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1. Въведение

Целта на този информационен бюлетин е да запознае авиационната индустрия в България, както и всички други лица, имащи отношение към гражданската авиация, с правото на Европейския съюз в областта на въздушния транспорт, за да се възползват от предимствата на общото европейско авиационно пространство.
Настоящият общ европейски авиационен пазар, в който се прилага правото на ЕС, обединява 25-те държави-членки на Европейския съюз, а от 1992 г. по силата на Договора за създаване на Европейско икономическо пространство също и Норвегия, Исландия и Лихтенщайн.  

Правото на ЕС във въздушния транспорт се прилага и от Швейцария съгласно Споразумението между Европейската Общност и Конфедерация Швейцария за въздушен транспорт от 2002г.
От 1 януари 2007г. България и Румъния ще се присъединят към обединения европейски авиационен пазар.
С влизането в сила на Многостранното Споразумение за установяване на Общоевропейско авиационно пространство, подписано на 9 юни 2006 г. в Люксембург, още седем страни от Юго-източна Европа ще започнат да прилагат въздушно-транспортното законодателство на ЕС.

С присъединяването на България към ЕС двустранните спогодби за въздушни съобщения, които регулират взаимоотношенията между България и държавите-членки на ЕС в тази област, ще продължават да ги регулират доколкото не противоречат на правото на ЕС, тъй като има клаузи, които нямат правно регламентиране  на ниво Европейски съюз (например тези за полети по 5-та свобода или съвместно използване на кодове). Също така правото на ЕС не се разпростира и върху отвъдморските територии на някои държави-членки, докато двустранните спогодби за въздушни съобщения обхващат и тях.

Въздушната транспортна политика на ЕС се състои от правила в няколко области:
· Икономическа политика

· Управление на въздушното движение

· Безопасност

· Сигурност

· Околна среда

· Социални въпроси

· Защита на потребителите

· Външни отношения

Всяка от областите съдържа правни мерки, а информацията за всяка правна мярка в този бюлетин ще:
· обясни нейната философия

· идентифицира най-важните елементи

· подчертае структурните промени и необходимостта от специфични ресурси.

Процесът на разработване на въздушна транспортна политика от Европейските общности започва от 1977 г. Този процес е уникален, тъй като за първи път група от държави заедно установява обширна система от задължителни правила и процедури в гражданското въздухоплаване, които за разлика от тези на ИКАО, отдават особено значение на икономическите аспекти в авиацията и имат задължителен характер, изключващ възможността държавите-членки да нотифицират и прилагат различни национални норми.
Въздушната транспортна политика на Общността обхваща целия сектор, състоящ се основно от авиационни оператори, авиокомпании, летища и управлението и контрола на въздушното движение. Първостепенно значение при нейното разработване имат нуждите на самия сектор, а на второ място са нуждите на цялото общество, тъй като в много отношения въздушният транспорт има съществен принос за развитието на търговията и туризма и изобщо за изграждането на една модерна и добре функционираща обществена система.
2.1. Понятие и характерни особености на правото на ЕС

Правото на ЕС е самостоятелна правна система, която представлява своеобразен правен хибрид, съчетаващ елементи на националната с елементи на международноправната система. На този етап от развитието си, правото на ЕС е сходно в по-голяма степен с международноправната, отколкото с националната правна система, главно поради характера на неговата природа.

Правото на ЕС ефективно съчетава международноправните отношения с вътрешно-правните отношения, като урежда не само отношенията между държавите-членки, но и съдържа норми с пряко действие по отношение на вътрешно-правните субекти – физически и юридически лица. Особената характеристика се състои в това, че от една страна националните законодателства на държавите-членки са интегрирани в правната система на ЕС, а от друга с в определено подчинено положение спрямо правото на ЕС съгласно общоприетият примат на правото на ЕС над националните законодателства и принципа на директния ефект.

Правото на ЕС се развива като особен вид самостоятелна правна система, която след сключване на първите международни договори, учредяващи трите общности и уреждащи международноправните отношения между държавите-членки, както и допълващите ги актове, е повлияна от специалните взаимоотношения, осъществявани в рамките на ЕС, които значително надхвърлят традиционните регионални отношения между държавите в един регион. Правото на ЕС урежда отношенията между държавите-членки на ЕС като суверени субекти на международното право от една страна, а от друга приетите правни норми създават правила, отнасящи се пряко до вътрешно-правните субекти на тези държави – физически и юридически лица.
2.2. Видове източници на правото на ЕС

Правото на ЕС включва разнородни по юридическата си природа източници, които могат да се разделят на писани и неписани източници. 

На първо място сред писаните източници следва да се поставят актовете, съставляващи т. нар. първично право, което е създадено пряко от държавите-членки. То включва договорите, учредяващи трите общности, заедно с приложенията и протоколите към тях, както и направените по-късно допълнения и изменения. 

Това са Парижкия договор от 1951 г., с който се учредява Европейската общност за въглища и стомана (ЕОВС), и Римските договори от 1957 г., с които се учредяват Европейската икономическа общност (ЕИО) и Евратом. Последните два договора предвиждат съответно създаването на общ пазар и постепенното сближаване на стопанската политика на държавите-членки и изграждането на мощна ядрена промишленост и насърчаването на процеса за мирно използване на атомна енергия.

След учредяването на трите общности – ЕОВС, ЕИО и Евратом, следва създаването на единен институционален механизъм (Римска конвенция относно общите за трите общности съд и парламент от 1957 г. и Договор за сливане на изпълнителните органи от 1965 г.). 

През 1978 г. е приета резолюция на Европейския парламент, призоваваща да се приеме едно единствено название на трите общности – Европейска Общност. На практика не се осъществява сливане де юре на трите общности, а само уредбата на Европейската Общност, като обобщено название в документите, а също така и с цел европейските дела да станат по-разбираеми за хората.

През 1978 г. се създава европейска валутна система, основана на фиксирани обменни курсове между държавите-членки, като се създава европейска валутна единица – ЕКЮ. 

Изгражда се временен пазар съгласно сключения през 1986 г. Договор за Европейско икономическо пространство, който установява рамките на външнополитическото сътрудничество и създава договорна основа за институционализиране на европейското политическо пространство.

През 1989 г. се взема решение за свикване на конференция в Мадрид, на която се изработва концепция за създаване на икономически и валутен съюз на 3 етапа. На 07.02.92 г. в Маастрихт се подписва договор, с който се създава Европейския Съюз (Договорът за ЕС). Договорът предвижда изграждането на икономически и валутен съюз, осъществяването на обща външна политика, сътрудничество в областта на сигурността и вътрешните работи. 
Според чл. 1 от Договора за ЕС Съюзът се основава на Европейските общности и допълващите ги политики и форми. Главната цел, която следва да осъществяват трите общности е икономическа интеграция чрез изграждането на общ пазар, в чиято основа лежат четирите основни свободи: свободното движение на хора, стоки, капитали и услуги. Наред с това общностите и техните институции в различните области осъществяват: общи политики (селскостопанска, транспортна, търговска и в областта на конкуренцията), както и икономическа, валутна, енергийна, в областта на изследванията и технологиите, социална, регионална и политика в областта на защита на околната среда и на потребителите. Това в същност са областите и политиките, които правото на Общността регулира, тъй като и трите общности продължават да функционират, но приспособени чрез допълненията и измененията, внесени от разпоредбите на Маастрихтския договор към допълнителните политики и формите на сътрудничество. Трите общности продължават да имат юрисдикция в икономическата област, която е значително изменена от периода на тяхното учредяване. 

Европейският съюз притежава практика и международна правоспособност – основно качество на субектите на международното право. ЕС обхваща политиките на Европейската Общност, но Европейската Общност не включва правото на ЕС. Може да се приеме,че правото на Европейския Съюз е по-широко понятие.

С Амстердамския договор, подписан на 02.10.97 г. и влязъл в сила през 1999 г. се уреждат 4 главни цели: заетост и граждански права; премахване на всички препятствия, стоящи пред осъществяването на свободите на движение, увеличаване на участието на Европа при уреждане на световните проблеми и реформиране на институциите.

Друг писан източник на правото на ЕС е вторичното право. То е създадено от институциите, които от своя страна са създадени в съответствие с разпоредбите на първичното право. Поради тази причина създадените от тях актове имат вторичен характер. Те могат да се разделят на актове с произтичащи от тях правни последици - регламенти, директиви и решения, и актове имащи препоръчителен характер. 

Сключените от ЕО самостоятелно международни договори са другият вид писан източник на правото. 

Неписаните източници на правото на ЕС са преди всичко общите принципи на правото: принцип относно правата на човека и основните свободи, принцип на субсидиарност и принцип на пропорционалност
Друг неписан източник са нормите на обичайното право. Като спомагателен източник могат да се определят и нормите на общото международно право.

Писаните и неписаните източници на правото на ЕС могат да се разделят на няколко групи: актове на държавите-членки; актове на институциите; международни договори сключвани с трети страни; общите принципи на правото; практика на Съда.
2.3.  Институционално изграждане
Институционалната система на ЕС се отличава по своята оригиналност от класическата, използвана от международните организации, тъй като в нея са включени независими органи, които представляват както националните интереси на държавите-членки на ЕС, така и отделните общности.

Основните органи са: Парламент, Съвет, Комисия, Съд и Сметна палата. Те съставляват единната институционална рамка на ЕС – решаваща роля за развитието на правната система на ЕС. 
В съответствие с Договора за Европейско икономическо пространство бе учреден Първоинстанционен съд, а съгласно Договора за Европейския Съюз бе уреден статутът на Европейската инвестиционна банка и създаден Комитет на регионите.

До сключването на Маастрихтския договор Парламентът не се считаше за напълно демократичен орган, тъй като функциите му бяха предимно консултативни и надзорни, но с Договора за ЕС се въведе процедурата за съвместно приемане на решения. Макар и да не притежава класическите белези на парламент, той е представителен орган и изразява волята на народите на държавите-членки на ЕС.

Съветът на министрите е основният политически орган за вземане на решения, който се състои от представители на държавите-членки, като всяка държава изпълнява председателски функции на ротационен принцип, в рамките на 6 месеца. 
Съветът притежава окончателна власт при приемането на актовете – регламенти, директиви, решения и др., имащи юридическа сила. Разполага със законодателна власт, която разделя с Парламента.

Комисията е орган на изпълнителната власт. Членовете и се назначават за срок от 5 години, като се гласуват от Европейския парламент. Комисията е определена като изпълнител на Договора за ЕС и пазител на учредителните договори.

Европейският съд се състои от съдии и генерални адвокати, назначавани за срок от 6 години по взаимно споразумение между държавите-членки. Задача на Съда е да осигури съблюдаването на закона при тълкуването и прилагането.

От 1987г. Съдът се подпомага от Първоинстанционен съд, който се занимава предимно с административни искове на институциите, както и с разногласията между Европейската Комисията и фирмите, свързани с правилата на конкуренцията.

Сметната палата е създадена с договор през 1975 г., за да проверява законността и редовността на постъпленията и разходите в бюджета, както и за доброто финансово управление. Изработва годишен доклад след приключване на всяка финансова година.


2.4. Актове на институциите
На практика институциите в съответствие със своите правомощия приемат различни по форма, съдържание и правна сила актове. 

Регламентите, директивите и общите решения имат задължителен характер. 

Регламентът е нормативен акт с общо приложение, който обвързва като цяло всички държави-членки и е директно приложим в тях. Регламентите могат да се разделят на пряко предвидени в разпоредбите на учредителните договори и имащи за цел да уредят изпълнението им и на такива за неизпълнение, с които се извършва нормотворческия процес. 

Директивите са задължителни за всяка държава-членка само по отношение на резултата, който трябва да бъде постигнат, а по отношение на формите и начините не съдържат задължително предписание. 

Решенията са актове, които са насочени към индивидуално определени адресати. Те са задължителни като цяло.

Актовете без юридическа сила, които приемат институциите са препоръките и мненията. Те не пораждат права и задължения за адресатите. Препоръките се отправят по инициатива на институция, а мненията са резултат от външна инициатива. Препоръките се приемат от Съвета, а мненията се дават от Комисията. 

Институциите приемат и актове, които не се вместват в класификацията на актовете, които се приемат в съответствие с Договора за ЕО и другите учредителни договори. Те могат да се разграничат като актове, съдържащи норми на вътрешното право и актове, чиито норми действат извън конституциите.  

2.5.   Приложение на правото на ЕС

Съгласно установената практика прякото изпълнение на актовете на ЕС се осигурява, както от органите на ЕС, така и от органи на държавите-членки, в зависимост от компетентността им в изпълнителната власт, съгласно принципите на субсидиарност и пропорционалност. 
Компетентните органи на държавите членки организират като цяло съгласно националното законодателство изпълнението на правото на ЕС с оглед постигане на целите на ЕС. 
Привеждането в изпълнение на актовете на ЕС се осъществява пряко и непряко. Чрез процедурата на прякото привеждане в изпълнение, компетентните органи организират непосредственото приложение на нормите на първичното и вторичното право на територията на държавите-членки. Те се ръководят от принципа за еднообразното прилагане на правото на ЕС в държавите-членки. 
Държавите-членки са длъжни да предприемат всички необходими мерки, за да осигурят пълното прилагане и действие на нормите на правото на ЕС, от които произтичат задължения за тях. Те определят съдилищата и органите, които отговарят за прилагането на правото на ЕС, осигуряват координацията им, установяват подходящи административни и съдебни процедури. 
Държавите-членки имат определена автономия при избора на апарат и процедури за приложението на правото на ЕС, съгласно националното законодателство.

Прилагането на правото на ЕС налага държавите-членки да внасят поправки в националното си законодателство или да приемат нови закони. Държавите-членки въвеждат нормите на правото на ЕС под специални форми:

· Законодателни актове

· Постановления, издадени съгласно правомощията на изпълнителната  власт

· Законодателство, прието по силата на конкретни или общи правомощия от изпълнителната власт, изрично предвидени от конституцията или в съответствие с конституционната традиция и др.

Непрякото привеждане в изпълнение на нормите на правото на ЕС е свързано преди всичко с прилагането на актовете на институциите, които нямат директен ефект. Компетентните държавни органи предприемат мерките, необходими за трансформирането на техните норми в национални.
2.6. Практика на Съда. Развитие и допълване на правото на ЕС
При тълкуване на правото на ЕС, Европейският съд прилага всички възприети начини, методи и принципи на тълкуване, които се използват в международното право. 

Европейският съд е върховна съдебна инстанция на ЕС. Неговите общи задачи са прокламирани в договорите за общностите. Той осъществява тълкуване, прилагане и доразвиване на правото на ЕС, и действа като:

· Конституционен съд, когато е сезиран да отменя актове на Съвета и на Комисията;

· Административен съд, когато взема отношение по молби на физически или юридически лица за отмяна на неправомерни актове на институциите или решава спорове между институциите и техни длъжности лица;

· Граждански съд, решавайки спорове за обезщетяване на вреди, причинени от неправомерни актове на институциите или техни длъжностни лица;

· Международен съд, решавайки спорове между държавите-членки.

Съдът има за цел да установи дали законодателните актове и решения съответстват на разпоредбите на учредителните договори. Със своята практика в това отношение Съдът създава общоприети правила, които прилага в последващата си практика и тези правила получават пряко отражение в следващите решения, при разглеждането на аналогични дела. Тези правила не са обвързващи прецеденти, а са традиция в общото право и следва да се разглеждат като ръководство при приемането на следващите решения по дела със същия характер и уреждащи аналогичен предмет. По този начин чрез практиката си Съдът осъществява нормотворческа дейност и попълва празнотите в законодателството на ЕС.

2.7.  Директен (пряк) ефект на правото на ЕС

Съгласно правилото на директния ефект определени норми на правото на ЕС получават пряко действие в националните законодателства, предоставяйки възможност на физическите и юридическите лица да придобиват субективни права и задължения. 

Директният ефект предоставя и защитава субективни права. Неговото прилагане е в зависимост от това, дали нормите на правото на ЕС са напълно ясни и точни, юридически перфектни и не искат за тяхното прилагане приемането на допълнителни нормативни актове. 

Директният ефект е изцяло приложим само по отношение на държавите-членки, а по отношение на физическите и юридическите лица е приложим частично. Той не съдържа единни и общи разпоредби, а при него се разграничават разпоредби, отнасящи се до държавите-членки - с вертикален пряк ефект, и разпоредби, отнасящи се до физическите и юридическите лица - с хоризонтален пряк ефект.

2.8. Примат на правото на ЕС над националното законодателство на държавите-членки

Общоприето е, че правото на ЕС има примат над националните законодателства на държавите-членки на ЕС. 

Почти всички конституции на държавите-членки съдържат разпоредби, засягащи примата на правото на ЕС над националното законодателство. 

Европейският съд е признал доктрината за примата за първи път през 1964 г. в решението по делото “Коста срещу Енел”. Основното правило въплътено в доктрината е, че разпоредбите на правото, имащи директен ефект, винаги имат примат над националното право на държавите-членки. Приматът на правото на ЕС е правило, което се основава на учредителните договори, а не на националните законодателства на държавите-членки. 

Всеки национален съд при разглеждане на дела в рамките на собствената му юрисдикция трябва да прилага правото на ЕС в неговата цялост и да не прилага разпоредби на националното законодателство, които му противоречат. В тази връзка Европейският съд е приел редица решения, които указват как националните съдилища да уреждат конфликтите, възникващи между правото на ЕС и националните законодателства.

Правото на ЕС има предимство, защото е специално право, което има първичен характер и е приоритетно по отношение на националните законодателства. То е прието като такова по силата на учредителните договори, посредством които държавите-членки доброволно прехвърлят права и задължения от техните вътрешно-правни системи към правната система на ЕС, като едновременно с това ограничават държавния си суверенитет. 
3.    Регламенти и директиви в областта на въздушния транспорт
3.1.   Икономическа политика
3.1.1 Регламент на Съвета (ЕИО) № 2407/92 от 23 юли 1992г. за лицензиране на въздушните превозвачи
Цел на правния инструмент
За да се избегне появата на деформирана конкуренция и удобни флагове, бе необходимо да се установят общи правила за лицензиране на въздушните превозвачи в Общността. Регламент 2407/92 отговаря на тези нужди, като заедно с регламенти 2408/92 и 2409/92 създават един унифициран въздушен пазар. (Трите регламента са известни още като Трети либерализационен пакет). В този пазар е възможно физическо или юридическо лице, без значение неговата националност, да установи въздушен превозвач и да изпълнява полети до там, до където съществуват такива възможности в единния пазар. Сертифицираните и лицензирани въздушни превозвачи имат право да оперират без да са назначени от правителството на дадена страна.    

Настоящият регламент третира конкретно правото на установяване и предоставянето на оперативен лиценз. Основният принцип на регламента е, че когато една авиокомпания отговаря на поредица критерии за икономическа стабилност и техническа годност, има правото да получи оперативен лиценз. Оперативнията лиценз (ОЛ) не може да бъде издаден, ако авиокомпанията не притежава свидетелство за авиационен оператор (АОС), който гарантира техническата годност. 

Съществени елементи на инструмента
Член 3. Страните могат да издават ОЛ, когато са спазени условията на регламента. Това е важно тъй като регламентът има силата на национален закон и може да бъде използван директно в правни процедури на страните-членки. Вторият елемент на чл. 3 е революционен, защото гласи , че когато са спазени условията на регламента, тогава авиационният оператор има правото да получи ОЛ. Преди въвеждането на този елемент, страните имаха пълна свобода да решават по свое усмотрение дали имат нужда от нов авиационен превозвач или не; много често някои от тях решаваха да не одобряват нов превозвач, който пряко или непряко застрашаваше националния превозвач (обикновено държавен). Тази възможност за протекционизъм бе напълно премахната с този втори елемент на член 3. 

Третият елемент на чл. 3 е също важен и гласи, че въздушен превозвач без ОЛ не може да изпълнява търговски полети в рамките на общия авиационен пазар на ЕС или другаде.
Член 4. Член 4 съдържа либерализационни разпоредби. Този член изяснява, че граждани на държави-членки могат да притежават и контролират въздушен превозвач. Преди това страните запазваха мажоритарната собственост и ефективният контрол за свои граждани; националната собственост беше и продължава да е вградена в международните двустранни спогодби. Новата ситуация означава, че граждани на държавите-членки на EC сега вече имат същите възможности, или с други думи, че може да се прилага принципа за равнопоставеност. 
Член 5. Член 5 изяснява, че финансовата годност на въздушните превозвачи е от най-голямо значение. Ако даден въздушен превозвач не е финансово годен, или получава държавна помощ, може да вземе решения, които не са пазарно обосновани. Въздушните превозвачи, подобно на другите търговски предприятия при нормални обстоятелства, биха се изправили пред риска от банкрут. Преди да издадат оперативен лиценз авиационните власти са задължени да изискат от въздушния превозвач изготвянето на реалистичен, двугодишен бизнес план и доказателства, че е способен да оперира три месеца без приходи. Авиационните власти са задължени регулярно да проверяват финансовата годност на превозвача. В случай, че въздушният превозвач е обявен в несъстоятелност (чл.12), оперативният му лиценз трябва да бъде отнет. Това означава също така, че държавната помощ не може да бъде толерирана. Член 5, заедно с Анексите към регламента е напълно изчерпателен по отношение на условията за финансова годност.
Член 7. Член 7 изяснява, че въздушния превозвач трябва да бъде застрахован за покриване на отговорност към пътници, багаж, товари, поща и трети страни. Този член не определя до каква степен въздушният превозвач трябва да бъде застрахован, а оставя въпроса на страната-членка. 
Естествено, значителни консултации бяха проведени между страните-членки за определянето на приемливо ниво на застраховане. С регламент 2027/97 бе определен минимален праг от 100,000 СПТ, а по-късно с регламент 785/2004 бяха предвидени доста подробни застрахователни изисквания.  
Член 8. Този член определя условията за собственост и регистрация на ВС. Същият ясно не допуска създаването на виртуални въздушни превозвачи (такива само по название), като изисква въздушният превозвач да има най-малко един самолет на свое разположение. Това означава, че авиационния превозвач освен организация за продажби и маркетинг, трябва да има такава и за безопасност. В практиката “на разположение” означава или собственост върху самолета или сух лизинг на същия.

Този член определя също така, че регистрацията на собствения или нает на сух лизинг самолет, трябва да бъде в страната, която е издала ОЛ. 
Член 10. Този член урежда лизинга на ВС и изисква държавата или държавите отговорни за лизингодателя и лизингополучателя задължително да одобряват транзакцията. 
Член 11. Оперативният лиценз остава валиден докато авиационният превозвач отговаря на изискванията, определени в регламента, или до спирането на оперативна дейност. 

3.1.2 Регламент на Съвета (ЕИО) № 2408/92 от 23 юли 1992г. за достъпа за въздушните превозвачи на Общността до въздушните маршрути в Общността
Цел на правния инструмент
Този регламент е част от Третия либерализационен пакет от мерки, които съвместно определят либерализираната пазарна структура в рамките на ЕС. Неговата цел е да се осигури на лицензираните въздушни превозвачи от Общността свободен достъп до въздушните линии в рамките на ЕС и свобода на предоставяне на услуги.
Съществени елементи на инструмента

Член 3. Свободният достъп до пазара е изложен много кратко и ясно. Първият параграф на този член отваря изцяло достъпа до пазара определяйки, че въздушен превозвач от ЕС има правото да оперира между които и да е две летища в рамките на ЕС. Това обхваща всички ситуации, включително, например, където вече е налице друг въздушен превозвач. Разграничаването между редовни и нередовни въздушни линии вече е елиминирано в регулаторен смисъл. Това означава, че въздушните превозвачи сами преценяват дали ще изпълняват редовни или нередовни полети, или смесено. Този член обхваща различните търговски свободи на въздуха от 3-та до 9-та. 

Член 4. Свободната конкуренция не може да осигури въздушни превозни услуги навсякъде,  където са необходими. За справянето с такива ситуации се предвижда възможността за налагане на задължение за обществено обслужване (PSO –Public Service Obligations).  Задължения за обществено обслужване могат да бъдат наложени до и от летища 1-ва категория , но не и между тях. Списък на летищата 1-ва категория се намира в Анекс 1 към регламента. Задължението за обществено обслужване се изчерпва до задължението за опериране на определено ниво на услугата. Ако въпреки всичко това води до търговски затруднения за въздушния превозвач, тогава на основата на тръжна процедура може да се изплащат компенсации. Така, че дори там където ще има една единствена концесия, изборът на авиокомпанията за предоставяне на обществената услуга ще бъде базиран на тръжна процедура.   

Член 9. При наличие на проблеми, свързани с капацитета на летищата (въпреки, че регламентът за разпределение на слотове осигурява механизъм за справяне с такива ситуации), могат да се прилагат и по-драстични мерки, като например отказване на търговски права.  Все пак, отказът на търговски права не може да се извършва повърхностно, защото този член съдържа редица предпазни мерки.
Член 10. Член 10 дава възможност за прилагане на капацитетни ограничения,  когато в условията на силно конкурентен пазар се появят сериозни отрицателни последици за редовните въздушни линии. Това иде да покаже, че все още е възможна интервенция от страна държавните регулаторни органи. Въпреки, че през последните три години традиционните авиокомпании бяха в много трудна ситуация по отношение на трафика и трябваше да се изправят пред яростната атака на ниско разходните авиокомпании, нито един регулаторен орган на страна-членка на ЕС не предприе ограничителни мерки. Налагането на капацитетни ограничения може да бъде предприето само в случай, че възникнат тежки проблеми при всички редовни въздушни превозвачи. Ако е засегнат само един от тях поради навлизането на нови конкуренти, например ниско разходна авиокомпания, действия за ограничаване на капацитета не могат да се предприемат.

3.1.3 Регламент на Съвета (ЕИО) № 2409/92 от 23 юли 1992г. за тарифите и цените за въздушни услуги
Цел на правния инструмент
Последният регламент от Третия пакет разглежда тарифите и цените за въздушни услуги, налагани от въздушните превозвачи на ЕС на територията на ЕС. Тарифите засягат пътническите превози, а цените -  товарните превози.

Позволява на въздушните превозвачи да определят свободно цените на услугите, но и същевременно ги задължава да спазват определени ограничения.
В този контекст е важно да се отбележат правилата за конкуренция, които се прилагат към практики, подобни на картелите, както и към злоупотребата с доминиращи позиции.

Съществени елементи на инструмента
Член 3. Член 3 постановява свобода на ценообразуването при превоз на пътници и товари с чартърни полети.
Член 5. Въвежда се свободно ценообразуване и за пътническите превози. Страните-членки могат да изискат регистриране на тарифите за пътнически превози поне 24 часа преди влизането им в сила. Следва да се отбележи, че тук не става въпрос за представяне на тарифите за одобрение, а само внасяне на информация. Много страни-членки на ЕС са се освободили от това задължение.

Член 6. Този член дава възможност държавата да премахне прекалено високите базови тарифи за пътници. Базова тарифа е най-ниската тарифа, при която могат да се правят промени в пътуването, без ограничения и глоби. 

Съществува възможност и за спиране на едно сериозно и продължително намаляване на тарифите за пътници, но само в случаите на негативни резултати (загуби) за заинтересованите авиокомпании. Сегашната ситуация, където някои традиционни авиокомпании търпят загуби, докато ниско разходните се справят сравнително добре, не може да бъде прекратена с този регламент и в този случай традиционните авиокомпании ще трябва сами да се справят, както и всъщност го правят или по-точно, започват да го правят.

Член 7. Комисията е упълномощена да провери – по искане на държава-членка или въз основа на жалба – законността на всяко едно действие, предприето по силата на чл. 6 от националните органи, отговарящи за гражданската авиация.

Досега нито държавите-членки, нито Комисията са използвали своите правомощия съгласно този Регламент.

3.1.4 Регламент на Съвета (ЕИО) № 95/93 от 18 януари 1993г. за общите правила за разпределяне на слотове на летищата в Общността
Цел на правния инструмент
Определяне на справедлива, ефикасна и недискриминационна процедура за разпределяне на слотовете на летищата в Общността.

Не съществува вероятност да изчезнат проблемите с голямото натоварване на летищата. Това означава, че либералната политика във въздушния транспорт не би постигнала една от своите ключови цели – безпроблемна адаптация на сектора към пазарните промени.

Исторически, системата за координиране на разписанията и предоставянето на слотовете се е доказала като много полезна. Проблемът е, че процедурите за предоставяне на слотове рискуват да се превърнат в нещо като “затворен магазин”, където елементът исторически права (“grandfather rights”) проявява тенденция за замразяване на достъпа до пазара. Това работи срещу пазарната промяна и по-точно промяната, предизвикана от новите участници. Въздушни превозвачи с нови идеи и качествени продукти би трябвало да имат възможност за навлизане на пазара.

Регламентът изземва дейността по разпределение на слотове от въздушните превозвачи и я прави отговорност на слот координаторите, които се посочват от страните-членки. Нещо повече, международните конференции по разписанията на въздушните превозвачи се ползват от изключения на правилата за конкуренция. Този процес би трябвало да има своето продължение.

В допълнение регламентът съдържа правила, които гарантират, че системата за разпределение на слотове ще работи по прозрачен и равнопоставен начин. Процедурите следва да подсигуряват най-доброто използване на капацитета с определен приоритет за новите участници на пазара.

Процедурите на регламента са съвместими с международната система на конференции по разписанията и е много препоръчително координаторите да участват в тях. 

Въпреки това, процесът на разпределение на слотове внася една определена бюрокрация и скованост на пазара. По тази причина регламентът определя, че разпределянето на слотове трябва да се въвежда само при положение, че проблемите с капацитета са много сериозни и водят до оперативни затруднения при поемането на трафика. За повечето летища не е необходима формализирана процедура по разпределение на слотовете и оперативните затруднения се превъзмогват само с един слот асистент. 

Съществени елементи на инструмента

Член 2. При либерализирания пазар, въздушните превозвачи имат право на свободен достъп до маршрутите в ЕС. Ако възникне претовареност дадено летище може да стане “асистирано”, т.е. назначава се слот асистент. Въпреки това, ако въздушен превозвач не желае да следва съветите на слот асистента, той пак има право да оперира когато пожелае. Само в най-лошите случаи на претоварване съответните летища могат да бъдат обявени за “координирани” и се назначава слот координатор.  На координираните летища, въздушните превозвачи трябва да си осигурят слотове – процес, който се управлява от координатора – преди да могат да кацат и излитат. С други думи свободният достъп до пазара в известна степен се ограничава. 

Член 3. Този член определя процедурите за вземане на решение дали летището ще бъде “асистирано” или не. В идеалния случай разпределянето на слотове не би трябвало да съществува, тъй като само по себе си това е едно нарушение на свободното упражняване на търговски права съгласно чл. 3 от регламент 2408/92. При поява на оперативни проблеми може да бъде назначен слот асистент, който да дава съвети за най-благоприятното разписание на въздушните превозвачи без да нарушава техните основни оперативни планове. Слот асистентът може само да дава препоръки, а въздушните превозвачи могат да приемат предложението или не.

Ако оперативните проблеми станат сериозни, страната, отговаряща за летището, трябва да извърши анализ на капацитета. Анализът може да бъде завършен само след обсъждането му с всички заинтересовани страни. Ако анализът и консултациите покажат, че съществуват сериозни затруднения , които не могат да бъдат решени в близко бъдеще, например чрез слот асистиране, само тогава летището ще бъде определено като координирано от страна на държавата. Тази процедура не възпрепятства държавата да определи летището като координирано за кратък период от време при наличието на определени обстоятелства, като например значителни спортни прояви или голямо изложение.

При освобождаване на капацитет определянето на летището като координирано следва да се отмени.

Член 4. Този член определя поведението и организацията на координатора и слот асистента. Ясно е, че и двамата трябва да действат независимо по един неутрален, не дискриминационен и прозрачен начин. В допълнение, координаторът трябва да бъде организиран по независим начин, така, че да разполага с необходимите ресурси без някой да може да влияе на решенията му. Отговорната държава трябва да обезпечи необходимите за това условия. В много случаи се създава една независима организация или компания, финансирана от въздушните превозвачи и летището. Въпреки това, въздушните превозвачи и летището трябва да са правно обвързани за предоставяне на финансови средства и други ресурси, с цел недопускане възможност за натиск върху координатора. 

Член 5. Координаторът се подпомага от Координационен комитет. Този Комитет се състой от всички въздушни превозвачи на летището. Част или всички въздушни превозвачи могат да бъдат представлявани от упълномощена от тях организация. Комитетът може да дискутира всякакъв проблем и процедура, свързани с координацията и да прави препоръки, но координаторът е свободен да прецени да се придържа към тях или не.  

Една от задачите на Комитета е да прави предложения за правила на разпределение на местните слотове. Ако държавата потвърди тези правила, те стават задължителни за координатора, в случай, че не влизат в противоречие с правилата на този регламент или международните правила, установени от авиационната индустрия в световен мащаб или в рамките на Общността.

Комитетът има специалната роля на посредник между координатора и отделните въздушни превозвачи, когато те са внесли оплакване.

Член 6. На основата на установения капацитет на летището, държавата отговаря за определяне на основните параметри, които позволяват на координатора да изпълнява на практика своите функции. Тези основни параметри трябва да бъдат на разположение за консултации с Координационния комитет.

Член 7. Въздушните превозвачи за задължени да предоставят определена информация на координаторите и слот асистентите. Ако координаторът не получи тази информация от въздушен превозвач, той може да му откаже слот, което от своя страна ще попречи на този превозвач да изпълнява полети до това летище.

Член 8 . Този член определя рамката за действителния процес на разпределение на слотове. Историческите права са определени на оперативни принципи. Въпреки това, чл. 10 по-нататък развива правилата за приемане на искове за исторически права. Промяна на слота е разрешена в определени обстоятелства. Дефинират се правилата за координация. 
Член 8а. Когато въздушен превозвач получи слот, той може да го размени за друг слот, а в ограничени обстоятелства може да го прехвърли на друг превозвач.    Преди обаче да се извършат такива транзакции, координаторът трябва да потвърди, че те са в съответствие с регламента и това не накърнява операциите на летището.

Член 8б. Този член изяснява, че историческите права не могат да бъдат пречка за регулаторна намеса и че никакви компенсационни претенции не могат да се подкрепят. 

Член 10. Въвеждат се определени ограничения върху допустимостта на исковете за исторически права. Този член също така определя структурата за даване на приоритет при навлизането на нови авиокомпании. Важно е да се отбележи, че някои оперативни параметри са включени в дефиницията за нови авиокомпании в чл. 2.
Член 14. Нарастването на трудностите при получаване на удобни слотове за разширяване на полетната дейност  създава бариери пред навлизането на пазара. Нормално е въздушните превозвачи при такава ситуация да се откажат от слотове, само ако са юридически задължени да го направят, или когато е налице ясeн стимул за това. Такава деформация на пазара пречи за достигане пълните предимства на либерализацията на въздушния транспорт.  Затова е необходимо да се улесни или подкрепи преразпределянето на слотове, с цел подобряване на ефективността на пазара и избягване на статични ситуации, които възпират авиокомпаниите от навлизане на пазара или от увеличение на честотите си за удовлетворяване на потребителското търсене. 

Редица превозвачи са се опитвали да получат удобни слотове, без да спазват разпоредбите на регламента. Тези действия станаха толкова сериозни поради намаленото използване на летищния капацитет, че се наложи въвеждането на санкции. Слот координатора може директно да налага определени санкции по този член, а държавата е длъжна да създаде система за финансови санкции.

Координаторите и слот асистентите би трябвало да участват в международните конференции по разписанията и в Асоциацията на   летищните координатори на Европейския Съюз (EUACA) 

3.1.5 Директива на Съвета 96/67/ЕО от 15 октомври 1996г. за достъпа до пазара за наземно обслужване на летищата в Общността
Цел на правния инструмент
Условията за превозвачите по отношение наземното обслужване с право привлича голямо внимание. Директивата въведе определени правила: превозвачите ги приемат за твърде слаби, докато летищата се стремят да поддържат своята  монополна позиция. Необходимо е да се гарантира, че наземното обслужване (както и при КРС) е неутрално, т.е да не предоставя определени предимства на едни въздушни превозвачи за сметка на други. Също е необходимо да се осигури най добрата връзка между превозвачите и пътниците. Наред с това наземното обслужване следва да предостави необходимото качество на разумни цени, както и възможности за самообслужване.
Съществени елементи на инструмента

Чл.1. Изложен е обхвата на директивата, като се посочват прагове за прилагането на определени разпоредби и на директивата като цяло. Директивата се прилага към летища, на които трафика достига 2 млн. пътника годишно. Обаче определени дейности по самообслужване са открити за конкуренция, независимо от големината на летището, като обслужването на пътници, обслужване на ВС и бордния бюфет. 
Възможностите за самообслужване на авиокомпаниите трябва да са налични, когато дадено летище достигне оборот от 1 млн. пътници или 25 000т.  карго.

За самообслужването става дума в чл. 7. Всички други разпоредби влизат в сила, когато трафикът достигне 2 млн. пътници или 50 хил.т.товари. 
В случай, че прагът за товарите е достигнат преди този за пътниците, само наземното обслужване на товари е отворено за конкуренция, докато бъде достигнат прага за пътници.
Чл.4. Сметките за наземно обслужване следва да са отделени от сметките за другите дейности на фирмите. Целта е при ситуации, където даден превозвач или летище предлагат наземно обслужване. Кръстосано субсидиране между наземното обслужване, извършвано от летищния оператор, и другите дейности на летищния оператор е забранено. 

Чл.5. За летища, чиито трафик е над 2 млн. пътници следва да се основе комитет на потребителите.

Чл.6. Достъпът до пазара за наземно обслужване е свободен. Но все пак, предоставянето на определени услуги може да бъде ограничено до двама доставчици, от които най-малко единият е независим от летището или от които и да е превозвач, превозващ 25% и повече от трафика на летището.

Чл.7.Излага правилата за самообслужване. Вж.бел. по чл. 1

Чл.8. Достъпът до централизирана инфраструктура като сортиране на багаж, анти-обледеняване и пр. може да бъде ограничен до един доставчик. Това обичайно е летищния оператор, но държавата е в изключителните си права да го предостави и запази на друг орган.

Чл. 9 и 11. Съдържат по-нататъшни изключения на свободния достъп за предоставяне на наземно обслужване. Разпоредбата на чл. 9 съдържа предпазни мерки, а чл.11 определя критериите и процедурите за избор на доставчици.
Чл. 14 и 15. Възможностите да се ограничат броя на доставчиците на справедлив принцип, както и подходящите процедури за  селекция, водят до много тежък ред и администриране. Чл.14 съдържа по-общ подход към одобряване на доставчиците, основан на доброто икономическо положение. Одобряването на доставчици на това основание следва да се изпълнява от независима от летището организация. Освен това чл.15 открива възможност за установяване на стандарти за избор на основата  на добра репутация. Това може обикновено да включва изискване доставчикът да предлага услугите си през цялото време, през което е отворено летището. Намерението да се ограничи достъпът до пазара за наземно обслужване може да бъде обусловено от желанието да се отстранят фирми, които имат интерес да предоставят обслужване само при върховите натоварвания, и прекратяват обслужването при по-слабо търсене. Ако това е така, то разпоредбите на чл. 14 и 15 могат да се прилагат за тази цел по-добре отколкото установяването на тежки бюрократични процедури на селекция.
3.1.6 Регламент (ЕО) № 785/2004 на Европейския парламент и Съвета от 21 април 2004г. относно застрахователните изисквания за въздушни превозвачи и оператори на въздухоплавателни средства
Цел на правния инструмент
С Монреалската Конвенция от 1999г, отговорността на въздушните превозвачи по отношение на пътниците стана нелимитирана.
Важно е да се отбележи, че този регламент отива по-далеч от Монреалската Конвенция, защото предвижда и изисквания за застраховка трети страни, а също и за всеки експлоатант на въздухоплавателно средство.

Съществени елементи на инструмента
Член 1. Този член определя обсега на регламента. Регламентът се прилага не само към въздушни превозвачи, но и към експлоатантите на въздухоплавателни средства, които в повечето случаи нямат необходимост да им бъде издаван оперативен лиценз, защото не изпълняват търговски въздушни превози. По този начин обсега е много по-голям отколкото чл. 7 на регламент 2407/92.  
Важно е да се отбележи по-нататък, че регламентът се отнася не само за въздушните превозвачи и оператори на въздухоплавателни средства от ЕС, но също и за тези от трети страни. 
Предвидени са редица изключения от изискванията на параграф 2 от този член. 

Член 4. Член 4 определя необходимото застрахователно покритие и много експлоатанти на въздухоплавателни средства ще открият, че това представлява едно значително увеличение на техните застрахователни разходи.

Член 5. Член 5 изяснява, че въздушните превозвачи и експлоатанти на въздухоплавателни средства трябва да представят пред въздухоплавателните власти застрахователна полица или друго доказателство за наличието на застрахователно покритие.

Член 5 свързва тази дейност с издаването на оперативен лиценз, но това не е особено практично, тъй като експлоатантите на въздухоплавателни средства не изпълняват търговска дейност и  нямат нужда от оперативен лиценз, но въпреки това са задължени да представят доказателства за застрахователно покритие. Също не би било практично да се обвърже контрола по застраховането към процедурите по сертифициране на авиационни оператори и издаване на АОС, тъй като обхватът на регламента включва експлоатанти на въздухоплавателни средства, които може да не се нуждаят от АОС.

Член 6. Член 6 определя рамката на застраховката по отношение на пътници, багаж и товари за всички въздушни превозвачи и експлоатанти на въздухоплавателни средства, без значение от националността, които кацат и излитат от летищата в ЕС.

Параграф 1 постановява, че за нетърговско опериране с малък самолет, покритието може да бъде определено на по-ниско ниво, но не по-малко от 100,000 СПТ.

Параграф 4 освобождава въздушните превозвачи и експлоатанти на въздухоплавателни средства извън ЕС от изискванията на този член, но само когато прелитат над териториите на страните-членки на ЕС с въздухоплавателни средства, които не са регистрирани в ЕС.

Член 7. Член 7 определя застрахователните изисквания по отношение отговорността към трети страни. Не съществуват специфични изключения към тези изисквания , така че само общите изключения на член 1 могат да се прилагат.
3.1.7 Регламент на Съвета (ЕИО) № 2299/1989 от 24 юли 1989г. за кодекс на поведение за компютъризираните системи за резервации
Изменен и допълнен с:

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 3089/93 от 29 октомври 1993 г.

Цел на правния инструмент
Компютъризираните резервационни системи (КРС) са на възрастта на реактивната авиация. Тъй като авиационната индустрия се разви с много бързи темпове и придоби глобален географски характер, с мрежа от множество он-лайн и интерлайн връзки, стана практически невъзможно резервациите да се извършват ръчно или с помощта на прости технически средства. Бързо стана очевидно, че тези резервационни системи могат да се използват в конкуренцията между въздушните превозвачи.

Информацията представена на дисплея, често облагодетелствуваше собственика на КРС, а информацията за конкурента често не бе представена на екрана, или бе неточно или некоректно представена. Тъй като конкуренцията растеше, растеше и злоупотребата с КРС.

Обикновено правилата за КРС се представят като част от мерките за защита на потребителите, но са налице и сериозни проблеми при тяхното прилагане от страна на превозвачите. В случай, че е на пазара е налице само една система за резервация, то въздушния превозвач следва да присъствува в нея. На практика, обаче, са налице  пазари на които има само една КРС или доминира само една резервационна система Ето защо въпросът за равнопоставен достъп до КРС е един от най-главните. Туристическите агенти събират информация за разписанията и цените на своите клиенти – авиокомпаниите. Ако услугите на превозвача не са показани в системата или са показани по начин,  които е непълен или неточен, то участието му в системата е безпредметно. При старите пулни договори това не се случваше често, но със засилване на конкуренцията, започна да има разрушителен ефект. Важно за превозвачите в условията на остра конкурентна борба е също продуктите им да бъдат показвани във възможно най-кратък срок. При традиционната система на предоставяне на въздушни услуги, в която всичко изискваше предварително одобрение, бе невъзможно да се реагира бързо и за това забавянето на информацията не бе толкова важно. Не така стои въпросът сега в условията на остра конкуренция и чести промени в разписанията и маршрутите. Разходите за резервация, т.е разходите за използване на КРС са важни, поради което е необходимо да има конкуренция и между системите.  
Независимо дали има или не конкуренция между превозвачите, потребителите се интересуват представените услуги да са най-близо до предпочитанията им по отношение на разписанието или цената. Изобразяването на информацията следва да е толкова всеобхватно и точно, колкото е възможно. Освен това те се искат личните им данни да бъдат конфиденциални. 
Напоследък пазарната ситуация се промени: въздушните превозвачи предлагат он-лайн услуги за директна резервация; КРС в голямата си част са собственост на фирми, които не са авиокомпании Наред с това Интернет предлага нови възможности за получаване на информация и избор на цени. Тези промени вероятно в бъдеще ще доведат до опростяване на правилата.

Съществени елементи на инструмента

Член 2. Разпоредбата дава определението за КРС. Важно е да се отбележи, че определението включва резервационни системи, независимо дали са собственост на една или няколко авиокомпании или са изцяло независими от тях.

Член 3. Дадена КРС не може да ограничава участието в нея. КРС трябва да предоставят възможност за участие на всички авиокомпании без дискриминация. Разпоредбата определя основните задължителни договорни условия.

Член 3а. Докато авиокомпаниите са свободни да се присъединят към дадена КРС, не  така стои въпросът за тези от тях, които притежават и/или контролират КРС дори и частично. Такива авиокомпании са длъжни да приемат нещо като полу-участие в други КРС, при което трябва да предоставят данни по същия начин, както ги предоставят на своите собствени системи и да приемат резервациите, направени на тази основа.

Член 4. Доставчиците на данни за КРС следва да осигурят тяхната изчерпателност и точност. КРС не следва да манипулират данните  по неправилен начин
Член 4а. Разпоредбата съдържа условия, гарантиращи, че КРС функционират по не дискриминационен начин. За да се гарантира това кодексът на поведение определя как трябва да се разграничават данните – физически или чрез програмен софтуер, така че да има разграничение между данните на авиокомпаниите от частен характер и тези, които се използват от дистрибуторската система. Физическото сепариране не е задължително, но частната информация следва да е отделена от останалата. 
Освен това всеки обмен на информация между частната информация и тази, използвана от дистрибуторската система, трябва да става чрез общ интерфейс, достъпен за всички превозвачи, независимо от вида сепариране.
С други думи собственикът на КРС не може да използва интерфейс, ако с такъв не разполага участник, позициониран на някое друго място. Един интерфейс се определя от протоколите и процедурите, както и от данните, които преминават през него.
Член 5. Този член, заедно с Анекс I към регламента, гарантира, че потребителя ще получава добра, вярна и безпристрастна информация.  Много от условията не се прилагат, когато се купува билет директно от бюро на авиокомпания, тъй като естествено превозвачът иска да продава своя собствен продукт. Този принцип е изложен в чл. 21.

Член 6. Сигурността на обработваните от КРС данни има важно значение за осигуряване на справедлива конкуренцията между превозвачите. Принципът е, че един превозвач, независимо дали е собственик или обикновен участник в КРС не може да има достъп до конфиденциалните данни на друг превозвач или отделни пътници чрез КРС.

Горното, обаче не препятствува, определени данни да бъдат представени в обобщен вид. Тази информация не може да бъде осигурена преференциално на които и да е превозвач притежаващ или контролиращ КРС. Точното прилагане на разпоредбата гарантира опазването на базата данни.

Член 9а. Потребителите получават информация от туроператора - клиент на КРС. Тази разпоредба задължава туроператорите да предоставят услугите по равнопоставен и непредубеден начин. Това по-нататък се уговаря изрично в договора между КРС и туроператорите.
Член 10. Този член съдържа подробни условия относно формирането на таксите на разходо-ориентиран принцип и методите за съставяне на сметките.

Член 11-20. КРС са многонационалните компании и контролът върху тях в много случаи е извън възможностите на отделна държава. Регламентът създава рамка за такъв контрол, подчинен на правилата за конкуренция. Това е валидно както за достъпа до информация, така и за санкционирането при нарушения.

Член 21а. Един от основните въпроси е свързан с контрола. КРС следва да сключат договор за външен независим одит относно сигурността на информацията, равнопоставеното функциониране, както и за сметките на компанията. Такъв одитор трябва да е независим и да има достъп до всички операции на КРС. Той следва поне веднъж годишно да изготвя доклад за функционирането на КРС, в който да посочва дали е убеден или не  заявления в равнопоставеното функциониране и сигурността на данните.

Член 21б. Ако КРС предоставя възможност за участие на ж.п. компаниите, условията за това следва да са аналогични както и за въздушните превозвачи.
3.2. Управление на въздушното движение
3.2.1. Регламент (ЕО) № 549/2004 на Европейския парламент и Съвета от 10 март 2004г., поставящ рамката за създаването на единно Европейско небе (рамковият Регламент) 
Цел на правния инструмент
През 2004 г. бе въведен правен пакет от четири регламента за Единното Европейско Небе (ЕЕН/), една от целите на който е да хармонизира стандартите за управление на въздушното движение (УВД) в ЕС.

Регламент 549/2004 установява рамката на ЕЕН. Предвижда механизъм за взимане на решения от Комисията с помощта на Комитета по ЕЕН. Комисията издава пълномощия, основно на Евроконтрол, за разработване на правила за приложение, които окончателно се приемат от Комисията, подпомагана от Комитета по ЕЕН. Регламентът също така предвижда участие и консултации на заинтересованите страни в процеса на изграждане на ЕЕН и определя принципите за номиниране на националните контролни органи и тяхната функционална независимост от доставчиците на аеронавигационни услуги. Един от главните принципи, залегнали в регламента, е, че суверенитетът на държавата-членка е ненарушим, като за тази цел се признава необходимостта от прилагане на предпазни мерки. 

Съществени елементи на инструмента 

Член 3. Този член очертава регулаторната рамка на ЕЕН - четири основни регламента (рамковият, за предоставянето на услуги, за въздушно пространство и за съвместимостта).
Член 4. Този член задължава държавите да установят национален контролен орган, който може да е или не част от администрацията за гражданско въздухоплаване. Независимо от това поне на функционално равнище, този орган следва да е независим от доставчика на аеронавигационни услуги. Националния контролен орган е отговорен за изпълнение на задачите, произтичащи от четирите регламента.

В практически план, ако доставчика на услугата е вече отделен от въздухоплавателната администрация и последната е отговорна за сертифицирането на системата за контрол на въздушното движение, то администрацията е отговорна и за изпълнение на задачите, произтичащи от четирите регламента.

От друга страна, ако въздухоплавателната администрация е все още отговорна за предоставянето на аеронавигационни услуги и за тяхното сертифициране, тогава или трябва да се създаде отделен орган, който да поеме отговорността за изпълнение на задачите по регламентите, или функциите на доставчика на аеронавигационни услуги трябва да бъдат най-малко функционално отделени от администрацията, като обаче администрацията запазва функцията по сертифициране. При първия подход съществува риск от оперативни конфликти, така че вторият е за предпочитане. 
Член 7. ЕЕН следва да се разшири и да обхване и други европейски държави, които не са членки на ЕС или на ЕСАА. 

Член 8. Тази разпоредба е фактически продължение на чл. 3, тъй като предвижда процедури за разработване на правила за приложение. Това обикновено се осъществява от Евроконтрол.
Член 12. Държавите следва да предоставят годишни доклади за изпълнението на действията по четирите регламента.
3.2.2. Регламент (ЕО) № 550/2004 на Европейския парламент и Съвета от 10 март 2004г. за предоставяне на аеронавигационни услуги в единното Европейско небе (Регламентът за предоставяне на услуги) 
Цел на правния инструмент
Регламент 550/2004 излага критериите и стандартите за предоставяне на аеронавигационно обслужване в Единното Европейско Небе (ЕЕН). Това е основано на съществуващото равнище на държавна съпричастност, но и отваря врати за по интегрирана система Целта на регламента е установяването на общи изисквания за безопасно и ефективно предоставяне на въздушни навигационни услуги. Изискванията на които трябва да отговарят доставчиците на такива услуги са изложени, но регламентът предоставя изборът на доставчик на усмотрението на държавите-членки поне на този етап.
Съществени елементи на инструмента 

Член 2. В този член са изброени задачите на националните контролни органи, в частност контрола по прилагането на регламента, провеждането на инспекции и наблюдение с цел проверка на съответствието с изискванията на регламента.

Член 4. Ръководната процедура на чл. 5 от регламент 549/2004 задължително се използва в рамките на Комитета по ЕЕН, с цел преди всичко да се обхванат и включат изискванията за безопасност (ЕSARPs) на Евроконтрол.

Член 5. Този член задължава Комисията да предложи правила за лицензиране на авиодиспечери. (Комисията вече изпълни тази задача, като правилата за лицензиране са въведени чрез директива 2006/23/ЕО на Европейския парламент и на Съвета от 5 април 2006 г. за лиценз на ръководител полети в Общността).
Член 6. Даден е списък на общите изисквания за предоставяне на аеронавигационни услуги. Изискванията на този регламент бяха разширени от регламент 2096/2005, установяващ общите изисквания.

Член 7. Основната задача и отговорност на контролния орган (виж чл. 4 от регламент 594/2004) е сертифицирането на доставчиците на аеронавигационни услуги. Свидетелството трябва да бъде издадено, когато разглежданият доставчик на услугата отговаря на изискванията, посочени в чл. 6 от този регламент и в регламент 2096/2005. Свидетелството дава право на доставчиците да предоставят аеронавигационни услуги и на други доставчици, ползватели и летища.
Член 8. Страните-членки следва да определят един доставчик за блоковете въздушно пространство на тяхна територия. Те могат да изберат доставчици по тяхна преценка и може да има един доставчик за цялото въздушно пространство или по един за всеки блок или друга комбинация. Независимо от това доставчиците, следва да са надлежно сертифицирани съгласно чл. 7.

Член 12. Доставчиците следва да публикуват годишен счетоводен отчет.

Член 15. Много подробни принципи за събирането на такси за аеронавигационно обслужване.
3.2.3. Регламент (ЕО) № 551/2004 на Европейския парламент и Съвета от 10 март 2004г. за организацията и използването на въздушното пространство в единното Европейско небе (Регламентът за въздушното пространство
Цел на правния инструмент
Регламент 551/2004 се отнася до организацията и използването на въздушното пространство в Единното Европейско Небе (ЕЕН). Целта му се състои в това да се подкрепи концепцията на възходящо интегриране на въздушното пространство и установяване на общи процедури за проектиране, планиране и управление, осигуряващи ефективността и безопасността на управлението на въздушното движение (УВД). Това от своя страна води до признаване и утвърждаване от ИКАО на Единен Европейски горен регион на полетна информация /EUIR/, които обхваща въздушното пространство на държавите от ЕЕН, а може да включва и въздушното пространство на съседни държави.  Затова EUIR следва да се изгради със съгласието на отделните държави от региона и в рамките на ИКАО. Това от своя страна изисква държавите-членки да конфигурират тяхното горно въздушно пространство във функционални блокове.

Съществени елементи на инструмента 

Член 2. Нивото на разделяне между горното и долното въздушно пространство  е установено в ешелон 285. Възможно е една държава да установи друго ниво според изискванията на чл. 5 на регламент 549/2004.
Член 3. Както е посочено по-горе създаването на EUIR следва да бъде признато от ИКАО и може също така да включва въздушното пространство на страни извън ЕЕН. Това следва да бъде извършено съвместно с разработването на единен сборник аеронавигационна информация отнасяща се до EUIR.

Член 5. Реконфигурирането на горното въздушно пространство във функционални блокове (FABs) е ключов елемент на регламента. Този член установява седем критерия, които следва задължително да се вземат под внимание при изграждането на FABs. Функционалните блокове са определени като блокове от въздушно пространство, изградени на оперативни принципи, и отразяващи потребностите от по-интегрирано управление на въздушното пространство, независимо от съществуващите държавни граници. Това от своя страна позволява изграждането на трансгранични FABs между две или повече държави от ЕЕН  на основата на взаимно споразумение.

Член 7 и 8. Държавите следва да гарантират прилагането на концепцията за гъвкаво използване на въздушното пространство в ЕЕН, както е препоръчана от ИКАО и разработена от Евроконтрол, за да повишат в най-голяма степен военната и гражданската координация. Държавите могат временно да прекратят гъвкавото използване на пространството, когато това съществено затруднява оперирането.

Регламент 2150/2005 установява единните правила за гъвкаво използване на въздушното пространство.

3.2.4. Регламент (ЕО) № 552/2004 на Европейския парламент и Съвета от 10 март 2004г. за съвместимостта на Европейската мрежа за управление на въздушното движение (Регламентът за съвместимостта) 
Цел на правния инструмент
С този регламент се очаква да се подобри съвместимостта на Европейската мрежа за УВД (ЕАTMN). В чл. 3 (Приложими правила) и чл. 4 (Общи спецификации) се посочва работата, която следва да бъде извършена за допълване или усъвършенстване на основните изисквания за съвместимост, дадени в Анекс II към регламента. Съдържат се ред процедури и правила които осигуряват изпълнение на изискванията за съвместимост.

Съществени елементи на инструмента 

Член 5. Предвижда се даването на декларация за съответствие за всеки елемент на ЕАTMN. Нейният формат е изложен в Анекс III към регламента. Производителите следва да издават същата за продукцията си. 

Член 6. Системите, използвани от доставчиците на аеронавигационно обслужване, трябва да бъдат декларирани за съответствие с основните изисквания. Формата на такава декларация  е дадена в  Анекс ІV. Декларацията следва да бъде предоставена на съответния национален контролен орган.
Анекс II. Съдържа изисквания към ЕАTMN.

3.2.5. Регламент на Комисията (ЕО) № 2096/2005 от 20 декември 2005г. постановяващ общи изисквания за предоставянето на аеронавигационни услуги
Цел на правния инструмент
Регламент 550/2004 определя в чл. 6, че Комисията следва да установи изисквания за предоставянето на аеронавигационни услуги или, с други думи, изисквания, на които следва да отговарят доставчиците, за да получат сертификат (свидетелство). Регламентът се основава на процедурите за издаване на сертификат на доставчиците, както е предвидено в чл. 7 на регламент 550/2004, като за целта установява редица правила за безопасност, посочени Анекса към регламента. 
Националните контролни органи трябва систематично да инспектират доставчиците, за да проверят тяхното съответствие с правилата, а Комисията ще наблюдава тези контролни органи. 
Елементите на този регламент се основават на Изискванията за безопасност на Евроконтрол (ESARRs), като три от тях придобиват задължителен характер – ESARRs  3, 4 и 5. 
Анекс I посочва общите изисквания за предоставяне на аеронавигационни услуги. Важно е да се подчертае, че тези услуги включват няколко области на дейност като: обслужване на въздушното движение, метеорологични и аеронавигационни услуги. По-подробни изисквания за тези различни услуги са дадени съответно в Анекси II, III и IV, докато в Анекс V се съдържат специфичните изисквания към всичките три типа услуги. 
Доставчикът на услугата трябва да е напълно запознат с изискванията и условията на Анексите, тъй като всички те следва да бъдат взети под внимание при разработването на системата за управление на качеството, която се представя на сертифициращия орган за издаване на сертификата. Следва също да се има предвид, че в Анекс I са съдържат изисквания за финансова стабилност на доставчиците, а в чл.14 -16 от регламент 550/2004, се съдържат изисквания за такси и сборове. Необходимо е добро познаване на регламенти 549/2004 и 550/2004, за да е налице правилно изпълнение на този регламент.

Съществени елементи на инструмента 

Член 3. Този член пояснява, че изискванията на Анексите са задължителни, а не препоръчителни.
Член 4. Този член подробно изяснява функцията на чл. 7 (5) на регламент 550/2004 и специфицира възможните отклонения от чл. 3 и техния обхват.

Член 5. С оглед  извършването на контролни проверки за съответствие доставчиците са длъжни да предоставят доказателства за съответствие всеки път, когато властите изискват това. Доставчиците информират властите за всички преки или непреки промени в дейността им, които могат да повлияят на безопасността.

Този член предвижда също така действията, които властите трябва да предприемат, в случай че доставчикът не може да демонстрира съответствие с изискванията.

Член 6. Доставчикът следва да улеснява провеждането на инспекции.

Член 7. Властите трябва да осъществяват ежегоден мониторинг на съответствието на доставчика. Под това се разбира най-малко веднъж годишно. По принцип контролът следва да се осъществява по-често, в случай че има съмнения за несъответствие. За изпълнението на такъв контрол властите следва да изготвят инспекционна програма. 

Член 8. Властите следва да предприемат специфични мерки, за да гарантират безопасността на персонала, който изпълнява оперативни задачи, свързани с безопасността.

Член 9. Този член определя правилата за извършване на партньорски проверки от страна на Комисията, както и последващите коригиращи действия в заинтересованата държава и в Комитета по ЕЕН. 

3.2.6. Регламент на Комисията (ЕО) № 2150/2005 от 23 декември 2005г., постановяващ общи правила за гъвкаво използване на въздушното пространство
Цел на правния инструмент
Този регламент разширява и допълва чл. 7 и чл. 8 от регламент 551/2004 и чл. 2(22) от регламент 549/2004.

Гъвкавото използване на въздушното пространство е понятие, съгласно което въздушното пространство не трябва да се определя само като гражданско или само като военно. То следва да се разглежда като едно общо пространство-ресурс, където потребностите на всички потребители трябва да се удовлетворяват в максимално възможна степен. Това е концепция, която е все още в стадий на развитие, и въпросите са от деликатно естество. Но още от сега е ясно, че е необходимо сътрудничество, както на местно, така и на международно равнище.

Целта е да се повиши безопасността и пропускателната способност на въздушното пространство, както и да се гарантира неговото гъвкаво и ефективно използване, което в крайна сметка е в полза на авиокомпаниите.
Съществени елементи на инструмента 

Член 3. Този член установява четири принципа на концепцията за гъвкаво използване на въздушното пространство. Те се прилагат на три нива, а именно стратегическо, пред-тактическо и тактическо управление на въздушното пространство. По нататък тези нива са доразвити съответно в чл. 4, 5 и 6. 
Първият принцип провъзгласява, че е необходима координация между военните и гражданските власти. Следва също така да има съвместимост между управлението на въздушното пространство, управлението на потоците въздушно движение и услугите на всички нива на управление. 
Запазването на въздушно пространство за преимуществено ползване от един или друг потребител, следва да има временен характер и то само тогава, когато реално ще се използва. Това означава, че военните могат да резервират за техни цели въздушно пространство, но когато упражнението приключи, въздушното пространство отново е за общо ползване, стига да не възникнат други съображения. Сътрудничеството и особено транс-граничното е наложително.

Член 4. На равнище стратегическо управление държавите следва да изпълнят поредица задачи, посочени в този член. При необходимост държавата следва да осигури съвместен гражданско-военен процес. Държавите следва да идентифицират всички физически и юридически лица, отговорни за изпълнението на една или повече задачи, посочени в този член. Такава информация трябва да се съобщи на Комисията за публикуване и разпространение.

Член 5. На равнище пред-тактическо управление държавите следва да обезпечат създаването на клетки за управление на въздушно пространство, за да могат да разпределят въздушно пространство съобразно чл. 4(1). Ако са въвлечени и граждански и военни власти, тези клетки следва да са съвместни. Две или повече държави могат да установят съвместна военно-гражданска клетка.

Член 6. На тактическо ниво държавите следва да установят координация между гражданските и военните власти по няколко начина така, че координацията между тях да е не само възможна, но и действителна.

3.3. Безопасност

3.3.1. Регламент на Съвета (ЕИО) № 3922/91 от 16 декември 1991г. за хармонизирането на техническите изисквания и административни процедури в областта на гражданската авиация

Цел на правния инструмент
Европейският съюз сътрудничи с Обединените авиационни власти (JAA) особено при предоставянето на правна сила на техните препоръки за JARs, като по този начин гарантира, че общите правила за летателна годност се прилагат навсякъде в ЕС чрез регламент 3922/91. С това се постига не само удовлетворително ниво на безопасност, но също се дава възможност за свободна покупка, продажба и лизинг на въздухоплавателни средства. Тази част от работата сега е поета от Европейската Агенция за безопасност на въздухоплаването (EASA). 

По тази причина регламентът бе редуциран и постепенно ще бъде изцяло заменен от законодателството, свързано с EASA. 

Съществени елементи на инструмента 

Член 5. Държавите трябва да станат пълноправни членове на JAA.

Член 6 и 7. Това са разпоредби за взаимно признаване, които задължават страните да признават свидетелствата помежду си или тези на EASA.  На практика това е само принцип, тъй като сертификационните въпроси са поети от регламент 1592/2002.

Член 8. Този член запазва възможността държавите да действат незабавно в случаите на остър проблем с безопасността. 

Член 9. Държавите следва да координират изследователските си програми, за да подобрят безопасността на гражданските ВС и тяхната експлоатация. 

Регламент 3922/91 бе последователно изменен с  регламенти 2176/96, 1069/1999, 2871/2000 и 1592/2002.

3.3.2. Директива на Съвета  94/56/ЕО от 21 ноември 1994г., установяваща основните принципи за разследване на авиационни произшествия и инциденти 
Цел на правния инструмент
Произшествията и инцидентите трябва да бъдат избягвани и по тази причина е необходимо да бъдат разследвани, за да се разбере напълно причината за проблема. Разследването трябва да се основава на общи принципи, така че резултатите от него да бъдат надеждни и достоверни.

Съществени елементи на инструмента

Член 4. Всяко произшествие и сериозен инцидент трябва да бъдат разследвани.

Член 5. Разследващите трябва да имат достъп до всяка информация, свързана с произшествието или инцидента.

Член 6. Трябва да се създаде разследващ орган, така че да бъде независим от органите, които вероятно ще се наложи да разследва – въздухоплавателните власти, министерство на транспорта, летищата, доставчика на аеронавигационно обслужване и др.

Разследващият орган трябва да има достъп до необходимите за дейността му ресурси, като финансови средства и експертизи.
Отговорността за разследването може да бъде прехвърлена на друга държава, в съответствие с чл. 83 бис на Чикагската конвенция.

Член 7. Докладът от произшествието трябва да бъде изготвен и публикуван във възможно най-кратки срокове.

3.3.3 Директива 2003/42/EО на Европейския парламент и Съвета от 13 юни 2003г. за докладване за събития в гражданската авиация
Цел на правния инструмент
Произшествията и сериозните инциденти трябва да бъдат докладвани и разследвани. Съответните заключения трябва да бъдат направени. Това е задача на Директива 94/56. Въпреки това, инцидентите, които не водят до произшествия, или събитията са също от значение, тъй като от тяхното разследване може да се наложат някои промени, които да подобрят безопасността.

Затова е необходимо да се осигури тяхното докладване, но без последващите действия, задължителни за произшествията и сериозните инциденти.
Докладването на някои примери и тенденции при събитията могат да разкрият области, където в интерес на безопасността е необходимо да се изменят процедурите или оборудването.

От гледна точка на въздушните превозвачи има допълнителен интерес от докладването на събития в гражданската авиация. От време на време им се налага да доказват, че закъснение или отмяна на полет се дължи на технически причини, а не на търговско решение. В тези случаи един доклад за събитие може да бъде от полза.
Съществени елементи на инструмента

Член 4. Събитията , които са застрашили или са могли да застрашат безопасността, следва да бъдат докладвани от лицата, които знаят за тях. Други лица могат също да докладват доброволно.

Член 5. Докладваната информация  трябва да се съхранява в база данни, която да дава възможност за оценка и анализ. Базата данни трябва да бъде създадена от въздухоплавателните власти или друг подобен орган. Това би могло да бъде същата база данни, каквато се използва за съхраняване на информация от произшествия и сериозни инциденти.

Член 6 и 7. Събраната информация следва да бъде разпространена до заинтересованите страни, но по такъв начин, че да остане конфиденциална до някаква степен, за да не се обезкуражи докладването. Комисията ще разработи софтуер за разпространяването на данните и за улесняване на анализите.
3.3.4. Регламент (ЕО) № 1592/2002 на Европейския парламент и Съвета от 15 юли 2002г. за общите правила в областта на гражданската авиация и за създаване на Европейска агенция за безопасност на въздухоплаването
както е изменен с: 

· Регламент (ЕО) № 1643/2003 на Европейския парламент и Съвета от 22 юли 2003г. 
· Регламент на Комисията (ЕО) № 1701/2003 от 24 септември 2003 за адаптиране на  чл. 6 от Регламент (ЕО) № 1592/2002
Цел на правния инструмент
Либерализирането на въздушно-транспортния пазар в ЕС по силата на Третия пакет допринесе за създаването на много нови въздушни превозвачи и за увеличаване на трафика, много по-бързо от предвижданото.
Това наложи не само хармонизиране на правилата за безопасност, но осигуряване на високо ниво при тяхното изпълнение и прилагане във всички участващи държави.

За да се гарантира, че едни и същи висококачествени стандарти ще се прилагат при регулирането и контрола на безопасността в ЕС, бе създадена Европейска агенция за безопасност на въздухоплаването (EASA).

С разрастването на авиационната активност стана ясно, че самоконтролът от страна на авиационните оператори и въздушните превозвачи или организациите, отговорни за летателната годност, е недостатъчен.

От друга страна авиационните оператори и въздушните превозвачи не трябва да смятат, че тяхната отговорност намалява, когато съответните въздухоплавателни власти упражняват подходящия контрол върху тях.
Този регламент гарантира, че стандартите на EASA ще бъдат прилагани с еднаква юридическа сила към всички държави-членки на ЕС, за разлика от изискванията на JAA, при които участващите държави можеха да избират до някаква степен какво и как да прилагат.

Регламент (ЕО) № 1592/2002 се нарича още “базов регламент”. По-долу е представена графично организационната структура на регламентите и правилата за прилагането им, по които работи EASA.

EASA е специализирана агенция, създадена в съответствие с Договора за ЕС.  Агенцията е юридическо лице, чийто актове могат да бъдат обжалвани пред Съда на ЕО.

Регламентът е доста подробен по отношение на задачите и отговорностите на EASA. Цялостният подход към контрола е такъв, че организациите занимаващи се с поддържане на летателната годност трябва да създадат собствена система за контрол на безопасността, в която да посочат как те самите ще контролират летателната годност в рамките на тяхната дейност, била тя конструкторска, производствена, за поддържане или учебна.
Тази система за контрол на качеството трябва да бъде одобрена от регулаторния орган, който впоследствие ще проверява нейното прилагане.

Националните регулаторни органи могат да извършват такъв контрол, само ако имат висококвалифицирани инспектори и голям опит.

От своя страна националните регулаторни органи ще бъдат проверявани от EASA по отношение на онези изисквания на регламента, за които те носят отговорност.

Понастоящем пряката отговорност на EASA е ограничена до безопасността на въздухоплавателните средства (сертифициране на летателната годност) и влиянието им върху околната среда, въпреки че регламентът обхваща пълния спектър на авиационната безопасност. Предвижда се чрез изменение на регламента отговорността на Агенцията да се разпростре и върху летателната експлоатация и лицензирането на авиационен персонал.
Съществени елементи на инструмента

Разпоредбите на чл. 1-11 обхващат както EASA, така и държавите-членки; чл. 12-53 третират само Агенцията; чл. 54-58 съдържат заключителни разпоредби.

Член 1. Регламентът се прилага към конструирането, техническото обслужване и експлоатацията на въздухоплавателни продукти, части и уреди, както и към персонала и организациите, които се занимават с такава дейност и с експлоатация на въздухоплавателни средства.
Военните, митническите, полицейските и др. подобни дейности са изключени от обхвата на регламента.

Член 2. Средствата за постигане на високо ниво на авиационна безопасност са: високи и еднообразни стандарти, взаимно признаване, еднообразно изпълнение и прилагане на стандартите.

Член 4. Всички въздухоплавателни средства (ВС), които попадат под отговорността на държава-членка или на EASA, по отношение контрола на безопасността, трябва да отговарят на изискванията на регламента.

Някои ВС се ползват от изключения (Анекс ІІ), като например историческите ВС.

Член 5. ВС и техните съставни части трябва да отговарят на изискванията за летателна годност, посочени в Анекс І.

Това означава, че всеки тип ВС и съставните му части трябва да има типов сертификат, а всяко ВС трябва да има индивидуален сертификат за летателна годност.

Организациите, заети с конструкторска, производствена дейност и/или дейност по техническото обслужване, трябва да имат удостоверение за одобрение като организации. В допълнение за някои  лица от персонала могат да се изискват специални сертификати.
Член 8. Принцип за взаимно признаване на сертификати.

Член 9. При някои обстоятелства сертификатите, издадени от трета страна, могат да бъдат признати, освен ако Комисията счете, че нивото на безопасност в тази трета страна не съответства на нивото, предписано от регламента.

Член 15. EASA ще издава типов сертификат, сертификат за летателна годност и сертификат за околната среда, свързани с одобрението на конструкцията на продуктите и частите. 

Агенцията също ще осигурява продължаващата летателна годност на продуктите, които е сертифицирала.
EASA ще сертифицира конструкторските организации и организациите за производство и техническо обслужване, разположени извън територията на дадена държава. В допълнение една държава може да поиска от EASA да сертифицира производствените организации, разположени на територията й. Това означава, че държавите по принцип ще трябва да сертифицират организациите за техническо обслужване, които се намират на тяхна територия.

Член 16. EASA ще провежда стандартизационни инспекции, за да контролира прилагането на регламента от националните въздухоплавателни органи. Важно е да се разбере, че тези инспекции не са просто любезни визити, а са насочени към идентифициране на реалните проблеми. 

Член 31-42. Много подробна процедура за обжалване на решенията на EASA.

Организационна структура на регламентите и правилата за прилагането им












3.3.5. Регламент на Комисията (ЕО) № 1702/2003 от 24 септември 2003г., постановяващ  приложими правила за сертифициране на летателната годност и за екологично сертифициране на въздухоплавателни средства и свързаните с тях продукти, части и прибори, както и за сертифициране на организации за проектиране и производство 

Цел на правния инструмент
Регламент 1592/2002, с който се създава EASA, предвижда в чл. 15 Комисията да разработи правила за приложението му за целите на сертификационния процес.
Регламент 1702/2003 съдържа такива правила, разработени на основата на JAR 21, но със съответните изменения, и преименувани на Част 21 (Анекс І към регламента).

Част 21 съдържа всички процедури по сертифициране, които трябва да се изпълнят от EASA или от държавите, както и формите, които трябва да се използват от EASA или от държавите.

Впоследствие EASA издаде Решение № 2003/1/RM на изпълнителния директор на Агенцията от 17 октомври 2003 г. за приемливите начини за постигане на съответствие и ръководствата за летателна годност и за екологично сертифициране на въздухоплавателни средства и свързаните с тях продукти, части и прибори, както и за сертифициране на организации за проектиране и производство (AMC/GM към Част 21)
Както Част 21, така и Решение 2003/1 са доста подробни, но въздухоплавателните власти или друг сертифициращ орган в дадена държава ще трябва да изпълняват тези документи детайлно.

Все пак, отговорността за контрола върху конструкторските организации е прехвърлен на EASA. Агенцията може да сключи договор с националните въздухоплавателни власти, така че последните да извършват тези функции от името на EASA. Отговорността за контрола върху организациите за производство остава при националните компетентни органи. Типовите сертификати се издават от EASA, но Агенцията може да сключи договор с националните въздухоплавателни власти и да включи в тази работа.

Националните въздухоплавателни власти трябва да получат удостоверение за одобрение от EASA, като за тази цел те самите трябва да разработят подробна система за качество.
EASA има правото и задължението да инспектира организациите за степента на съответствието им с Част 21.

Нещо повече, Агенцията има правото и задължението да провежда стандартизационни инспекции на държавите, за да провери дали тези държави извършват необходимия контрол на безопасността. Тези инспекции са подробни и всички недостатъци трябва да бъдат отстранени.

Сертификатите за летателна годност се издават в съответствие с правилата на Част 21. Все пак, заедно с валидния сертификат за летателна годност, издаден в съответствие с Част М, стана възможно промяната в собствеността и регистрацията на едно ВС да се извършва за много по-кратко време. Това е доста полезно от търговски аспект.
За всеки национален сертифициращ орган, който преди това използвал системата на JAA, ще бъде много трудно да се адаптира към подхода на EASA. За въздухоплавателните власти, които са следвали ръководствата на ИКАО или тези на FAA, промяната ще се окаже дори по-тежка.
Съществени елементи на инструмента
Основната задача на регламента е да въведе Част 21 и да посочи начина за прилагане на тези правила и ръководства. Регламентът изрично посочва, че Част 21 е задължителна за изпълнение.

Член 2. Ако регламент 1592/2002 въведе сертификати за различни цели, то тази разпоредба посочва как да се третират съществуващите сертификати и текущите сертификационни процедури на продукти, части и уреди. Ако съществуващите сертификати са били издадени на основата на JAR, то те продължават да са валидни, но в други случаи държавата и EASA ще трябва да извършат подробна оценка.
Член 3. Съществуващите удостоверения за одобрение на организации за проектиране също трябва да бъдат оценени за съответствие със стандартите на EASA. Тази разпоредба посочва как да става това. Ако са били използвани изискванията на JAA, то преминаването към системата на EASA е по-лесно. В противен случай трябва да се използват процедурите на Част 21.

Член 4. Същите положения са валидни и за организациите за производство.

3.3.6. Регламент на Комисията (ЕО) № 2042/2003 от 20 ноември 2003г. за поддържане на постоянна летателна годност на въздухоплавателните средства и въздухоплавателните продукти, части и прибори, и за одобрение на организациите и персонала, изпълняващи тези задачи

Цел на правния инструмент
Въпросите, свързани с поддържането на постоянна летателна годност, са по принцип същите, както и при сертифицирането на продукти. В този случай става въпрос за конвертиране на JAR M, 145, 66 и 147 в системата на EASA, където впоследствие са преименувани на Части М, 145, 66 и 147. И във този случай EASA издаде приемливи начини за съответствие и ръководен материал.
Този регламент е важен, тъй като определя процедури и отговорности, които трябва да се изпълняват от държавите.

Отново може да се каже, че държави, които са използвали JARs относно поддържането на постоянна летателна годност, ще се адаптират към системата на EASA по-лесно, отколкото тези, които не са.

EASA има правото и отговорността да инспектира организациите за съответствието им с Части М, 145, 66 и 147, както и да извършва стандартизационни инспекции на държавите, за да провери дали последните провеждат съответния контрол на безопасността.
Съществени елементи на инструмента
Основната цел на този регламент е да осигури изпълнението и приложението на Части М, 145, 66 и 147.

Член 3. Третира изискванията за поддържане на постоянна летателна годност и осигурява прилагането на Част М (в Анекс І към регламента). Ако е било извършено сертифициране по JAR М преди издаването на регламента, трябва да се извърши отново, но съгласно новите правила и процедури.
Член 4. Третира одобрението на организациите за техническо обслужване и осигурява прилагането на Част 145 (в Анекс ІІ към регламента). Ако е било извършено сертифициране по JAR 145 преди издаването на регламента, трябва да се извърши отново, но съгласно новите правила и процедури.

Член 5. Третира сертифицирането на персонала и осигурява приложението на Част 66 (в Анекс ІІІ към регламента). Структурата на тази Част и допустимите отклонения са чувствително по-различни от JAR 66. промяната изисква значителни ресурси и изменение на процедурите.
Член 6. Третира учебните организации/центрове и осигурява приложението на Част 147 (в Анекс ІV към регламента). Има много малко промени в сравнение с JAR 147.

Части М, 145, 66 и 147 са доста подробни и въздухоплавателните власти или други сертифициращи органи на дадена държава трябва да следват детайлно тези документи.
3.3.7. Регламент на Комисията (ЕО) № 104/2004 от 22 януари 2004г., постановяващ правила за организацията и състава на Апелативния орган на Европейска агенция за безопасност на въздухоплаването

Цел на правния инструмент
Регламентът е от чисто организационен характер. Предвижда практическите мерки за създаване на Апелативен орган, който следва да се произнася при обжалването на решенията на EASA, взети във връзка с чл. 15, 46 и 53 от регламент 1592/2002.
Съществени елементи на инструмента
Вътрешната конституция на Апелативния орган.

3.3.8. Регламент на Комисията (ЕО) № 488/2005 от 21 март 2005г. за таксите и тарифите, начислявани от Европейска агенция за безопасност на въздухоплаването

Цел на правния инструмент
Този регламент полага принципите по отношение на таксите и възнагражденията, събирани от EASA, както и предвидено в чл. 53 от регламент 1592/2002. Посочва дейностите, за които се дължат възнаграждения и такси, тяхната стойност и начина на плащане.
Таксите и възнагражденията са разходо-ориентирани. Приходите на EASA трябва по принцип да компенсират разходите й. Предвидено е Общността  да заплаща членски внос в бюджета на EASA.

Бюджетът на EASA трябва да бъде одобрен от съответните институции на Общността, а сметките – одитирани. Тези процедури са заложени в чл. 48-52 от регламент 1592/2002.
Съществени елементи на инструмента
Това е административен регламент и не съдържа отговорности за държавите-членки. 

Член 13 постановява, че  възнагражденията и таксите, събирани от Агенцията, се заплащат директно на нея. Ако една държава изпълнява сертификационни задачи от името на EASA, заплащането на тази услуга трябва също да бъде направено директно на EASA, която впоследствие възстановява сумите на съответната държава.
3.3.9. Регламент (ЕО) № 2111/2005 на Европейския парламент и Съвета от 14 декември 2005г. за създаване на списък на Общността с въздушни превозвачи, които са предмет на оперативна забрана в рамките на Общността и за информиране на пътниците по въздушен транспорт относно идентичността на опериращия въздушен превозвач, и за отмяна на чл. 9 от Директива 2004/36/ЕО
Цел на правния инструмент
Безопасността на въздушния транспорт е висш приоритет на Европейската общност още от въвеждането на общата въздушно-транспортна политика. Регламент 2111/2005, който влезе в сила през м. януари 2006г., представлява по-нататъшна стъпка към повишаване на Европейската авиационна безопасност и защитата на пътниците, разрешавайки на Европейската комисия да налага забрани или да ограничава оперирането на небезопасни авиокомпании.

Забраните и оперативните ограничения се налагат само въз основа на доказателства за нарушаване на обективните и прозрачни критерии, публикувани в регламента. Тези критерии акцентират върху: резултатите от проверките, извършвани на европейските летища; използването на  лошо поддържани, много стари или излезли от масова употреба въздухоплавателни средства; неспособността на авиокомпаниите да коригират недостатъците, идентифицирани по време на инспекции; и неспособността на органа, отговорен за контрола върху дадена авиокомпания, да изпълнява както трябва тази задача.
Забраните се налагат по отношение на цялата Европейска общност и засягат пътническите и карго полети. Комисията също налага и оперативни ограничения.

Европейският “черен списък” трябва да има реално въздействие върху подобряването на авиационната безопасност. Чрез своя наказателен ефект списъкът ще поощри всички авиокомпании, опериращи в  Европа, да спазват напълно стандартите за безопасност. Неговото публикуване доведе до последствия и в световен мащаб. По този начин Комисията информира хората да избягват пътуване с такива авиокомпании и в други части на света.
Списъкът се актуализира на всеки три месеца, но също и когато е необходимо. Ако дадена авиокомпания прецени, че трябва да бъде заличена от списъка, тъй като вече съответства на стандартите за безопасност, следва да се обърне към Комисията или към държава-членка. Комитет от авиационни експерти ще оценява предоставените от авиокомпания или от съответния национален регулаторен орган доказателства, след което Комисията ще взима окончателното решение.
Съществени елементи на инструмента
Член 1. Създава механизъм за налагане на оперативни забрани за достъп на някои въздухоплавателни средства от трети страни, които не отговарят на основни критерии за безопасност.

Създава информационна схема, която да гарантира, че пътниците са осведомени за идентичността на въздушния превозвач, с който те възнамеряват да пътуват. 

Член 3. Предвижда процедури за създаване на “черен списък”.
Член 4. Предвижда процедури за актуализиране на “черния списък” по всяко време. Комисията преразглежда списъка на всеки три месеца най-малко.

Член 5 и 6. Предоставя възможност на Комисията бързо да актуализира списъка в случай на извънредни рискове.

Член 7. Предоставя на държавите-членки възможността да приемат изключителни мерки в отговор на спешен проблем, свързан с безопасността.

Въздушни превозвачи, които са били включени в “черния списък” могат да обжалват това.

Член 8. Комисията следва да приеме мерки за приложение на регламента. Това вече бе направено с приемането на регламент 473/2006.

Член 9. Списъкът се публикува по такъв начин, че да бъде достъпен в Интернет. В допълнение съответните власти, пътнически агенции и туроператори трябва да предоставят достъп до него на своите уебсайтове или по друг подходящ начин.

Член 10 и 11. Пътниците по маршрути до, от, във или извън ЕС, трябва да бъдат информирани за действителния въздушен превозвач, ако договорът за превоз е сключен на територията на ЕС. Тази информация се предоставя по време на резервацията, без значение по какъв начин се прави резервация или какъв е полетът – по редовна или нередовна линия.
3.4. Сигурност

3.4.1. Регламент (ЕО) № 2320/2002 на Европейския парламент и Съвета от 16 декември 2002 г., установяващ общите правила в областта на сигурността на гражданската авиация 
Цел на правния инструмент
Този регламент бе приет след атаките от 11 септември 2001 г. и представлява стъпка напред към постигане на задоволителна сигурност на всички летища.

Важно е да се отбележи, че регламентът третира въпросите на сигурността от гледна точка на авиационната безопасност. Разделната линия е там, където се спрямо дадено лице вече се налага намеса на полицейски или военни органи. Регламентът не указва  какво  става впоследствие  при  тези случаи, но позволява на държавите-членки да прилагат и по-строги  мерки.

Регламентът определя  общи правила  и стандарти в своя Анекс. Като допълнение определя и механизми за осигуряване на съответствие с правилата. Анексът е разработен на основата на Документ 30 от 2001 г. на Европейската конференция за гражданска авиация (ECAC) и Анекс 17 на Чикагската Конвенция.

В контекста на този регламент една от трудностите е секретното естество на повечето от правилата за приложение, но пълната прозрачност на информацията е неприемлива, тъй като може да попадне в погрешни ръце.
Съществени елементи на инструмента 

Член 4. Общите стандарти са залегнали в Анекса към регламента. Комисията приема мерки  за изпълнението и техническото адаптиране на общите основни стандарти. Включена е процедура за определяне на различни стандарти за малките летища. В тези ситуации националните мерки за сигурност се определят  под контрола на Комисията .

Трябва да се отбележи, че Анексът не изисква разделение на пристигащите и заминаващите пътници,  с изключение на случаите, когато  пристигащите пътници  не са били проверени на задоволително ниво.
Член 5. Всяка държава-членка трябва да разработи и прилага Национална програма за сигурност в гражданската авиация (NCASP). Главната задача на такава програма е  да определи отговорностите за прилагане на стандартите. Тази програма трябва да ангажира всички организации, които носят отговорност в това отношение, а държавата трябва да създаде орган за координиране и наблюдение на тази програма.

Органът от своя страна трябва да разработи и прилага Национална програма за  контрол на качеството на сигурността в гражданската авиация (NCASQCP).

Отделните летища и въздушни превозвачи трябва да разработят собствени програми за сигурност съобразно  установените стандарти.

Накрая, органът трябва да разработи и програма за обучение по сигурността в гражданската авиация.
Член 7. Спецификациите за NCASQCP се разработват от Комисията. Тези спецификации са залегнали в регламент 1217 /2003.

Летищата трябва да бъдат редовно проверявани от органа.

Процедурите за извършване на инспекциите се разработват от Комисията, а впоследствие Комисията е тази, която извършва инспекциите. Докладите от такива инспекции се разпространяват по целесъобразност. Процедурите за инспекциите на Комисията  са залегнали в регламент 1486/2003.
Член 8. Изисква строга секретност.
Член 10. Комисията трябва в сътрудничество с ICAO и ECAC да обсъди възможностите за установяване на механизъм за оценка сигурността на полетите от трети страни.
3.4.2. Регламент на Комисията (ЕО) № 622/2003 от 4 април 2003 г., постановяващ мерки за прилагане на общите основни стандарти за авиационна сигурност 
Цел на правния инструмент
Както е предвидено в чл. 4 от регламент 2320/2002, Комисията определя мерки за изпълнението и техническата  адаптация на общите основни стандарти, посочени в Анекса към регламент 2320/2002. Адаптациите са секретни.
Съществени елементи на инструмента
Член 4. Освен секретния Анекс, този член задължава  държавите  да информират Комисията за летища, за които те са определили специални програми за сигурност.
Член 5. Заинтересованите държави трябва също да информират Комисията за компенсаторни мерки на летища, където изцяло проверените пътници не могат да се отделят от пристигащите пътници, които не са проверени по същите или други еквивалентни стандарти на отправното летище.
3.4.3. Регламент на Комисията (ЕО) № 1217/2003 от 4 юли 2003 г., постановяващ общи спецификации относно националните програми за контрол на качеството на сигурността на  гражданска авиация 
Цел на правния инструмент
Член 7 от регламент 2320/2002 определя, че  спецификациите за NCASQCP  трябва да се разработят от Комисията. Съвсем ясно е обяснено, че програмата за контрол на качеството е необходима, за да се осигури правилното функциониране на националната програма за сигурност в гражданската авиация (NCASP) и нейното съответствие с регламент 2320/2002 (както е изменен) и правилата за приложение (регламенти 622/2003 и 1138/2004).
Съществени елементи на инструмента 

Член 4. Главните изисквания към програмата за контрол на качеството, с оглед на това да се наблюдава изпълнението на програмата за сигурност, са изложени именно в този член. Те обхващат организацията, длъжностните характеристики и дейността на органа, така, че недостатъците да бъдат своевременно отстранявани и органът да има на разположение административни лостове за това. Член 7 е важен в това отношение, тъй като изисква да се провеждат одити. Тези проверки трябва да бъдат, както обявени, така и необявени. Нещо повече, съответствието трябва да се оценява според класификационната система, дадена в Анекс II към регламента. Длъжностните характеристики на одиторите са допълнени с комплект от квалификационни критерии, залегнали в Член 10.

Член 5. Управлението, определянето на приоритети и организацията на програмата за контрол на качеството, трябва да става отделно от NCASP. Тъй като органът по регламент 2320/2000 също е  отговорен, това означава, че като минимум трябва да има функционално разделение вътре в органа за целите на координирането на NCASP.

Член 6.  Държавите трябва да предоставят годишен доклад на Комисията, в които да отразяват действията по NCASQCP, както и съответствието на NCASP със съществуващите правила. Отчетът трябва да се прави за всяко едно летище. Указания за докладването съдържат в Анекс I към регламента. В допълнение, държавите трябва да информират Комисията за най-добрите практики на на NCASQCP съобразно член 11.

3.4.4. Регламент на Комисията (ЕО) № 1486/2003 от 22 август 2003 г., постановяващ процедури за провеждане на инспекции от Комисията в областта на сигурността на гражданската авиация 
Цел на правния инструмент
Член 7 от регламент 2320/2002 определя, че Комисията трябва да разработи спецификации за инспекциите, които ще провежда. По тази причина, по-голямата част от този регламент  е предназначена за самата Комисия, както и за държавите-членки.
Целта е да се постигне онова ниво на сигурност на всички летища в ЕС, което и организационно и оперативно да отговаря на нивата  указани в регламент 2320/2002.

Съществени елементи на инструмента
Член 3 и 4. Преди всичко, държавите трябва да си сътрудничат с Комисията и да осигуряват необходимия достъп на инспекторите, за да може инспекциите да протичат правилно. Във връзка с това член 8 също изисква държавата да посочи координатор, който ще бъде отговорен за практическите приготовления. Инспекторите на Комисията трябва да бъдат придружавани през цялото време, докато трае инспекцията. 
Член 5. Всяка държава трябва да изготви списък с националните си одитори и да го съобщи на Комисията. Тогава Комисията ще може да избере одитори, които да помагат при инспектирането на други държави. Това е една възможност за одиторите да видят как се осигурява  сигурността в другите страни.

Член 7. Комисията информира съответната страна най-малко два месеца преди инспекцията. В същото време Комисията изпраща въпросник и изисква определена документация (по чл. 4.2). 

Членове 9, 10 и 15. Комисията прави неофициален, устен доклад в края на инспекцията. След това, в рамките на 6 седмици, Комисията ще изпрати пълен доклад от инспекцията до органа на държавата, с който ще информира проверените лица за  резултатите  от инспекцията. Накрая, както става ясно от  чл. 10 и 15, Комисията  докладва  веднага на  държавата  за сериозните проблеми, а също и на всички останали държави-членки на ЕС, ако тези сериозни проблеми ще доведат до сериозно влошаване на общата сигурност в EC.

3.4.5. Регламент на Комисията (ЕО) № 1138/2004 от 21 юни 2004 г., установяващ обща дефиниция за критичните части на ограничените зони за сигурност на летищата
Цел на правния инструмент
Този регламент е приет в съответствие с параграф 2.3 от Анекса към регламент 2320/2002, според който Комисията  трябва да  приеме  изпълнителни мерки за определяне  на критичните  части на зоните  за сигурност на летищата. 

Водещият принцип на регламента е ясен: всички зони, където пътниците  и/или  багажите се движат,  след като са били проверени, се считат за критични области.
Съществени елементи на инструмента 

Член 3. За малките летища, т.е. там, където не повече от 40 души от персонала притежават  пропуски за достъп до зоните за сигурност, е възможна по-опростена организация съгласно параграф 2 .3 от Анекс към регламент 2320 /2002.

Член 4. Целият персонал, който преминава през критичните части на зоните за сигурност за пътници, трябва да бъде проверяван (влезе в сила на 1 януари 2006г.). Целият персонал, преминаващ през критичните части на зоните за сигурност за багажи, трябва да бъде подложен на проверка (влиза в сила най-късно на 1 юли 2009 г.).
Член 5. Ако непроверен персонал обработва багажи, то багажът трябва да се провери преди да бъде натоварен на самолета. (Това отклонение от правилата не може да се използва освен при изключителни обстоятелства).
Член 6 и 7. Член 6 посочва, че непроверен персонал може да бъде допуснат до критичните зони за сигурност, само ако е придружен от проверен и упълномощен персонал. Член 7 гласи, че ако едно непроверено лице е имало достъп до  критичните зони за сигурност, тогава трябва да се проведе цялостно разследване   за сигурност на тези зони. Това очевидно включва и ситуациите, при които лицето е било придружено от проверения и упълномощен персонал.
3.5. Околна среда

3.5.1. Директива на Съвета 89/629/ЕИО от 4 декември 1989г. за ограничаване на шумовите емисии от гражданските дозвукови реактивни самолети
Цел на правния инструмент
Целта е да се намали шума от въздушния транспорт. Директивата въвежда оперативни забрани в  цялото  въздушното пространство на EC за  полети  на реактивни въздухоплавателни средства, които не отговарят на стандартите на Част ІІ, глава 3, том 1 от Анекс 16 на Чикагската Конвенция. Изключение се прилага за  въздухоплавателни средства, вписани в регистъра на дадена държава-членка преди 1 ноември 1990. Малките реактивни самолети не са включени в забраната.

Понастоящем тази директива е в сила само за въздухоплавателни средства, прелитащи над страната без кацане  на нито едно от националните летища.

Съществени елементи на инструмента 

Горните принципи са включен в член 1 и 2.
Член 4. Някои възможни  изключения са предвидени в този член.
Изключенията по член 5 не са валидни повече.

3.5.2. Директива на Съвета 92/14/ЕИО от 2 март 1992г. за ограничаване на експлоатацията на самолети, включени в Част II, Глава 2, Том 1 на Анекс 16 от Конвенцията за международно гражданско въздухоплаване, второ издание (1988г
Цел на правния инструмент
Усилията за ограничаване на шума от въздушния транспорт направиха огромна крачка напред с тази директива. Впоследствие директивата беше значително изменена.

Съществени елементи на инструмента 
Член 2.  Нито един  реактивен самолет със степен на двуконтурност по-малка от 2   не може да  използва летище на EC, ако не отговаря на изискванията на Глава 3. Това не се отнася за отвъдморските територии.

Съществуват и някои изключения  съгласно чл. 3 до 8.

3.5.3. Директива 2002/30/EО на Европейския парламент и Съвета от 26 март 2002г. за установяване на правила и процедури по отношение въвеждането на експлоатационни ограничения по шум на летищата в Общността
Цел на правния инструмент
Директивата представлява една крачка напред  в опита да се ограничи шума на и около летищата в EC и отива отвъд директива 92/14  по отношение на определени летища, но не заменя директива 92/14 като такава.

Съществени елементи на инструмента 

Член 4. За първи път в една директива се споменава за икономически поощрения с цел да бъдат убедени въздушните превозвачи да използват оборудване, предизвикващо по-малък шум, или да използват оборудването си по по-безшумен начин.

В този член също се споменава за въвеждане на оперативни ограничения  като средство за постигане на целите на директивата. Това включва постепенното оттегляне от експлоатация на най-шумните самолети и частични ограничения  за нощните полети. При използване на критерии по шум, последните трябва да се основават на шумовите характеристики на въздухоплавателните средства, както са определени по сертификационната процедура съгласно том 1 на Анекс 16 към Чикагската Конвенция, т.е. критериите за степен на шума не трябва да бъдат дискриминационни – на основата на националност или по други причини.
Прилагането на тази разпоредба може стане само след като се анализират разходите и ползите от въвеждането на оперативни ограничения.  
Член 5. Когато се обмисля въвеждането на мерките по чл. 4, анализът трябва, доколкото е възможно и подходящо, да включва  елементите, изброени  в Анекс II.
Все пак, ако летището трябва да извърши оценка за влиянието на околната среда  съгласно директива 85/337, тогава  тази оценка ще бъде достатъчна, ако е взела под внимание елементите по Анекс II. Директива 85/337 е една от най-важните  правни мерки, свързани с околната среда. Оценка за въздействието на околната среда  се извършва за летища с дължина на пистата 2 100 м или повече.

Член 6. Ако се налага постепенно оттегляне от експлоатация на въздухоплавателни средства, които са на границата на съответствието (виж определението в чл. 2(d)), то решението в този смисъл може да влезе в сила 6 месеца след като е било прието  по отношение на новите или при увеличение на съществуващите въздушни  услуги.  Шест месеца  по-късно въздушните превозвачи  могат да бъдат принудени да намалят на 20% годишно експлоатацията на самолети, които са на границата на съответствието.
Градските летища, посочени в Анекс I, могат да прилагат по-строги параметри за шумови характеристики, но не и над тези по Глава 4.

Член 8. За някои въздухоплавателни средства, регистрирани в развиващите се страни, съществува изключение от правилото. 

3.5.4. Директива 2002/49/EО на Европейския парламент и Съвета от 25 юни 2002 г. относно оценката и управлението на шума в околната среда
Цел на правния инструмент
Директивата представлява много-секторен подход, включващ главните летища, т.е. летищата с повече от 50 000 движения годишно. Целта на директивата е да  хармонизира параметрите за шум  и картите за шум и да насърчи държавите да  разглеждат въпроса с шума по-детайлно. Начините за това са да се направи карта на шума с помощта на индикатор за шума, който е усреднена величина на замерванията през деня-вечерта-нощта за една година и индикатор за нощния шум  за една година.

Съществени елементи на инструмента
Член 5 и 6. Компетентният орган трябва да използва шумовите индикатори определени в Анекс I, за да се нанесат данните на картата около главните летища. Използват се два индикатора, както е посочено в Анекс I, т.е.  Lден  и Lнощ. 

Общи методи за оценка може да не съществуват, ето защо междувременно могат да се използват съществуващите национални данни, ако са съвместими с Анекс II. Комисията разработва  общи методи за оценка.

Държавите информират Комисията за обстановката и посочват крайните стойности, т.е. праговете на индикаторите, когато обмислят предприемането на действия от всякакъв характер.
Член 7.  Държавите трябва да информират Комисията за съществуването на големи летища  на тяхната територия и да изработят стратегически карти за  нанасяне на шумовите замервания за тези летища. Картите трябва да отговарят на изискванията в Анекс IV. Това упражнение трябва да се повтаря на всеки 5 години.
Член 8. Стратегическите планове за шума трябва най-късно до 18 юли 2008 да бъдат придружени от планове за действие, описващи процедурата, ако има такава, която страната ще предприеме, когато има превишаване на праговите стойности. Директивата не предписва какви действия да се предприемат, но планът за действие трябва да отговаря на изискванията на Анекс V. Обществеността  трябва да се произнесе относно плана на действие, независимо дали предвижда действия или не. Всъщност, съгласно чл. 9 стратегическите  карти за шум  и плановете за действие  трябва да бъдат разпространени публично.
3.6. Социални аспекти

3.6.1. Директива на Съвета 89/391/ЕИО от 12 юни 1989г. за въвеждането на мерки за насърчаване на подобрения в безопасността и здравето на работниците по време на работа 
Цел на правния инструмент
Тази директива определя правила за безопасността и здравето на работниците и се прилага във всички икономически сектори, включително въздушния транспорт. Целта на директивата е да подобри безопасността и здравето на  работниците и затова тя е насочена към задълженията на работодателите, посочени в Част ІІ – основната част на директивата. Там ясно е посочено, че работодателят е отговорен за безопасността и здравето на работниците по отношение на всички дейности, свързани с тяхната работа. На практика, дори работодателят да наеме външни изпълнители и/или работници, неговата отговорност спрямо тях се запазва (чл. 5).

Доколкото тази директивата се прилага от други държавни институции, а не от властите, отговорни за въздушния транспорт, този бюлетин се фокусира единствено върху спецификата на приложението му във въздушно-транспортния сектор. В тази връзка следва да се спомене, че държавата носи отговорност като работодател, напр. по отношение на ръководителите на полети, работещите в летищата и др.

Съществени елементи на инструмента 

Член 6. Работодателят трябва да отчете рисковете на работното място и да предприеме мерки за тяхното избягване. Работодателят трябва да осигури провеждането на необходимия инструктаж на работниците от лица, притежаващи съответната квалификация за това. Този член е един от най-важните в директивата.  

Член 7. Този член разширява чл. 6 като добавя, че дейностите, изпълнявани от работник, носещ отговорност за опазването от рискове и тяхното избягване, не могат да бъдат в негов ущърб.

Член 8. Дори ако са предприети съответните мерки, насочени към свеждането до минимум на рисковете, евентуална злополука е възможна. С цел намаляване на последствията от подобна злополука, работодателят трябва да осигури средства за оказване на първа помощ, противопожарно оборудване, както и процедури за евакуация. Работниците трябва да бъдат инструктирани, а определени работници могат бъдат натоварени с определени отговорности по отношение на тези средства.

Член 9. Трябва да има ясни писмени документи за проследяване. В случай на злополука  се прави доклад и т.н.

Член 10 и 11. Работниците трябва да бъдат надлежно информирани и напътствани. Информацията трябва да отразява спецификата на изпълняваните от съответния работник  задължения.

Член 12. Работниците трябва да бъдат надлежно обучени и инструктирани. Разходите за това не трябва да са тяхна сметка, а обучението и инструктажа трябва да се провеждат в работно време.

Член 16. Допълнителни изисквания могат да се поставят към специфичните дейности, посочени в Анекса към директивата. Голям брой подобни директиви вече са приети и е извън целите на този документ да обхване всички онези, отнасящи се до въздушно-транспортния сектор. Но все пак, важно е да бъдат отбелязани Директива 2003/10, касаеща шума на работното място, и Директива 2002/44, третираща вибрациите. Тези два вида риск са симптоматични във въздушния транспорт.

3.6.2. Директива 2003/88/EО на Европейския парламент и Съвета от 4 ноември 2003г. за някои аспекти на организацията на работното време 
Цел на правния инструмент
Тази директива разширява защитата на работниците, въведена с Директива 1989/391, и обхваща работното време на собствено основание. Нейната цел е да подобри условията на труда чрез въвеждането на стандарти за работното време, седмична почивка, почивка по време на работа, отпуска и др.

Някои от изискванията в тази директива са заменени от разпоредбите на Директива 2000/79, с която се въвеждат изисквания относно мобилните работници, напр. екипажите на ВС. 
Директива 2003/88 еднозначно определя, че правилата относно почивките в работния ден, седмичната почивка и времето за нощен труд не са приложими за мобилните работници. От друга страна, директивата дава възможност колективните трудови договори да бъдат включени в правната рамка и по този начин да изменят директивата. Точно това се постига чрез Директива 2000/79.

Съществени елементи на инструмента 

Това е част от основното европейско трудово право и като такова е необходимо в условията на свободен пазар. Но то е по-скоро допълнително за въздушния транспорт и затова не е необходимо да се разглежда още. Директива 2000/79 разглежда важни въпроси от гледна точка на въздушния транспорт.

3.6.3. Директива на Съвета 2000/79/ЕО от 27 ноември 2000г. относно Европейското споразумение за организация на работното време на подвижните работници в гражданската авиация, сключено от Асоциацията на европейските авиокомпании (AEA), Европейската федерация на транспортните работници (ETF), Европейската кокпит асоциация (ECA), Европейската асоциация на регионалните авиокомпании (ERA) и Международната асоциация на въздушните превозвачи (IACA)

Цел на правния инструмент
Понастоящем правилата за работното време се съдържат главно в Директива  2003/88. Подобна директива е съществувала преди това, съдържаща клауза, с която се дава възможност специфични споразумения между социалните партньори да имат силата на нормативен акт. С издадената Директива 2000/79 социалните партньори в авиацията поставят система от правила, отнасяща се специално до мобилните работници във въздушния транспорт. Понастоящем тя поставя рамката, с която се въвеждат ограниченията за летателните часове (Flight Time Limitations, FTL). На практика представителите на някои въздушни превозвачи открито заявяват, че по тяхно мнение ограничението на летателните часове вече не е необходимо. Експертите по безопасност имат различно мнение и посочват трудностите при надеждния  контрол върху стреса и умората. Но засега тези изисквания се прилагат и за работното време и правилата за FTL следва да се съдържат и в националните норми. 

Съществени елементи на инструмента 

Приложение към член 8. Същината на директивата се съдържа в приложението към чл. 8. Този член гласи, че мобилните работници не могат да работят повече от 2 000 часа годишно, от които общия брой на летателните часове не може да превишава 900 часа. Работното време се разпределя през годината в зависимост от практическата необходимост.

Член 9. Определено е, че мобилните работници  трябва да имат поне 7 местни почивни дни месечно и поне 96 местни дни годишно (понятието “местен ден” не е дефинирано, но вероятно се има предвид ден, прекаран вкъщи). Времето за почивка трябва да изключва всякакви задължения и изисквания за състояние на готовност.

3.6.4. Директива на Съвета 91/670/ЕИО от 16 декември 1991г. за взаимното признаване на лицензите на персонала за упражняване на функции в гражданската авиация 
Цел на правния инструмент
В условията на свободен пазар трябва да е възможно назначаването на работа в друга държава, когато квалификацията отговаря на изискванията за заемането на съответната длъжност, независимо от това къде е била придобита тази квалификация. Директивата дава тази възможност чрез взаимното признаване на лицензите. Основният принцип гласи, че лицензът трябва да бъде признат или валидиран, когато квалификацията на лицето съответства на изискванията в държавата, където той или тя отива. Директивата се прилага в зависимост от това дали движението на работната сила е възможно.

Съществени елементи на инструмента 

Член 4. Същината на директивата се съдържа в този член. Основният принцип гласи, че лицензите трябва да се признават ако квалификацията, въз основа на която е издаден, е същата или по-висока от изискващата се в страната, където ще се прави признаването.

С цел улесняване сравняването на квалификацията, на Комисията беше поставена задачата да направи таблица на действащите в сила изисквания в страните-членки.

Ако съответната страна приеме,  че няма съответствие, тя може да изисква съответното лице да премине допълнително обучение. Пример за това е случаят, в който една страна иска цялостно обучение за това лице, а друга – за частично.

Ако се налага допълнително обучение на лицето, се въвежда изискването то да постъпи при равни условия с другите кандидати в националните учебни центрове.

3.7. Защита на потребителите

3.7.1. Директива на Съвета 90/314/ЕИО от 13 юни 1990г. за пакетните пътувания, пакетните почивки и пакетните обиколки
Цел на правния инструмент
Пътниците често са жертва на неспазени договори. Това се наблюдава и в случаите на т.нар. организирани пътувания, където се предлагат и продават заедно няколко услуги, най-често пътуване и настаняване. Освен това често се случва пакетът да се продава в една страна и да се ползва в друга. Специфичен проблем в този бизнес е възможността един турист да остане зад граница, ако агенцията, организирала неговото пътуване, фалира.

Ето защо целта на директивата е да създаде организация, която позволява на туристите да получат най-малкото справедлива компенсация и възможност да се приберат у дома.

Директивата се прилага за всички видове транспорт, но най-често – до въздушния.

Съществени елементи на инструмента 

Член 3 и 4. Първата задача е да се осигури информацията, подавана на потребителите, да бъде точна и пълна. Член 3 и 4 съдържат разпоредби в този смисъл. Поради същите причини подобни изисквания са залегнали и в Регламент 2299/1989 по отношение компютъризираните резервационни системи. Условията на договора са посочени в Анекса и в чл. 4. Особено важно е, че чл. 4 дава правото на потребителя да предостави пакета на друго лице в случай, че той самият няма възможност да го ползва. Чл. 4 определя и случаите, в които се прави пълно или частично възстановяване на цената на пакета.

Член 5. Този член разглежда случаите, при които договорът не е изпълнен изцяло или частично. Тези разпоредби са важни при решаването на въпроса за отговорността на туроператора. 

Член 7. Важно е да се създаде система, непозволяваща туристите да бъдат оставяни зад граница в случай на фалит на туристическата агенция, организирала тяхното пътуване.Организаторът на пътуването трябва да осигури връщането на пътниците в тяхната страна в случай на неплатежоспособност. Макар че се дава възможност на туроператорите да гарантират това чрез застраховка, много страни са предпочели да основат фонд “Пътувания”. Неудобството в случаите, когато се прави застраховка е, че нейната цена нараства при влошаване финансовото състояние на организатора на пътуването.

3.7.2. Директива на Съвета 92/59/ЕИО от 29 юни 1992г. за общата безопасност на продуктите 
Цел на правния инструмент
Все по-често се купуват стоки на борда на въздухоплавателните средства. Тази директива се прилага най-общо в такива ситуации и определя, че трябва са продават само безопасни продукти и естествено е съпроводена от други нормативни документи, напр. за хигиената при храните, но се прилагат основните принципи, залегнали в директивата.

Съществени елементи на инструмента 

Директивата не ангажира пряко администрациите по гражданско въздухоплаване, но тя трябва да се спазва от въздушните превозвачи, превозвачите на поща и кетъринговите компании при продажбата на стоки на борда на ВС. 

3.7.3. Директива на Съвета 93/13/ЕИО от 5 април 1993г. за несправедливите условия в договорите с потребителите
Цел на правния инструмент
Често се налага отделният потребител да има отношения с голяма и мощна организация. Целта на тази директива е да създаде условия, при които договорите са балансирани и се забраняват редица условия на договорите (практики), покровителстващи големите организации. Директивата се прилага при всички потребителски договори, включително продажбата на самолетни билети и другите видове договори във въздушния транспортен сектор.

Проведеното преди няколко години проучване на Комисията показва доколко условията на договорите във въздушния транспорт съответстват на директивата. Докладът от проучването е много показателен и посочва, че прилагането на директивата в авиацията не е лесно.
Съществени елементи на инструмента 

Член 3. Основният принцип е, че една клауза в договора е несправедлива, ако накланя баланса на договора в ущърб на потребителя. Клаузи на договора от този род са посочени в Анекса. От друга страна, ако потребителят специално е договарял определена клауза в договора, тя не може да се счита за несправедлива.

Това е същината на директивата. Естествено, нейното прилагане трябва да се контролира от държавата и при нужда тя (държавата) да осигури промяна на несправедливия договор.
3.7.4. Директива 95/46/ЕО на Европейския парламент и Съвета от 24 октомври 1995г. за защита на физическите лица по отношение на обработката на лични данни и свободното движение на такива данни
Цел на правния инструмент
Въздушният транспорт е характерен с това, че информацията за пътниците се съхранява в компютър и  се разпространява широко. Точно това се контролира от тази директива. Отправната точка на този нормативен акт е взет от Европейската конвенция от 1981 г. за защита на лицата при автоматичната обработка на личните данни. В Конвенцията са добавени доста клаузи и сега тя обвързва юридически субектите, за които се отнася.

Целта на директивата е да гарантира, че само страните, които са ангажирани в процеса на транспортиране, имат достъп до информацията от лично естество. Тази директива върви ръка за ръка с Регламент 2299/1989 за компютъризираните резервационни системи и там в чл. 6 се съдържат изрични разпоредби за защитата на  личните данни. Между двата нормативни акта няма противоречие.

Тази директива е изменена от регламент 1882/2003. Изготвена е консолидирана версия от двете директиви.
Съществени елементи на инструмента 

Тази директива не се прилага от администрациите по гражданско въздухоплаване, но съдържа елементи, които особено касаят въздушния транспорт.

В директивата се съдържат редица разпоредби за защитата на личните данни. В някои специфични случаи не е ясно как точно трябва да се прилагат тези разпоредби. Този проблем се решава от комитет, който в отделните случаи решава как да бъдат приложени изискванията на директивата. Въздушният транспорт е бил тема на обсъждане няколко пъти, най-вече по инициатива на IATA. Ето защо би било полезно въздушните превозвачи да се консултират с IATA. 
Със САЩ са проведени важни преговори по отношение информацията, която се събира с анти-терористични цели. Комисията постигна договореност със САЩ. Тази договореност бе обжалвана пред Европейския съд от Европейския парламент, който счита, че тя не отговаря на директивата. Случаят продължава да се разглежда от съда и може да окаже влияние върху данните, които САЩ иска, без да дава твърди гаранции за това какво се случва с тези данни. (Сега вече Европейският съд е постановил, че процедурата, с която е била постигната договореност със САЩ, е била неприемлива).
3.7.5. Регламент на Съвета (ЕО) № 2027/97 от 9 октомври 1997г. за отговорността на въздушните превозвачи в случай на произшествия
Цел на правния инструмент
През 1999 г. в ICAO в Монреал е подписана нова конвенция, която слага край на юридически сложната ситуация, въведена чрез съществуващата Варшавска система за юридическата отговорност. През годините Варшавската конвенция от 1929 г. е изменяна чрез различни протоколи, напр. Протоколът от Хага, но тези протоколи не са прилагани от всички държави. Това води до объркване на пътниците и често води до предявяване на съдебни искове за най-големите обезщетения, най-често това се случва в САЩ.

САЩ многократно са се опитвали да увеличат лимитите на отговорност при международните полети основно чрез принуждаване на авиокомпаниите да подпишат “доброволно” споразумение. В САЩ горна граница на тази отговорност няма. В ЕС е въведена система по отношение на техните авиокомпании, която предвижда стриктна отговорност до 100 000 Специални права  на тираж (Special Drawing Rights – вид международна валута за резерв в Международния Валутен Фонд, обезпечаваща резервите от злато и конвертируема валута, с която се гарантира стабилността на международния валутен пазар). Над тази граница авиокомпаниите имат право да се защитават, но по принцип няма ограничение на лимитите. В тази система предварителното плащане е задължителен елемент.

Конвенцията от Монреал прие тези принципи и ги въведе в една променена и осъвременена процедурна схема, която в голямата си част е близка да Варшавската конвенция. Това означава, че поне в определена степен съществувалото и преди правораздаване ще продължи да се прилага. Новата система е значително по-ясна и е в интерес на потребителите.

В новата система, обаче, има една значителна разлика. Определените от Варшавската конвенция лимити на отговорност бяха недопустимо ниски. За да определи съдът обезщетение над тези граници, трябваше да се докаже, че авиокомпанията е проявила небрежност или умишлено нарушение и тогава съдът трябваше да определя размера на обезщетението. Това сега е променено от Конвенцията от Монреал, при което по-голямата част от исковете могат са бъдат уредени в границите на стриктната отговорност. Ето защо сега не е необходимо първо да се доказва вината на авиокомпанията, а се поставя въпроса дали направените искове са реалистични.

Лимитът от 100 000 СПТ за стриктната отговорност не означава, обаче, че компенсация в такъв размер ще бъде изплатена автоматично. Исковете трябва да бъдат признати за основателни. Същото важи и за случаите на обезщетения в размер, по-голям от 100 000 СПТ, но в този случай авиокомпаниите могат да решат да се защитават в рамките на  предоставената им чрез Конвенцията от Монреал възможност.

Конвенцията от Монреал е влязла в сила за страните, които са я ратифицирали на 04.11.2003 г. (списъкът на тези държави е публикуван на интернет-сайт: www.icao.int/icao/en/leb/mtl99.htm) и е ясно, че те ще работят в посока на нейното ратифициране и от останалите държави в света.

ЕС ратифицира Конвенцията през 2001 г. (Решение на Съвета 539/2001), но я прие по-късно, когато всички страни-членки я ратифицираха индивидуално.

Този регламент (изменен през 2002 г. чрез регламент 889/2002) гарантира, че Конвенцията от Монреал се прилага поне за пътниците и техните багажи в общоевропейското въздушно пространство. Регламентът може да се прилага и без да е необходимо държавите да са ратифицирали Конвенцията.

Съществени елементи на инструмента 

Член 3. Въздушните превозвачи в общоевропейското въздушно пространство следва да прилагат Конвенцията от Монреал за пътниците и багажите. Чл. 1 от регламента постановява, че това се отнася и за местните (вътрешни) полети. Обикновено Конвенцията не се прилага за вътрешните полети. Този член прави връзка със застрахователните изисквания, посочени в чл. 7 на Регламент 2407/92, които, обаче, вече се регулират от регламент 785/2004.

Член 5. Предварителните плащания трябва да се извършват без забавяне, за да могат потърпевшите да посрещнат неотложни нужди. Плащането е в размер на 16 000 СПТ в случай на смърт.

Член 6. Преди пътуването на пътника трябва да бъде предоставена необходимата информация, както е посочено в приложението.

Приложение. То обобщава отговорността на превозвача в различните ситуации.

3.7.6. Регламент (ЕО) № 261/2004 на Европейския парламент и Съвета от 11 февруари 2004г., установяващ общи правила за обезщетение и съдействие на пътници в случай на отказ за допускане на борда и при отменяне или дълго забавяне на полети, и отменяща Регламент (ЕИО) № 295/91

Цел на правния инструмент
Въздушните превозвачи продават повече билети, отколкото е броя на местата за пътници в самолета, за да използват целия капацитет и да постигнат възможно най-високо затоварване за определен полет. Основната причина за тази практика е, че повечето билети нямат ограничения и дават възможност за възстановяване на платените суми ако билетът не се използва или за смяна на полета. В резултат на това доста пътници, направили резервация, не се явяват за заминаване и превозвачът лети с незаети места на борда. Но въпреки използваните съвременни средства относно данните за пътуващите и маршрутите, все пак се случва да се явят повече пътници за заминаване, отколкото е броя на местата. Съществуват доста примери за несправедливо отношение към такива пътници, защото превозвачите предпочитат да качат онези, които са платили по-висока цена за превоза, макар че точно те могат да са причината на проблема (билетите с нефиксирани дати са обикновено по-скъпи), и да откажат да качат на борда пътници, които не са успели да променят билета си след като не са се явили за заминаване.

Регламентът изисква задължителен призив към пътуващите за доброволно отказване от направената резервация, както и да бъде платено обезщетение на пътници, на които е отказано качването им на борда след като са резервацията им е била потвърдена.
Регламентът обхваща правата на пътниците в случай на отмяна или забавяне на всички полети, били те редовни, чартърни или вътрешни. Той се прилага за всички превозвачи, заминаващи от летища в общоевропейското въздушно пространство, както и за превозвачите на ЕС, заминаващи от трети страни и пристигащи в общоевропейското въздушно пространство.

Авиокомпаниите реагираха остро на регламента. Те твърдят, че част от обезщетенията са несправедливи, особено в случаите на форс-мажор, както и че някои от процедурите са нереалистични за ежедневната дейност на въздушния транспорт. Нискотарифните превозвачи са недоволни, че ограничението за обезщетението в зависимост от цената на билета вече го няма и може да се окаже, че обезщетението е по-високо от платената цена на билета. Авиопревозвачите, представлявани от своите организации, внесоха случая в Европейския съд, който отхвърли иска.

Съществени елементи на инструмента 

Член 3. Регламентът се прилага при заминаване от летища в ЕС и при пристигане от трети страни на летища в ЕС. Пътниците трябва да имат потвърдена резервация и да са се явили навреме за чекирането. 

Член 4. При наличие на повече пътници, отколкото са местата на борда (overbooked flight), превозвачът трябва да отправи призив за доброволен отказ от полета. Когато няма достатъчно доброволно отказали се, само тогава може да бъде отказан достъп до борда против волята на пътник или пътници.

Член 5. В случай на отмяна на полет превозвачът дължи обезщетение, освен ако докаже, че причините са били извън неговия контрол. В този случай доклад за авиационно произшествие или събитие може да се използва като доказателство за причини извън контрола на превозвача.

Член 6. При закъснение на полет пътникът има избор: да получи обратно сумата, платена за билета или да бъде превозен с друг полет.

Член 7. Размерът на обезщетенията е фиксиран, освен в случаите на доброволен отказ от полет, когато може да бъде договорен и друг размер.

Член 8. В почти всички случаи пътникът има право да поиска връщане на сумата за закупения билет или да бъде превозен с друг полет.

Член 9. Във всички случаи, ако времето за чакане прехвърли определени рамки, пътникът има правото да му бъдат предоставени съответните грижи, напр. храна и/или настаняване в хотел, телефон или други средства за комуникация.

Член 14. Преди пътуването пътникът трябва да е добре информиран, както и в случаите на отказ за достъп до борда, отмяна или закъснение на полет.

Създаването на бюро за оплаквания не е необходимо, тъй като регламентът предвижда с решаването на споровете между пътници и авиокомпании и налагането на санкции на авиокомпаниите, които нарушават регламента, да се занимават националните правоналагащи органи.
3.8. Друго законодателство 

3.8.1. Регламент на Съвета (ЕИО) № 3925/91 от 19 декември 1991г., относно елиминирането на контрола и формалностите, приложими към кабинния и ръчния багаж на лица, вземащи полет в границите на Общността и багажа на лица, предприемащи пътуване по море в границите на Общността
Цел на правния инструмент
Целта на регламента е да се премахнат контрола и формалностите по отношение на кабинния и ръчния багаж при полети в границите на Общността, където е установено свободното преминаване на стоки. Такъв е случаят с Норвегия и Исландия, но не и за страни, които не са се присъединили към вътрешния пазар на Общността. На практика това означава пътниците да могат да излизат свободно от летищата.

Регламентът въвежда правила за местата за контрол на кабинния и ръчния багаж за полети, пристигащи във вътрешния пазар с или без последващ полет, и за полети, заминаващите от вътрешния пазар.

Приложението на този регламент засяга основно ВС, извършващи полети по “пета свобода” или каботаж в рамките на вътрешния пазар с или без последващ полет от/до страна извън този пазар.

Съществени елементи на инструмента 

Член 1. Въвежда принципа за липсата на контрол на кабинния и ръчния багаж в рамките на вътрешния пазар. Ясно посочва също, че тук не се включват проверките по безопасност и сигурност.

Член 3-5. Тези членове описват условията на извършване на контрол на кабинния и ръчния багаж, когато полетът се извършва също и от/до страна извън границите на вътрешния пазар.

3.8.2. Регламент (ЕО) № 437/2003 на Европейския парламент и Съвета от 27 февруари 2003 г. за статистическите доклади по отношение на въздушния превоз на пътници, товари и поща 
Цел на правния инструмент
Целта на този нормативен акт е да създаде статистика, която да отразява новите пазарни условия и да послужи като основа за бъдещи действия.

Статистическата информация трябва да бъде събирана в съответствие с методите на ICAO за събиране на статистическа информация.

Съществени елементи на инструмента 

Член 1. Страните трябва да събират статистическа информация на летищата, както е посочено в този член и в Анекси І и ІІ (те са заменени от Регламент 1358/2004 – Анекс 40). На малки летища не е необходимо събирането на такава информация.

Член 5. Данните следва да са пълни, т.е. да не е извадка.

Член 7. Данните трябва да се изпращат в Eurostat, както е посочено в този член и в Анекс І.

Член 10. Комисията трябва да разработи начина на прилагане.

3.8.3. Регламент на Комисията (ЕО) № 1358/2003 от 31 юли 2003 г. за прилагане на Регламент (ЕО) № 437/2003 на Европейския парламент и Съвета за статистическите доклади по отношение на въздушния превоз на пътници, товари и поща и изменящ Анекси I и II към него
Цел на правния инструмент
Този регламент определя начина на приложение, както е предвидено в чл. 10 на регламент 437/2003.
Съществени елементи на инструмента 

Регламентът въвежда пакет от Анекси, както следва:

– Анекс І – списък на летищата по страни и категории с посочени изключения, ако има такива

– Анекс ІІ – подробно описание на файловете с данни, които се изпращат

– Анекс ІІІ – заменя Анекси І и ІІ на Регламент 437/2003.

3.8.4. Директива на Съвета 2003/96/EО от 27 октомври 2003 г. за преструктуриране рамката на Общността за данъчно облагане на енергийните продукти и електричеството 
Цел на правния инструмент
Целта на този акт е да се намали консумацията на гориво, за се провери ефекта върху околната среда.

За сега Чикагската Конвенция не разрешава данъчно облагане на керосина за международния въздушен транспорт. Ето защо прилагането на директивата е нещо като нормативен акт за в бъдеще.

Съществени елементи на инструмента
Член 14. Освобождаването на горивото от данъчно облагане, предвидено в тази разпоредба, е от съществено значение за въздушния транспорт. Важно е да се отбележи, че частните полети не са освободени от облагане.

По-нататък в параграф 2 на този член се посочва, че държавите могат да ограничат обхвата на изключенията, прилагайки ги само за международния транспорт. Две или повече държави могат и да не прилагат изключенията за свои превозвачи, изпълняващи полети помежду им по двустранни спогодби.
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