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OPINIA Nr 02/2008

EUROPEJISKIEJ AGENCJII BEZPIECZENSTWA LOTNICZEGO

z dnia 15 maja 2008 r.

w sprawie rozporzadzenia Komisji zmieniajacego rozporzadzenie Komisji (WE)
nr 1702/2003 ustanawiajace zasady wykonawcze dla certyfikacji statkow
powietrznych i zwiazanych z nimi wyrobow, czesci i wyposazenia w zakresie
zdatnosci do lotu i ochrony srodowiska oraz dla certyfikacji organizacji
projektujacych i produkujacych

ORAZ

w sprawie rozporzadzenia Komisji zmieniajacego rozporzadzenie Komisji (WE)
nr 2042/2003 w sprawie nieprzerwanej zdatnosci do lotu statkéw powietrznych oraz
wyrobow lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen udzielanych
instytucjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania

~Zmienione wymagania czesci M w stosunku do statkow powietrznych
nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych i obstugi technicznej
pilota-wtasciciela”
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I.

1.

Uwagi ogdine

Niniejsza opinia ma na celu zasugerowa¢ Komisji zmiane rozporzadzen Komisji (WE)
nr 1702/2003" (czes¢ 21) i nr 2042/2003°. Uzasadnienie tych dziatan w zakresie tworzenia
przepisow podano w dalszej czesci opinii.

Niniejsza opinia zostata przyjeta na podstawie procedury okreslonej przez zarzad Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (Agencji)3, zgodnie z postanowieniami art. 19
rozporzadzenia (WE) nr 216/20084 (rozporzadzenie podstawowe).

I1. Konsultacje

W celu dokonania oceny skutkéw wynikajacych ze stosowaniem przepisdow zatgcznika I do
rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003 (cze$¢ M) zgodnie z wymaganiami art. 7 ust. 6
rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003 Agencja zorganizowata w 2004 r. dwa spotkania
z przedstawicielami przemystu lotniczego zajmujacego sie lotami o charakterze komercyjnym i
niekomercyjnym, podczas ktérych uznano, ze skutki przepiséw czesci M dla handlowych
przewozéw lotniczych sg nieznaczne i ze ocena skutkéw musi koncentrowac sie na innych
rodzajach dziatalnosci.

W celu przeprowadzenia wyzej wymienionej oceny skutkéw Agencja podpisata w dniu 21
wrzesnia 2004 r. umowe z konsultantem Air EuroSafe. W wyniku tego powstato sprawozdanie
z oceny skutkdéw regulacji 2004/S 122-102598 wydane w dniu 21 lutego 2005 r. przez Air
EuroSafe, opublikowane jako dodatek II do dokumentu NPAO7/2005 opisanego ponizej.

Sprawozdanie to zostato wykorzystane przez Agencje w celu zaproponowania zmian do
czesci M w stosunku do statkédw powietrznych nieeksploatowanych w lotniczych przewozach
handlowych (zadanie tworzenia przepiséw M.007). Propozycja ta zostata opublikowana jako
powiadomienie o0 opinii na temat proponowanej zmiany (NPA) 07/2005, wydane 23 czerwca
2005 r. i przedstawione do publicznych konsultacji w okresie przedtuzonym do 5 miesiecy na
wniosek wiekszos$ci zainteresowanych stron. Do dnia 24 listopada 2005 r. (ostateczny termin
nadsytania informacji) do Agencji wptyneto 441 uwag od organdéw krajowych, organizacji
zawodowych i 0séb prywatnych.

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1702/2003 z dnia 24 wrzesnia 2003 r. ustanawiajace zasady wykonawcze
dla certyfikacji statkdw powietrznych i zwigzanych z nimi wyrobdw, czesci i wyposazenia w zakresie
zdatnosci do lotu i ochrony srodowiska oraz dla certyfikacji organizacji projektujacych i produkujacych
(Dz.U. L 243 z 27.9.2003, s. 6). Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem Komisji (WE)
nr 287/2008 z dnia 28 marca 2008 r. (Dz.U. L 87 z 29.3.2008, s. 3).

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatnosci
do lotu statkow powietrznych oraz wyrobow lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen
udzielanych instytucjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania (Dz.U. L 315 z 28.11.2003, s. 1).
Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 376/2007 z dnia 30 marca 2007 r.
(Dz.U. L 94 2 4.4.2007, s. 18).

Decyzja zarzadu dotyczaca procedur stosowanych przez Agencje przy wydawaniu opinii, warunkow
certyfikowania i wskazéwek. Decyzja zarzadu EASA 08/2007 z dnia 11.06.2007 r. (,Procedura tworzenia
prawa”).

Rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe
2004/36/WE (Dz.U. L 79 z 19.3.2008, s. 1).
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6.

10.

Zgtoszone uwagi, jak rowniez wnioski z warsztatow zorganizowanych w celu wyjasnienia
i przedyskutowania propozycji spowodowaty, ze Agencja uznata, iz planowane zmiany nie maja
szans na przyjecie, jesli Agencja nie rozpocznie rownolegle innego zadania tworzenia
przepisow (M.017) w celu opracowania materiatéow wyjasniajacych (akceptowalne sposoby
spetnienia wymagan i wytyczne - AMC i GM), nie zaproponuje dalszych zmian w przepisach
i nie przedstawi obu propozycji réwnoczesnie, aby dac petny przeglad planowanych zmian.
Zostato to szeroko przedyskutowane pod koniec 2005 r. z przedstawicielami Srodowiska
lotnictwa ogdlnego, ktdérzy zgodzili sie poprze¢ ten proces. W zwigzku z tym dziatania
w zakresie tworzenia przepisdow zostaty poszerzone o:

e ocene i udzielenie odpowiedzi na 441 uwag zgtoszonych w odpowiedzi na dokument
NPA07/2005, przez przygotowanie odpowiedniego dokumentu reakcji na uwagi (CRD);

¢ omowienie i zaproponowanie dalszych zmian do czesci M;
e opracowanie zwigzanych z tym materiatdw AMC/GM.

Ponadto bardzo specyficzne zagadnienia zwigzane z ,obstugg techniczng pilota-wtasciciela”
zostaty przeniesione do odrebnego zadania (M.005).

Prace te zostaty wykonane przez dwie grupy ds. tworzenia przepisow (M.005 i M.017)
sktadajace sie z przedstawicieli Agencji, krajowych organdéw administracji lotnictwa, branzy
wytworczej i obstugi technicznej, a takze wiascicieli/operatoréw. Na podstawie ich uwag i opinii
Agencja wydata nastepujgce dokumenty do publicznych konsultacji:

e dokument reakcji na uwagi CRD07/2005 w dniu 26 kwietnia 2007 r. (w odpowiedzi na
uwagi zgtoszone do dokumentu NPAQ7/2005).

e dokument NPA2007-08w dniu 28 czerwca 2007 r. (z propozycjami dodatkowych zmian do
czesci M oraz zwigzanych z tym materiatéw AMC/GM).

W celu poparcia i wyjasnienia tresci tych dokumentéw Agencja zorganizowata jedne warsztaty
w Kolonii w dniu 4 lipca 2007 r., sze$¢ warsztatow w Szwajcarii, Wielkiej Brytanii, Francji,
Danii, Niemczech i Czechach w dniach od 28 sierpnia 2007 r. do 13 wrzesnia 2007 r. oraz
jedne warsztaty w Austrii w dniu 13 listopada 2007 r.

W celu utatwienia procesu zatwierdzania zmian przez Komisje oraz umozliwienia wszystkim
zainteresowanym stronom fatwiejszego ich zrozumienia Agencja podjeta decyzje, iz jej opinia
koncowa powinna obejmowaé trzy zadania (M.007, M.005 i M.017) i zobowigzata sie
przygotowac wspdlny dokument CRD, a takze jednolity tekst czesci M ze zmianami.

Do Agencji wptyneto 10 reakcji na dokument CRDO07/2005 i 661 uwag do dokumentu
NPA2007-08, ktorych tres¢ gtdwnie sprowadza sie do nastepujacych spraw:

e Wyrazono watpliwosci dotyczace potrzeby zastgpienia istniejacych systeméw krajowych
przepisami europejskimi.

¢ Wydac¢ specjalne odrebne przepisy, tzw. ,lekka” czes¢ M, ktore dotyczylyby nieprzerwanej
zdatnosci do lotu w lotnictwie ogdlnym.

e Wigczy¢ wyniki zadania tworzenia przepisow MDM.032 w celu stworzenia lepszych
uregulowan dotyczacych lotnictwa ogdlnego.

e Potaczy¢ zezwolenia na podstawie przepisdw czesci M sekcja A podsekcja F i czesci M sekcja
A podsekcja G (dla instytucji zarzadzajacej nieprzerwang zdatnoscig do lotu (CAMO)).
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12.

e Przyja¢ FAA AC43-13 dla napraw i modyfikaciji.

e Przyja¢ bezposrednio (bez podwdjnego dopuszczania do eksploatacji) amerykanskie
(FAA 8130-3) i kanadyjskie (TCCA 24-0078) certyfikaty dopuszczenia do eksploatacji
podzespotdw po obstudze technicznej.

e Poszerzyc¢ zakres obstugi technicznej pilota-wtasciciela i wyeliminowa¢ samoocene.
e Zmniejszy¢ ucigzliwe wymagania w zakresie nadzoru (systemy jakosci/przeglady organizacyjne).

e Zezwoli¢ na wstepne zatwierdzenie CAMO w przypadku braku zatwierdzonego programu
obstugi technicznej.

e Sprecyzowa¢ warunki obstugi technicznej podzespotéw i kompleksowych zadan obstugi
technicznej.

e Zezwoli¢ na przekazywanie wiascicielowi podzespotow niezdatnych do uzytku.

e Utworzy¢é nowaq, prostsza licencje dla personelu zajmujacego sie obstugg techniczng
statkéw powietrznych.

e Wydac ztagodzone wymagania w odniesieniu do personelu ds. oceny zdatnosci do lotu oraz
uproszczone procedury dokonywania ocen zdatnosci do lotu i wystawiania certyfikatow
oceny zdatnosci do lotu (ARC).

e Zapewnic¢ wiecej czasu na wprowadzenie przewidywanych zmian.

W celu dokonania przegladu tych uwag Agencja utworzyta 2 grupy ds. przegladu
(M.005 i M.017), kazda skfadajaca sie z czionkéw odpowiedniej grupy roboczej i osoby ze
Standardisation & Approvals (Agencja) oraz osoby z branzy, ktéra wyrazita inny poglad niz
przedstawiony w dokumencie NPA2007-08. W wyniku tego przegladu Agencja wydata w dniu 6
marca 2008 r. dokument CRD2007-08, zawierajacy odpowiedzi na wszystkie uwagi;
proponowany tekst przepisow oraz AMC/GM; materiaty wyjasniajace przedstawiajace sposob
rozwigzania najwazniejszych ww. kwestii; oraz przewodnik dla wifascicieli prywatnych statkow
powietrznych o maksymalnej masie startowej 2730 kg (w tym balonéw dowolnej wielkosci)
zestawiajacy najbardziej uproszczone procedury, na jakie zezwalajg planowane przepisy.

W wyniku zakonczonych 6 maja 2008 r. konsultacji zewnetrznych dotyczacych dokumentu
CRD2007-08, do Agencji wptynety odpowiedzi od:

e 6 organdéw lotniczych: AustroControl-Austria, CAA-Netherlands, CAA-United Kingdom,
DGAC-France, ENAC-Italy, FOCA-Switzerland.

e 12 organizacji i stowarzyszen: Broadland Balloon Flights, British Balloon and Airship Club,
GEFA-FLUG, Royal Danish Aeroclub, Europe Air Sports, Deutscher Aero Club, European
Gliding Union, European Sailplane Manufacturers, Alitalia Servizi, French Gliding Union
(FFVV), Norwegian Air Sports Federation, European Microlight Federation.

e 27 indywidualnych oséb.

Odpowiedzi te sq szczegdtowo przeanalizowane w zataczniku. Zadna z nich w znaczacy sposdb
nie wptywa na istote wnioskéw przedstawionych przez Agencje w dokumencie CRD. Jednak
w wielu z nich zaproponowano interesujgce poprawki do tekstu, ktére Agencja wprowadzita
W niniejszej opinii. Niektérych innych nie mozna uwzgledni¢ w kontekscie obecnego dziatania
tworzenia przepisdw, poniewaz wymagatyby one wiasciwych otwartych konsultacji; zostang
one wiec wziete pod uwage przy przysztych pracach nad tworzeniem przepisow.
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II1. Tres¢ opinii Agencji

13.

14.

15.

Niniejsza opinia uwzglednia w jak najszerszym mozliwym zakresie sugestie wielu
zainteresowanych stron, ktére wziety udziat w konsultacjach i odpowiedziaty na dokument
CRD. Proponuje sie w niej europejskie podejscie do nieprzerwanej zdatnosci do lotu statkow
powietrznych nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych, wykorzystywanie
istniejagcych systemdw krajowych, kiedy zapewniajg one rownowazne s$rodki gwarantujace
odpowiedni poziom bezpieczenstwa, aby czes¢ z nich mogta nadal funkcjonowaé z jak
najmniejszymi zaktdéceniami; tym samym zezwala ona na udostepnienie wszystkim
obywatelom Europy tych systemow, ktére udowodnity swojg skutecznosé.

Konieczno$¢ réwnolegtego opracowania wymagan i akceptowalnych sposobdw ich spetnienia,
atakze konieczno$¢ odpowiedniego  wiaczenia  wszystkich  zainteresowanych  stron
i konsultowania sie z nimi wyjasnia, dlaczego te zadania opracowywania przepisow, ktore
powinny byty zakonczy¢ sie w 2005 r., mogg byc¢ sfinalizowane dopiero teraz, kilka miesiecy
przed zakonczeniem tymczasowego sprawozdania z wprowadzenia w zycie postanowien czesci M
majacych zastosowanie do nieprzerwanej zdatnosci do lotu statkédw powietrznych
nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych. To oczywiscie spowodowato
uzasadnione zaniepokojenie podmiotéw, ktérych dotyczy ta sprawa. W niniejszej opinii
uwzgledniono wiec w petni te obawy i zaproponowano przejsciowe $rodki w celu ich ztagodzenia.

Biorac pod uwage hierarchie przepiséw EASA, w niniejszej opinii zajeto sie tylko tymi
zmianami, ktére Agencja proponuje wprowadzi¢ do odpowiednich regulacji Komisji (czes¢ M,
czes¢ 145 i czes¢ 21); zwigzane z nimi akceptowalne sposoby spetnienia wymagan (AMC) oraz
wytyczne (GM), ktére omdwiono szczegdtowo w dokumencie CRD, mogg by¢ wydane i zostang
wydane przez Agencje dopiero wtedy, kiedy ww. przepisy zostang przyjete przez Komisje.
Musi by¢ jednak jasne, ze s$rodki przedstawione w niniejszej opinii nalezy rozumiec
w potaczeniu z tymi AMC i GM jako cze$¢ uzgodnionego pakietu.

a) Koniecznos¢ przyjecia wspélnych przepisow

16.

Chociaz wiele o0s6b i organizacji kwestionuje koniecznos¢ zmiany i popiera dalsze
funkcjonowanie aktualnie obowigzujacych systemow krajowych, pozostaje faktem, ze
Parlament Europejski i Rada juz podjety decyzje, iz nieprzerwana zdatnos$¢ do lotu wszystkich
statkdw powietrznych zarejestrowanych w panstwach cztonkowskich powinna odpowiadac
warunkom okreslonym we wspodlnych zasadach, tak zeby obywatele mogli odnosi¢ korzysci
z dwodch gtéwnych celéw postawionych przed systemem EASA:

a) Bezpieczenstwo

Jednym z gtéwnych celdw jest harmonizacja poziomu bezpieczenstwa. Chociaz nie ma
dowoddw wskazujacych na istnienie powoddéw do obaw w zwigzku z obecnie
obowigzujgcymi systemami krajowymi, nie oznacza to, ze bezpieczenstwa nie mozna
poprawi¢. W istocie poziom bezpieczenstwa systemow krajowych rdzni sie
w poszczegolnych krajach i ustanowienie wspdlnego pakietu przepisow o odpowiednich
standardach powinno poprawié¢ ogdlny poziom bezpieczenstwa w Europie.

b) Wspdlny rynek

Innym celem Wspodlnoty przy ustanawianiu systemu EASA byto utatwienie funkcjonowania
rynku wewnetrznego. Swobodny przeptyw towardw, ustug i osdb wymaga przyjecia
wspolnych zasad umozliwiajgcych sprzedaz uzywanych statkow powietrznych w dowolnym
miejscu Wspolnego Rynku; $wiadczenie ustug we wszystkich pafAstwach cztonkowskich przez
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17.

b)

instytucje zajmujace sie obstugg techniczng i zarzadzaniem nieprzerwang zdatnoscig do lotu;
swobodny przelot obywateli UE wlasnymi samolotami w dowolnym panstwie cztonkowskim.

W zwigzku z tym nie mozna bra¢ pod uwage mozliwosci wycofania czesci M dla lotnictwa
ogolnego. Ponadto brak dziatan tez nie wchodzi w gre, poniewaz oznaczatoby to wprowadzenie
w zycie czesci M w obecnej postaci od dnia 28 wrzesnia 2008 r. Jedyng mozliwoscig
kontynuowania prac w obecnym sSrodowisku legislacyjnym jest wiec wprowadzenie zmian do
czesci M, aby lepiej odpowiadata potrzebom réznych kategorii i wielkosci statkdw powietrznych
oraz réznym typom operacji. Postepujac w ten sposéb, Agencja zajeta sie w szczegdlnosci
najwazniejszymi kwestiami, ktore pojawity sie podczas konsultacji.

Format wymagan dotyczacych nieprzerwanej zdatnosci do lotu w odniesieniu do

lotnictwa ogdlnego

18.

19.

20.

Kilka o0s6b indywidualnych oraz organizacji uznato, ze obecne wymagania sg zbyt
skomplikowane i trudne do zrozumienia; postulowali wiec, zeby opracowa¢ odrebng czes¢ M
przeznaczong specjalnie dla lotnictwa ogodlnego (tzw. ,lekkg czes¢ M”). Agencja zgadza sie, ze
osobom, ktérych dotycza przepisy nie zawsze tatwo jest stosowacl teksty prawne, nawet jesli
przy ich opracowywaniu dotozono wszelkich staran, zeby sformutowac je prostym jezykiem
i zorganizowac¢ w sposoOb ufatwiajacy ich stosowanie. Wynika to z faktu, ze teksty prawne nie
powstajag w tym celu, zeby je stosowa¢ bezposrednio jako instrukcje w codziennym
postepowaniu; ich gtdwnym celem jest tworzenie pewnosci prawnej w razie niekorzystnego
rozwoju sytuacji. Ponadto w takich tekstach tworzy sie prawa dla oséb podlegajacych regulacii,
ktére sg uprawnione do interpretowania ich zgodnie ze swoim najlepiej pojetym interesem.
Wiele wymagan znajdujacych sie w czeSci M ma faktycznie charakter ogdélny i moga one by¢
dostosowane przez kazdego wnioskodawce do wielkosci i typu organizacji i operacji.

W tym kontekscie takze nalezy wzia¢ pod uwage, ze cze$¢ M odnosi sie do bardzo wielu
réoznych statkéw powietrznych uczestniczacych w réznych typach operacji:

e duzych statkéw powietrznych (zgodnie z definicjgq juz zawarta w rozporzadzeniu (WE)
nr 2042/2003);

¢ nieduzych statkow powietrznych o maksymalnej masie startowej powyzej 2730 kg;

e statkdédw powietrznych o maksymalnej masie startowej réwnej lub mniejszej niz 2730 kg
oraz balonow;

o statkdéw powietrznych ELA1 (zgodnie z definicja podang w niniejszej opinii przewidziang
w dokumencie NPA2008-07 w odniesieniu do "procesu ELA"; ,Standardowych zmian
i napraw" oraz "Warunkéw certyfikowania lekkich samolotéw sportowych"); oraz

e Statkow powietrznych CS-VLA, CS-22 i LSA (LSA zgodnie z definicjg podang w niniejszej
opinii przewidziang w dokumencie NPA2008-07).

Jezeli postepowatoby sie zgodnie z logikg opracowania odrebnej czesci M specjalnie dla
lotnictwa ogdlnego, to nalezatoby przygotowac nie jedna, ale kilka ,lekkich czesci M” dla
kazdej kategorii statkdow powietrznych, a by¢ moze takze dla kazdego typu operacji. Biorac
pod uwage orzecznictwo trybunatu UE, stworzytoby to duze niejasnosci prawne, poniewaz
kazdy tekst musiatby byc¢ interpretowany niezaleznie od innych, tak ze identyczne teksty
mogtyby prowadzi¢ do réznych wymagan.

Wobec tego wymagania prawne nalezy stosowaé w potgczeniu z odpowiednimi materiatami
objasniajacymi opracowanymi przez organy regulacyjne i przez same osoby podlegajace
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21.

c)

regulacji. W tym ostatnim przypadku takie materiaty objasniajgce mogg by¢ wydawane przez
stowarzyszenia branzowe i federacje na uzytek ich cztionkdw.

Niezaleznie od powyzszych uwag Agencja rozumie, ze podmioty dziatajace w lotnictwie
ogollnym muszg otrzymac wsparcie w rozumieniu i wprowadzaniu wymagan, ktéore muszg
spetniac. Agencja dotozy wiec wszelkich staran, aby wydaé¢ poradniki dla uzytkownikéw,
podobne do poradnika zataczonego do jej dokumentu CRD dla witascicieli balonéw i prywatnych
statkéw powietrznych o maksymalnej masie startowej 2730 kg. Przekaze takze tresc i intencje
przepisow wiasciwym organom, osobom i organizacjom podlegajacym regulacji przez uwagi
wyjasniajace, pisma, warsztaty, itp.

Uwzgledni¢é wyniki zadania tworzenia przepisow MDM.032 w celu stworzenia

lepszych uregulowan dotyczacych lotnictwa ogélnego.

22.Kilka os6b i organizacji sugerowato wziecie pod uwage uproszczonych procedur dla lekkich

statkéw powietrznych przewidzianych w zadaniu tworzenia przepisow MDM.032. Chociaz
nalezy zwréci¢ uwage na to, ze to zadanie dotyczy gtdwnie wymagan odnoszacych sie do
operacji lotniczych, licencjonowania pilotdw i poczatkowej zdatnosci do lotu, prawdq jest, ze
istnieje konieczno$¢ zapewnienia spodjnosci miedzy wymaganiami odnoszacymi sie do
nieprzerwanej zdatnosci do lotu a wymaganiami zwigzanymi z wydawaniem certyfikatéw po
zmianach i naprawach, jak rowniez wymaganiami odnoszacymi sie do wydawania certyfikatow
dla czesci i wyposazenia, ktére zostaty wymienione. Prace wykonane w zwigzku z tym
zadaniem znacznie sie posunetly, co pozwolito na opublikowanie powiadomienia o wniosku
dotyczacym zmiany NPA2008-07, tworzacym nowy proces zwany ,europejskim lekkim
statkiem powietrznym”
z 2 podkategoriami (ELA1l i ELA2) i proponujacym nowe warunki techniczne certyfikacji (CS)
dla LSA (lekkich samolotéw sportowych). Wyprzedzajac ten rozwdj, w niniejszej opinii zawarto
kolejne ztagodzenia wymagan odnoszace sie do takich statkow powietrznych:

a) mozliwo$s¢ montowania podzespotow, ktére nie posiadajg certyfikatu dopuszczenia do
eksploatacji, jesli pozwala na to cze$¢ 21 (patrz pkt M.A.501 lit. a)). Wigze sie to
z przewidywaniem mozliwosci, ze wiasciciel mogtby wytwarzaé¢ niektore czesci bez
certyfikatu dopuszczenia do eksploatacji, co zaproponowano w MDM.032;

b) mozliwos¢ wykonywania zadan obstugi technicznej i kompleksowych zadan obstugi
technicznej przy statkach powietrznych ELA1 przez niezalezny personel certyfikujacy (patrz
pkt M.A.502 lit. d) i pkt M.A.801 lit. ¢));

c) mozliwo$¢ wydawania przez niezalezny personel certyfikujgcy zalecen wydania certyfikatéw
oceny zdatnosci do lotu ARC dla statkow powietrznych ELA1
(patrz pkt M.A.901 lit. g)).

d) Potaczy¢ zezwolenie na podstawie przepisow czesci M sekcja A podsekcja F i czesci M
sekcja A podsekcja G (dla instytucji zarzadzajacej nieprzerwana zdatnoscia do lotu (CAMO)).

23.Zaproponowano pofgczenie zezwolen na podstawie przepisow czesci M sekcja A podsekcja F

i czesci M sekcja A podsekcja G, zeby unikaé¢ powielania warunkow, badan, audytéw i opfat.
Agencja nie jest jednak przekonana, ze ten wniosek przyniesie spodziewane korzysci. Po
pierwsze, jest oczywiste, ze odrebne certyfikaty musza zosta¢ utrzymane, aby objac¢ nimi te
organizacje, ktére chca posiada¢ tylko jedno zezwolenie. Nawet gdyby byfa mozliwosé
potaczenia tych certyfikatow, nie dawatoby to gwarancji jednego procesu certyfikacji, poniewaz
wiasciwy organ zawsze moze podja¢ decyzje o przeprowadzeniu audytéw w odrebnych
wypadkach oraz miec¢ rézne dziaty zajmujace sie kwestiami obstugi technicznej i nieprzerwang
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24,

zdatnoscig do lotu. W zwigzku z tym nie bytoby zadnej gwarancji nizszych optat, poniewaz
organ moze dostosowa¢ optaty do poziomu wymaganych badan, a ten jest wyzszy przy
zatwierdzeniu tacznym niz oddzielnym. W kazdym razie Agencja nie sprawuje zadnej kontroli
nad optatami pobieranymi przez wtasciwe organy.

Zamiast wprowadzania tacznego zezwolenia Agencja opowiada sie za nastepujacymi
rozwigzaniami:

a) w AMC M.A.602 i AMC M.A.702 sprecyzuje sie, ze organizacja sktadajgca wniosek o oba
zezwolenia moze go ztozy¢ na jednym formularzu 2 EASA;

b) w AMC M.B.604 lit. b) i AMC M.B.704 lit. b) zaleci sie, aby wiasciwy organ tak organizowat
audyty, zeby objg¢ obydwa zezwolenia i unika¢ powtdérnych wizyt w danym miejscu;

c) w AMC M.A.704 znajdzie sie przyktad potaczonych warunkéw dla organizacji, ktéra posiada
oba zezwolenia (cze$¢ M sekcja A podsekcja F oraz CAMO).

Oczekuje sie, ze zapewni to podstawe do dostosowywania opftat do poziomu wymaganych
badan bez wzgledu na to, czy wynikiem bedzie certyfikat faczny czy dwa oddzielne certyfikaty.

e) Przyjaé¢ FAA AC43-13 dla napraw i modyfikacji

25.

f)

Kilka os6b i organizacji zgtaszato wniosek o zaakceptowanie stosowania FAA AC43-13 dla
napraw i modyfikacji. Chociaz Agencja zgadza sie, Ze nalezy znalez¢ prostsze sposoby
podejécia do zmian i napraw lekkich statkdw powietrznych, to nie uwaza za mozliwe
bezposrednie stosowanie przepisu FAA, ktéry zostat opracowany w innym Srodowisku
regulacyjnym, w ktérym obowigzuje inna klasyfikacja napraw ,, duzych” lub ,drobnych”, a takze
inny podziat rél regulacyjnych.

W zwigzku z tym niektérzy proponowali przeniesienie procesu zatwierdzania napraw
ustalonego w FAA AC43-13 do systemu EASA. Rozwaza sie to obecnie w ramach zadania
tworzenia przepiséw MDM.032, poniewaz nie jest to kwestia zwigzana z obstugg techniczna,
tylko z nieprzerwang zdatnoscig do lotu, o ktérej jest mowa w czesci 21 podsekcja D
i podsekcja M, zawierajacych wymagania, ktorym musza odpowiada¢ zmiany i naprawy.
Agencja rozwaza wiec wprowadzenie odpowiednich wymagan certyfikacyjnych, opisanych
w dokumencie NPA2008-07, ktére pozwolg na elastyczno$¢ takiego samego typu jak
wymagania ujete w AC43-13, ale w kontekscie systemu EASA.

Przyjaé bezposrednio amerykanskie i kanadyjskie dokumenty dopuszczenia do

eksploatacji dla podzespotéw po obstudze technicznej

26. Wiele organizacji i wtascicieli statkdw powietrznych posiada obecnie podzespoty, ktore zostaty

dopuszczone do eksploatacji po obstudze technicznej przy uzyciu odpowiednich formularzy FAA
8130-3 Iub TCCA 24-0078; formularze te nie zostaty jednak wydane przez instytucje
zatwierdzone zgodnie z prawem wspdlnotowym i wobec tego podzespoty te nie mogg byc¢
instalowane po dniu 28 wrzesnia 2008 r. Ponadto wydaje sie, ze instytucje zajmujace sie
obstugg techniczng w USA i Kanadzie wykonujace obstuge techniczng podzespotdéw
montowanych w statkach powietrznych lotnictwa ogdlnego nie sg zainteresowane posiadaniem
europejskiego zezwolenia. Mogtoby to doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej bytaby zbyt mata
liczba zatwierdzonych organizacji zajmujgcych sie obstugg techniczng w stosunku do potrzeb
europejskiego srodowiska lotnictwa ogdlnego.

27.Agencja sprecyzuje wiec w AMC M.A.613 lit. a), ze organizacja zajmujaca sie obstugg

techniczng zgodnie z przepisami czesci M sekcja A podsekcja F lub czesci 145 (nieuprawniona
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do obstugi podzespotéw) moze wystawi¢ po odpowiednich kontrolach i weryfikacjach
formularz 1 dla podzespotéw dopuszczonych do eksploatacji po pracach obstugowych przy
uzyciu formularzy 8130-3 (FAA) lub TCCA 24-0078 (Kanada) bez podwéjnego dopuszczania do
eksploatacji. Ta ztagodzona procedura oparta jest na mozliwosciach technicznych tych
organizacji i zaufaniu, ktére mozemy mie¢ do nadzoru sprawowanego przez wtasciwe organy
amerykanskie i kanadyjskie, na podstawie ocen przeprowadzonych w celu zawarcia z tymi
krajami przewidywanych dwustronnych porozumien w sprawie bezpieczenstwa lotniczego.

g) Poszerzy¢ zakres obstugi technicznej pilota-wfasciciela i wyeliminowaé samoocene

28.

29.

h)

30.

Jesli chodzi o obstuge techniczng pilota-wtasciciela, Agencja zgadza sie, ze doswiadczenia
niektérych panstw cztonkowskich i innych systemoéw regulacyjnych wykazaty, ze wiasciciel
statku powietrznego moze wykonywac wiecej prac, poniewaz to jego w najwiekszym stopniu
dotyczg skutki wykonanych prac majgcych zapewnié¢ bezpieczenstwo statku powietrznego,
z ktérego korzysta. Postanowiono wiec catkowicie zrewidowa¢ wykaz zadan obstugi technicznej
pilota-wtasciciela, ktore zostang okreslone zgodnie z kategorig statku powietrznego i zostang
przeniesione do materiatdbw AMC (nowe materiaty AMC do dodatku VIII do czesci M). Z takich
wykazow zostang oczywiscie wylgczone elementy krytyczne dla bezpieczenstwa. Natomiast,
dla wiekszej pewnosci, w dodatku VIII precyzuje sie kategorie zadan, ktore nie kwalifikujg sie
do obstugi technicznej przez pilota-wifasciciela.

Aby zapewni¢ konieczny poziom zaufania do kwalifikacji pilota-wfasciciela do podejmowania sie
takich zadan obstugi technicznej, w dodatku VIII zawarto podstawowe zasady, ktére musi
spetniac pilot-wtasciciel, jesli chodzi o:

o kwalifikacje i obowigzki;
o wykonywanie i dokumentowanie obstugi technicznej.

Postanowienia te oparte sg na koncepcji ,samooceny pilota”. Zwigzane z tym ryzyko jest
niwelowane przez fakt, ze zadania wykonywane przez konkretnego pilota-wfasciciela muszg
by¢ wymienione w programie obstugi technicznej. W zwigzku z tym, kiedy statkiem
powietrznym zarzadza CAMO, to ona sprawdzi, czy prace obstugi technicznej zostaty wykonane
prawidlowo; kiedy statkiem powietrznym nie zarzadza CAMO, podobng kontrole jakosci
powinien przeprowadzi¢ wlasciwy organ podczas okresowych ocen zdatnosci do lotu. Na tej
podstawie zostanie oceniona skutecznos¢ obstugi technicznej pilota-witasciciela i zostanie
zmieniony program obstugi technicznej, aby w razie potrzeby dostosowal zadania pilota-
wiasciciela do jego rzeczywistych mozliwosci.

Zmniejszy¢ uciazliwe wymagania w zakresie nadzoru (systemy jakosci/przeglady
organizacyjne)

Wymagania dotyczace zatwierdzania CAMO, zwiaszcza konieczno$¢ przeprowadzania
wewnetrznych/zewnetrznych audytéw jakosci lub wewnetrznych przegladéw organizacyjnych,
uwazane sg przez niektorych jako nieproporcjonalne, poniewaz wediug nich CAMO zajmujg sie
tylko sprawami biurokratycznymi niezwigzanymi z rzeczywistymi pracami przy statku
powietrznym. Wobec tego proponujg oni, ze powinny wystarcza¢ audyty przeprowadzane przez
wlasciwy organ. Agencja musi najpierw wyjasni¢, ze zarzadzanie nieprzerwang zdatnoscig do
lotu statku powietrznego jest rownie wazne dla jego bezpieczenstwa jak prace obstugi
technicznej rzeczywiscie przy nim wykonane. Jezeli zadania dotyczace nieprzerwanej zdatnosci
do lotu nie sg wtasciwie wykonywane, w sposdb oczywisty pojawia sie ryzyko, ze nie wszystkie
wymagane prace obstugi technicznej zostang wykonane. Nalezy to wiec traktowaé powaznie
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31.

32.

33.

34.

i osobom odpowiedzialnym za te kwestie nie mozna przyznawaé praw w tej dziedzinie bez
nalezytego sprawdzenia, iZ mogg je wykonywac wiasciwie.

W zwigzku z tym nie uwaza sie, zeby mozna byto zaakceptowac poleganie tylko na audytach
wykonywanych przez wtasciwy organ z nastepujacych powodow:

e wszystkie prawa przyznane CAMO (takie same jak prawa nadane organizacjom dziatajacym
zgodnie z przepisami czesci M sekcja A podsekcja F, czesci 145 i czesci 147) oparte sg na
fakcie, ze istnieje wewnetrzny proces monitorowania zgodnosci z przepisami. W zaleznosci
od wielkosci organizacji powinno to by¢ przeprowadzane w formie przegladéw
organizacyjnych lub poprzez system jakosci;

e system jakosci ma fundamentalne znaczenie, kiedy organizacja staje sie ztozona, poniewaz
w tym momencie jest wiele procedur roboczych i pojawia sie konieczno$¢ zapewnienia
wiasciwej komunikacji miedzy réznymi dziatami i funkcjami;

e organizacja ta jest jedyng instytucjg, ktéra w sposob ciggty swiadoma jest istniejacych
problemoéw, trudnosci i braku zgodnosci z wymogami i jedyng, ktora moze zapewnic
odpowiednie dziatania naprawcze i uzupetniajace.

Niemniej jednak Agencja przyznaje, ze wymagania organizacyjne dotyczace zatwierdzenia
powinny by¢ proporcjonalne do wielkosci i ztozonosci organizacji. Zgodnie z tym wprowadzi
zmiany w dodatku VIII do AMC M.A.616 i stworzy nowy dodatek XIII do AMC M.A.712 lit. f),
aby dostosowal ich postanowienia do mniejszej ztozonosci matych organizacji dziatajacych
zgodnie z przepisami czesci M sekcja A podsekcja F i czesci M sekcja A podsekcja G.
W zwigzku z tym Agencja chce tez przypomnie¢, ze w przeciwienstwie do tego co, jak sie
wydaje, sadzi wiele zainteresowanych stron, przepisy nie zobowigzuja personelu ds. oceny
zdatnosci do lotu do funkcjonowania jako niezalezne podmioty, nawet w przypadku organizacji
wiekszych niz jednoosobowa CAMO.

Zezwoli¢ na pierwsze zatwierdzenie CAMO w przypadku braku zatwierdzonego
programu obstugi technicznej

Pierwsze zatwierdzenie niezaleznych CAMO (niezwigzanych z posiadaczem certyfikatu
przewoznika lotniczego AOC) zostato okreslone jako potencjalny ,problem jajka i kury”, kiedy
nie bedg one mie¢ umdw z klientami i wobec tego nie bedgq mogly otrzymac zatwierdzenia
niezbednego do oferowana swoich ustug. Ten problem moze wynikac z faktu, ze:

e formularz 14 znajdujacy sie aktualnie w dodatku VI do czesci M zawiera numer
referencyjny programu obstugi technicznej oraz

e nie ma wytycznych lub materiatébw AMC wyjasniajacych, co jest akceptowalne jako numer
referencyjny programu obstugi technicznej w formularzu 14.

W zwigzku z tym niektére wiasciwe organy uwazajq za konieczne, zeby w formularzu 14
podane byty konkretne programy obstugi technicznej dla kazdego statku powietrznego
znajdujacego sie pod nadzorem wnioskodawcy. Taka szczegdlna wyktadnia nie uznaje
mozliwosci powotywania sie na ,0golne programy obstugi technicznej” odnoszace sie do
réznych typdw statkéw powietrznych i modeli.

Agencja chce najpierw przypomnie¢, ze taka wyktadania nie ma poparcia w przepisie lub
w materiatach AMC. Co wiecej, zamiarem Agencji nie jest natozenie na niezalezne CAMO
obowigzku zawarcia umowy z ewentualnym klientem, zanim bedga one mogly wystgpic
w whnioskiem o zatwierdzenie. Agencja uwaza w istocie, ze kazda instytucja powinna by¢ w stanie
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uzyskaé zatwierdzenie, aby médc skontaktowac sie z klientem, ktory ma umowe z inng organizacja,
tak zeby wiasciciele/operatorzy mogli wybiera¢ wsrdd roznych mozliwosci. W zwigzku z tym:

e wprowadza sie zmiane do pkt. M.A.709, aby wiaczy¢ koncepcje ,bazowych”
i ,rodzajowych” programow obstugi technicznej i wyraznie stwierdzi¢, ze zamiarem jest
umozliwienie uzyskiwania zezwolen przez niezalezne CAMO bez koniecznosci posiadania
jakichkolwiek klientow. Materiaty AMC M.A.709 zostang tak dostosowane, zeby jeszcze
doktadniej wyjasnic¢ te koncepcje;

e dodatek VI do czesci M zmienia sie, aby:

o usung¢ numer referencyjny programu obstugi technicznej z formularza 14;
zwigzane z tym postanowienia przenosi sie do warunkow zarzadzania nieprzerwang
zdatnosciq do lotu (CAME);

o umozliwi¢ witaczenie typdw, serii lub grup statkédw powietrznych do formularza 14.
Zostanie to wyjasnione doktadniej w materiatach AMC M.B.703;

o lepiej dostosowa¢ formularz 14 do przypadku, w ktérym operator lotniczych
przewozow handlowych wykonuje réwniez czynnosci zwigzane z zarzadzaniem
nieprzerwang zdatnoscia do lotu w odniesieniu do statkéw powietrznych
nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych.

Jj) Sprecyzowac warunki obstugi technicznej podzespotéw i kompleksowych zadan obstugi
technicznej

35.

36.

Zgodnie z obecnie obowigzujacymi przepisami obstugg techniczng podzespotdw powinny
zajmowac sie zatwierdzone organizacje obstugi technicznej posiadajace zezwolenia na
podzespoty odpowiednich typéw. Jedynym wyjatkiem jest przypadek, kiedy podzespdt
przechodzi obstuge techniczng podczas instalowania w statku powietrznym albo kiedy jest
czasowo wyjmowany ze statku powietrznego, jesli jest to wyraznie dozwolone przez
podrecznik obstugi technicznej statku powietrznego w celu poprawy dostepu i w takim
przypadku ta obstuga techniczna moze skutkowa¢ dopuszczeniem do eksploatacji przez
niezalezny personel certyfikujacy. Ponadto zadania kompleksowej obstugi technicznej (dodatek
VII) muszg by¢ wykonywane przez zatwierdzong organizacje obstugi technicznej.

Te przepisy wywotujg wiele pytan i obaw wsrdd osob, ktérych dotyczg przepisy i wiasciwych
organdw lotniczych. W szczegdlnosci:

e nie wspomina sie, czy prace obstugi technicznej nalezy wykonywac¢ zgodnie z danymi
dotyczacymi obstugi technicznej statku powietrznego czy podzespotu. Moze to prowadzié
do wrazenia, ze obstuge techniczng dowolnego podzespotu moze wykonac niezalezna osoba
posiadajgca uprawnienia do poswiadczania, jesli podzespdét pozostaje zainstalowany
w statku powietrznym (przyktad: kontrola czesci gorgcej silnika turbinowego);

e w tekscie nie wskazano, jakiego typu licencji lub kwalifikacji (statek powietrzny czy
podzespot) wymaga sie od niezaleznego personelu certyfikujgcego przy wykonywaniu
obstugi technicznej podzespotdw;

e z tekstu nie wynika jasno, jaki typ dopuszczenia do eksploatacji wydaje sie w kazdym
z tych przypadkéw (formularz 1 czy dopuszczenie statku powietrznego do eksploataciji);

e nie ma rozrdéznienia w stosunku do ztozonosci przedmiotowego statku powietrznego.
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37.Aby rozwigzac¢ te kwestie, wprowadza sie zmiany w pkt. M.A.502, M.A.613 lit. a), M.A.802
lit. @) i b), czesci M dodatek IV ,Kategorie zezwolenia” i czesci 145 dodatek II ,System
uznawania i ratingu organizacji” tak, zeby:

e Zezwoli¢ na obstuge techniczng podzespotdow przez niezalezny personel certyfikujacy
uprawniony do obstugi statkéw powietrznych i organizacje obstugi technicznej statkéw
powietrznych (kategoria A), kiedy podzespot jest zainstalowany w statku powietrznym albo
jest czasowo wyjety z niego, o ile obstuga techniczna odbywa sie zgodnie z danymi
dotyczacymi obstugi technicznej statku powietrznego albo, jesli zostato to konkretnie
uzgodnione z odpowiednim organem, zgodnie z danymi dotyczacymi obstugi technicznej
podzespotu (przy prostej obstudze podzespotu). Taka obstuga techniczna nie bedzie
kwalifikowata sie do wydania formularza 1 i zostanie poddana wymaganiom dopuszczenia
statku powietrznego do eksploatacji;

e zezwoli¢ na obstuge techniczng przez organizacje obstugi technicznej uprawnione do
obstugi technicznej silnikéw/pomocniczych zespotéw silnikowych (kategoria B), o ile taki
podzespo6t jest zainstalowany w silniku/pomocniczym zespole silnikowym albo jest czasowo
wyjety z niego, o ile obstuga techniczna odbywa sie zgodnie z danymi dotyczacymi obstugi
technicznej silnika/pomocniczego zespotu silnikowego albo, jesli zostato to konkretnie
uzgodnione z odpowiednim organem, zgodnie z danymi dotyczacymi obstugi technicznej
podzespotu (przy prostej obstudze podzespotu);

o zezwoli¢ w przypadku statkdéw powietrznych ELA1, zeby niezalezny personel certyfikujacy z
uprawnieniami w zakresie statkdw powietrznych wykonywat:

o obstuge techniczng podzespotdow zgodnie z danymi dotyczacymi obstugi technicznej
podzespotow, kiedy podzespdt jest zainstalowany w statku powietrznym albo jest
czasowo wyjety. Nie dotyczy to remontu kapitalnego podzespotow;

o zadania kompleksowej obstugi technicznej wymienione w dodatku VII po uprzednim
uzgodnieniu miedzy wtascicielem a wtasciwym organem lotniczym;

o zezwoli¢ w przypadku statkow powietrznych CS-VLA, CS-22 i LSA, aby niezalezny personel
certyfikujgcy z uprawnieniami w zakresie statkéw powietrznych przeprowadzat remonty
kapitalne silnikéw po uprzednim uzgodnieniu tego przez wiasciciela i wiasciwy organ
lotniczy. Dotyczy to tylko silnikdbw czasowo wymontowanych ze statkdow powietrznych do
remontu kapitalnego, ktére potem sg ponownie montowane i dopuszczane do eksploatacji
wraz ze statkiem powietrznym. Nie mozna wystawi¢ formularza 1 EASA.

k) Zezwoli¢ na przekazywanie wiascicielowi podzespotow niezdatnych do uzytku

38.Obecnie obowigzujgqce przepisy wymagaja, by podzespotly niezdatne do uzytku byty
przechowywane pod kontrolg organizacji zajmujacej sie obstugq techniczng podzespotdw,
dopdki nie zostanie podjeta decyzja o ich naprawie lub ztomowaniu. Ten wymodg nie jest
spéjny z elastycznym podejsciem wprowadzanym w niniejszej opinii. Konieczne jest wiec
rozszerzenie praw do przechowywania na kazdq zatwierdzong organizacje obstugi technicznej
(zatwierdzong w zakresie podzespotéw lub statkdow powietrznych) oraz na wiasciciela statku
powietrznego. W tym ostatnim przypadku podzespdét musi zosta¢ uprzednio uznany za
niezdatny do uzytku, a jego przekazanie wtascicielowi musi znalez¢ odzwierciedlenie
w odpowiednim rejestrze czynnosci. Ta zmiana zostata wprowadzona w pkt. M.A.504 lit. b).
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39.

Wprowadzi¢ nowa, prostsza licencje dla personelu zajmujacego sie obstuga
techniczna statkow powietrznych

Uwagi zgtoszone do Agencji wskazaty, ze kwalifikacje wymagane w celu uzyskania licencji B1.2
sq zbyt surowe w odniesieniu do dolnego spektrum (w kryteriach ztozonosci) samolotéw
ttokowych. Ponadto nie ma europejskiej licencji obejmujacej szybowce i balony. Dokument
A-NPA14/2006 pozwolit takze na ustalenie potrzeby wprowadzenia takiej europejskiej licencji,
ktora bytaby odpowiednio przystosowana do $srodowiska lotnictwa ogolnego.

Jest to obecnie rozwazane w ramach zadania tworzenia przepisow 66.022, a dokument
NPA2008-03 jest obecnie przedmiotem konsultacji zewnetrznych.

m) Wydaé ztagodzone wymagania w odniesieniu do personelu ds. oceny zdatnosci do

40.

lotu oraz uproszczone procedury dokonywania ocen zdatnosci do lotu i wystawiania
certyfikatow oceny zdatnosci do lotu (ARC).

Nalezy wyjasni¢ sytuacje statku powietrznego zarejestrowanego w panstwie cztonkowskim UE
i eksploatowanego pod nadzorem kraju trzeciego, kiedy nadzér nad jego zgodnoscig
Z przepisami bezpieczenstwa nie zostat przeniesiony na panstwo trzecie. Poniewaz wiekszos¢
takich statkdédw powietrznych to duze statki powietrzne, musza one by¢ zarzadzane przez
CAMO, ktéra w wiekszosci przypadkow bedzie CAMO kraju trzeciego; aktualnie obowigzujace
przepisy czesci M nie pozwalajg takim CAMO wystayviac’ ARC. Chociaz Agencja rozwaza
mozliwos¢ rewizji tego ograniczenia w Swietle Traktatu Swiatowej Organizacji Handlu, nie byto
to czesSciqg obecnego zadania tworzenia przepisow i bedzie przedmiotem prac w ramach
odrebnego zadania w odpowiednim czasie. Jako rozwigzanie tymczasowe wprowadza sie
zmiane do pkt. M.A.901, aby umozliwi¢:

e przedtuzenie przez CAMO zarzadzajacq statkiem powietrznym ARC wystawionego przez
inng CAMO albo przez wiasciwy organ, o ile statek powietrzny pozostaje w kontrolowanym
Srodowisku. Ma to zastosowanie nawet wtedy, jesli ta CAMO nie ma praw do
przeprowadzania ocen zdatnosci do lotu i wystawiania ARC. Jest to oparte na fakcie, ze do
przedtuzenia ARC nie wymaga sie przeprowadzania oceny zdatnosci do lotu i posiadania
personelu dokonujacego takiej oceny. Ta Zmiana zostata wprowadzona
w pkt. M.A.711 lit. a) pkt 4 i M.A.901 lit. f);

e to dziatanie opiera sie na fakcie, ze do przedtuzenia ARC nie wymaga sie przeprowadzania
oceny zdatnosci do lotu, lecz jedynie sprawdzenia, czy statek powietrzny przebywat
w kontrolowanym s$rodowisku. Wobec tego nie potrzeba personelu ds. oceny zdatnosci do lotu;

e wilasciwemu organowi dokonywanie oceny zdatnosci do lotu i wystawianie ARC dla statkéw
powietrznych nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych, ktorymi zarzadza
CAMO kraju trzeciego. Ta zmiana zostata wprowadzona w pkt. M.A.901 lit. i).

Przy wprowadzeniu takich s$rodkéw wiasciwy organ panstwa cztonkowskiego, w ktérym
zarejestrowany jest statek powietrzny, moze dokonywac oceny zdatnosci do lotu i wystawiac
ARC. Ponadto trzeba to zrobi¢ tylko raz na 3 lata, poniewaz zagraniczna CAMO moze
przedtuzy¢ ARC wystawione przez wifasciwy organ, jesli statek powietrzny pozostaje
w kontrolowanym S$rodowisku.

Ponadto wprowadzono zmiane do art. 7, ust. 3 lit. a) rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003, aby
uwzgledni¢ okres niestosowania przepisow do dnia 28 wrzesnia 2009 r. w odniesieniu do
obowigzku zawarcia umowy z CAMO dla takich duzych statkdw powietrznych wyzej opisanych
(eksploatowanych przez operatoréw z krajéw trzecich).
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41.Agencja zwraca uwage, ze przepis wprowadzony w pkt. M.A.711 lit. a) pkt 4 i M.A.901
lit. f), wskazany powyzej, ma zastosowanie do wszystkich statkdw powietrznych, w tym
statkow eksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych. Ma to na celu umozliwienie
CAMO, ktéra zarzadza danym statkiem powietrznym przedtuzenia ARC wystawionego przez
wilasciwy organ w czasie wydawania poczatkowego $wiadectwa zdatnosci do lotu dla statku
powietrznego importowanego do UE.

42.Sprecyzowanie i uproszczenie przepisdw zwigzanych z przeprowadzaniem ocen zdatnosci do
lotu i wystawianiem certyfikatu oceny zdatnosci do lotu (ARC) jest nieodzowng konsekwencja
wiekszej elastycznosci wprowadzonej w czeSci M w odniesieniu do statkdw powietrznych
nieeksploatowanych w celach zarobkowych, w szczegdlnosci matych statkow powietrznych. W
zwigzku z tym niniejsza opinia wprowadza nastepujace zmiany:

dla wszystkich nowych statkéw powietrznych wyprodukowanych w UE pierwsze ARC bedzie
wystawiane wraz z pierwszym s$wiadectwem zdatnosci do lotu na podstawie zgodnosci
z pkt. 21A.183, ust. 1. Ocena zdatnosci nie jest wymagana. Ta zmiana zostata
wprowadzona w pkt. M.A.901 lit. k).;

dla statkdw powietrznych nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych niebedacych
duzymi statkami wiasciciel moze zleci¢ opracowanie i posrednie zatwierdzenie programu obstugi
technicznej dowolnej CAMO, nawet jesli zdatnoscig do lotu tego statku powietrznego nie
zarzadza CAMO. Ta zmiana zostata wprowadzona w pkt. M.A.201 lit. e);

dla statkow powietrznych o maksymalnej masie startowej 2730 kg oraz balonow,
nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych:

o ztagodzone wymagania w zakresie kwalifikacji personelu ds. oceny zdatnosci do
lotu, zaréwno w odniesieniu do CAMO, jak i wiasciwego organu lotniczego.
Obejmuje to skrocenie wymagan dotyczacych doswiadczenia oraz mozliwosé
zastgpienia formalnego szkolenia przez ocene kwalifikacji. Ta zmiana zostata
wprowadzona w pkt. M.A.707 lit. a) pkt 2 i M.A.902 lit. b) pkt 2;

o wiasciciel moze decydowac o wykonaniu oceny zdatnosci do lotu i wystawieniu ARC
przez wtasciwy organ albo przez dowolng zatwierdzong w odpowiedni sposéb CAMO
bez wzgledu na to, czy statek powietrzny pozostaje w kontrolowanym sSrodowisku.
Zostato to wprowadzone w pkt. M.A.901 lit. h) pkt 2;

dla statkéw powietrznych ELA1:

o niezalezny personel certyfikujacy, uznany przez wilasciwy organ, moze wydac
zalecenia wydania ARC. Zostato to wprowadzone w pkt. M.A.901 lit. g).

n) Przepisy przejsciowe

43. Opisany wyzej pakiet przepisow moze wejs$¢ w zycie dopiero po zatwierdzeniu przez Komisje.
Jednak biorac pod uwage, ze:

aktualnie obowigzujacy termin wprowadzenia obowigzywania czesci M w stosunku do
statkdw powietrznych nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych
to 28 wrzesnia 2008 r.,

wiekszo$¢ organizacji wstrzymata sie ze sktadaniem wnioskéw o zezwolenia zgodnie
z przepisami czesci M sekcja A podsekcja F oraz czesci M sekcja A podsekcja G, dopdki nie
bedg miec jasnego obrazu zmian wprowadzanych w czesci M w odniesieniu do lotnictwa
ogolnego, oraz
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44.

e wiasciwe organy nie bedg w stanie ukonczy¢ odpowiednich badan i wystawié¢ certyfikatéw
zezwolen przed granicznym terminem 28 wrzesnia 2008 r.,

Agencja uznata za niezbedne wprowadzenie odpowiednich ustalen przejsciowych dla tych
przepisow, ktére nie mogq by¢ z uzasadnionych powoddw wprowadzone przed dniem 28
wrzesnia 2008 r., tak zeby organizacje i organy, ktérych to dotyczy miaty czas na ich
wprowadzenie, a jednoczesnie umozliwito to zachowanie nieprzerwanej zdatnosci do lotu
statkdéw powietrznych na podstawie przepiséw krajowych.

Te srodki przejsciowe, ktére sg ujete w proponowanych uregulowaniach zmieniajgcych
przepisy przej$ciowe rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003, zapewniajq:

a) w odniesieniu do statkdéw powietrznych nieeksploatowanych w lotniczych przewozach
handlowych:

(o}

mozliwos¢, zeby wiasciwe organy i krajowe CAMO wystawiaty/przedituzaty po dniu
28 wrzesnia 2008 r. maksymalnie dwa razy (w przypadku krajowych organéw
administracji lotnictwa) lub tylko jeden raz (w przypadku krajowej CAMO), na jeden
rok za kazdym razem, certyfikat oceny zdatnosci do lotu zgodnie z wymaganiami
panstwa cztonkowskiego. (Odniesienie do art. 3 ust. 5 zmienionego rozporzadzenia
(WE) nr 2042/2003)

mozliwos$¢ zwolnienia przez panstwo czionkowskie do dnia 28 wrzesnia 2009 r.
z obowigzku zawarcia umowy z CAMO (w odniesieniu do duzych statkdéw
powietrznych eksploatowanych przez operatora z kraju trzeciego). (Odniesienie do
art. 7 ust. 3 lit. @) zmienionego rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003)

b) w odniesieniu do statkéw powietrznych nieeksploatowanych w lotniczych przewozach
handlowych niebedacych duzymi statkami powietrznymi do dnia 28 wrzesnia 2009 r.:

(0]

zadania zarzadzania nieprzerwang zdatnoscig do lotu moga by¢ wykonywane przez
CAMO zatwierdzong zgodnie z wymaganiami panstwa cztonkowskiego. (Odniesienie
do art. 3 ust. 4 zmienionego rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003)

obstuga techniczna i dopuszczanie statkéw powietrznych i podzespotéw do
eksploatacji moze by¢ wykonywane przez organizacje obstugi technicznej
zatwierdzong zgodnie z wymaganiami panstwa cztonkowskiego. (Odniesienie do
art. 4 ust. 4 zmienionego rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003)

mozliwos¢ zwolnienia przez panstwo cztonkowskie z obowigzku zawarcia umowy
z CAMO albo z =zatwierdzong organizacja obstugi technicznej (dla statkéw
powietrznych, ktérych dotyczy pkt M.A.201 lit. i)). (Odniesienie do art. 7 ust. 3
lit. @) zmienionego rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003)

mozliwos¢ korzystania z rownowaznych krajowych programoéw obstugi technicznej.
(Odniesienie do art. 3 ust. 6 zmienionego rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003)

mozliwos¢ dalszego korzystania z ustug personelu certyfikujacego, ktory uzyskat
kwalifikacje zgodnie z wymaganiami panstwa cztonkowskiego. (Odniesienie do art.
5 ust. 1 zmienionego rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003)

certyfikaty dopuszczenia do eksploatacji wystawione przez organizacje obstugi
technicznej zatwierdzone zgodnie z wymaganiami panstwa cztionkowskiego sg uznawane
za rownorzedne z certyfikatami wystawionymi zgodnie z pkt. M.A.801 i M.A.802.
(Odniesienie do art. 4 ust. 4 zmienionego rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003)
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45,

IvV.

46.

47.

48

49,

Agencja zwraca uwage, ze od wiascicieli/operatoréw duzych statkow powietrznych
nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych (z wyjatkiem operatorow z kraju
trzeciego) wymaga sie zawarcia uméw o $wiadczeniu ustug z CAMO od dnia 28 wrzes$nia
2008 r.

W okresie zgtaszania uwag do powiadomienia o wniosku dotyczacym zmiany jedno panstwo
cztonkowskie poprosito w wprowadzenie 3-letniego okresu przejsciowego, podczas ktérego
personel certyfikujacy, ktory uzyskat kwalifikacje zgodnie z przepisami krajowymi mogtby
nadal korzystac ze swoich uprawnien tak, zeby ztagodzi¢ skutki odejscia aktualnie pracujgcego
personelu certyfikujacego i wzig¢ pod uwage fakt, ze przez jaki$ czas nie beda dostepne
licencje B3 i ELA. Agencja uwaza, ze taki specyficzny przypadek nie powinien by¢ rozstrzygany
W procesie tworzenia przepisow i zamiast tego sugeruje skorzystanie z przepiséw
o elastycznym podejsciu zawartych w art. 14 rozporzadzenia podstawowego.

Ocena skutkéw regulacji

Jak juz wspomniano w rozdziale II powyzej, poczatkowa ocena skutkéw regulacji dotyczaca
wprowadzenia czesci M zostata wykonana przez konsultanta Air EuroSafe. W wyniku tych prac
powstato sprawozdanie z oceny skutkow regulacji 2004/S 122-102598 wydane przez
konsultanta w dniu 21 lutego 2005 r. i opublikowane jako zatgcznik II do dokumentu
NPA07/2005. W sprawozdaniu tym znalazt sie wykaz punktéw, ktére nalezy zmieni¢ wraz z
analizg odpowiednich skutkow. W konkluzji stwierdzono, ze planowane zmiany bedq miaty
pozytywny skutek dla oséb podlegajacych regulacji, a jednoczesnie nie wptyng na poziom
bezpieczenstwa i zostaty one zaproponowane jako cze$¢ dokumentu NPAQ07/2005 (zadanie
M.007).

Niemniej jednak, poniewaz zadanie to byto uzupetniane przez zadania M.005 i M.017, aby
mozna bylo zaproponowac dalsze zmiany do czesci M i opracowac¢ materiaty AMC/GM,
wykonano kolejne oceny skutkow regulacji dotyczace nastepujgcych tematow:

o kwalifikacji personelu ds. oceny zdatnosci do lotu dla statkéw powietrznych
0 maksymalnej masie startowej 2730 kg nieeksploatowanych w lotniczych przewozach
handlowych (zaréwno w odniesieniu do organizacji dziatajacych zgodnie z przepisami
czesci M sekcja A podsekcja G, jak i wtasciwych organdw lotniczych);

e wystawiania i przedtuzania certyfikatu oceny zdatnosci do lotu;

e podzlecania specjalistycznych ustug przez organizacje dziatajace zgodnie z przepisami
czesci M sekcja A podsekcja F;

e obstuga techniczna pilota-witasciciela.

.Skutki te zostaty w peilnym zakresie ocenione w dokumencie NPA2007-08 i doprowadzity do

wniosku, ze z wyjatkiem kwestii ,Wystawiania i przedtuzania certyfikatu oceny zdatnosci do
lotu”, planowane zmiany albo nie powodujg skutkéw, albo majg pozytywny skutek dla
wszystkich sektorow, ktérych dotycza.

W szczegolnym przypadku ,Wystawiania i przedtuzania certyfikatu oceny zdatnosci do lotu”
wybrano mozliwo$¢ pozostawienia do decyzji wiasciciela, czy ocena zdatnosci do lotu
i wystawienie ARC bedg przeprowadzane przez CAMO czy przez wiasciwy organ. Miatoby to
zastosowanie do statkow powietrznych o maksymalnej masie startowej 2730 kg
nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych. Za tg opcjg wyraznie opowiadali sie
wszyscy przedstawiciele branzy. Natomiast wiekszo$¢ przedstawicieli wiasciwych organdéw
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50.

przekonywata, ze spowoduje to dla nich niezmierne obcigzenie, poniewaz nie bedq oni w stanie
oceni¢, czy osoby podlegajace regulacji powierza zadanie przedtuzania ARC im czy CAMO; w
zwigzku z tym powstawato ryzyko, ze przyjma do pracy za duzo lub za mato dodatkowych
pracownikéw. Jednak Agencja wybrata te opcje, poniewaz zapewnia ona wtascicielowi wiekszg
elastycznos¢ i jest korzystniejsza dla lotnictwa ogdlnego. Ponadto uwaza ona, ze rynek
powinien szybko sam wyregulowac sie, tak ze wtasciwe organy bedg w stanie dobrze okresli¢
swoje potrzeby kadrowe.

Jesli chodzi o kwestie nieprzerwanej zdatnosci do lotu statkow powietrznych zarejestrowanych
w panstwie cztonkowskim UE i eksploatowanych pod nadzorem kraju trzeciego, kiedy nadzoér
nad jego zgodnoscig z przepisami bezpieczenstwa nie zostat przeniesiony na panstwo trzecie,
Agencja ustalita, ze zdecydowana wiekszos$¢ statkdw powietrznych, ktérych to dotyczy
zarejestrowana jest we Francji. Zgodnie z informacjami uzyskanymi od DGAC-France 16 maja
2007 r., byto tam 66 duzych statkéw powietrznych, eksploatowanych przez 19 operatoréow
z krajow trzecich w 16 krajach spoza UE.

Kwestie te uregulowano przez zaproponowanie zmian w pkt. M.A.711 lit. a) pkt 4, M.A.901 lit.
f), M.A.901 lit. i) i art. 7 ust. 3 lit. @) rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003.

Kolonia, dnia 15 maja 2008 r.

P. GOUDOU
Dyrektor wykonawczy
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ZALACZNIK: Reakcje na dokument CRD2007-08

Ogoélne reakcje:

(1)

(2)

(3)

~European Sailplane Manufacturers” oraz jedna osoba indywidualna domagaty sie, zeby
wiasciciele mieli swobode wyboru miedzy wymaganiami czesci M a krajowymi, powotujgc
sie na fakt, ze wymagania krajowe muszg zosta¢ utrzymane dla typow statkow
powietrznych, o ktérych jest mowa w zatgczniku II, a liczba takich statkow nie jest mata.

W uzupetnieniu do odpowiedzi juz podanych w dokumencie CRD2007-08 Agencja chciataby
zwroci¢ uwage, ze sam fakt istnienia zatacznika II nie stanowi uzasadnienia dla stosowania
przepiséw krajowych do typow statkow powietrznych nieujetych w tym zataczniku.

Ponadto, jak stwierdzono w motywie 5 rozporzadzenia podstawowego, ,Konieczne jest
jednak zastosowanie odpowiednich srodkéw majacych na celu ogdlne podniesienie
poziomu bezpieczeristwa w lotnictwie rekreacyjnym. W sposdb szczegdlny nalezy zajgc
sie samolotami i Smigtowcami o niskiej maksymalnej masie startowej, ktorych osiagi sg
coraz lepsze, ktéore mogg lata¢ w catej Wspdlnocie i ktore produkuje sie na skale
przemystowg. Mogq one podlegac lepszej regulacji na poziomie wspdlnotowym w celu
zapewnienia koniecznego ujednoliconego poziomu bezpieczenstwa i ochrony srodowiska”.

W zwigzku z tym nie mozna zagwarantowac, ze typy statkdw powietrznych objetych
zatagcznikiem II pozostang tam na state.

Chociaz ,European Microlight Federation” (EMF) nie dotyczg obecne przepisy UE,
organizacja ta nie zgodzita sie z uzasadnieniami przedstawionymi przez Agencje
w dokumencie CRD2007-08 na poparcie planowanych zmian w przepisach. Oprdécz
niezadowolenia z przewidywanej tresci czesci M EMF wyraza obawy dotyczace przysziych
wynikéw zadania MDM.032.

W zwigzku z tym EMF wyrazita swoje zdecydowane pragnienie, zeby statki powietrzne
o0 maksymalnej masie startowej ponizej 450 kg byly nadal objete przepisami
zatacznika 11, jak to jest obecnie.

Agencja zwraca uwage, ze jak to juz stwierdzono powyzej, nie mozna zagwarantowad, ze
wszystkie typy statkdédw powietrznych, o ktorych obecnie jest mowa w zatgczniku II,
pozostang tam na state.

Niemniej jednak Agencja uwaza, ze system zaproponowany w niniejszej opinii
do czesci M moze okazac sie w miare zdobywania doswiadczen atrakcyjny dla srodowiska
ultralekkich statkéw powietrznych. Ponadto nadal trwajg prace nad zadaniem MDM.032
i dotozy sie wszelkich staran, aby dostosowac przepisy do mniejszej ztozonosci lotnictwa
ogolnego.

Agencja wystosuje bezposrednio do EMF szczegotowg odpowiedz na ich uwagi.

Jedna osoba indywidualna wyrazita opinie, ze zgodnie z jej rozumieniem faza konsultacji
CRD odpowiada fazie 5 procesu tworzenia przepisow przedstawionego w witrynie
internetowej Agencji i wobec tego konsultacje powinny trwaé 3 miesigce.

Agencja zauwaza, ze faza 5 ,Etap zgtaszania uwag i opinii” odpowiada okresowi miedzy
zakonczeniem zewnetrznych konsultacji w sprawie powiadomienia o wniosku dotyczacym
zmiany a wydaniem dokumentu CRD.
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(4)

Okres reakcji podany dla dokumentu CRD odpowiada fazie 6 ,Przyjecie i publikacja”.
Agencja nie moze wydac ostatecznej opinii/decyzji wczesniej niz 2 miesigce po wydaniu
dokumentu CRD, co ma zapewni¢ wystarczajacg ilos¢ czasu na zgtoszenie reakcji. Byto to
podane w ust. 6 (str. 3) dokumentu CRD2007-08 i jest to dodatkowy krok, ktéry nie
wystepuje w wielu procesach tworzenia przepisow.

Jedna osoba indywidualna pytata, gdzie mozna znalez¢ wykaz instytucji uprawnionych
okreslonych w czesci M.

Agencja stwierdza, ze petna odpowiedzialnos¢ za nadawanie uprawnien instytucjom
okreslonym w czesci M sekcja A podsekcja F i cze$ci M sekcja A podsekcja G majacym
siedzibe na terenie UE spoczywa na panstwach cztonkowskich i wobec tego to te panstwa
cztonkowskie odpowiadajg za wykazy akredytowanych organizacji.

W przypadku organizacji w krajach trzecich odpowiedzialno$¢ spoczywa na EASA i wykaz
uprawnionych instytucji zostanie umieszczony w witrynie internetowej Agencji.

Reakcje na rozporzadzenie (WE) nr 2042/2003 i przepisy wykonawcze:

(1)

(2)

CAA-UK i ENAC-Italy zaproponowaty dostosowanie rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003 do
rozporzadzenia podstawowego, w szczegdlnosci, klauzuli obowigzywania, numeru
rozporzadzenia i odniesienia do ,zfozonych statkéw powietrznych z napedem silnikowym”
raczej niz ,duzych statkéow powietrznych”.

Agencja stwierdza, ze takie ujednolicenie zostanie dokonane w ramach zadania tworzenia
przepisbw MDM.044, z uwzglednieniem odpowiednich faz konsultacji. Niektore z tych
zmian wywotajg skutki, ktdre nalezy oceni¢ i nie mozna ich wprowadzi¢ teraz w ramach
niniejszej opinii.

Niemniej jednak Agencja zastgpita odniesienie do rozporzadzenia (WE) nr 1592/2002
wystepujace w formularzu 15a i formularzu 15b przez nowe odniesienie do rozporzadzenia
(WE) nr 216/2008.

Wszystkie inne istniejgce odniesienia do rozporzadzenia (WE) nr 1592/2002 mozna
w miedzyczasie interpretowaé przez zastosowanie art. 69 ust. 1 rozporzgdzenia (WE)
nr 216/2008, w ktorym ustanowiono, ze odniesienia do uchylonego rozporzadzenia (WE)
nr 1592/2002 bedq traktowane jako odniesienia do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008
i nalezy je odczytywa¢ zgodnie z tabelg korelacji podang w zataczniku VI do
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

FOCA-Switzerland zwrdcita sie do EASA z prosbg o podanie wyktadni, czy balon moze by¢
eksploatowany zgodnie z przepisami odnoszacymi sie do lotniczych przewozow
handlowych, aby mie¢ jasno$¢, co do tego, ktérych postanowien rozporzgdzenia (WE)
nr 2042/2003 wymagania nalezy spetniad.

Agencja stoi na stanowisku, ze kwestig najwazniejszq nie jest to, czy balony mozna
eksploatowa¢ w ,lotniczych przewozach handlowych”, tylko czy postanowienia
rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003 odnoszace sie do ,lotniczych przewozow handlowych”
majq do nich zastosowanie.

Art. 1 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003 stanowi, ze ,przepisy niniejszego
rozporzadzenia dotyczace lotniczych przewozow handlowych sa stosowane do
licencjonowanych przewoznikoéw lotniczych okreslonych przez prawo wspdlnotowe”.
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Wobec tego rozporzadzeniem, ktére ma zastosowanie jest rozporzgdzenie Rady (EWG)
2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji przewoznikom
lotniczym.

Jesli chodzi konkretnie o balony, to sg one wytaczone z rozporzadzenia 2407/92 na mocy
jego art. 1 ust. 2 i w zwigzku z tym nie majg do nich obecnie zastosowania przepisy
rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003 odnoszace sie do ,lotniczych przewozoéw
handlowych”.

Niemniej jednak sytuacja moze ulec zmianie w najblizszej przysztosci, kiedy zostang
wydane przepisy wykonawcze odnoszace sie do wymagan operacyjnych w stosunku do
statkéw powietrznych eksploatowanych w komercyjnym transporcie lotniczym. Moze to
prowadzi¢ do koniecznosci wprowadzenia zmian do rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003.

AustroControl zaproponowat ujednolicenie definicji ,statku powietrznego ELA1” podanych
w dokumentach CRD2007-08, NPA2008-03 i NPA2008-07. Ponadto ,European Sailplane
Manufacturers”, ,British Balloon and Airship Club” i dwie osoby indywidualne
zaproponowaty wprowadzenie pewnych zmian do definicji ,,statku powietrznego ELA1".

Agencja zwraca uwage, ze definicja ,statku powietrznego ELA1”, ktéra zostanie
wprowadzona w niniejszej opinii w art. 2 rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003, jest taka
sama jak zaproponowana w dokumencie NPA2008-07 ,Proces ELA, standardowe zmiany
i naprawy oraz warunki certyfikowania lekkich samolotow sportowych". Tym niemniej
w dokumencie NPA2008-03 ,licencja ELA” obejmuje nie tylko statki powietrzne ELA1, ale
takze niektére statki powietrzne ELA2.

Agencja zaleca przestanie tych uwag jeszcze raz podczas fazy konsultacji w sprawie
dokumentu NPA2007-08, ktora konczy sie w dniu 18 lipca 2008 r.

AustroControl, CAA-UK, DGAC-France, ENAC-Italy i ,Deutscher Aero Club” zaproponowaty
wprowadzenie pewnych zmian redakcyjnych i precyzujacych do odstepstw, o ktérych
mowa w pkt. M.A.302 lit. i) i M.A.901 lit. k).

Ponadto DGAC-France zaproponowata wprowadzenie zmian do odstepstw, o ktérych
mowa w pkt. M.A.606 lit. h) i M.A.801 lit. d), aby zagwarantowac, ze obejmg one
wszystkie statki powietrzne nieeksploatowane w lotniczych przewozach handlowych
niebedace duzymi statkami powietrznymi bez wzgledu na typ organizacji lub osoby
zajmujacej sie ich obstugg techniczna.

Agencja przeredagowata odpowiednio te odstepstwa. Ponadto, aby tekst byt bardziej
czytelny, wszystkie proponowane odstepstwa zostaty przeniesione z czesci M do
rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003 w nastepujacy sposob:

o pkt M.A.904 lit. f) przeniesiono do art. 3 ust. 4;
pkt M.A.901 lit. k) i M.A.903 lit. c) przeniesiono do art. 3 ust. 5;
pkt M.A.302 lit. i) przeniesiono do art. 3 ust. 6;
pkt M.A.802 lit. c) przeniesiono do art. 4 ust. 4;
pkt M.A.606 lit. h) i M.A.801 lit. d) przeniesiono do art. 5 ust. 1.

O O o O

~Royal Danish Aeroclub”, ,Europe Air Sports” i ,Norwegian Air Sports Federation” zwrdcity
sie z wnioskiem o przedtuzenie okresu przejsciowego do dnia 28 wrzesnia 2010 r.
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Agencja wyraza opinie, ze okres przejsciowy do dnia 28 wrzesnia 2009 r. zapewnia
wystarczajgce mozliwosci do odpowiedniego wprowadzenia zaproponowanych zmian.

AustroControl zaproponowat zdefiniowanie w rozporzadzeniu (WE) nr 2042/2003
okreslenia ,uzytkowanie komercyjne” wprowadzonego w pkt. M.A.201 lit. i), a takze
zaproponowat ograniczenie go do statkdédw powietrznych kategorii wyzszej niz szybowce
i motoszybowce.

Agencja stwierdza, ze okreslenie ,uzytkowanie komercyjne” jest juz zdefiniowane
w rozporzadzeniu podstawowym. Co wiecej okreslenie to obejmuje takze szybowce
i motoszybowce.

DGAC-France zaproponowata, podobnie jak to zrobita juz w odniesieniu do dokumentu
NPA2007-08, zeby w przypadku statkéw powietrznych nieeksploatowanych w lotniczych
przewozach handlowych, niebedacych duzymi statkami powietrznymi, nie byto
koniecznosci zatwierdzania programow obstugi technicznej, lecz tylko akceptowanie ich
przez odpowiedni organ. Intencjg tej propozycji jest to, zeby z wyjatkiem ograniczen
zdatnosci do lotu (ALI), dyrektywy zdatnosci do lotu i innych obowigzkowych danych,
odpowiedzialnos¢ za tres¢ programu obstugi technicznej dla tych statkdéw powietrznych
pozostawiono wiascicielowi i zeby nie musiata ona podlega¢ zatwierdzaniu przez wtasciwy
organ.

Agencja stoi na stanowisku, ze zanim program obstugi technicznej bedzie mozna uznac
za ,zatwierdzony” lub ,zaakceptowany”, wiasciwy organ musi wczesniej ustali¢, ze jego
tres¢ odpowiada wymaganiom opisanym w pkt. M.A.302, w szczegdlnosci w pkt. M.A.302
lit. d) i lit. h). Ponadto zawsze musi by¢ zawiadomienie o takim
zatwierdzeniu/zaakceptowaniu.

W zwigzku z tym, poniewaz Agencja nie widzi roznicy miedzy okresleniami
»~Zzatwierdzony” a ,zaakceptowany”, do proponowanego tekstu nie wprowadzono zmiany.

Jedna osoba indywidualna wyrazita opinie, ze tekst pkt. M.A.302 lit. g) jest inny
w dokumentach CRD2007-08 i CRD2007-01 i poprosita o ujednolicenie tego tekstu.

Agencja zwraca uwage, ze pkt M.A.302 lit. g) dokumentu CRD2007-01 odpowiada
pkt. M.A.302 lit. h) w dokumencie CRD2007-08.

Agencja przyjmuje te uwage i wprowadza zmiany do pkt. M.A.302 lit. h) w niniejszej
opinii, aby dostosowaé¢ go do propozycji sformutowanej w dokumencie CRD2007-01.
Agencja zauwaza, ze okres zgtaszania uwag do dokumentu CRD2007-01 juz sie
zakonczyt i nie byto zadnych negatywnych uwag do zaproponowanego tekstu.

Ta zmiana sprawia, ze nie ma koniecznosci wiaczania propozycji zgtoszonej przez
CAA-UK, gdzie wnioskowano o zmiane brzmienia pkt. M.A.302 lit. h) przez zastgpienie
stow ,posiadacz zatwierdzenia modyfikacji” stowami ,posiadacz zatwierdzenia drobnej
zmiany”.

~Deutscher Aero Club” i ,Europe Air Sports” wnioskowaty o zmodyfikowanie pkt. M.A.403
lit. b), aby zezwoli¢ pilotowi-wtascicielowi na podejmowanie decyzji, w odniesieniu do
zadan wymienionych w dodatku VIII, czy usterka statku powietrznego powaznie zagraza
bezpieczenstwu lotu i w zwigzku z tym decydowa¢ o tym, kiedy i jakie dziatanie
naprawcze nalezy podjac¢ przed dalszym lotem, a ktére naprawy usterek mozna odroczyc.
Uzasadniano to w ten sposéb, ze dopoki nie wejdzie w zycie licencja na obstuge
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techniczng statkéw powietrznych ELA zaproponowana w dokumencie NPA2008-03, bedzie
brakowato personelu certyfikujgcego pomagajacego w tych kwestiach.

Agencja stoi na stanowisku, ze nie mozna zagwarantowaé, iz pilot-wtasciciel ma
odpowiednie kwalifikacje, zeby decydowaé, czy naprawe usterki mozna odtozyc.
W zwigzku z tym, jesli znaleziona usterka moze by¢ naprawiona przez wykonanie
zadania, o ktorym mowa w dodatku VIII, pilot-wtasciciel moze wykonac takie zadania
przed lotem, ale nie moze odtozy¢ ich.

Ponadto Agencja nie zgadza sie z uzasadnieniem przedstawionym w reakcji, poniewaz nie
ma dowoddéw potwierdzajacych, ze przyszia liczba posiadaczy licencji ELA bedzie wieksza
niz obecna liczba personelu certyfikujgcego, ktory zdobyt kwalifikacje zgodnie
z przepisami krajowymi. Do czasu wprowadzenia licencji na obstuge techniczng statkéw
powietrznych ELA personel certyfikujacy posiadajgcy uprawnienia w zakresie szybowcow i
balondw moze dokonywac kwalifikacji zgodnie z wymaganiami danego panstwa
cztonkowskiego, jak to sie dzieje obecnie.

AustroControl i DGAC-France zgtosity uwagi do konkretnych przepiséw odnoszacych sie do
statkow powietrznych ELA1 nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych,
przewidywanych w pkt. M.A.502 lit. d) i M.A.801 lit. c), dotyczacych kompleksowych zadan
obstugi technicznej. W szczegdlnosci organizacje te wyrazaty zaniepokojenie mozliwoscig
powstania obcigzen dla wtasciwego organu z powodu wymogu posiadania umowy miedzy
wilascicielem a wlasciwym organem oraz koniecznosci sprawdzania przez wiasciwy organ,
czy niezalezny personel certyfikujacy posiada odpowiednie kwalifikacje i aktualne
doswiadczenie, odpowiednie dane dotyczace obstugi technicznej podzespotdéw, narzedzia,
wyposazenie oraz materiaty, a takze dostep do odpowiednich obiektow.

o AustroControl zaproponowat, zeby w pkt. M.A.801 lit. c) utrzyma¢ wymagania
dotyczace kwalifikacji, doswiadczenia, danych dotyczacych obstugi technicznej,
narzedzi, wyposazenia, materiatbw i obiektéw dla niezaleznego personelu
certyfikujgcego, ale zeby nie wymagac od wtasciwego organu sprawdzania tego.

o DGAC-France zaproponowata:

= wylaczenie z pkt. M.A.502 lit. d) przepiséw pozwalajacych niezaleznemu
personelowi certyfikujgcemu na wykonywanie kompleksowych zadan obstugi
technicznej podzespotdw i remontdw kapitalnych silnikdw i Smigiet;

= usuniecie pkt. M.A.801 lit. c) i wiaczenie do pkt. M.A.801 lit. b) 2 mozliwosci
wykonywania kompleksowych zadan obstugi technicznej statku powietrznego przy
statkach powietrznych ELA1 przez niezalezny personel certyfikujacy bez
specjalnych wymagan w zakresie kwalifikacji, doswiadczenia, danych dotyczacych
obstugi technicznej, narzedzi, wyposazenia, materiatéw i obiektéw.

Agencja wyraza opinie, ze propozycja zgtoszona przez DGAC-France nie jest spojna,
poniewaz nie pozwala na wykonywanie zadnego kompleksowego zadania obstugi
technicznej podzespotu, natomiast pozwala na wykonywanie kompleksowych zadan
obstugi technicznej statku powietrznego bez zadnych dodatkowych wymagan.

Ponadto Agencja nie zgadza sie z uwagaq zgtoszong przez DGAC-France, ze takie zatwierdzenia
w trybie indywidualnym nie sg oparte na szczegdtowo okreslonych wymaganiach i mogg
prowadzi¢ do problemdéw wigzacych sie z odpowiedzialnoscia oraz niesprawiedliwego
traktowania uzytkownikow, a jednoczesnie DGAC-France proponuje stosowanie do tych
przypadkdw przepisow art. 14 rozporzadzenia podstawowego o elastycznym podejsciu.
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Propozycja Agencji juz zawiera wymagania i wtasciwe organy powinny unika¢ wszelkiego
niesprawiedliwego traktowania przez stworzenie odpowiednich procedur bez wzgledu na
fakt, czy chodzi o zatwierdzenie w trybie indywidualnym na podstawie propozycji Agencji,
czy wystawienie zatwierdzenia z wytgczeniem na mocy art. 14.

Jesli chodzi o propozycje zgloszonag przez AustroControl, Agencja wyraza opinie, ze
usuniecie wymogu przeprowadzania weryfikacji przez wtasciwy organ catkowicie eliminuje
érodek kompensacyjny, poniewaz wymog posiadania odpowiednich kwalifikacji,
doswiadczenia, danych dotyczacych obstugi technicznej, narzedzi, wyposazenia,
materiatdw i obiektédw juz obowigzuje przy wszelkiej obstudze technicznej kazdego statku
powietrznego lub podzespotu wykonywanej przez jakgkolwiek osobe lub organizacje.

Niemniej jednak Agencja wprowadzi materiaty AMC w celu wyjasnienia, ze umowa
miedzy wiascicielem a wiasciwym organem moze obejmowaé¢ wykonywanie cyklu
kompleksowych zadan w dtuzszym okresie czasu, jezeli w takiej umowie opisano dane,
narzedzia, wyposazenie, materiaty i obiekty, ktére beda wykorzystywane, a wilasciwy
organ bedzie przeprowadzat wyrywkowe kontrole w celu sprawdzenia zgodnosci.

AustroControl i CAA-UK zglosity uwagi odnoszace sie do konkretnych przepiséow
dotyczacych statkow powietrznych ELA1 nieeksploatowanych w lotniczych przewozach
handlowych, przewidywanych w pkt. M.A.901 lit. g).

o AustroControl zaproponowat, zeby w pkt. M.A.901 lit. g) zezwoli¢, aby niezalezny
personel certyfikujacy w ciggu dwdch kolejnych lat mogt nie tylko wydawac zalecenia
wydania, ale takze wystawiac i przedtuza¢ ARC. Ponadto AustroControl zaproponowat
wyeliminowanie wymogu, zeby wifasciwy organ oceniat i akceptowat taki personel
certyfikujacy.

o CAA-UK zaproponowat wprowadzenie zmiany do pkt. M.A.901 lit. g) w celu
stwierdzenia, ze ten przepis nie dotyczy statkdw powietrznych ELA1 eksploatowanych
w lotniczych przewozach handlowych. Uzasadnia sie to tym, ze w przypadku takich
statkdw powietrznych wymaga sie zawarcia umowy z CAMO.

Agencja wyraza opinie, ze propozycja zgtoszona przez AustroControl nie zapewnia zadnej
kontroli nad procesem oceny zdatnosci do lotu i kwalifikacjami odpowiedniego personelu.
Ponadto wystawianie ARC nie jest prawem zwigzanym z posiadaniem kwalifikacji,
o ktorych jest mowa w czesci 66.

Jesli chodzi o propozycje zgtoszong przez CAA-UK, Agencja zgadza sie z nig, ale zamiast
odniesienia do ,uzytkowania komercyjnego” nalezy wprowadzi¢ odniesienie do statkéw
powietrznych, o ktorych jest mowa w pkt. M.A.201 lit. i), poniewaz mozliwe jest, ze przy
niektérych typach ,uzytkowania komercyjnego” nie ma potrzeby zawierania umowy
z organizacjq dziatajaca zgodnie z przepisami cze$sci M sekcja A podsekcja G.
Do pkt. M.A.901 lit. g) wprowadzono odpowiednig zmiane.

~Europe Air Sports” domagat sie mozliwosci posiadania tgcznego zezwolenia na podstawie
czesci M sekcja A podsekcja F i czesci M sekcja A podsekcja G.

Agencja potwierdza swoje stanowisko wyrazone w dokumencie CRD2007-08.

Jedna osoba indywidualna wnioskowata o wprowadzenie mozliwosci, zeby organizacja
dziatajaca zgodnie z przepisami czesci M sekcja A podsekcja F mogta réwniez mieé prawa

takie jak organizacja dziatajaca zgodnie z przepisami czesci M sekcja A podsekcja G bez
spetniania wymagan czesci M sekcja A podsekcja G.
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Agencja stoi na stanowisku, ze nie ma takiej mozliwosci, poniewaz cze$s¢ M
sekcja A podsekcja F nie obejmuje wymagan zwigzanych z nieprzerwang zdatnoscig do
lotu.

ENAC-Italy zaproponowat wiaczenie pewnych przepisbw o elastycznym podejsciu
w odniesieniu do organizacji dziatajacych zgodnie z przepisami czesci M sekcja A
podsekcja F zajmujacych sie obstugq techniczng statkow powietrznych eksploatowanych
w przewozach zarobkowych niebedacych lotniczymi przewozami handlowymi. Przepisy
takie bylyby zblizone do przepiséw istniejgcych obecnie w czesci 145.

Agencja przyjeta wniosek i zmienita tekst w nastepujacy sposob:

o dodano nowy punkt M.A.606 lit. h), aby wigczy¢ wykonywanie powtarzajacych sie
dyrektyw zdatnosci do lotu przed lotem przez kapitana statku powietrznego i wydanie
ograniczonych zezwolen na certyfikacje dla kapitana statku powietrznego, kiedy
statek powietrzny eksploatowany jest poza miejscem wsparcia;

o wprowadzono zmiane do pkt. M.A.615, aby umozliwi¢ wykonanie prac obstugi
technicznej w kazdym miejscu z powodu niezdatnosci do lotu statku powietrznego
albo z koniecznosci wykonania okazyjnych czynnosci w zakresie obstugi technicznej.

CAA-UK zaproponowat, zeby zezwoli¢ wilasciwemu organowi, o ktéorym mowa
w pkt. M.B.902 lit. b) na taka sama elastyczno$¢ wykorzystywania dodatkowego
doswiadczenia zamiast kwalifikacji, jakg przyznano przemystowi w pkt. M.A.707 lit. a).

Agencja przyjeta ten wniosek.

AustroControl zaproponowat usuniecie z pkt. M.A.709 odniesienia do dokumentu planowania
obstugi technicznej (MPD) oraz raportdw MRB w programie ,bazowej” obstugi technicznej,
stwierdzajgc, ze dokumenty te nie sg stosowane do matych statkéw powietrznych.

Whniosek nie zostat przyjety przez Agencje, poniewaz program ,bazowej” obstugi
technicznej moze by¢ takze opracowany przez niezalezng CAMO starajaca sie
o zezwolenie w odniesieniu do duzych statkéw powietrznych nieeksploatowanych
w lotniczych przewozach handlowych. W odniesieniu do tych statkdow powietrznych
dokumenty MPD i MRB mogq mie¢ zastosowanie.

ENAC-Italy zaproponowat wigczenie do pkt. M.A.711 lit. a), jako prawa, zatwierdzania
programow obstugi technicznej w drodze procedur posredniego zatwierdzenia.

Agencja nie zgadza sie z tym wnioskiem, poniewaz program obstugi technicznej zatwierdzony
w procedurze posredniego zatwierdzenia nadal jest uwazany za zatwierdzony przez wiasciwy
organ.

W kilku uwagach, ktére wyptynety od osdb indywidualnych, proszono o wyjasnienie, co to

jest ,kontrolowane $rodowisko” i jakie sg jego implikacje. Na te uwagi Agencja odpowie

indywidualnie osobom, ktére je zgtosity.

Tym niemniej Agencja stwierdza, ze:

o definicje ,$rodowiska kontrolowanego” mozna znalez¢ w pkt. M.A.901 lit. b).

o Definicja ,$rodowiska kontrolowanego” jest taka sama dla wszystkich typow statkow
powietrznych i wszystkich typéw operacji, nawet operacji prywatnych. Jednak

w pkt. M.A.901 lit. e) pkt 1 wprowadzono elastyczne podejscie, pozwalajace na
wystawianie ARC przez CAMO dla niektérych  statkow  powietrznych
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i operacji, nawet jesli statek powietrzny nie znajduje sie w ,kontrolowanym
$rodowisku”.

o Aby statek powietrzny =zostat uznany za znajdujacy sie w ,kontrolowanym
Srodowisku”, wszystkie prace obstugi technicznej muszg by¢ wykonane przez
organizacje dziatajace zgodnie z przepisami czesci M sekcja A podsekcja F
lub czesci 145. Jedynym wyjatkiem sg zadania obstugi technicznej pilota-wiasciciela
wykonane albo przez pilota-wilasciciela, albo przez niezalezny personel certyfikujacy.

CAA-UK zaproponowat, aby przewidywane prawo pozwalajace na przedtuzenie przez
CAMO ARC wydanego przez wiasciwy organ mogto by¢ stosowane takze w odniesieniu do
lotniczych przewozéw handlowych. Ma to na celu zezwalanie na przediuzanie ARC
wystawionych poczatkowo przez wiasciwy organ, kiedy statek powietrzny byt
importowany do UE i pozostawat w kontrolowanym sSrodowisku.

Odpowiednie zmiany wprowadzono do pkt. M.A.901 lit. f) i formularza EASA 15a.

~French Gliding Union” zwrdcit sie z wnioskiem, aby tak zmodyfikowaé pkt. M.A.901 lit. g),
zeby zezwoli¢ na wystawianie ARC przez CAMO dla statkéw powietrznych ELA1 na
podstawie zalecenia wydanego przez niezalezny personel certyfikujacy.

Agencja nie popiera tego wniosku. W takim przypadku tylko wtasciwy organ moze wystawic
ARC, poniewaz to on akceptuje personel certyfikujgcy, ktory wystawia zalecenia wydania.

Jedna osoba indywidualna twierdzita, Zze istnieje konieczno$¢ podjecia dalszych dziatan
zmierzajacych do umozliwienia uprawnionym podmiotom Ilub organom oceniajgcym
wykonywania ocen zdatnosci do lotu i wystawiania ARC dla statkéw powietrznych ELA.

Agencja wyjasnita juz w dokumencie CRD2007-08, Zze obecna definicja uprawnionego
podmiotu znajdujaca sie w rozporzadzeniu podstawowym nie pozwala na to. Ponadto
w rozporzadzeniu podstawowym nie ma koncepcji organéw oceniajacych.

AustroControl i CAA-UK wyrazity negatywne stanowisko w odniesieniu do obowigzku
wykonywania przez wifasciwy organ oceny zdatnosci do lotu i wydawania ARC, jesli
zostatby on wybrany przez wiasciciela, zgodnie z pkt. M.A.901 lit. h) pkt 2. Oba te organy
proponujg pozostawienie do decyzji organu, czy przeprowadzi on ocene zdatnosci do
lotu i, w przypadku AustroControl, proponuje sie wyeliminowanie wszelkich ograniczen
dotyczacych masy i rodzaju uzytkowania.

Agencja stoi na stanowisku, ze pozostawienie decyzji wtasciwemu organowi prowadzitoby
do niesprawiedliwego traktowania w réznych krajach i miatoby skutki dla konkurencyjnosci.

AustroControl zaproponowat dodanie nowego podpunktu w pkt. M.A.901, aby umozliwic¢
wilasciwemu organowi wystawianie ARC na podstawie formularza 52 dla nowego statku
powietrznego wyprodukowanego w UE bez koniecznosci dokonywania oceny zdatnosci do lotu.

Whniosek zostat przyjety i dodano punkt M.A.901 lit. k).

ENAC-Italy zauwazyt, ze pkt. M.A.903 i M.A.904 odnoszg sie do przeniesienia rejestracji
statku powietrznego w granicach UE i oceny zdatnosci do lotu statku powietrznego
importowanego do UE. Organizacja ta stwierdzita, ze poniewaz Norwegia, Szwajcaria,
Liechtenstein i Islandia nie nalezg do UE, wydaje sie, ze w przypadku tych panstw nalezy
postepowac zgodnie z pkt. M.A.904. W zwigzku z tym proponuje zastgpi¢ ,UE” stowami
.panstwa cztonkowskie EASA”.
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Agencja zwraca uwage, ze w rozporzgdzeniu podstawowym mowi sie o ,panstwach
cztonkowskich” w znaczeniu ,panstw cztonkowskich UE”. Inne kraje europejskie uwazane
sq za ,kraje trzecie”.

Niemniej jednak te cztery wyzej wymienione kraje sa objete nastepujacymi
miedzynarodowymi porozumieniami:

o Porozumienie EOG (Europejski Obszar Gospodarczy) w przypadku Norwegii,
Liechtensteinu i Islandii.

o Porozumienie miedzy UE a Szwajcaria.

Te porozumienia ustanawiajg, ktore przepisy regulacji UE majg zastosowanie do kazdego
kraju i w zwigzku z tym, w efekcie koncowym w tych czterech krajach stosuje sie te
same procedury przeniesienia co w panstwach cztonkowskich UE.

Wobec tego Agencja nie przyjeta tego wniosku.

Jedna osoba indywidualna wnioskowata, zeby wszyscy piloci wiasciciele mieli prawo
wykonywania tych samych =zadan, niezaleznie od kategorii statku powietrznego
(szybowce, samoloty z napedem...). W uzasadnieniu podata, ze zadna z grup pilotéw nie
jest bardziej lub mniej doswiadczona.

Agencja stoi na stanowisku, ze zadania, ktore moze wykonywac pilot-wtasciciel réznig sie
w kazdej kategorii statku powietrznego ze wzgledu na réznice w systemach i ztozonosci.
Zrdznicowanie nie ma zwigzku z doswiadczeniem pilotow.

DGAC-France zauwazyla, ze zgodnie z ich interpretacja obecnie obowigzujacych
przepisbw w niektérych przypadkach organizacjom dziatajacym zgodnie z przepisami
czesci 145 posiadajacym rating klasy A zezwolono we Francji na wykonywanie prostych
prac obstugi technicznej podzespotéw bez wymontowywania ich ze statku powietrznego
(,on wing”) przy wykorzystaniu danych dotyczacych obstugi technicznej podzespotéw.
Organizacja ta zauwazyta takze, ze we Francji jest rzecza powszechna, iz niezalezny
personel certyfikujacy wykonuje niektére nieskomplikowane prace obstugowe przy
silnikach ttokowych zgodnie z danymi dotyczgcymi obstugi technicznej silnika.

W obu przypadkach dopuszczenie do eksploatacji odbywa sie na poziomie statku powietrznego.

Poniewaz tekst zaproponowany w tej opinii w pkt. M.A.502 lit. b) i lit. ¢) wymaga, zeby
wszelkie prace obstugi technicznej prowadzone zgodnie z danymi dotyczacymi obstugi
technicznej podzespotu byty dopuszczane do eksploatacji przez organizacje posiadajace
rating klasy B/C, DGAC-F uswiadomita sobie, ze taka praktyka nie moze by¢
kontynuowana i bedzie to miato istotne skutki dla organizacji obstugi technicznej,
niezaleznego personelu certyfikujgcego i wtascicieli/operatorow.

Jednak uwaza ona, ze w przypadku prostej obstugi technicznej podzespotow,
niewymagajacej wykorzystywania specjalistycznej wiedzy, dopuszczenie takich praktyk
nie miatoby skutkéw dla bezpieczenstwa.

Takie samo stanowisko zajmuje ,Alitalia Servizi”, wtoska organizacja dziatajaca zgodnie
z przepisami czesci 145 posiadajaca rating klasy A, ktéra obecnie wykonuje niektore
zadania zgodnie z danymi dotyczacymi obstugi technicznej podzespotéw w czasie liniowej
obstugi technicznej statkdw powietrznych, np. wymiane podtokietnikéw siedzen i drzwi do
kuchni poktadowych.

Agencja przyznaje, ze obecna propozycja moze spowodowac nieuzasadnione obcigzenia
w przypadku prostej obstugi technicznej podzespotdéw wykonywanej podczas obstugi
technicznej statku powietrznego (kontrola masy gasnic, proste naprawy siedzen, kuchni
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poktadowych, itp.). Jednak nie jest zamiarem Agencji zezwalanie na zaden rodzaj obstugi
technicznej podzespotdéw ,on wing” (albo ,czasowo wyjetych”) bez odpowiedniego ratingu
klasy B/C (kontrola i naprawa modutéw silnikéw,...).

W zwigzku z tym zgodnie z wnioskiem zgtoszonym przez DGAC-France Agencja
wprowadzita zmiane do pkt. M.A.502 lit. b) i lit. ¢), aby umozliwi¢ wiasciwemu organowi
wyrazne ustalenie, kiedy taki rodzaj obstugi technicznej podzespotu moze by¢ wykonany
bez ratingu klasy B/C.

Ponadto Agencja doda materiaty AMC w celu blizszego wyjasnienia zakresu obstugi
technicznej, ktéry moze by¢ zatwierdzony i procedur kontrolnych, ktére nalezy
wprowadzi¢. Jednym z gtdéwnych celéw tego dziatania jest zapewnienie posiadania przez
personel odpowiednich kwalifikacji do wykonywania takich zadan. W wielu przypadkach,
przy ztozonych podzespotach, potrzebne sg specjalne kwalifikacje i nie wystarczy tylko
licencja B1 lub B2.

Ponadto Agencja wprowadzita zmiany redakcyjne i inne drobne zmiany do nastepujacych
punktow:

o w pkt. M.A.201 lit. e) powrdcono do pierwotnej wersji tekstu na poczatku punktu,
ktory otrzymat brzmienie (zaproponowane przez DGAC-France):

~W celu wypetnienia obowiazkéw natozonych przepisami lit. a) wtasciciel statku
powietrznego moze zlecic...”.

Celem tej zmiany jest unikniecie wszelkich niejednoznacznosci dotyczacych intencji
tego przepisu.

Jak stwierdzono w pkt. M.A.201 lit. a), wiasciciel odpowiada za nieprzerwang
zdatnos$¢ do lotu statku powietrznego bez wnikania, czy witasciciel wykonuje zadania
sam lub podzleca to komus$ z odpowiedzialnoscig wtasciciela.

Zgodnie z pkt. M.A.201 lit. e) wtasciciel ma mozliwos¢ zlecenia takich zadan CAMO,
przenoszac odpowiedzialno$¢ za wykonanie zadan zwigzanych z zapewnieniem
nieprzerwanej zdatnosci do lotu na te CAMO;

o w pkt. M.A.201 lit. e) dodano stowa ,jesli organizacja posiada odpowiednie
zatwierdzone procedury”. (zaproponowane przez CAA-UK)

o w pkt. M.A.302 lit. d) pkt 2 stowa ,po zatwierdzeniu przez wiasciwy organ” zostajq
zastgpione stowami ,po zatwierdzeniu zgodnie z przepisami pkt. M.A.302 lit. b) lub
M.A.302 lit. c)”. (zaproponowane przez CAA-NL)

o z pkt. M.A.302 lit. i), ktory zostat teraz przeniesiony do art. 3 ust. 6 rozporzadzenia
(WE) nr 2042/2003 usunieto wymodg uzupetnienia krajowego programu obstugi
technicznej o procedury zapewniajgce zgodnos$¢ z pkt. M.A.302 lit. g) i lit. h).
(zaproponowane przez CAA-NL)

Agencja zauwaza, ze w dodatku I do AMC M.A.302 i AMC M.B.301 lit. b) nie
postanowiono, ze program obstugi technicznej powinien obejmowac takie procedury;

o pkt M.A.502 lit. d) zostat przeredagowany, aby fatwiej mozna go byto zrozumiec.
(zaproponowane przez AustroControl i CAA-UK)

o w pkt. MA.711 lit. a) 3 stowo ,zlecono” zastgpiono stowem ,podzlecono”.
(zaproponowane przez CAA-UK)
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w pkt. M.A.711 lit. b) 1 dodano stowa ,,i nastepnie przedtuzania jego waznosci zgodnie
z warunkami pkt. M.A.901 lit. c) pkt 2 lub M.A.901 lit. e) pkt 2”. (zaproponowane
przez ENAC-Italy)

w pkt. M.A.714 lit. b) dodano stowa ,/ub, stosownie do przypadku, przedtuzonych”.
(zaproponowane przez ENAC-Italy)

w czesci M, dodatek I, ust. 5.1 wprowadzono nowy punkt 8 w celu wprowadzenia dla
CAMO obowigzku przesytania w ciaggu 10 dni wifasciwemu organowi panstwa
cztonkowskiego rejestracji kopii kazdego wystawionego lub przedtuzonego ARC.
(zaproponowane przez ENAC-Italy)

w czeséci M dodatek VI warunek 6 stowo ,zleca” zastgpiono stowem ,podzleca”.
(zaproponowane przez CAA-UK)

Nastepujgce wnioski nie zostaty wigczone do niniejszej opinii, poniewaz Agencja uwaza,
ze tekst jest juz sformutowany w wystarczajgco jasny sposob:

(0]

AustroControl zaproponowat wiaczenie do pkt. M.A.901 lit. e) szybowcow
i motoszybowcow.

Agencja zwraca uwage, ze w pkt. M.A.901 lit. e) juz jest mowa o ,statkach
powietrznych o maksymalnej masie startowej 2730 kg”. Okreslenie ,statki
powietrzne” obejmuje szybowce i motoszybowce.

CAA-UK zaproponowat usuniecie warunku 7 z dodatku VI do czesci M, argumentujac,
ze zawieszenie certyfikatu przewoznika lotniczego AOC moze nie mie¢ wptywu na
dziatalnos$¢ organizacji dziatajacej zgodnie z przepisami czesci M podsekcja G.

Agencja stwierdza, ze warunek 7 juz ma brzmienie:

»...0 Ile nie jest wyraZnie inaczej podane przez wtasciwy organ”.
Oznacza to, ze wiasciwy organ ma juz mozliwos¢ utrzymania zatwierdzenia CAMO.
CAA-UK zaproponowat wprowadzenie zmiany do dodatku VI do czesci M, aby brzmiat on:

~Zgodnie z rozporzagdzeniem Komisji (WE) nr 2042/2003 ze zmianami i zgodnie
z warunkami podanymi ponizej panistwo cztonkowskie zaswiadcza”.

Agencja stwierdza, ze obecny tekst jest poprawny, poniewaz odsyta do
»-..rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2042/2003 w aktualnie obowigzujacym
brzmieniu....”. Oznacza to rozporzadzenie obowigzujace w czasie, kiedy witasciwy

organ wystawia zatwierdzenie.

Nastepujgce wnioski nie zostaty wtgczone do niniejszej opinii albo dlatego, ze wychodzag
one poza zakres niniejszego zadania, albo dlatego ze ich tres¢ mogtaby wywotac istotne
uwagi i dyskusje. W zwigzku z tym muszg one by¢ formalnie przedyskutowane i poddane
konsultacjom i nalezatoby zaja¢ sie nimi w oddzielnym zadaniu tworzenia przepiséw.
Agencja wiaczy te wnioski do ,Wykazu dotyczacego tworzenia przepisow”.

(0]

(0]

CAA-UK zaproponowat ustalenie definicji ,programu obstugi technicznej”
i ,harmonogramu obstugi technicznej”.

CAA-UK zaproponowat wprowadzenie wymogu formalnego systemu jakosci
w odniesieniu do duzych organizacji dziatajgcych zgodnie z przepisami czesci M
sekcja A podsekcja F, uzasadniajgqc to faktem, ze juz wymaga sie tego od duzych
organizacji dziatajacych zgodnie z przepisami czesci M sekcja A podsekcja G
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zarzadzajacych statkami powietrznymi nieeksploatowanymi w lotniczych przewozach
handlowych.

ENAC-Italy zaproponowat, zeby osoby odpowiedzialne za system jakosci lub przeglady
organizacyjne, w zaleznosci od sytuacji, w organizacjach dziatajacych zgodnie
z przepisami czesci M sekcja A podsekcja F i czesSci M sekcja A podsekcja G byty
zatwierdzane przez wtasciwy organ przy uzyciu formularza 4 EASA.

Agencja zwraca uwage, ze obecnie nie jest to nawet wymagane od organizacji
dziatajacych zgodnie z przepisami czesci 145.

CAA-UK zaproponowat, zeby czynnik rozrézniajacy wymagane doswiadczenie
okreslone w pkt. M.A.707 lit. a) i M.B.902 lit. b) uzalezniony byt od maksymalnej
masy startowej statku powietrznego, a nie od rodzaju uzytkowania. W zwigzku z tym
zaproponowano ustalenie rozrdéznienia na poziomie maksymalnej masy startowej
2730 kg bez wzgledu na fakt, czy statek powietrzny eksploatowany jest w lotniczych
przewozach handlowych. W uzasadnieniu podano, ze w przypadku nieduzych statkéow
powietrznych, bez wzgledu na sposob ich uzytkowania, bardzo trudno jest znalez¢
sformalizowane kursy szkoleniowe.

Chociaz wniosek ten nie zostat wiaczony, ENAC-Italy zaproponowat wprowadzenie
zmiany do AMC M.A.606 lit. c), AMC M.A.706, pkt. 4.7, AMC M.A.707 lit. a) pkt 1 oraz
AMC M.A.707 lit. a) pkt 2, aby bardziej szczegdtowo wyjasni¢, w jaki sposdb i gdzie
mozna prowadzi¢ sformalizowane kursy szkoleniowe i kiedy takie szkolenie mozna
zastgpi¢ oceng wilasciwego organu w odniesieniu do balondw i statkdw powietrznych
o0 maksymalnej masie startowej ponizej 2730 kg eksploatowanych w lotniczych
przewozach handlowych.

Ten wniosek ENAC zostanie przeanalizowany i w razie potrzeby zostang wprowadzone
zmiany do materiatow AMC przed wydaniem tej decyzji.

CAA-UK i ENAC-Italy zaproponowaty umozliwienie przyspieszenia przedtuzenia ARC
bez utraty ciggtosci struktury oceny zdatnosci do lotu. Ma to na celu zapewnienie
wiascicielowi elastycznosci w umieszczeniu ARC w statku powietrznym, kiedy statek
ten jest w bazie.

Jednak CAA-UK zaproponowat 30-dniowe wyprzedzenie, natomiast ENAC
zaproponowat 5 dni.

Reakcje na materialy AMC:

Przed wydaniem ostatecznej decyzji (AMC/GM) Agencja przeprowadzi przeglad ponizszych
wnioskéw dotyczacych zmian i uzupetnien do materiatbw AMC i wprowadzi w razie potrzeby
zmiany do tekstu. Decyzja ta zostanie wydana po zatwierdzeniu przez Komisje niniejszej opinii.

(1) CAA-NL zaproponowat usunigcie ograniczenia masy z AMC M.A.401 lit. ¢) pkt 4.

(2)

Zostato to zaakceptowane przez Agencje.

CAA-UK, ,Broadland Balloon Flights”, ,British Balloon and Airship Club”, ,GEFA-FLUG”
i kilka o0sob indywidualnych stwierdzito, iz wydaje sie, ze AMC M.A.605 lit. a) wymaga
dostepnosci hangaru do kontroli balonow i sterowcéow.

Tekst zostanie zmodyfikowany przy wydawaniu ostatecznej decyzji (AMC/GM)
w nastepujacy sposdb:
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W przypadku balondw i sterowcow mozna nie wymagaé hangaru, jesli obstuge
techniczng powtoki i dolnej czesci mozna lepiej wykonaé na zewnatrz pod warunkiem,
ze wszystkie niezbedne prace obstugowe zostang wykonane zgodnie z pkt. M.A.402.
Przy skomplikowanych naprawach lub obstudze technicznej podzespotu wymagajgcych
formularza 1 EASA nalezy zapewni¢ odpowiednie zatwierdzone warsztaty. Obiekty
i warunki srodowiska wymagane do przeprowadzania kontroli iobstugi technicznej
powinny by¢ okreslone w podreczniku obstugi technicznej”.

ENAC-Italy zaproponowat wprowadzenie zmiany do AMC M.A.606 lit. c), AMC M.A.706,
pkt. 4.7, AMC M.A.707 lit. a) pkt 1 oraz AMC M.A.707 lit. a) pkt 2, aby bardziej
szczegotowo wyjasni¢, w jaki sposéb i gdzie mozna prowadzac sformalizowane kursy
szkoleniowe i kiedy takie szkolenie mozna zastgpi¢ oceng wilasciwego organu w
odniesieniu do balondow i statkow powietrznych o maksymalnej masie startowej ponizej
2730 kg eksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych.

Zostato to zaakceptowane przez Agencje.

AustroControl zaproponowat zastgpienie odniesienia do ,Cze$ci 66 poziom 1 ogdlna
znajomos¢” przez odniesienie do ,Czesci 66 dodatek III poziom 1 ogdlna znajomosc”.
Odnosi sie to do punktéw AMC M.A.706, AMC M.A.707 lit. a) pkt 1, AMC M.A.707 lit. a) 2
pkt , AMC M.B.902 lit. b) pkt 1 oraz AMC M.B.902 lit. b) pkt 2.

Zostato to zaakceptowane przez Agencje.

CAA-UK i ,British Balloon and Airship Club” zaproponowaty dodanie do AMC materiatow
wyjasniajacych, co oznacza ,towarzyszg pracownicy majacy takie kwalifikacje”
w pkt. M.A.710 lit. b) oraz czy sygnatariusz ARC musi by¢ obecny podczas przegladu
statku powietrznego.

Agencja zwraca uwage, ze ocena zdatnosci do lotu obejmuje przeglad dokumentacji
i przeglad fizyczny. Zgodnie z pkt. M.A.710 lit. c) pkt 5 podczas przegladu fizycznego
statku powietrznego nalezy zapewni¢, ze nie ma niespdjnosci miedzy statkiem
powietrznym a przegladnietymi dokumentami.

Agencja stoi na stanowisku, ze mozna to zrealizowac tylko, jesli personel ds. oceny
zdatnosci do lotu jest obecny podczas fizycznego przegladu. Podczas tego przegladu
personelowi ds. oceny zdatnosci do lotu moze towarzyszy¢ personel dziatajacy na
podstawie przepiséw czesci 66, aby otwierac¢ panele, wykonywac testy, itp.

Punkt AMC M.A.710 lit. b) zostanie odpowiednio zmieniony.
DGAC-France zaproponowata uzupetni¢ materiaty AMC w celu wyjasnienia nastepujacych
spraw:

o jak diugo dany typ statku powietrznego moze figurowaé w zatwierdzonym zakresie
prac, jesli CAMO nie ma klienta, z ktérym zawarta umowe dotyczaca tego typu statku
powietrznego;

o czy mozna zezwoli¢ CAMO na wykonywanie ocen zdatnosci do lotu konkretnego typu
statku powietrznego, jesli nie ma ona lub nie szuka klienta, z ktérym zawrze umowe
dotyczacq tego typu statku powietrznego.

ENAC-Italy zaproponowat, w odniesieniu do oséb uprawnionych do przedtuzania ARC na
podstawie nowego prawa zgodnie na mocy pkt. M.A.711 lit. a) pkt 4 wprowadzenie
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materiatdw AMC w celu wyjasnienia sposobu formalnego zatwierdzania takich oséb przez
wiasciwy organ i sposobu wydawania uprawnien przez organizacje.

(8) ENAC-Italy zaproponowat wprowadzenie w AMC M.A.901 lit. c) pkt 2 i lit. e) pkt 2 oraz lit.
f) blizszych informacji na temat sposobu, w jaki CAMO moze wykazac¢, ze ARC nie zostaje
przedtuzone, jesli instytucja ta ma swiadomos¢ albo powody do przypuszczania, ze statek
powietrzny nie jest zdatny do lotu. Ponadto ENAC-Italy proponuje wprowadzenie
przykfadu ,raportu zgodnosci”.

(9) ENAC-Italy zaproponowat wprowadzenie zmian do AMC M.A.903 lit. a) i AMC M.B.105
lit. @) w celu zagwarantowania, ze przy przenoszeniu rejestracji statku powietrznego
w granicach UE wzajemna wymiana informacji obejmie powiadomienie, ze ARC wydano
zgodnie z przepisami krajowymi.

(10) AustroControl zaproponowat wigczenie motoszybowcéw do AMC M.B.301 lit. b) pkt 3.

(11) ENAC-Italy zaproponowat wiaczenie do AMC M.B.703 blizszych informacji na temat
wypetniania formularza 14 EASA.

(12) AustroControl zaproponowat uwzglednienie dokumentu NPA2007-07, ktéry jest obecnie
poddawany ocenie, przy okreslaniu ratingu grup w AMC M.B.703.

(13) CAA-NL zaproponowat zastgpienie stéw ,procedury eskalacji ustalonych okreséw kontroli”
przez ,szczegotowe informacje lub odniesienia do programow eskalacji” w ust. 1.1.7
dodatku I do AMC M.A.302 i AMC M.B.301 lit. b).

(14) CAA-UK zaproponowat dodanie materiatbw AMC w celu wyjasnienia, co oznaczajq
w dodatku VII ,Zadania kompleksowej obstugi technicznej” nastepujace okreslenia:

o ,zatwierdzony lub uprawniony spawacz” w ust. 3 lit. c©);

o ,specjalistyczne narzedzia” w ust. 5 lit. a).

(15) ,Deutscher Aero Club” i 2 osoby indywidualne zaproponowaty zmiany do wykazu zadan
znajdujacego sie w materiatach AMC do dodatku VIII ,Ograniczona obstuga techniczna
pilota-wtasciciela”.

(16) CAA-UK zaproponowat wigczenie do systemu jakosci czesci 145 i czesci 21 podobnego
wymogu jak zaproponowano w ustepie e) dodatku VIII do AMC M.A.616, gdzie
organizacja powinna powiadomi¢ wilasciwy organ o kazdym ustaleniu dotyczacym
poziomu 1 dokonanym podczas przegladu organizacyjnego.

(17) CAA-UK zaproponowat usuniecie zmiany do AMC 145.A.50 lit. a), ust. 2.8 lit. d), ktéra
pozwala na uproszczong procedure wystawienia formularza 1 dla podzespotéw
obstugiwanych technicznie w USA i Kanadzie przez organizacje, ktore nie sg uprawnione
zgodnie z przepisami czesci 145. W uzasadnieniu podano, ze podwaza to obowigzujace
porozumienia dwustronne.

Niemniej jednak organizacja ta popiera podobng zmiane wprowadzong w AMC M.A.613
lit. a), pkt 2.8.

(18) Ponadto w wyniku uwag zgtoszonych przez AustroControl i DGAC-France na temat
przepisow przewidywanych w pkt. M.A.502 lit. d) i M.A.801 lit. c) dotyczacych
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(19)

kompleksowych zadann obstugi technicznej statkéw powietrznych ELA1 Agencja
wprowadzi materiaty AMC w celu wyjasnienia, ze umowa miedzy wiascicielem
a wiasciwym organem moze obejmowac wykonanie cyklu kompleksowych zadan
w dtuzszym okresie czasu, jesli w takiej umowie okreslono dane, narzedzia, wyposazenie,
materiaty i obiekty, ktore zostang wykorzystane, a wtasciwy organ bedzie przeprowadzat
wyrywkowe kontrole w celu sprawdzenia zgodnosci.

Ponadto ze wzgledu na uwagi zgtoszone przez DGAC-France i Alitalia Servizi
w odniesieniu do wykonywania obstugi technicznej podzespotu ,,on wing” (pkt M.A.502
lit. b) i lit. c)) Agencja doda materiaty AMC w celu wyjasnienia zakresu obstugi

technicznej, jaki moze by¢ zatwierdzony oraz procedur kontrolnych, jakie nalezy
wprowadzié.
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