anbefaler sdledes, at luftfartslovens § 149, stk. 4, aandres som anfart i pkt. 6.6, sa det bliver
strafbart at forsgge at udfare ulovlig erhvervsmaessig flyvning og firmaflyvning uden forngden tilladel se.

AEndringen skal endvidere ses i lyset af fordaget i pkt. 6.4.2 om hjemmel til ubetinget at frakende
certifikatet for personer, der har gjort sig skyldig i strafbart forsgg pa ulovlig erhvervsmasssig flyvning eller
ulovlig firmaflyvning. N&r forsag kan medfare frakendelse af certifikatet, er det strafferetligt almindeligt, at
der ogsa kan straffes for forsgg i form af bede eller hadte.

Frakendelse af certifikat

Séaledes som retstilstanden er i dag, skal der ganske meget til, far et certifikat kan
frakendes ubetinget.

Hvis betingelserne for en ubetinget frakendelse imidlertid er tilstede, har Statens
Luftfartsveesen mulighed for midlertidigt at inddrage certifikatet under sagen efter
luftfartslovens 8§ 150, stk. 5. Hvis piloten forlanger det, skal inddragelsen foreleegges
domstolene til pravelse efter § 150, stk. 6.

En sadan administrativ inddragelse vil i langt de fleste tilfeelde afhaenge af en
skgnsmaessig vurdering af beviserne eller af forholdets grovhed. Hvis afggrelsen
afheenger af en sadan skensmaessig vurdering, er der neeppe nogen domstol, der vil
opretholde den midlertidige inddragelse.
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6.5

Dette betyder, at det i dag i langt de fleste situationer, hvor der er flgjet ulovlig
taxaflyvning, vil veere meget vanskeligt at inddrage et certifikat midlertidigt efter § 150,
stk. 5 og 6.

Statens Luftfartsvaesen har ikke hidtil i forbindelse med konkrete straffesager om ulovlig taxaflyvning
vurderet, at sagerne ville kunne resultere i en ubetinget frakendelse, og har derfor ikke fundet anledning til
at inddrage certifikatet midlertidigt.

For at opna en forbedring af regelgrundlaget for en frakendelse og for i gvrigt at skaerpe
sanktionen for ulovlig taxaflyvning og firmaflyvning foreslas Iuftfartslovens § 150, stk. 1
0g 2, eendret som angivet i pkt. 6.5.

Herved opnas en forbedring af regelgrundlaget for en frakendelse. En frakendelse
kreever dog uaendret beviser for, at der er foregaet de omhandlede ulovlige flyvninger,
eller der er gjort forsgg herpad. Det bemaerkes, at én ulovlig flyvning eller forsgg herpa er
tilstreekkeligt til en frakendelse.

/Andringen indebagrer imidlertid, at reglerne bliver klarere pa den méade, at der ikke er tale om vaardiladede
eller skansmaessigt praggede vurderinger som f.eks. vaesentlige hensyn til flyvesikkerheden, naaliggende
fare og saarlig hensynslas méde.

Det er arbejdsgruppens vurdering, at risikoen for at fa en ubetinget frakendelse af certifikatet vil have en
vaesentlig praeventiv effekt pa dette omréde.

| ferstegangstilfedde vil frakendelsen typisk vaae af en 6 maneders varighed, men kan veae af lamgere
varighed op til at vaare for bestandig, jf. den eksisterende regel herom i |uftfartslovens § 150 a, stk. 3.

Konkrete forslag til eendring af luftfartsloven

Arbejdsgruppen foreslar, at ovennaa/nte anbefalinger udmentes i fglgende andringer af |uftfartsloven:

Som ny § 74 b og c indsates:

“8 74 b. Ved erhvervsmasssig luftfart forstds flyvning med motordrevne luftfartgjer mod enhver form for
vederlag.

Sk. 2. Ved erhvervsmaessig |ufttransport forstas transport af passagerer, post eller fragt med motordrevne
[uftfartgjer mod enhver form for vederlag.

§ 74 c. Ved ikke-erhvervsmaessig Iuftfart forstas privatflyvning og firmaflyvning, der udferes uden nogen
form for vederlag, og andre former for specialflyvninger, der ydes uden nogen form for vederlag og ikke
omfatter transport af passagerer, post eller fragt, f.eks. svaeveflyvning, skoleflyvning og flyveopvisning.
Transport af passagerer mod vederlag er dog privatflyvning, sdfremt passagerer og pilot har et naamere
tilknytningsforhold i form af et familieforhold eller et neamere venskabsforhold, og flyvningen ikke er
eller har vagret tilbudt offentligheden.

Sk. 2. Ved firmaflyvning med passagerer forstds virksomheders lufttransport af egne ansatte med
motordrevne luftfartgier, hvor de ansatte ikke yder nogen form for vederlag for transporten. Som
virksomheder anses savel enkeltmandsvirksomheder som interessentskaber og selskaber af enhver art.

Sk. 3. Trafikministeren kan fastsadte naamere forskrifter om, hvad der forstds ved erhvervsmaessig og
ikke-erhvervsmaessig luftfart.”

| 8 75 indsaettes som stk. 3 og 4:
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“Sk. 3. Til firmaflyvning med passagerer, der udferes af virksomheder hjemmehgrende i den danske stat,
kraaves tilladelse af trafikministeren. Sadan tilladelse kan kun meddeles, séfremt der er ansat en person i
virksomheden, der er ansvarlig for denne form for flyvning, og virksomheden som registreret gjer eller
bruger har eneréderet over det pagaddende luftfartgj, jf. dog stk. 4.

Sk. 4. Tilladelse til firmaflyvning med passagerer kan pa naamere vilkar meddeles til en kreds af indtil 5
virksomheder, som ejer det pagaddende luftfartgj i lige sameje, ler til en koncern, sdledes som en sadan
defineresi aktieselskabs- eller anpartssel skabs-lovgivningen.”

Efter 8 75 indssdtes:

“8§ 75 a Trafikministeren fastsadter neamere forskrifter for udfarelsen af ikke-erhvervsmaessig uftfart.”

§ 76 affattes sledes:

“Tilladelse til erhvervsmaessig luftfart kan kun meddeles, séfremt det findes foreneligt med amene
hensyn.”

(879 gadder ogsa de nye tilladel ser.)

| §149, stk. 4, 1. pkt., sendres” § 75, stk. 1 0g 2" til " § 75, stk. 1 - 2, og stk. 3, 1. pkt.”

| 8149, stk. 4, indseettes efter 1. pkt.:
“Forsgg pa overtraedelse af § 75, stk. 1-2 og stk. 3, 1. pkt., straffes med bade eller hadte.”

2. 0g 3. pkt. bliver herefter 3. og 4. pkt.
| § 149, stk. 4, 3. pkt., der bliver 4. pkt., eendres” 2. pkt.” til ” 3. pkt.”
| 8150, stk. 1, indseettes som nr. 4 0g 5:

“4) den pégaddende har foretaget eller har forsagt at foretage en eler flere erhvervsmasssige
flyvninger, uden at der foreligger den forngdne tilladel se hertil, eller

5) den pagaddende har foretaget eller har forsagt at foretage en eller flere firmaflyvninger, uden at
der foreligger den forngdne tilladel se hertil.”

§150, stk. 2, 1. pkt., affattes siledes:

“Frakendelsen efter stk. 1, nr. 3 - 5, sker ubetinget.”

Bilag 11

Liste over forkortelser
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A-certifikat
AIC
AOC

B757
B-certifikat
BL

CAT Il

D-certifikat
DH

ETOPS

FOR
FT

ICAO

ICAO NAT
IFR-flyvning
ILS

JAA
JAR
JAR-145
JAR-FCL

medlemmer)
JAR-OPS

MNPS

MTOM

NM

Privatflyvercertifikat
Aeronautical Information Circular
Air Operator Certificate

Boeing 757
Trafikflyvercertifikat af Ill klasse
Bestemmelser for Civil Luftfart

Kategori Il (en indflyvningsprocedure, der anvendes i darligt vejr (bade med
hensyn til sigtbarhed og skyhgjde), og hvor der fastsaettes en mindste-
hgjde, hvorfra piloten skal kunne se tilstraekkeligt af landingsbanen til at
sikre en sikker landing).

Trafikflyvercertifikat af | klasse
Decision Height (beslutningshgjde)

Extended Twin Operations (langdistanceflyvning pa 2 motorer)

Flight Occurrence Report
Feet (fod)

International Civil Aviation Organization

ICAO North Atlantic Region (Nordatlantregionen)

Flyvning efter instrumentflyvereglerne (Instrument Flight Rules)
Instrument Landing System (instrumentlandingssystem)

Joint Aviation Authorities

Joint Aviation Requirement

Approved Maintenance Organisations (bestemmelser om veerkstedsautori-
sation)

Crew Licensing (bestemmelser om certificering af flyvebesaetnings-

Operation of Aircraft - Commercial Air Transportation (bestemmelser om
operation af luftfartgjer - erhvervsmaessig lufttransport)

Minimum Navigation Performance Specifications (specifikationer for
mindste navigationsngjagtighed)
Maximum Take-Off Mass (maksimalt tilladt startmasse)

Nautical Mile (sgmil)
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oM Operations Manual (driftshandbog)

(O] Operations Specifications
OY-AAA (Luftfartgjets registreringsbetegnelse)
PFT Periodical Flight Training (periodisk flyvetraening)
RNAV Aera Navigation (omradenavigation)
RNP Required  Navigational = Performance  (kreevede
ngjagtighed af navigations-hjeelpemidler)
RVR Runway Visual Range (banesynsvidde)
RVSM Reduced Vertical Separation Minima (minima for formindsket vertikal
adskillelse)
VFR-flyvning Flyvning efter de visuelle flyveregler (Visual Flight Rules)
Bilag 7
Statistiske oplysninger
Licensierede [UftfartSSE SKADEY ........iiieieeee ettt st se et b e s s e e ente st e sbeseesseeneeneenteneents 33
Luftfartgjer optaget pAen AOC (EKSKIUSIVE SAS) ....c.cuoiicececicieeiee ettt ee ettt sse bbbt en st bbb s s s seaes 95
Dansk registrerede [uftfart@er OPErEret af SAS........ci o e e e e s e e te s resreere e e enaesaens 47
Dansk registrerede IUFFart@ er 1 @lt.........c.cceiiieii e st e e e s resresne s e e e eneenes 1625
e 10 10100 N AY7= 1075 S = 1056

Summarisk oversigt over hovedelementerne i erhvervsmaessig transport af passagerer og
privatflyvning
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Licens TAOC |OM |SLV |Luftfartgj Beseetning
tilsyn
A O R N
Luftdygtig | Vedlige- | Sy pp. Cert. PFT
- holdelse K type
hedsbevi rav
S 6) performa ® ©)
n-ce
(©) U
Erhvervsmaessig trans-
port af passager er X X X X X X X B Yo-drligt
D
(Fornysér- | (Strengere (Erhvervs-
ligt) krav end flyvercer-
kravenetil tifikat)
(Commercial air privatflyv-
transportation) ning)
Firmaflyvning (forslag) + + +(-0-) +(-»-) + B Yo-drligt
Privat luftfart
X) X X A
(Fornys
sadvanlig- (Privat-
vishvert 3. flyver-
(Genera aviation) ar) certifikat)

@ Tilladelse, der udstedes af Statens L uftfartsvaesen efter licensforordningen (EQF 2407/92).

2 AOC = Air Operator Certificate & Operations Specifications for Statens L uftfartsvaesens flyvesikkerhedsmaessige/operative
godkendelse. Udstedes af Statens L uftfartsvassen. Angiver bl.a., hvilke luftfartgjer et |uftfartssel skab ma benytte. BL-
reguleret (BL = Bestemmelser for Civil Luftfart).

3) OM = Operations Manual (driftshandbog). Skal godkendes af Statens Luftfartsveesen.

OM fastseetter bl.a., hvem der over for Statens Luftfartsveesen er ansvarlig for virksomheden. BL-

reguleret.

4 SLV tilsyn = Tiltraedel seskontrol og funktionstilsyn (inspektioner). Erhvervsmaessig luftfart er underkastet |gbende tilsyn af

©)

(6)
()
(8)
9)

(10)
(11)

(12)
(13)

Note:

Statens L uftfartsvaesen. Privat luftfartsvirksomhed er underkastet tilsyn pa konkret indikation. BL-reguleret.

L uftdygtighedsbevis udstedes og fornys af Statens L uftfartsvassen. Udstedelse og fornyelse er betinget af en kontrol af krav
itl konkret Iuftfartgjs vedligeholdelsesmaessige status. Luftdygtighedsbevis for private luftfartgjer fornys hvert &r, hvis
Iuftfartgjets vaggt overstiger 2.730 kg. BL-reguleret.

Luftfartgjers vedligeholdelsessystem skal vage godkendt af Statens Luftfartsvaesen. Forholdsmeessig strengere krav til
luftfartgjer, der anvendes til hvervrvsmaessig luftfart. BL-reguleret.

Konkrete krav til et Iuftfartejs praestationsevne (supplerende krav til flyvehdndbogens bestemmelser - iszer til de mindre
Iuftfartgjer, der ikke er certificeret i transportkategori). BL-reguleret.

Certifikattyper. A = privatflyvercertifikat (forholdsvis lempelige tekniske og medicinske krav). B = trafikflyvercertifikat af
Il klasse. D = trafikflyvercertifikat af | klasse. BL-reguleret. Se note.

PFT = Periodisk flyvetraming (dokumentation ved luftfartsforetagende eller flyveskole af fortsat teoretisk og praktisk
duelighed som pilot). BL-reguleret.

BL-reguleret (flyve-tjenestetidsbestemmel ser.

Dokumentationskrav for udferte flyvninger (driftsflyveplan, vasgt- og balanceberegning, benzin og olie regnskab m.v. skal
opbevares en negmere bestemt tid). BL-reguleret.

Erhvervsmaessig Iuftfart ma kun udferes fraitil offentlige, godkendte lufthavne/flyvepladser (bekendtgerelse nr. 171 om
driftsforskrifter for luftfart med danske luftfartgjer).

Licensforordningen (EQF 2407/92).

Erhvervsmasssig 1-pilot koncept kun pd smé stempel/motorfly med maksimalt 9 passagersaader. (I overensstemmelse med
godkendt/fed | eseuropad sk regel sad.)
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