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Aviatiei
\

Eo.

Avizul nr. 02/2008

AL AGENTIEI EUROPENE DE SIGURANTA A AVIATIEI

din 15 mai 2008

privind un regulament al Comisiei de modificare a Regulamentului (CE) nr.
1702/2003 al Comisiei de stabilire a normelor de punere in aplicare privind
certificarea pentru navigabilitate si mediu a aeronavelor si a produselor, reperelor si
dispozitivelor, precum si certificarea intreprinderilor de proiectare si productie

SI

Privind un regulament al Comisiei de modificare a Regulamentului (CE) nr.
2042/2003 al Comisiei privind mentinerea navigabilitatii aeronavelor si a
produselor, reperelor si dispozitivelor aeronautice si autorizarea intreprinderilor si a
personalului cu atributii in domeniu

~Cerinte revizuite din Partea M pentru aeronavele care nu sunt utilizate in
transportul aerian comercial si intretinerea efectuata de catre pilotul-proprietar”
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I. Generalitati

1. Scopul prezentului aviz este sa propuna Comisiei sa modifice Regulamentul (CE) nr.
1702/2003! (partea 21) si Regulamentul nr. 2042/20032 al Comisiei. Motivele pentru aceasta
activitate de reglementare sunt descrise mai jos.

2. Avizul a fost adoptat, in conformitate cu procedura prevazutd de Consiliul de administratie® al
Agentiei Europene de Siguranta a Aviatiei (agentia), in conformitate cu dispozitiile articolului
19 din Regulamentul (CE) nr. 216/2008* (regulamentul de bazd).

II1. Consultare

3. Pentru a efectua o evaluare a implicatiilor Anexei I la Regulamentul (CE) nr. 2042/2003
(Partea M) al Comisiei, dupa cum impune articolul 7 alineatul (6) din Regulamentul (CE) nr.
2042/2003 al Comisiei, agentia a organizat in 2004 doua sedinte cu reprezentantii industriei
aviatice comerciale si necomerciale, in timpul carora a fost recunoscut faptul ca impactul Partii
M asupra activitatilor de transport aerian comercial este minim si ca evaluarea impactului
trebuie sa se concentreze asupra altor activitati.

4. Pentru a efectua evaluarea impactului mentionata mai sus, agentia a semnat la 21 septembrie
2004 un contract cu consultantul Air EuroSafe. Rezultatul a fost raportul de evaluare a
impactului activitatii de reglementare 2004/S 122-102598, emis de Air EuroSafe la 21
februarie 2005, care a fost publicat ca Anexa II la NPA07/2005 descris mai jos.

5. Acest raport a fost utilizat de catre agentie pentru a propune o modificare a Partii M pentru
aeronavele care nu participa la transportul aerian comercial (sarcina de activitate de
reglementare M.007). Aceasta propunere a fost publicata sub forma unei Notificari a propunerii
de modificare (NPA) 07/2005, care a fost emisa la 23 iunie 2005 si a fost deschisa pentru
consultare publica pentru o perioada care a fost prelungitd la 5 luni, la solicitarea majoritatii
partilor implicate. Pana la data limita de 24 noiembrie 2005, agentia a primit 441 de
comentarii din partea unor autoritati nationale, organizatii profesionale si indivizi particulari.

6. Comentariile primite, precum si concluziile unui atelier organizat cu scopul de a explica si a
discuta propunerea, au determinat agentia sa considere ca modificarile propuse nu au sanse
sa fie acceptate in cazul in care agentia nu initiaza, in paralel, o altd sarcind de activitate de

! Regulamentul (CE) nr. 1702/2003 al Comisiei din 24 septembrie 2003 de stabilire a normelor de punere in
aplicare privind certificarea pentru navigabilitate si mediu a aeronavelor si a produselor, reperelor si
dispozitivelor, precum si certificarea intreprinderilor de proiectare si productie (JO L 243, 27.9.2003, p. 6).
Regulamentul astfel cum a fost modificat ultima data de Regulamentul (CE) nr. 287/2008 al Comisiei din
28 martie 2008 (JO L 87. 29.03.2008, p. 3).

Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 al Comisiei din 20 noiembrie 2003 privind mentinerea navigabilitatii
aeronavelor si a produselor, reperelor si dispozitivelor aeronautice si autorizarea fintreprinderilor si a
personalului cu atributii in domeniu (JO L 315, 28.11.2003, p. 1). Regulamentul astfel cum a fost modificat
ultima datd de Regulamentul (CE) nr. 376/2007 al Comisiei din 30 martie 2007 (JO L 94, 4.4.2007, p. 18).

Decizia Consiliului de administratie referitoare la procedura care se aplica de catre Agentie pentru emiterea
de avize, specificatii de certificare si materiale orientative. AESA MB 08-2007 din 11.06.2007 (,,procedura
de reglementare”).

Regulamentul (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 februarie 2008 privind
normele comune in domeniul aviatiei civile si instituirea unei Agentii Europene de Siguranta a Aviatiei si de
abrogare a Directivei 91/670/CEE a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 si a Directivei
2004/36/CE (JO L 79, 19.03.2008, p.1).
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10.

reglementare (M.017), pentru a dezvolta materialul explicativ conex (MAC si MO), a propune si
alte modificari la regulament si a prezenta ambele propuneri in acelasi timp, astfel incat sa se
ofere o privire de ansamblu completa asupra modificarilor propuse. Acest aspect a fost
discutat pe o perioada indelungatd, la sfargitul anului 2005, cu reprezentantii comunitatii
aviatiei generale, care au fost de acord sa sustind acest proces. In consecinta, activitatea de
reglementare a fost prelungita pentru a:

e Evalua si a oferi raspunsuri celor 441 de comentarii primite ca raspuns la NPA07/2005,
pregatind documentul de raspuns la comentarii (DRC) corespunzator.

e Discuta si a propune si alte modificari la Partea M.
e Produce materialul MAC/MO conex.

In plus, problemele foarte specifice legate de ,intretinerea efectuatd de c&tre pilotul-
proprietar” au fost transferate in cadrul unei sarcini separate (M.005).

Activitatea a fost efectuatd de catre doua grupuri de reglementare (M.005 si M.017), alcatuite
din reprezentanti ai agentiei, ai autoritadtilor aeronautice nationale (AAN), ai industriei de
productie si intretinere, precum si ai proprietarilor/transportatorilor. Pe baza contributiilor
acestora, agentia a emis urmatoarele documentele pentru consultare publica:

e DRCO07/2005 la 26 aprilie 2007 (ca raspuns la comentariile privind NPA07/2005).

e NPA2007-08 la 28 iunie 2007 (prin care propune modificari suplimentare la Partea M,
precum si MAC/MO corespunzatoare).

Pentru a explica si a sustine continutul acestor document, agentia a organizat un atelier pe 4
iulie 2007 la Koln, sase ateliere in Elvetia, Regatul Unit, Franta, Danemarca, Germania si
Republica Ceha, in perioada 28 august 2007 - 13 septembrie 2007, si un atelier in Austria pe
13 noiembrie 2007.

Pentru a facilita procesul aprobarii de catre Comisie si pentru a permite o intelegere mai
usoara de catre toate partile implicate, agentia a decis ca Avizul sau final ar trebui sa se refere
la cele trei sarcini (M.007, M.005 si M.017) si s-a angajat sa pregateasca un DRC comun,
precum si un text modificat unic al Partii M.

Agentia a primit 10 reactii la DRC07/2005 si 661 de comentarii la NPA2007-08, ale caror
mesaje principale pot fi rezumate dupa cum urmeaza:

e Au fost exprimate indoieli in legatura cu nevoia de a inlocui sistemele nationale existente
cu reglementari europene.

e Emiterea unui regulament separat dedicat, Partea M ,usoara”, pentru a aborda mentinerea
navigabilitatii in aviatia generala.

e Integrarea rezultatelor sarcinii de reglementare MDM.032 privind o mai buna reglementare
a aviatiei generale.

e Combinarea autorizarilor prevazute in M.A. capitolul F si M.A. capitolul G (intreprinderile de
management al mentinerii navigabilitatii (CAMO)).

e Acceptarea FAA AC43-13 pentru reparatii si modificari.

o Acceptarea directda (fara eliberare dubla) a documentelor de dare in exploatare nord-
americane (FAA 8130-3) si canadiene (TCCA 24-0078) pentru componentele intretinute.
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12.

e Extinderea domeniului de aplicare al intretinerii efectuate de catre pilotul-proprietar si
eliminarea autoevaluarii.

e Simplificarea cerintelor de supraveghere severe (sisteme de calitate / bilanturi
organizationale).

e Permiterea autorizarii initiale a unui CAMO in lipsa unui program de intretinere autorizat.
o Clarificarea conditiilor pentru intretinerea componentelor si sarcinile complexe.
e Permiterea transferului de componente inutilizabile catre proprietar.

e Crearea unei autorizatii noi, mai simple pentru personalul cu atributii de intretinere a
aeronavelor.

e Emiterea unor cerinte mai simple pentru personalul care examineaza navigabilitatea si a
unor proceduri simplificate pentru executarea examinarilor privind navigabilitatea si
eliberarea certificatelor de examinare a navigabilitatii (ARC).

e Alocarea unui timp mai indelungat pentru punerea in aplicare a modificarilor propuse.

Pentru a revizui aceste comentarii, agentia a creat 2 grupuri de examinare (M.005 si M.017),
fiecare dintre acestea fiind alcatuit din membrii respectivului grup de lucru plus o persoana de
la (Agentia de) Standardizare si Autorizari si o persoana din industrie, care si-a exprimat o
opinie diferitd fatd de NPA2007-08. In urma acestei examindri, agentia a emis, la 6 martie
2008, DRC2007-08, care continea raspunsurile la fiecare comentariu; textul propus pentru
norma si pentru MAC/MO; materiale explicative care indica modul in care au fost abordate cele
mai importante probleme mentionate mai sus; si un ghid pentru proprietarii de aeronave
private cu 0o masa maxima la decolare mai micd de 2730 Kg (inclusiv baloane de orice
dimensiuni), In care este prezentat un rezumat al celor mai simplificate proceduri permise de
normele propuse.

Ca urmare a consultarii externe a DRC2007-08, care s-a incheiat la 6 mai 2008, agentia a
primit reactii de la:

e 6 autoritati competente: AustroControl-Austria, CAA-Tarile de Jos, CAA-Regatul Unit,
DGAC-Franta, ENAC-Italia, FOCA-Elvetia.

e 12 organizatii si asociatii: Broadland Balloon Flights, Clubul Britanic al Baloanelor si
Dirijabilelor, GEFA-FLUG, Aeroclubul Regal Danez, Europe Air Sports, Deutscher Aero Club,
Uniunea Europeanda de Planorism, Producatorii de Planoare Europeni, Alitalia Servizi,
Uniunea Franceza de Planorism (FFVV), Federatia Norvegiand de Sporturi Aeronautice,
Federatia Europeana de Aeronave Ultrausoare.

e 27 de indivizi particulari.

Aceste reactii sunt analizate in detaliu in Atasament. Niciuna dintre ele nu afecteaza, in
realitate, substanta concluziilor pe care agentia le-a prezentat in DRC. Cu toate acestea, multe
dintre ele propuneau Tmbunatatiri interesante ale textului pe care agentia I-a introdus in
prezentul aviz. Altele nu pot fi luate in considerare in contextul prezentei activitati de
reglementare, intrucdt ar necesita o consultare deschisa corespunzatoare; in consecintg,

acestea vor fi luate in considerare pentru reglementari viitoare.
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I1II1. Continutul avizului agentiei

13.

14.

15.

Prezentul aviz ia in considerare cat mai mult posibil propunerile facute de numeroasele parti
interesate care au participat la consultare si care au reactionat la DRC. Acesta propune o
abordare europeana a mentinerii navigabilitatii aeronavelor care nu participa la transportul
aerian comercial, bazédndu-se pe sistemele nationale existente, atunci cand acestea ofera
mijloace echivalente pentru asigurarea nivelului de siguranta corespunzator, pentru a permite
unora dintre ele sa fie continuate cu un minimum de intreruperi; astfel, acesta permite acelor
sisteme care si-au dovedit eficienta sa fie disponibile tuturor cetatenilor europeni.

Nevoia de a produce, in paralel, cerinte si mijloace de punere in conformitate a acestora,
precum si nevoia de a implica si de a consulta in mod corespunzator toate partile interesate,
explica motivul pentru care aceste sarcini de reglementare, care ar fi trebuit finalizate in 2005,
au putut fi finalizate abia acum, cu cateva luni Tnainte de sfarsitul raportului temporar de
intrare in vigoare a dispozitiilor Partii M, care se aplica in cazul mentinerii navigabilitatii
aeronavelor care nu participa la transportul aerian comercial. Aceasta conduita a ridicat in mod
legitim preocupari in randul partilor interesate afectate. In consecinta, prezentul aviz ia in
considerare in totalitate aceste preocupari si propune masuri tranzitorii pentru a le elimina.

Avand in vedere ierarhia normelor AESA, prezentul aviz abordeaza doar modificarile pe care
agentia le propune pentru regulamentele aplicabile ale Comisiei (Partea M, Partea 145 si
Partea 21); mijloacele de conformitate (MAC) si materialele orientative (MO) conexe, care au
fost detaliate in DRC, pot si vor fi emise de catre agentie doar atunci cand regulamentele
mentionate mai sus au fost adoptate de catre Comisie. Cu toate acestea, trebuie sa fie clar
faptul ca masurile prezentate in acest aviz trebuie citite in legatura cu MAC si MO mentionate,
ca parte a unui pachet acceptat.

a) Nevoia de norme comune

16.

Desi numeroase persoane si organizatii au pus sub semnul intrebarii nevoia de schimbare si au
sprijinit continuarea fiecarui sistem national actual, se stie ca Parlamentul European si Consiliul
au decis deja ca mentinerea navigabilitatii tuturor aeronavelor inmatriculate in statele membre
va respecta normele comune, astfel incat cetatenii sa beneficieze de doua dintre principalele
obiective atribuite sistemului AESA:

a) Siguranta

Unul dintre principalele obiective este acela de a armoniza nivelul de siguranta. Desi nu
exista nicio dovada care sa indice existenta unei preocupari privind siguranta in cadrul
sistemelor nationale actuale, aceasta nu inseamna ca siguranta nu poate fi imbunatatita.
De fapt, nivelul de siguranta al sistemelor nationale variaza de la tara la tara, iar stabilirea
unui set comun de norme cu standardele corespunzatoare ar trebui sda imbunatateasca
nivelul global de siguranta din Europa.

b) Piata comuna

Un alt obiectiv al Comunitatii, iTn momentul infiintarii sistemului AESA, a fost acela de a
facilita functionarea pietei interne. Libera circulatie a marfurilor, serviciilor si persoanelor
impune adoptarea unor norme comune, pentru a asigura faptul ca aeronavele folosite pot fi
vandute oriunde pe Piata Comunad; intreprinderile de management al intretinerii si
mentinerii navigabilitatii isi pot oferi serviciile in toate statele membre; iar cetatenii UE fisi
pot pilota liberi aeronavele in orice stat membru.
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17.

in consecint, propunerea inldturdrii Partii M pentru aviatia generald nu reprezintd o optiune.
Mai mult decét atat, nici neadoptarea niciunei actiuni nu reprezinta o optiune, intrucat aceasta
ar insemna punerea in aplicare a Partii M sub forma sa actuala, incepand cu 28 septembrie
2008. Singura modalitate de a actiona in mediul legislativ actual este deci aceea de a modifica
Partea M, pentru ca aceasta sa raspunda mai bine nevoilor diferitelor categorii si dimensiuni de
aeronave, precum si diferitelor tipuri de operatiuni. Procedand astfel, agentia a abordat in
special principalele probleme identificate in timpul consultarii.

b) Formatul cerintelor privind mentinerea navigabilitatii pentru aviatia generala

18.

19.

20.

Cativa indivizi si cateva intreprinderi au considerat ca cerintele actuale sunt prea complicate si
dificil de inteles; acestia au solicitat deci infiintarea unei Parti M separate, dedicate aviatiei
generale (asa-numita ,Parte M usoara”). Agentia nu contesta faptul ca textele juridice nu sunt
intotdeauna usor de utilizat de catre persoanele reglementate, chiar daca au fost depuse cele
mai mari eforturi pentru a le produce intr-un limbaj clar si a le organiza intr-un mod care sa le
faca sa fie usor de utilizat. Aceasta se datoreaza faptului ca textele juridice nu sunt produse
pentru a fi utilizate direct ca manuale pentru activitatile cotidiene; scopul principal al acestora
este acela de a crea o siguranta juridica atunci cand lucrurile nu se desfasoara in mod
corespunzator. Mai mult decat atat, acest gen de texte creeaza drepturi pentru persoanele
reglementate care sunt indreptatite sa le interpreteze cat mai mult in interesul lor. Multe
dintre cerintele cuprinse in Partea M sunt, intr-adevar, de natura generala si pot fi adaptate de
catre fiecare candidat la dimensiunea si tipul intreprinderii si al operatiunii.

Si in acest context, a fost luat in considerare faptul ca Partea M se aplica unei mari varietati de
aeronave care participa la mai multe tipuri de operatiuni:

e Aeronave de mare capacitate (astfel cum sunt definite deja in Regulamentul (CE) nr.
2042/2003);

e Aeronavele care nu sunt de mare capacitate, cu o masa maxima la decolare de peste 2730
Kg;
e Aeronave cu o masa maxima la decolare mai mica de 2730 Kg si baloane;

¢ Aeronavele ELA1 (astfel cum sunt definite in prezentul aviz de anticipare a NPA2008-07
legat de ,procesul ELA”; ,Schimbari si reparatii standard” si ,Specificatii de certificare
pentru avioane sport usoare”);

e Aeronave CS-VLA, CS-22 si ASU (ASU astfel cum sunt definite in prezentul aviz de
anticipare a NPA2008-07).

Daca ar trebui urmata logica unei Parti M separate, dedicate aviatiei generale, nu ar trebui
produsa o sigura ,Parte M usoara”, ci mai multe, pentru a aborda fiecare categorie de
aeronave in parte si, eventual, de asemenea, fiecare tip de operatiune in parte. Avand in
vedere jurisprudenta Curtii UE, aceasta ar crea multa confuzie, intrucat fiecare text ar trebui
interpretat independent de celelalte, astfel incat texte identice ar putea duce la cerinte diferite.

In consecintd, cerintele juridice trebuie utilizate in leg&turd cu materialul interpretativ
corespunzator, produs de catre factorii de reglementare si de catre persoanele reglementate
insele. in acest din urm& caz, un astfel de material interpretativ poate fi emis de cétre asociatii
si federatii sindicale in beneficiul membrilor acestora.
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21.Fara a aduce atingere comentariilor de mai sus, agentia intelege nevoia partilor interesate din
aviatia generald de a beneficia de asistentd in ceea ce priveste intelegerea si punerea in
aplicare a cerintelor pe care trebuie sa le respecte. In consecinta, agentia va depune toate
eforturile posibile pentru a oferi utilizatorilor orientari asemanatoare aceleia pe care a anexat-o
la DRC-ul referitor la proprietarii de baloane si aeronave private cu o masa maxima la decolare
mai mica de 2730 Kg. De asemenea, agentia va comunica atat continutul normei, cat si
intentia referitoare la aceasta autoritatilor competente, persoanelor si intreprinderilor
reglementate prin note explicative, scrisori, ateliere etc.

c) Integrarea rezultatelor sarcinii de reglementare MDM.032 privind o mai buna
reglementare a aviatiei generale.

22.Cateva persoane si intreprinderi au propus sa se ia in considerare procedurile simplificate
pentru aeronavele usoare, propuse in cadrul sarcinii de reglementare MDM.032. Desi trebuie
remarcat faptul ca aceasta sarcind abordeaza, in principal, cerintele privind operatiunile
aeriene, autorizarea pilotilor si navigabilitatea initiala, este adevarat ca exista o nevoie de a
asigura consecventa intre cerintele privind mentinerea navigabilitatii si cele legate de
certificarea modificarilor si reparatiilor, precum si cele aplicabile in cazul certificarii reperelor si
dispozitivelor. Activitatea intreprinsa in contextul acestei sarcini a progresat suficient pentru a
permite publicarea unui NPA2008-07, crednd un nou proces numit ,Aeronavele usoare
europene” cu 2 subcategorii (ELA1 si ELA2) si propunand o noud Specificatie de certificare
(SC) pentru ASU (avioanele sport usoare). Anticipand aceasta dezvoltare, prezentul aviz
contine si alte simplificari specifice acestor aeronave:

a) Posibilitatea de a instala componente care nu au un certificat de aprobare a darii in
exploatare, daca acest lucru este permis de Partea 21 (a se vedea M.A.501 (a)). Aceasta
anticipeaza posibilitatea ca proprietarul sa fabrice anumite piese fara o aprobare a darii in
exploatare care a fost propusa prin MDM.032.

b) Posibilitatea ca un personal autorizat pentru certificare independent sa execute sarcini de
intretinere a componentelor si sarcini de intretinere complexe asupra aeronavelor ELA1 (a
se vedea M.A.502 (d) si M.A.801 (c)).

c) Posibilitatea ca un personal autorizat pentru certificare independent sa emitd recomandari
pentru eliberarea unui ARC pentru aeronavele ELA1 (a se vedea M.A.901 (g)).

d) Combinarea autorizarilor mentionate in M.A. capitolul F + M.A. capitolul G
(Intreprinderile de management al mentinerii navigabilitatii (CAMO)).

23.S-a propus combinarea autorizarilor mentionate in M.A. capitolul F + M.A. capitolul G, pentru a
evita dublarea prezentarilor, anchetelor, auditurilor si a taxelor. Cu toate acestea, agentia nu
este convinsd cd propunerea ar produce avantajele asteptate. In primul rdnd, este clar c&
trebuie sa se pastreze certificatele separate, pentru a raspunde nevoilor acelor intreprinderi
care doresc sa obtind o singura autorizare. Chiar daca ar exista o posibilitate de a combina
aceste certificate, aceasta nu ar garanta un singur proces de certificare, deoarece autoritatea
competenta ar putea decide oricand sa efectueze audituri in cadrul unor evenimente separate
si sa aiba diferite departamente care sa se ocupe de problemele legate de intretinere si de
mentinere a navigabilitatii. Ca urmare, nu ar exista nicio garantie a unor taxe mai mici,
intrucat autoritatea ar putea adapta taxele la nivelul de ancheta necesar, care este mai ridicat
pentru o autorizare combinatd decdt pentru una separatd. In orice caz, agentia nu detine
controlul asupra taxelor percepute de catre autoritatile competente.

24.1n locul credrii unei autoriz&ri combinate, agentia a optat deci pentru urméatoarele:
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a) MAC M.A.602 si MAC M.A.702 clarifica faptul ca o intreprindere care solicita ambele
autorizari poate utiliza un singur Formular 2 al AESA pentru cerere.

b) MAC M.B.604 (b) si MAC M.B.704 (b) recomanda ca autoritatea competenta sa organizeze
auditurile in asa fel incat sa acopere ambele autorizari, pentru a evita vizitele duble intr-o
anumita zona.

c) MAC M.A.704 va include un exemplu de prezentare combinatad pentru o intreprindere care
detine ambele autorizari (M.A. capitolul F si CAMO).

Se asteapta ca aceasta sa furnizeze baza adaptarii taxelor la nivelul de anchetd necesar,
indiferent daca exista un certificat final combinat sau doua certificate separate.

e) Acceptarea FAA AC43-13 pentru reparatii si modificari

25. Cateva persoane si intreprinderi au solicitat acceptarea utilizarii FAA AC43-13 pentru reparatii

si modificari. Desi agentia este de acord cu nevoia de a se gasi modalitati mai simple de a
aborda modificarile si reparatiile aeronavelor usoare, agentia nu considera posibila utilizarea
directd a normei FAA, care a fost dezvoltata intr-un mediu reglementar diferit in care
clasificarea reparatiilor ca ,importante” sau ,minore”, precum si partajarea rolurilor de
reglementare, sunt diferite.
Ca urmare, unii au sugerat transpunerea procesului de aprobare a reparatiilor, stabilit de FAA
AC43-13, in sistemul AESA. Acest aspect este luat in considerare in prezent in cadrul sarcinii
de reglementare MDM.032, intrucat nu este o problema legata de intretinere, ci una legata de
mentinerea navigabilitatii, abordata in cadrul Partii 21 capitolul D si capitolul M, care contin
cerintele care trebuie respectate pentru modificdri si reparatii. In consecintd, agentia ia in
considerare cerinte de certificare corespunzatoare, descrise in NPA2008-07, care ar oferi
acelasi tip de flexibilitati ca si cele incluse in AC43-13, dar in contextul AESA.

f) Acceptarea directa a documentelor de dare in exploatare nord-americane si
canadiene pentru componentele intretinute

26.Numeroase Iintreprinderi si numerosi proprietari de aeronave au pe stoc, in prezent,
componente care au fost date in exploatare, dupa intretinere, cu formularele corespondente
FAA 8130-3 sau TCCA 24-0078; aceste formulare nu au fost insa eliberate de intreprinderi
acreditate in conformitate cu dreptul comunitar, in consecinta, ele nu pot fi instalate dupa 28
septembrie 2008. Mai mult decat atat, intreprinderile cu atributii de intretinere din SUA si
Canada care executd lucrari de intretinere asupra componentelor instalate pe aeronavele din
aviatia generala nu par interesate sa detina o autorizare europeana. Aceasta ar putea duce la
o penurie de intreprinderi cu atributii de intretinere autorizate pentru a acoperi nevoile
comunitatii aviatiei generale europene.

27.1n consecintd, agentia va clarifica, in MAC M.A.613 (a), faptul cd o intreprindere cu atributii de
intretinere mentionata in M.A. capitolul F sau in Partea 145 (care nu poseda o categorie de
clasa pentru componente) poate sd emita un Formular 1 dupa controalele si verificarile
corespunzatoare, in cazul componentelor care au fost date in exploatare in urma unei
intretineri efectuate cu un 8130-3 (FAA) sau TCCA 24-0078 (Canada) fara o eliberare dubla.
Aceastad procedura simplificatd se bazeaza pe capacitatea tehnica a acestor intreprinderi si pe
increderea pe care o putem avea in supravegherea efectuatd de autoritatile competente
americane si canadiene, pe baza evaluarilor efectuate pentru incheierea acordurilor bilaterale
pendinte privind siguranta aviatiei cu aceste tari.
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g) Extinderea domeniului de aplicare a intretinerii efectuate de catre pilotii-proprietari
si eliminarea autoevaluarii

28.

29.

h)

30.

31.

in ceea ce priveste intretinerea efectuatd de catre pilotii-proprietari, agentia este de acord c3
experienta din unele state membre si din alte sisteme de reglementare a demonstrat ca
proprietarul de aeronava poate face mai multe, acesta fiind cel mai afectat de activitatea
intreprinsd pentru a asigura siguranta aeronavei pe care o utilizeazd. In consecintd, s-a decis
revizuirea completd a listei sarcinilor de intretinere care pot fi efectuate de catre pilotii-
proprietari, care vor fi identificate pe categorii de aeronave si vor fi transferate la materialul
MAC (MAC noi in apendicele VIII al Partii M). Aceste liste exclud in mod clar articolele care
sunt critice pentru sigurantda. Dimpotrivd, pentru o mai mare siguranta, apendicele VIII
clarifica toate categoriile de sarcini care nu se califica pentru intretinerea efectuata de catre
pilotii-proprietari.

Pentru a asigura nivelul necesar de incredere in competenta pilotului-proprietar de a efectua
astfel de sarcini de intretinere, apendicele VIII contine principiile de baza care trebuie
respectate de catre pilotul-proprietar in ceea ce priveste:

o Competenta si responsabilitatile.
o Efectuarea intretinerii si evidenta.

Aceste prevederi se bazeaza pe conceptul de ,autoevaluare efectuata de catre pilot”. Riscurile
asociate sunt atenuate de faptul ca sarcinile executate de catre un anumit pilot-proprietar
trebuie enumerate in programul de intretinere. Ca urmare, atunci cand aeronava este
gestionata de un CAMO, aceasta intreprindere va verifica daca intretinerea este efectuata in
mod corespunzator; atunci cand aeronava nu este gestionata de un CAMO, o verificare
similara a calitatii va fi efectuata de catre autoritatea competenta in timpul examinarilor
periodice ale navigabilitatii. In consecinta, eficacitatea intretinerii efectuate de catre pilotul-
proprietar va fi evaluata, iar programul de intretinere va fi modificat, daca este cazul, pentru a
adapta sarcinile efectuate de catre pilotul-proprietar la capacitatile reale ale acestuia.

Simplificarea cerintelor de supraveghere oneroase (sisteme de calitate / bilanturi
organizationale)

Cerintele privind autorizarea CAMO, in special nevoia unor audituri de calitate interne / externe
sau bilanturile organizationale interne, sunt considerate de catre unii ca fiind disproportionate,
intrucat, in opinia acestora, CAMO-urile se ocupa exclusiv de functii birocratice care nu implica
munca efectiva asupra aeronavelor. Ca urmare, acestia au propus ca auditurile efectuate de
catre autoritatea competentad sa fie suficiente. Agentia trebuie sa clarifice mai intai faptul ca
gestionarea mentinerii navigabilitatii aeronavei este la fel de importantda pentru siguranta
aeronavei ca si intretinerea efectivd executatd asupra acesteia. In cazul in care sarcinile de
mentinere a navigabilitatii nu sunt executate in mod corespunzdtor, exista, evident, riscul de a
nu fi efectuate toate sarcinile de intretinere impuse. In consecinta, acest aspect trebuie privit
cu seriozitate, iar persoanelor responsabile nu ar trebui sa li se acorde prerogative in acest
domeniu fara o verificare corespunzatoare a faptului ca acestea le pot exercita in mod adecvat.

In acest context, nu se considerd acceptabil sd se aibd incredere doar in auditurile efectuate
de catre autoritatea competenta, din urmatoarele motive:

e Toate prerogativele acordate unui CAMO (aceleasi ca si prerogativele acordate
organizatiilor mentionate in M.A. capitolul F, Partea 145 si Partea 147) se bazeazéApe faptul
ca exista un proces intern care monitorizeaza conformitatea cu regulamentele. In functie
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32.

33.

34.

de dimensiunile intreprinderii, acesta va fi efectuat prin bilanturi organizationale sau prin
intermediul unui sistem de control al calitatii.

e Sistemul de control al calitdtii este fundamental atunci cénd intreprinderea devine
complexa, intrucat la acest nivel exista numeroase proceduri de lucru, precum si o nevoie
de a asigura o comunicare corespunzatoare intre diferitele departamente si functii.

e Intreprinderea este singura care este constienta in mod continuu de problemele,
dificultatile si nerespectarile existente, precum si singura care poate asigura actiuni
corective si monitorizari corespunzatoare.

Cu toate acestea, agentia recunoaste ca cerintele privind autorizarea intreprinderilor vor fi
proportionale cu dimensiunile si complexitatea acestora. Aceasta va modifica in consecinta
apendicele VIII la MAC M.A.616 si va crea un nou apendice XIII la MAC M.A.712 (f) pentru a
adapta dispozitiile acestora la complexitatea mai redusa a intreprinderilor mici mentionate in
M.A. capitolul F si M.A. capitolul G. In acest context, agentia doreste, de asemenea, sa
reaminteasca faptul ca, in ciuda a ceea ce multe parti interesate par sa inteleaga,
regulamentul nu obliga personalul cu atributii de examinare a navigabilitatii sa fie
independent, nici macar in cazul intreprinderilor mai mari decat un CAMO alcatuit dintr-o
singura persoana.

Permiterea autorizarii initiale a unui CAMO in absenta unui program de intretinere
autorizat

Autorizarea initiala a CAMO-urilor independente (fara legatura cu un detinator al unui CTA) a
fost identificata ca fiind o posibila ,problema oul sau gaina”, atunci cadnd acestea nu au
contracte cu clienti si, prin urmare, nu pot sa obtind autorizarea necesara pentru a-si oferi
serviciile. Aceasta problema ar putea fi cauzata de faptul ca:

e Formularul 14, cuprins, in prezent, in apendicele VI la Partea M, include referinta la
programul de intretinere si

e In Formularul 14, nu existd nicio orientare sau MAC care s& explice ce este acceptabil ca
referinta pentru un program de intretinere.

In consecintd, unele autoritdti competente considerd necesar ca Formularul 14 s3 contind
programe de Iintretinere specifice pentru fiecare aeronava in parte sub supravegherea
solicitantului. Aceasta interpretare specialda nu recunoaste posibilitatea de a se face trimitere la
~programe de intretinere generice” care se refera la tipuri si modele de aeronave diferite.

Agentia doreste sa reaminteasca mai intdi faptul ca o astfel de interpretare nu este sprijinita
de norma sau de MAC-uri. Mai mult decat atat, aceasta nu intentioneaza sa le impuna CAMO-
urilor independente conditia de a fi incheiat un contract cu un posibil client fnainte sa poata
solicita o autorizare. Agentia considera, intr-adevar, ca orice intreprindere ar trebui sa fie
capabila sa obtind autorizarea pentru a contacta un client care are un contract cu o alta
intreprindere, astfel incat proprietarii/transportatorii sa fie in masura sa aleaga dintre diferite
optiuni. Ca urmare:

¢ M.A.709 se modifica pentru a include conceptul de programe de intretinere ,de baza” si
»~generice”, clarificdnd faptul ca intentia este aceea de a accepta autorizarea CAMO-urilor
independente fara a fi necesara existenta unor clienti. MAC M.A.709 se adapteaza pentru a
clarifica si mai mult acest concept.

e Anexa VI la Partea M este modificata pentru:
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o a inlatura referinta la programul de intretinere din Formularul 14; dispozitiile
asociate sunt transferate specificatiilor privind gestionarea mentinerii navigabilitatii
(CAME).

o a permite includerea tipurilor, seriilor sau grupurilor de aeronave in Formularul 14.
Acest aspect va fi clarificat si mai mult in MAC M.B.703.

0 a adapta mai bine Formularul 14 la cazul in care un transportator aerian comercial
efectueaza, de asemenea, activitati de management al mentinerii navigabilitatii
aeronavelor care nu participa la transportul aerian comercial.

j) Clarificarea conditiilor pentru intretinerea componentelor si sarcinile complexe

35.

36.

37.

Conform normei actuale, intretinerea componentelor ar trebui efectuata de catre intreprinderi
cu atributii de intretinere autorizate, care poseda o categorie de clasd corespunzatoare pentru
componente. Singura exceptie este cazul in care o componenta este intretinuta in timp ce este
instalatd pe aeronava sau in timp ce este demontata temporar de pe o aeronava, in cazul in
care acest lucru este permis in mod expres de manualul de intretinere a aeronavei pentru a
ameliora accesibilitate, caz in care o astfel de lucrare de intretinere poate fi executata de catre
un personal autorizat pentru certificare independent. in plus, sarcinile de intretinere complexe
(apendicele VII) trebuie executate de catre o intreprindere cu atributii de intretinere
autorizata.

Aceste prevederi ridica numeroase intrebari si preocupari in randul persoanelor reglementate
si al autoritatilor competente. In special:

¢ Nu se mentioneaza daca intretinerea va fi efectuata in conformitate cu datele de intretinere
a aeronavei sau componentelor. Aceasta ne poate face sa credem ca intretinerea oricarei
componente poate fi efectuata de catre o persoand independentd autorizatda pentru
certificare, in cazul in care componenta ramane instalatd pe aeronava (de exemplu:
inspectarea partii calde a unui motor cu turbina).

e Textul nu indica ce tip de autorizatie sau calificare (aeronava sau componenta) este
necesar pentru personalul autorizat pentru certificare independent in momentul in care
executa sarcini de intretinere asupra componentelor.

e Textul nu specificd in mod clar ce tip de aprobare a darii in exploatare este emis in fiecare
caz (Formularul 1 sau certificat de dare in exploatare a aeronavei).

¢ Nu exista nicio deosebire in ceea ce priveste complexitatea aeronavei implicate.

Pentru a aborda aceste probleme, M.A.502, M.A.613 (a), M.A.802 (a) & (b), apendicele 1V la
Partea M, ,Categorii de evaluare” si apendicele II la Partea 145, ,Clasa de autorizare a
intreprinderilor si sistemul de evaluare” sunt modificate pentru:

e a permite efectuarea intretinerii componentelor de catre un personal autorizat pentru
certificare independent, care poseda o categorie de clasa pentru aeronave si de catre
intreprinderile cu atributii de intretinere, care poseda o categorie de clasa pentru aeronave
(clasa A) in timp ce componenta este instalatd pe aeronava sau cand aceasta este
demontata temporar de pe aceasta, atata timp cand intretinerea este efectuata in
conformitate cu datele de intretinere a aeronavelor sau, in cazul in care exista o aprobare
speciald din partea autoritdtii, in conformitate cu datele de intretinere a componentelor
(pentru intretinerea simpla a componentelor). Aceasta intretinere nu se califica pentru
eliberarea unui Formular 1 si va fi supusa cerintelor privind darea in exploatare a
aeronavelor.
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e a permite intretinerea componentelor de catre intreprinderi care detine o categorie de clasa
pentru motoare/unitati auxiliare de alimentare (clasa B), in timp ce componenta este
instalatd pe motor/unitatea auxiliara de alimentare sau este demontata temporar de pe
acestea, atata timp cat intretinerea este efectuatd in conformitate cu datele de intretinere
a motoarelor/unitatilor auxiliare de alimentare sau, in cazul in care exista o aprobare
speciala din partea autoritatii, in conformitate cu datele de intretinere a componentelor
(pentru intretinerea simpla a componentelor).

e a permite, Tn cazul aeronavelor ELA1, ca personalul autorizat pentru certificare
independent, care poseda o categorie de clasa pentru aeronave, sa efectueze:

o Intretinerea componentelor in conformitate cu datele de intretinere a
componentelor in timp ce componenta este instalatd pe aeronavda sau este
demontata temporar. Aceasta nu se aplica in cazul reviziilor generale ale
componentelor.

o Sarcinile complexe enumerate in apendicele VII, in urma unui acord prealabil intre
proprietar si autoritatea competenta.

e a permite, In cazul aeronavelor CS-VLA, CS-22 si ASU, ca un personal autorizat pentru
certificare independent, care poseda o categorie de clasd pentru aeronave, sa efectueze
revizii generale ale motoarelor, in urma unui acord prealabil intre proprietar si autoritatea
competentd. Aceasta se aplica doar in cazul motoarelor demontate temporar de pe
aeronava pentru efectuarea unor revizii generale, care sunt reinstalate apoi si date in
exploatare impreuna cu aeronava. Niciun Formular 1 al AESA nu poate fi eliberat.

k) Permiterea transferului de componente inutilizabile catre proprietar

38.Norma actuala impune pastrarea componentelor inutilizabile sub controlul unei intreprinderi cu
atributii de intretinere a componentelor pana cand se ia o decizie in sensul repararii sau
aruncarii acestora. Aceasta cerinta nu este concordanta cu flexibilitatea introdusa de prezentul
aviz. In consecinta, este necesar sa se extindd prerogativele privind custodia la orice
intreprindere cu atributii de intretinere autorizata (autorizatd pentru componente sau pentru
aeronave) si la proprietarul aeronavei. In acest din urma caz, componenta trebuie identificata
in prealabil ca fiind inutilizabila, iar transferul catre proprietar trebuie sa se reflecte in carnetul
de bord corespunzator. Aceasta modificare a fost introdusa in M.A.504 (b).

1) Crearea unei autorizatii noi, mai simple pentru personalul cu atributii de intretinere a
aeronavelor

39. Reactiile primite de agentie au indicat faptul ca cerintele privind calificarea pentru autorizatia
B1.2 sunt prea stricte pentru spectrul mai redus (In termeni de complexitate) al avioanelor cu
motoare cu piston. In plus, nu exista nicio autorizatie europeana care sa se refere la planoare
si baloane. Aceasta nevoie privind o licenta europeana care sa fie adaptata in mod adecvat la
comunitatea de aeronave din aviatia generala a fost identificatd, de asemenea, prin A-
NPA14/2006.

Acest aspect este analizat in prezent in domeniul de aplicare al sarcinii de reglementare
66.022, un NPA2008-03 fiind supus, in prezent, unei consultari externe.

m) Cerinte mai simple pentru personalul cu atributii de analizare a navigabilitatii si
proceduri simplificate pentru efectuarea analizelor navigabilitatii si eliberarea
certificatelor de examinare a navigabilitatii (ARC).
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40.

41.

42.

Situatia aeronavelor inmatriculate intr-un stat membru al UE si operate sub supravegherea
unei tari terte, in care supravegherea reglementard in vederea sigurantei nu a fost delegata
unei tari terte, trebuie clarificata. Intrucadt majoritatea acestor aeronave sunt aeronave mari,
ele trebuie administrate de catre un CAMO, care, in cele mai multe cazuri, va fi un CAMO
dintr-o tara terta; dispozitiile actuale ale Partii M nu permit acestor CAMO-uri sa elibereze
ARC-uri. Desi agentia ia in considerare posibilitatea de a revizui aceasta restrictie pe baza
Tratatului Organizatiei Mondiale a Comertului, aceasta nu a facut parte din sarcina de
reglementare actuald si va fi procesata in cadrul unei sarcini separate in timp util. Ca solutie
temporara, M.A.901 este modificat pentru a permite:

e CAMO care gestioneaza aeronava sa prelungeasca ARC-ul emis de catre o alta astfel de
intreprindere sau de catre autoritatea competenta, atata timp cat aeronava se gaseste intr-
un mediu controlat. Acest aspect este aplicabil chiar daca respectivul CAMO nu are nicio
prerogativa pentru a efectua analize ale navigabilitatii si a elibera ARC-uri. Aceasta se
bazeaza pe faptul ca nu i se impune sa efectueze o examinare a navigabilitatii si sa dispuna
de personal cu atributii de examinare a navigabilitatii pentru a prelungi un ARC. Acest
amendament a fost introdus in M.A.711 (a) 4 si M.A.901 (f).

e Aceasta masura se bazeaza pe faptul ca, pentru a prelungi un ARC, nu se impune
efectuarea unei examinari a navigabilitatii, ci doar verificarea faptului ca aeronava a stat
intr-un mediu controlat. Ca urmare, nu este necesar sa se dispuna de personal cu atributii
de examinare a navigabilitatii.

¢ Autoritatii competente sa efectueze examinarea navigabilitatii si sa elibereze ARC-ul pentru
aeronavele care nu participa la transportul aerian comercial si care sunt administrate de
catre un CAMO dintr-o tara terta. Acest amendament a fost introdus in M.A.901 (i).

Cu aceste masuri, autoritatea competenta din statul membru de inmatriculare poate efectua
examinarea navigabilitatii si poate elibera certificatul de examinare a navigabilititii. In plus,
aceasta trebuie sa faca acest lucru doar o data la 3 ani, intrucdt CAMO strain poate prelungi
ARC-ul eliberat de aceastda autoritate competentd, in cazul in care aeronava se afla intr-un
mediu controlat.

In plus, articolul 7, alineatul 3 litera (a) din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 a fost modificat
pentru a include o perioada de renuntare pana la 28 septembrie 2009 pentru obligatia de a
contracta un CAMO pentru aeronavele de mare capacitate mentionate mai sus (utilizate de
transportatori dintr-o tara terta).

Agentia remarca faptul ca dispozitia introdusa in M.A.711 (a) 4 si M.A.901 (f), dupa cum se
indicd mai sus, se aplica tuturor aeronavelor, inclusiv celor utilizate in transportul aerian
comercial. Obiectivul este acela de a permite CAMO care gestioneaza aeronava sa
prelungeasca ARC-ul eliberat de autoritatea competenta in momentul eliberarii certificatului
initial de navigabilitate pentru o aeronava importata in UE.

Clarificarea si simplificarea dispozitiilor legate de efectuarea examinarilor navigabilitatii si de
eliberarea certificatului de examinare a navigabilitatii (ARC) constituie o consecinta necesara a
flexibilitatii marite introduse in Partea M pentru aeronavele necomerciale, in special pentru cele
mici. In consecintd, prezentul aviz introduce urmétoarele amendamente:

e Pentru toate aeronavele noi produse in UE, ARC-ul initial va fi eliberat impreuna cu

certificatul de navigabilitate initial in conformitate cu 21A.183, alineatul 1. Nu este
necesara o examinare a navigabilitatii. Acest amendament a fost introdus in M.A.901 (k).
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Pentru aeronavele care nu sunt utilizate in transportul aerian comercial, altele decat
aeronavele de mare capacitate, proprietarul poate contracta, pentru dezvoltarea si
autorizarea indirecta a programului de intretinere, orice CAMO, chiar daca navigabilitatea
aeronavei nu este administrata de catre un CAMO. Acest amendament a fost introdus in
M.A.201 (e).

Pentru aeronavele cu o masa maxima la decolare mai mica de 2730 Kg si pentru baloane,
care nu sunt utilizate in transportul aerian comercial:

o Cerinte simplificate privind calificarea personalului cu atributii de examinare a
navigabilitatii, atdt pentru CAMO, cat si pentru autoritatea competenta. Aceasta
include cerinte reduse privind experienta si posibilitatea de a inlocui formarea
profesionald oficiala cu evaluarea competentelor. Acest amendament a fost introdus
in M.A.707 (a) 2 si M.B.902 (b) 2.

o Proprietarul poate decide efectuarea examinarii navigabilitatii si eliberarea ARC de
catre autoritatea competenta sau de catre orice CAMO autorizat corespunzator,
indiferent daca aeronava se afla sau nu intr-un mediu controlat. Acest amendament
a fost introdus in M.A.901 (h) 2.

Pentru aeronavele ELA1:

o Personalul autorizat pentru certificare independent, acceptat de autoritatea
competenta, poate emite recomandari pentru un ARC. Acest amendament a fost
introdus in M.A.901 (g).

n) Dispozitii tranzitorii

43. Setul de norme modificat, descris mai sus, poate intra in vigoare doar dupa ce a fost aprobat
de catre Comisie. Cu toate acestea, avand in vedere ca:

44.

termenul limita actual pentru punerea in aplicare a Partii M pentru aeronavele care nu
participa la transportul aerian comercial este de 28 septembrie 2008,

majoritatea intreprinderilor au renuntat la solicitarea autorizarilor prevazute de M.A.
capitolul F si M.A. capitolul G pana cand vor avea o imagine clara a schimbarilor introduse
in Partea M pentru aviatia generala si ca

autoritatile competente nu vor fi in masura sa finalizeze anchetele corespunzatoare si sa
elibereze certificate de autorizare inainte de termenul limita de 28 septembrie 2008,

Agentia a considerat necesar sa prevada aranjamente tranzitorii corespunzatoare pentru acele
dispozitii care nu pot fi puse in aplicare in mod rezonabil inainte de 28 septembrie 2008, astfel
incat intreprinderile si autoritatile afectate sa aiba timp sa le puna in aplicare, permitand in
acelasi timp mentinerea navigabilitatii aeronavelor conform normelor nationale.

Aceste masuri tranzitorii, care sunt incluse in regulamentul propus de modificare a dispozitiilor
tranzitorii ale Regulamentului (CE) nr. 2042/2003, prevad:

a) In cazul aeronavelor care nu sunt utilizate in transportul aerian comercial:

o Posibilitatea ca autoritatile competente si  CAMO-urile nationale sa
elibereze/prelungeasca, dupa 28 septembrie 2008, de maximum doua ori (in cazul
AAN) sau o singura data (in cazul unui CAMO national), cu cate un an fiecare,
certificatul de examinare a navigabilitatii, conform cerintelor statului membru. (A
se consulta articolul 3 alineatul 5 din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 modificat.)
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45.

IV.

46.

o Posibilitatea ca statul membru sa aleaga sa renunte, pana la 28 septembrie 2009,
la obligatia de a incheia un contract cu un CAMO (pentru aeronavele de mare
capacitate, utilizate de catre un transportator dintr-o tara terta). (A se consulta
articolul 7 alineatul 3 litera (a) din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 modificat.)

b) In cazul aeronavelor care nu participa la transportul aerian comercial, altele decét
aeronavele de mari dimensiuni, pana la 28 septembrie 2009:

o Sarcinile de management al mentinerii navigabilitatii pot fi executate de catre un
CAMO autorizat conform cerintelor statului membru. (A se consulta articolul 3,
alineatul 4 din 2042/2003 modificat.)

o Intretinerea si darea in exploatare a aeronavelor si componentelor pot fi efectuate
de catre o intreprindere cu atributii de intretinere autorizata conform cerintelor
statului membru. (A se consulta articolul 4 alineatul 4 din Regulamentul (CE) nr.
2042/2003 modificat.)

o Posibilitatea ca statul membru sa renunte la obligatia de a incheia un contract cu
un CAMO sau cu o intreprindere cu atributii de intretinere autorizatda (pentru
aeronavele afectate de M.A.201 (i)). (A se consulta articolul 7 alineatul 3 litera (a)
din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 modificat.)

o Posibilitatea de a utiliza programe de intretinere nationale echivalente. (A se
consulta articolul 3 alineatul 6 din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 modificat.)

o Posibilitatea de a continua utilizarea unui personal autorizat pentru certificare,
calificat in conformitate cu cerintele statului membru. (A se consulta articolul 5
alineatul 1 din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 modificat.)

o Certificatele de dare in exploatare eliberate de intreprinderile cu atributii de
intretinere autorizate conform cerintelor statului membru sunt considerate ca fiind
echivalente cu cele eliberate in conformitate cu M.A.801 si M.A.802. (A se consulta
articolul 4 alineatul 4 din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 modificat.)

Agentia remarca faptul ca proprietarii/operatorii de aeronave de mare capacitate care nu
participa la transportul aerian comercial (cu exceptia transportatorilor din tari terte) sunt
obligati sa contracteze serviciile unui CAMO incepand cu data de 28 septembrie 2008.

In perioada de comentare a NPA, un anumit stat membru a solicitat o perioadd de tranzitie de
3 ani, in care personalul autorizat pentru certificare, calificat in conformitate cu normele
nationale, sa poata continua sa isi exercite prerogativele, in asa fel incat sa atenueze impactul
pensionarii personalului autorizat pentru certificare actual si sa ia in considerare faptul ca
autorizatia B3 si ELA nu va fi disponibila o perioada. Agentia considera ca un astfel de caz
specific nu va fi abordat printr-un proces de reglementare si sugereaza, in schimb, sa se faca
uz de dispozitiile privind flexibilitatea cuprinse in articolul 14 din regulamentul de baza.

Evaluarea repercusiunilor legislatiei

Dupa cum s-a mentionat deja in capitolul II de mai sus, evaluarea initiala repercusiunilor
punerii in aplicare a Partii M a fost efectuata de catre consultantul Air EuroSafe. Rezultatul a
fost raportul privind evaluarea repercusiunilor legislatiei 2004/S 122-102598, intocmit de catre
acest consultant la 21 februarie 2005, care a fost publicat ca apendicele II la NPA07/2005.
Acest raport continea o listda cu alineatele care trebuie schimbate, Tmpreuna cu analiza
repercusiunilor corespunzatoare. Concluzia a fost aceea ca modificarile propuse aveau un
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47.

48.

49,

50.

impact pozitiv asupra persoanelor reglementate, neafectdnd nivelul de sigurantd, si au fost
propuse ca parte a NPA07/2005 (sarcina M.007).

Cu toate acestea, intrucat aceasta sarcind a fost suplimentata de sarcinile M.005 si M.017,
pentru a propune modificari suplimentare la Partea M si a produce material MAC/MO, au fost
efectuate si alte evaluari ale repercusiunilor legislatiei referitoare la urmatoarele subiecte:

e Calificarea personalului cu atributii de examinare a navigabilitatii pentru aeronavele cu
0 masa maxima la decolare mai mica de 2730 Kg, care nu participa la transportul
aerian comercial (atat pentru intreprinderile mentionate in M.A. capitolul G, céat si
pentru autoritatile competente).

e Eliberarea si reinnoirea certificatului de examinare a navigabilitatii.

e Subcontractarea unor servicii specializate de catre intreprinderile prevazute in M.A.
capitolul F.

o Intretinerea efectuatd de cétre pilotii-proprietari.

Aceste repercusiuni au fost evaluate in totalitate in NPA2007-08, iar concluzia a fost aceea ca,
exceptand cazul de ,Eliberare si reinnoire a certificatului de examinare a navigabilitatii”,
modificarile propuse fie nu aveau nicio repercusiune, fie aveau un impact pozitiv asupra
tuturor sectoarelor afectate.

In cazul special al ,Eliberarii si reinnoirii certificatului de examinare a navigabilitatii”, opinia
selectata a fost aceea de a permite proprietarului sa decida daca examinarea navigabilitatii si
eliberarea ARC vor fi efectuate de catre un CAMO sau de catre autoritatea competenta.
Aceasta se va aplica in cazul aeronavelor cu o masd maxima la decolare mai mica de 2730 Kg,
care nu participa la transportul aerian comercial. Aceasta optiune a fost sustinuta in mod clar
de catre toti reprezentantii din industrie. Pe de alta parte, majoritatea reprezentantilor
autoritatilor competente au sustinut ca aceasta ar impune o povara greu de evaluat pe umerii
lor, intrucat nu sunt in masura sa evalueze daca persoanele reglementate vor apela la ele sau
la CAMO-uri pentru reinnoirea ARC-urilor; in consecintd, exista riscul ca acestea sa angajeze
prea multe sau prea putine persoane in plus. Cu toate acestea, agentia a selectat aceasta
opinie intrucat aceasta ofera proprietarului o mai mare flexibilitate, promovand si mai mult
aviatia generald. Mai mult decat atat, aceasta considera ca piata ar trebui sa se autoregleze
rapid, astfel incat autoritatile competente sa fie in masura sa identifice Tn mod corespunzator
nevoile lor de personal.

In ceea ce priveste subiectul mentinerii navigabilititii aeronavelor inmatriculate intr-un stat
membru al UE si operate sub supravegherea unei tari terte, acolo unde supravegherea
reglementara a sigurantei nu a fost delegatd tarii terte, agentia a considerat ca marea
majoritate a aeronavelor afectate sunt inmatriculate in Franta. Conform informatiilor primite
de la DGAC-Franta la 16 mai 2007, exista 66 de aeronave de mare capacitate, operate de 19
transportatori din tari terte, provenind din 16 tari din afara UE.

Aceasta problema a fost abordata de modificarile propuse la M.A.711 (a) 4, M.A.901 (f),
M.A.901 (i) si articolul 7, alineatul 3 litera (a) din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003.

Kéln, 15 mai 2008

P. GOUDOU
Director executiv
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ANEXA: Reactii la DRC2007-08

Reactii generale:

(1)

(2)

(3)

~Producdtorii de Planoare Europeni” si un individ particular au insistat asupra posibilitatii
ca proprietarii sa aleaga liber intre cerintele cuprinse in Partea M si cerintele nationale,
aducand drept argument faptul ca cerintele nationale trebuie pastrate pentru aeronavele
din Anexa II si cd numarul de aeronave din Anexa II nu este mic.

Pe langa raspunsurile furnizate deja in DRC2007-08, agentia ar dori s&8 remarce ca
existenta Anexei II nu justifica aplicarea normelor nationale in cazul aeronavelor care nu
sunt incluse in aceasta anexa.

Mai mult decat atat, dupa cum se specifica in considerentul (5) din regulamentul de baz3,
,ar trebui adoptate masuri proportionate pentru cresterea nivelului de siguranta a aviatiei
de agrement. Ar trebui sa se acorde o atentie deosebita avioanelor si elicopterelor a caror
masa maximéa la decolare este redusa si ale caror performante sunt in crestere, care pot
circula in intreaga Comunitate si sunt produse la nivel industrial. Acestea pot fi, prin
urmare, reglementate mai bine la nivel comunitar, pentru a se asigura nivelul de
siguranta uniform necesar si protectia mediului”,

Prin urmare, nu se poate garanta ca aceste aeronave din Anexa II vor ramane acolo
permanent.

Desi nu este afectata de catre regulamentele actuale ale UE, ,Federatia Europeana de
Aeronave Ultrausoare” (EMF) si-a exprimat dezacordul fata de justificarile oferite de
agentie in DRC2007-08 pentru a sprijini modificarea propusa a regulamentului. Pe langa
faptul ca nu este multumita de Partea M propusda, EMF este preocupata de viitorul
rezultat al sarcinii MDM.032.

In consecintd, EMF si-a exprimat dorinta ferma ca aeronavele cu o masa maxima la
decolare mai mica de 450 kg sa ramana in Anexa II, unde se afla in prezent.

Agentia remarca faptul cd, dupa cum s-a mentionat deja in articolul de mai sus, nu se
poate garanta faptul ca toate aeronavele aflate in prezent in Anexa II vor ramane acolo
permanent.

Cu toate acestea, agentia considera ca schema propusa pentru Partea M in acest aviz se
poate dovedi, cu timpul, atractiva pentru comunitatea aeronavelor ultrausoare. Mai mult
decéat atéat, activitatea legata de MDM.032 se afla inca in desfasurare si se vor depune
toate eforturile pentru a adapta normele la complexitatea redusa a aviatiei generale.

Agentia va oferi EMF un raspuns direct, detaliat la reactia acesteia.

Un individ particular a comentat faptul ca el intelege ca faza de consultare a DRC
corespunde fazei 5 din procesul de reglementare prezentat pe site-ul web al agentiei si,
prin urmare, consultarea respectiva ar trebui sa dureze 3 luni.

Agentia remarca faptul ca faza 5 ,Comentariile si perioada de examinare” corespunde
perioadei cuprinse intre sfarsitul consultarii externe a NPA si emiterea DRC.

Perioada de reactie acordata pentru DRC corespunde fazei 6 ,Adoptarea si publicarea”.
Agentia nu poate elibera Avizul/Decizia finald mai devreme de 2 luni dupa emiterea DRC,
pentru a permite timp suficient pentru reactii. Aceasta s-a afirmat la alineatul 6 (pagina
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(4)

3) din DRC2007-08 si constituie o etapa suplimentara care nu exista in multe procese de
reglementare.

Un individ a intrebat unde poate fi gasita lista cu intreprinderi autorizate in conformitate
cu Partea M.

Agentia remarca faptul ca autorizarea intreprinderilor mentionate in M.A. capitolul F si
M.A. capitolul G, situate in interiorul UE, este responsabilitatea totald a statelor membre
si, prin urmare, aceste state membre sunt responsabile de liste corespunzatoare cu
intreprinderi autorizate.

In cazul intreprinderilor din tari terte, responsabilitatea revine AESA, iar lista cu
intreprinderi autorizate va fi afisata pe site-ul web al agentiei.

Reactii la Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 si la normele de punere in aplicare:

(1)

(2)

CAA-Regatul Unit si ENAC-Italia au propus alinierea Regulamentului (CE) nr. 2042/2003
la regulamentul de baza, in special, clauzele privind aplicabilitatea, numarul
regulamentului si referinta la ,aeronave complexe motorizate” in loc de ,aeronave de
mare capacitate”.

Agentia remarcda faptul cd aceastda aliniere va fi realizatd in cadrul sarcinii de
reglementare MDM.044, inclusiv fazele de consultare corespunzatoare. Unele dintre
aceste schimbari au un impact care trebuie evaluat si nu pot fi introduse acum ca parte a
prezentului Aviz.

Cu toate acestea, agentia a inlocuit trimiterea la Regulamentul (CE) nr. 1592/2002,
prezentat in Formularul 15a si Formularul 15b, cu noua trimitere la Regulamentul (CE)
nr. 216/2008.

Orice alte trimiteri existente la Regulamentul (CE) nr. 1592/2002 pot fi abordate intre
timp utilizand articolul 69 alineatul (1) din Regulamentul (CE) nr. 216/2008, care
stabileste faptul ca trimiterile la Regulamentul (CE) nr. 1592/2002 abrogat vor fi
interpretate ca fiind facute la Regulamentul (CE) nr. 216/2008 si ar trebui intelese in
conformitate cu tabelul de corespondenta prezentat in Anexa VI la Regulamentul (CE) nr.
216/2008.

FOCA-Elvetia a solicitat AESA sa ofere o interpretare prin care sa mentioneze daca un
balon poate opera in cadrul transportului aerian comercial sau nu, cu scopul de a lamuri
care prevederi ale Regulamentului (CE) nr. 2042/2003 ar trebui respectate.

Pozitia agentiei este aceea ca problema esentiala nu este aceea daca baloanele pot opera
in cadrul ,transportului aerian comercial” sau nu, ci daca dispozitiile Regulamentului (CE)
nr. 2042/2003 legate de ,transportul aerian comercial” sunt aplicabile sau nu la acestea.

Articolul 1 alineatul 3 din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 mentioneaza ca ,dispozitiile
prezentului regulament referitoare la transportul aerian comercial se aplica
transportatorilor aerieni autorizati, conform definitiei din dreptul comunitar”.

In consecintd, regulamentul aplicabil este Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al Consiliului
din 23 iulie 1992 privind licentele transportatorilor aerieni.

in cazul special al baloanelor, acestea sunt excluse din acest Regulament nr. 2407/92
prin articolul 1 alineatul 2 al acestuia, in consecinta, dispozitile Regulamentului (CE) nr.
2042/2003 referitoare la ,transportul aerian comercial” nu se aplica in prezent la acestea.
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(3)

(4)

(3)

(6)

Cu toate acestea, situatia se poate schimba in viitorul apropiat, cdnd se vor emite norme
de punere in aplicare referitoare la cerintele operationale pentru aeronavele care
participa la operatiunile comerciale. Aceasta ar putea duce la nevoia de modificare a
Regulamentului (CE) nr. 2042/2003.

AustroControl a propus alinierea definitiilor ,aeronavelor ELA1” prezentate in DRC2007-
08, NPA2008-03 si NPA2008-07. In plus, ,Producdtorii de Planoare Europeni”, ,Clubul
Britanic al Baloanelor si Dirijabilelor” si doi indivizii au propus unele amendamente ale
definitiei ,aeronavelor ELA1".

Agentia remarca faptul ca definitia ,aeronavelor ELA1”, care va fi introdusa in acest Aviz,
din articolul 2 al Regulamentului (CE) nr. 2042/2003, este aceeasi ca si aceea propusa in
NPA2008-07 ,Procesul ELA, modificarile si reparatiile standard si specificatiile de
certificare pentru aeronavele sport usoare”. Cu toate acestea, in NPA2008-03,
»autorizatia ELA” nu se refera doar la aeronavele ELA1, ci si la unele aeronave ELA2.

Agentia recomanda ca aceste comentarii sa fie retrimise in timpul fazei de consultare a
NPA2007-08, care se incheie la 18 iulie 2008.

AustroControl, CAA-Regatul Unit, DGAC-Franta, ENAC-Italia si ,Deutscher Aero Club” au
propus unele modificari editoriale si de clarificare ale derogarilor M.A.302 (i) si M.A.901
(k).

In plus, DGAC-Franta a propus modificiri ale derogdrilor M.A.606 (h) si M.A.801 (d)
pentru a se asigura ca acestea se refera la toate aeronavele care nu participa la
transportul aerian comercial, altele decat aeronavele de mare capacitate, indiferent de
tipul intreprinderii sau de persoana care efectueaza intretinerea.

Agentia a reformulat aceste derogari in consecintd. In plus si pentru a face textul si mai
clar, toate derogarile propuse a fost transferate din Partea M in Regulamentul (CE) nr.
2042/2003, dupa cum urmeaza:

o M.A.904 (f) transferata la articolul 3 alineatul 4.
o M.A.901 (k) si M.A.903 (c) transferate la articolul 3 alineatul 5.
o M.A.302 (i) transferata la articolul 3 alineatul 6.
o M.A.802 (c) transferata la articolul 4 alineatul 4.
o M.A.606 (h) si M.A.801 (d) transferate la articolul 5 alineatul 1.

~Aeroclubul Regal Danez”, ,Europe Air Sports” si ,Federatia Norvegiand de Sporturi
Aeronautice” au solicitat prelungirea perioadei de tranzitie pana la 28 septembrie 2010.

Agentia considera ca o perioada de tranzitie pana la 28 septembrie 2009 asigura spatiu
suficient pentru punerea in aplicare adecvata a amendamentelor propuse.

AustroControl a propus definirea, in Regulamentul (CE) nr. 2042/2003, a termenului
,operatiunii comerciale” introdus in M.A.201 (i) si a propus, de asemenea, limitarea
acestuia la aeronavele aflate deasupra categoriei planoarelor si a planoarelor motorizate.

Agentia remarca faptul cd termenul ,operatiuni comerciale” este deja definit in
regulamentul de baza. In plus, acest termen se refera, de asemenea, planoare si la
planoarele motorizate.
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(7)

(8)

(9)

DGAC-Franta a propus, dupa cum a facut deja in NPA2007-08, ca pentru aeronavele care
nu participa la transportul aerian comercial, altele decat aeronavele de mare capacitate,
programul de intretinere sa nu fie autorizat, ci sa fie doar acceptabil pentru autoritatea
competenta. Intentia propunerii este aceea ca, exceptdand limitarile privind
navigabilitatea (ALI), directivele de navigabilitate si alte date obligatorii, continutul
programului de intretinere pentru aceste aeronave sa fie lasat in responsabilitatea
proprietarului si sa nu fie aprobat de catre autoritatea competenta.

Pozitia agentiei este aceea ca, inainte ca programul de intretinere sa poata fi considerat
ca fiind ,aprobat” sau ,acceptabil”, autoritatea competentda trebuie sa fi stabilit in
prealabil faptul ca acest continut respecta cerintele descrise in M.A.302, in special in
M.A.302 (d) si (h). In plus, trebuie sa existe intotdeauna o notificare a unei astfel de
aprobari/acceptari.

In consecintd, intrucat agentia nu vede nicio diferentd intre termenii ,aprobat” si
»acceptat”, textul propus nu a fost modificat.

Un individ a comentat ca textul rezultat pentru alineatul M.A.302 (g) este diferit in
DRC2007-08 si DRC2007-01 si a solicitat un text rezultat consolidat.

Agentia remarca faptul ca alineatul M.A.302 (g) din DRC2007-01 corespunde alineatului
M.A.302 (h) din DRC2007-08.

Agentia accepta comentariul si modifica M.A.302 (h) din acest aviz, pentru a-l alinia la
propunerea facutd in DRC2007-01. Agentia remarca faptul ca perioada de comentarii
pentru DRC2007-01 s-a incheiat deja si ca nu au existat reactii adverse la textul propus.

Aceasta modificare face sa nu fie necesara incorporarea propunerii facute de CAA-Regatul
Unit prin care se solicita inlocuirea in M.A.302 (h) a cuvintelor ,titularul autorizarii
modificarii” cu ,titularul autorizarii modificarii minore”.

»~Deutscher Aero Club” si ,Europe Air Sports” au solicitat modificarea M.A.403 (b), pentru
a permite pilotului-proprietar sa@ decida, in ceea ce priveste sarcinile enumerate in
apendicele VIII, daca o defectiune la o aeronava pericliteaza grav siguranta zborului si, in
consecinta, sa decida momentul si actiunile de rectificare care trebuie adoptate inainte de
a mai efectua zboruri, precum si defectiunile ale caror rectificari pot fi amanate.
Justificarea oferitd este aceea ca, pana cand va intra in vigoare autorizatia de intretinere
a aeronavelor ELA propusa de NPA2008-03, va exista o lipsa de personal autorizat pentru
certificare pentru a sustine aceste probleme.

Pozitia agentiei este aceea cd nu se poate garanta faptul ca pilotul-proprietar are
competenta corespunzatoare pentru a decide daca o defectiune poate fi amanata sau nu.
Prin urmare, daca defectiunea detectata poate fi rectificata printr-o sarcina din
apendicele VIII, pilotul-proprietar poate efectua sarcina respectiva inainte de efectuarea
zborului, dar nu o poate amana.

Mai mult decéat atat, agentia nu este de acord cu justificarea oferita in reactie, deoarece
nu exista nicio dovada care sa arate ca viitorul numar de titulari ai unor autorizatii ELA va
fi mai mare decat numarul actual al personalului autorizat pentru certificare calificat
conform normelor nationale. Pana cand va exista autorizatia de intretinere a aeronavelor
ELA, personalul autorizat pentru certificare in cazul planoarelor si baloanelor se poate
califica respectand cerintele statelor membre, la fel ca si in prezent.
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(10) AustroControl si DGAC-Franta au facut comentarii referitoare la dispozitiile specifice
pentru aeronavele ELA1 care nu participa la transportul aerian comercial, propuse in
M.A.502 (d) si M.A.801 (c) privind sarcinile de intretinere complexe. In special, acestea
au fost preocupate de posibila povara plasata pe umerii autoritatii competente odata cu
cerinta privind existenta unui acord intre proprietar si autoritatea competenta, si cu
nevoia ca autoritatea sa verifice daca personalul autorizat pentru certificare independent
poseda calificari corespunzdtoare si experienta recentd, date aplicabile privind
intretinerea componentelor, utilaje, echipamente si materiale si are acces la instalatiile
corespunzatoare:

o AustroControl a propus, in M.A.801 (c), pastrarea cerintelor privind calificarea,
experienta, datele de intretinere, utilajele, echipamentele, materialele si instalatiile
pentru personalul autorizat pentru certificare independent, dar nu si impunerea
verificarii acestora de catre autoritatea competenta.

o DGAC-Franta a propus:

= In M.A.502 (d), excluderea dispozitiilor care permit personalului autorizat pentru
certificare independent sa efectueze sarcini complexe de intretinere a
componentelor si revizii generale ale motoarelor si elicelor.

= Stergerea M.A.801 (c) si includerea, in M.A.801 (b) 2, a posibilitatii ca personalul
de certificare independent sa efectueze sarcini complexe de intretinere a
aeronavelor ELA1 fara nicio cerinta specifica privind calificarea, experienta, datele
de intretinere, utilajele, echipamentele, materialele si instalatiile.

Agentia este de parere ca propunerea facutda de DGAC-Franta nu este consecventd,
intrucdt aceasta nu permite efectuarea niciunei sarcini complexe de intretinere a
componentelor, dar permite efectuarea unor sarcini complexe de intretinere a
aeronavelor fara nicio cerinta suplimentara.

In plus, agentia nu este de acord cu comentariul fiacut de DGAC-Franta, conform cdruia
aceste autorizari caz cu caz nu se bazeaza pe cerinte detaliate si pot duce la probleme
privind responsabilitatea si la un tratament incorect al utilizatorilor, in timp ce DGAC-
Franta propune utilizarea dispozitiillor privind flexibilitatea din articolul 14 al
regulamentului de baza referitor la aceste cazuri.

Propunerea agentiei contine deja cerinte si orice tratament incorect ar trebui evitat de
catre autoritatea competenta prin crearea procedurilor corespunzatoare, indiferent daca
este o autorizare caz cu caz bazata pe propunerea agentiei sau pe emiterea unei scutiri
conform articolului 14.

In ceea ce priveste propunerea facutd de AustroControl, opinia agentiei este aceea ca
inldturarea cerintei privind o verificare efectuata de catre autoritatea competenta inlatura
complet masura de compensare, intrucat cerinta privind calificarile, experienta, datele de
intretinere, utilajele, echipamentele, materialele si instalatiile corespunzatoare este deja
impusa pentru toate lucrarile de intretinere efectuate de catre orice persoana sau
intreprindere asupra oricarei aeronave sau componente.

Cu toate acestea, agentia va introduce material MAC pentru a clarifica faptul ca acordul
dintre proprietar si autoritatea competenta poate include efectuarea unei serii de sarcini
complexe pe durata unei perioade prelungite, in cazul in care acest acord descrie datele,
utilajele, echipamentul, materialele si instalatiile care trebuie utilizate, iar autoritatea
competentd efectueaza verificari aleatorii pentru a controla conformitatea.
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(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

AustroControl si CAA-Regatul Unit au facut comentarii referitoare la dispozitiile specifice
privind aeronavele ELA1 care nu participa la transportul aerian comercial, propuse in
M.A.901 (9g).

o AustroControl a propus, in M.A.901 (g), permiterea personalului autorizat pentru
certificare independent, pe o perioadd de doi ani consecutiv, nu doar pentru a emite o
recomandare, ci si pentru a elibera si a prelungi ARC-ul. In plus, AustroControl a
propus eliminarea cerintei conform careia autoritatea competenta trebuie sa evalueze
si sa accepte acest personal autorizat pentru certificare.

o CAA-Regatul Unit a propus modificarea M.A.901 (g), pentru a mentiona ca aceasta
dispozitie nu se aplica la aeronavele ELA1 care participa la operatiuni comerciale.
Justificarea este aceea ca aceste aeronave sunt obligate sa contracteze un CAMO.

Agentia este de parere ca propunerea facuta de AustroControl nu oferd niciun control
asupra procesului de examinare a navigabilitatii si asupra calificdrii personalului. in plus,
eliberarea unui ARC nu este o prerogativa asociata titularului unei -calificari in
conformitate cu Partea 66.

In ceea ce priveste propunerea ficutd de CAA-Regatul Unit, agentia este de acord cu
aceasta, dar in loc sa faca trimitere la ,,operatiunile comerciale”, referirea se va face la
aeronavele mentionate in M.A.201 (i), deoarece este posibil ca, pentru unele tipuri de
~operatiuni comerciale”, sa nu fie nevoie sa se contracteze o intreprindere in conformitate
cu M.A. capitolul G. M.A.901 (g) a fost modificata in consecinta.

~Europe Air Sports” a insistat asupra posibilitatii de a avea o autorizare combinatd, in
conformitate cu M.A. capitolul F si M.A. capitolul G.

Agentia 1si reafirma pozitia exprimata in DRC2007-08.

Un individ a solicitat posibilitatea ca o intreprindere mentionata M.A. capitolul F sa aiba,
de asemenea, prerogativele unei intreprinderi in conformitate cu M.A. capitolul G, fara a
respecta cerintele M.A. capitolul G.

Pozitia agentiei este aceea ca aceasta nu este o optiune viabila, intrucat M.A. capitolul F
nu include cerinte legate de mentinerea navigabilitatii.

ENAC-Italia a propus includerea unor dispozitii referitoare la flexibilitate pentru
intreprinderile mentionate in M.A. capitolul F care asigura intretinerea aeronavelor care
participa la operatiuni comerciale, altele decat transportul aerian comercial. Aceste
dispozitii ar fi similare cu acelea care exista in prezent in Partea 145.

Agentia a acceptat propunerea si a modificat textul dupa cum urmeaza:

o Un nou alineat M.A.606 (h) a fost adaugat pentru a include efectuarea unor directive
repetitive de navigabilitate privind perioada dinaintea zborului de catre comandant si
eliberarea unor autorizatii de certificare limitate pentru comandant atunci cand
opereaza in afara unui loc care beneficiaza de sprijin/asistenta.

o Partea M.A.615 a fost modificatda pentru a permite efectuarea intretinerii intr-un loc
oarecare, din cauza nefunctionarii aeronavelor sau a nevoii de a sprijini intretinerea
ocazionala.

CAA-Regatul Unit a propus sa i se permita autoritatii competente mentionate in M.B.902

(b) aceeasi flexibilitate de a utiliza experienta suplimentara in locul calificarilor care este
oferita industriei in M.A.707 (a).

Pagina 22 din 30



(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

Agentia a acceptat propunerea.

AustroControl a propus stergerea din M.A.709 a referintei la MPD (documentul de
planificare a intretinerii) si MRB (consiliul de revizuire a intretinerii), facuta in programul
de intretinere ,de baza”, sustinand ca aceste documente nu sunt utilizate pentru
aeronavele care nu sunt de mare capacitate.

Propunerea nu a fost acceptata de catre agentie, deoarece un program de intretinere ,de
baza” poate fi produs, de asemenea, de catre un CAMO independent pentru a solicita
autorizarea pentru aeronavele de mare capacitate, care nu participa la transportul aerian
comercial. Pentru aceste aeronave, este posibil sa se aplice MPD si MRB.

ENAC-Italia a propus includerea, in M.A.711 (a), ca prerogativa, a autorizarii programelor
de Intretinere prin proceduri de autorizare indirecte.

Agentia nu este de acord cu propunerea, deoarece un program de intretinere autorizat
printr-o procedura de autorizare indirecta inca mai este considerat ca fiind autorizat de
catre autoritatea competenta.

Unele comentarii din partea unor indivizi au solicitat clarificari cu privire la sensul
termenului ,mediu controlat” si la implicatiile acestuia. Se va raspunde individual
autorilor acestor comentarii.

Cu toate acestea, agentia remarca urmatoarele:
o Definitia termenului ,mediu controlat” poate fi gasita in M.A.901 (b).

o Definitia termenului ,mediu controlat” este aceeasi pentru toate tipurile de aeronave
si pentru toate tipurile de operatiuni, chiar si pentru cele private. Cu toate acestea, in
M.A.901 (e) 1, a fost introdusda o anumita flexibilitate, pentru a permite, in cazul
anumitor aeronave si operatiuni, eliberarea unui ARC de catre un CAMO, chiar daca
aeronava nu se afla intr-un ,mediu controlat”.

o Pentru a se considera ca se gaseste intr-un ,mediu controlat”, orice operatiune de
intretinere trebuie efectuata de catre intreprinderile mentionate in M.A. capitolul F sau
in Partea 145. Singura exceptie o constituie sarcinile de intretinere efectuate de catre
pilotii-proprietari, care sunt efectuate fie de catre pilotul-proprietar, fie de catre un
personal autorizat pentru certificare independent.

CAA-Regatul Unit a sugerat ca prerogativa propusa prin care se permite unui CAMO sa
prelungeasca un ARC care a fost eliberat de autoritatea competenta ar trebui sa se aplice
si In cazul transportului aerian comercial. Obiectivul este acela de a permite prelungirea
acelor ARC care au fost eliberate initial de autoritatea competenta atunci cand aeronava
a fost importata in UE si a ramas intr-un mediu controlat.

M.A.901 (f) si Formularul 15a al AESA au fost modificate in consecinta.

~Uniunea Franceza de Planorism” a solicitat modificarea M.A.901 (g) pentru a permite, in
cazul aeronavelor ELA1, ca un CAMO sa elibereze ARC-ul pe baza unei recomandari din
partea unui personal autorizat pentru certificare independent.

Agentia nu sustine aceastd propunere. in acest caz, ARC-ul poate fi eliberat doar de
autoritatea competentd, deoarece ea este aceea care accepta personalul autorizat pentru
certificare care emite recomandarea.
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(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

Un individ a insistat asupra nevoii unei actiuni viitoare care sa permita unor entitati
calificate sau unor organisme de evaluare sa efectueze examinari ale navigabilitatii si sa
elibereze ARC-ul pentru aeronavele ELA.

Agentia a explicat deja, in CRD2007-08, ca definitia actuala a organismelor calificate,
cuprinsa in regulamentul de baza, nu permite acest lucru. In plus, regulamentul de baza
nu contine conceptul de organisme de evaluare.

AustroControl si CAA-Regatul Unit si-au exprimat dezacordul fata de obligatia autoritatii
competente de a efectua examinarile navigabilitatii si de a elibera ARC-ul, in cazul in care
aceasta este alegerea proprietarului, dupa cum se descrie in M.A.901 (h) 2. Ambele
autoritati propun ca decizia de a efectua sau nu examinarea navigabilitatii sa revina
autoritatii, iar AustroControl propune eliminarea oricarei restrictii privind greutatea si
consumul.

Pozitia agentiei este aceea ca a permite autoritdtii competente sa ia aceastd decizie ar
duce la tratamente incorecte in diferite tari si ar avea un impact asupra concurentei.

AustroControl a propus adaugarea unui nou paragraf in M.A.901, pentru a permite
autoritatii competente sa elibereze ARC-ul pe baza unui Formular 52 pentru aeronavele
noi, fabricate in UE, fara a solicita o examinare a navigabilitatii.

Propunerea a fost acceptata si a fost adaugata partea M.A.901 (k).

ENAC-Italia a comentat ca M.A.903 si M.A.904 se refera la transferul Tnmatricularii
aeronavelor in UE si la examinarea navigabilitatii aeronavelor importate in UE. Aceasta a
sustinut cd, intrucat Norvegia, Elvetia, Liechtenstein si Islanda se afla in afara UE, acest
aspect pare sa presupuna faptul ca acestea trebuie administrate in conformitate cu
M.A.904. In consecinta, aceasta propune inlocuirea ,UE” cu ,Statele membre ale AESA”.

Agentia remarca faptul ca regulamentul de baza vorbeste despre ,statele membre”
referindu-se la "statele membre ale UE”. Alte tari europene sunt considerate ca fiind ,tari
terte”.

Cu toate acestea, cele patru tari mentionate mai sus sunt acoperite de acordurile
internationale corespunzatoare:

o Acordul SEE (Spatiul Economic European) in cazul Norvegiei, Liechtensteinului si
Islandei.

o Acordul dintre UE si Elvetia.

Aceste acorduri stabilesc dispozitiile regulamentelor UE care se aplica la fiecare tara si,
prin urmare, rezultatul final este acela ca aceste patru tari utilizeaza aceleasi proceduri
de transfer ca si statele membre ale UE.

In consecint, agentia nu acceptd propunerea.

Un individ a solicitat ca toti pilotii-proprietari sa aiba prerogativa de a efectua aceleasi
sarcini, indiferent de categoria aeronavei (planoare, avioane motorizate...). Justificarea
oferitd este aceea ca niciun grup de piloti nu este mai experimentat sau mai putin
experimentat.

Pozitia agentiei este aceea ca sarcinile permise pilotului-proprietar sunt diferite pentru
fiecare categorie de aeronave in parte, din cauza sistemelor si complexitatii diferite ale
acestora. Diferentierea nu este legata de experienta pilotului.
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(26) DGAC-Franta a comentat ca, in urma interpretarii pe care a dat-o normei actuale, in
unele cazuri, intreprinderile mentionate in Partea 145, care poseda o categorie de clasa
A, au primit, in Franta, permisiunea de a executa lucrari de intretinere simple asupra
componentelor montate pe aeronava, utilizand date de intretinere a componentelor.
Aceasta a comentat, de asemenea, ca, in Franta, se obisnuieste ca personalul autorizat
pentru certificare independent sa efectueze unele sarcini de intretinere simple asupra
motoarelor cu piston, in conformitate cu datele de intretinere a motoarelor.
In ambele cazuri, darea in exploatare se face la nivelul aeronavei.

Intrucat textul propus de prezentul aviz, in M.A.502 (b) si (c), cere ca orice intretinere
efectuata in conformitate cu datele de intretinere a componentelor sa fie efectuatd de
catre intreprinderi care poseda o categorie de clasa B/C, DGAC-F a constatat ca aceste
practici nu pot fi continuate si prevede un impact semnificativ asupra intreprinderilor cu
atributii de intretinere, a personalului autorizat pentru certificare independent si a
proprietarilor/transportatorilor.

Cu toate acestea, DGAC-F considera ca in cazul operatiunilor simple de intretinere a
componentelor, care nu implica utilizarea expertizei specializate, nu ar exista un impact
asupra sigurantei, daca aceasta practica ar fi permisa.

Aceastd pozitie a fost sustinutda, de asemenea, de ,Alitalia Servizi”, o intreprindere
italiana mentionata in Partea 145, care poseda o categorie de clasa A si care efectueaza
in prezent anumite sarcini in conformitate cu datele de intretinere a componentelor, in
timpul intretinerii in linie, de exemplu, inlocuirea bratelor scaunelor si a usilor de la
bucatarie.

Agentia recunoaste ca propunerea actuald poate presupune o povara nejustificata in
cazul operatiunilor simple de intretinere a componentelor, efectuate in timpul intretinerii
aeronavei (verificarea greutatii extinctoarelor pentru incendii, reparatii simple la scaune
si la bucatarie etc.). Cu toate acestea, agentia nu intentioneaza sa permita efectuarea
niciunui tip de intretinere a componentelor montate pe aeronava (sau ,demontate
temporar”) fara categoria de clasa B/C corespunzatoare (inspectarea si repararea
modulelor de motorizare...).

In consecints, in conformitate cu propunerea facutd de DGAC-Franta, agentia a modificat
partea M.A.502 (b) si (c), pentru a permite autoritatii competente sa isi dea acordul in
mod expres atunci cand acest tip de intretinere a componentelor poate fi realizat fara
categorie de clasa B/C.

In plus, agentia va adduga material MAC pentru a clarifica domeniul de aplicare al
intretinerii care poate fi autorizata si procedurile de control care ar trebui aplicate. Unul
dintre principalele obiective ale acestei masuri este acela de a se asigura ca personalul
este calificat in mod corespunzdtor pentru sarcini. in multe cazuri, atunci cand este vorba
despre componente complexe, este nevoie de calificari speciale si nu este suficienta o
simpla autorizatie de tip B1 sau B2.

(27) in plus, agentia a introdus modificdri editoriale si minore la urmatoarele litere:

o In M.A.201 (e), inceputul paragrafului a fost inlocuit cu textul initial, si anume
(Propus de DGAC-Franta):

~Pentru a indeplini responsabilitatile prevazute la litera (a), proprietarul unei
aeronave poate contracta .....”

Obiectivul acestei modificari este acela de a evita orice ambiguitate privind intentia
regulamentului.
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(28)

Dupa cum se afirma in M.A.201 (a), proprietarul este responsabil pentru mentinerea
navigabilitatii aeronavei, fara a se specifica daca proprietarul executa sarcinile singur
sau daca subcontracteaza pe cineva pe raspunderea proprietarului.

M.A.201 (e) ii ofera proprietarului optiunea de a contracta un CAMO, transferand
responsabilitatea executarii sarcinilor de mentinere a navigabilitatii catre CAMO.

o In M.A.201 (e), au fost addugate cuvintele ,dacs intreprinderea detine procedurile
autorizate corespunzatoare”. (La propunerea CAA-Regatul Unit)

o In M.A.302 (d) 2, cuvintele ,dupd ce au fost autorizate de cdtre autoritatea
competenta” au fost inlocuite cu ,dupa ce au fost autorizate in conformitate cu
M.A.302 (b) sau M.A.302 (c)”. (La propunerea CAA-Tarile de Jos)

o In M.A.302 (i), care a fost transferatd acum la articolul 3 alineatul 6 din Regulamentul
(CE) nr. 2042/2003, cerinta privind suplimentarea programului de intretinere national
cu proceduri care sa asigure conformitatea cu M.A.302 (g) si (h) a fost inlaturata. (La
propunerea CAA-Tarile de Jos)

Agentia remarca faptul ca in anexa I la MAC M.A.302 si MAC M.B.301 (b) nu se
specifica faptul ca programul de intretinere ar trebui sa includa astfel de proceduri.

o M.A.502 (d) a fost reformulat pentru a fi mai usor de inteles. (La propunerea
AustroControl si CAA-Regatul Unit)

o In M.A.711 (a) 3, cuvantul ,contractat” a fost inlocuit cu ,subcontractat”. (La
propunerea CAA-Regatul Unit)

o In M.A.711 (b) 1, au fost addugate cuvintele: ,si a-/ prelungi ulterior in conditiile
M.A.901 (c) 2 sau M.A.901 (e) 2”. (La propunerea ENAC-Italia)

o In M.A.714 (b), au fost addugate cuvintele: ,sau prelungit, dacd este cazul”. (La
propunerea ENAC-Italia).

o In Partea-M, apendicele I, alineatul 5.1, a fost introdus un nou articol 8 pentru a
introduce obligatia CAMO de a trimite, in termen de 10 zile, o copie a oricarui ARC
eliberat sau prelungit autoritatii competente din statul membru de inmatriculare. (La
propunerea ENAC-Italia).

o In Partea-M, apendicele VI, conditia 6, cuvantul ,contracteazd” a fost inlocuit cu
~Subcontracteaza”. (La propunerea CAA-Regatul Unit)

Urmatoarele propuneri nu au fost introduse in prezentul Aviz, deoarece agentia considera

ca textul este deja suficient de clar:

o AustroControl a propus includerea planoarelor si a planoarelor motorizate in M.A.901
(e).

Agentia remarca faptul ca M.A.901 (e) mentioneaza deja ,aeronavele cu o masa
maxima la decolare mai mica de 2730 kg”. Termenul ,aeronava” include planoarele si
planoarele motorizate.

o CAA-Regatul Unit a propus eliminarea conditiei 7 din apendicele VI la Partea M,
sustinand ca este posibil ca suspendarea CTA sa nu aiba nicio legatura cu activitatile
intreprinderii mentionate in Partea M, capitolul G.

Agentia remarca faptul ca, in conditia 7, se spune deja:

"... cu exceptia cazurilor in care autoritatea competenta dispune altfel”
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Aceasta inseamna ca autoritatea competenta are deja posibilitatea de a mentine
autorizarea CAMO.

CAA-Regatul Unit a propus modificarea apendicelui VI la Partea M astfel:

»Potrivit Regulamentului (CE) nr. 2042/2003 al Comisiei modificat si in conditiile
specificate mai jos, statul membru certificad”

Agentia remarca faptul ca textul actual este corect, deoarece se refera Ia
"....Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 al Comisiei care este in vigoare la momentul de
fata....”. Aceasta inseamna regulamentul care este in vigoare in momentul in care
autoritatea competenta emite autorizarea.

(29) Urmatoarele propuneri nu au fost introduse in prezentul aviz, fie deoarece nu se
incadreaza in termenii de referinta ai sarcinii, fie deoarece subiectul ar putea genera
comentarii si discutii importante. In consecintd, acestea trebuie discutate si consultate
oficial si ar trebui abordate intr-o sarcina de reglementare separata. Agentia va introduce
aceste propuneri in , Inventarul reglementarilor”.

(0]

CAA-Regatul Unit a propus furnizarea unei definitii a ,programului de intretinere” si a
~planului de intretinere”.

CAA-Regatul Unit a propus impunerea unui sistem de control al calitatii oficial pentru
intreprinderile mari mentionate in M.A. capitolul F, justificandu-| prin faptul ca acesta
este necesar deja in cazul intreprinderilor mari mentionate in M.A. capitolul G, care
administreaza aeronavele care nu participa la transportul aerian comercial.

ENAC-Italia a propus ca persoanele responsabile de sistemul de control al calitatii sau
de bilanturile organizationale, dupa caz, din cadrul intreprinderilor mentionate in M.A.
capitolul F si M.A. capitolul G, ar trebui sa fie autorizate de catre autoritatea
competenta, utilizdnd un Formular 4 al AESA.

Agentia remarca faptul ca, in prezent, acesta nu este cerut nici macar pentru
intreprinderile mentionate in Partea 145.

CAA-Regatul Unit a propus ca elementul discriminatoriu pentru experienta asociata in
conformitate cu M.A.707 (a) si M.B.902 (b) sa depinda de masa maxima la decolare a
aeronavei, nu de consum. Astfel, acesta a propus stabilirea elementului
discriminatoriu la o0 masa maxima la decolare de 2730 kg, indiferent daca aeronava
participa sau nu la transportul aerian comercial. Justificarea oferita este aceea ca, in
cazul aeronavelor care nu sunt de mare capacitate, indiferent de consum, este foarte
dificil sa se gaseasca cursuri de instruire oficiale.

Desi aceasta propunere nu a fost introdusa, ENAC-Italia a propus modificarea MAC
M.A.606 (c), MAC M.A.706, alineatul 4.7, MAC M.A.707 (a) (1) si MAC M.A.707 (a)
(2), pentru a clarifica si mai mult modul si locul in care pot fi efectuate cursurile de
instruire oficiale, precum si momentul in care aceasta instruire poate fi inlocuita cu o
evaluare efectuata de autoritatea competenta pentru baloane si aeronavele cu o masa
maxima la decolare mai mica de 2730 kg, care participa la transportul aerian
comercial.

Aceasta propunere din partea ENAC va fi analizata, iar materialul MAC va fi modificat,
daca este nevoie, nainte de emiterea deciziei.

CAA-Regatul Unit si ENAC-Italia au propus sa se permita anticiparea prelungirii ARC
fara pierderea continuitatii modelului de examinare a navigabilitatii. Obiectivul a fost
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acela de a oferi flexibilitate proprietarului pentru a plasa ARC-ul in aeronava, cand
aeronava este la baza.

Cu toate acestea, CAA-Regatul Unit a propus o anticipare de 30 de zile, in timp ce
ENAC a propus 5 zile.

Reactii la materialul MAC:

Urmatoarele propuneri de modificari sau adaugari la materialul MAC vor fi revizuite de catre
agentie, iar textul va fi modificat, dupa caz, inainte de emiterea deciziei finale (MAC/MO).
Aceasta decizie va fi emisa odata ce prezentul Aviz a fost aprobat de catre Comisie:

(1)

(2)

(3)

(4)

(3)

CAA-Tarile de Jos a propus inlaturarea limitarii referitoare la greutate din MAC M.A.401
(c) 4.

Aceasta propunere a fost acceptata de catre agentie.

CAA-Regatul Unit, ,Broadland Balloon Flights”, ,Clubul Britanic al Baloanelor si
Dirijabilelor”, ,GEFA-FLUG” si cativa indivizi au sustinut cd MAC M.A.605 (a) pare sa
impuna disponibilitatea unui hangar pentru inspectarea baloanelor si dirijabilelor.

Textul va fi modificat, in momentul emiterii deciziei finale (MAC/MO), dupa cum urmeaza:

,In cazul baloanelor si dirijabilelor, este posibil s§ nu fie necesar un hangar acolo
unde intretinerea invelitoarei si a echipamentului din partea inferioard poate fi
executata in mod mai adecvat in aer liber, cu conditia ca toate operatiunile de
intretinere necesare sa poata fi executate in conformitate cu M.A.402. Pentru
reparatiile complicate sau pentru lucrarile de intretinere a componentelor care
necesitd un Formular 1 al AESA, ar trebui sa se puna la dispozitie ateliere autorizate
adecvate. Instalatiile si conditiile de mediu necesare pentru inspectare si intretinere
ar trebui definite in Manualul intreprinderii cu atributii de intretinere”.

ENAC-Italia a propus modificarea MAC M.A.606 (c), MAC M.A.706, a alineatului 4.7, MAC
M.A.707 (a) (1) si MAC M.A.707 (a) (2), pentru a clarifica si mai mult modul si locul in
care pot fi efectuate cursuri de instruire oficiale, precum si momentul in care aceasta
instruire poate fi inlocuita cu o evaluare efectuata de autoritatea competenta pentru
baloane si aeronavele cu o masa maxima la decolare mai mica de 2730 kg, care participa
la transportul aerian comercial.

Aceasta propunere a fost acceptata de catre agentie.

AustroControl a propus inlocuirea referintei la ,Nivelul 1 din Partea 66 Familiarizare
generald” cu ,Nivelul 1 apendicele III al Partii 66 Familiarizare generald”. Aceasta se
aplica la alineatele MAC M.A.706, MAC M.A.707 (a) 1, MAC M.A.707 (a) 2, MAC M.B.902
(b) 1 si MAC M.B.902 (b) 2.

Aceasta propunere a fost acceptata de catre agentie.
CAA-Regatul Unit si ,,Clubul Britanic al Baloanelor si Dirijabilelor” au propus adaugarea de
material MAC prin care sa se clarifice sensul cuvintelor ,asistat de catre personal calificat”

din M.A.710 (b) si daca semnatarul ARC trebuie sa fie prezent in momentul examinarii
aeronavei.
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(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

Agentia remarca faptul ca examinarea navigabilitatii include o examinare documentara si
un studiu fizic. Conform M.A.710 (c) 5, in timpul studiului fizic al aeronavei, trebuie sa se
asigure faptul ca nu poate fi depistatd nici o neconcordanta intre aeronava si
documentele examinate.

Pozitia agentiei este aceea ca acest lucru se poate obtine doar in cazul in care personalul
cu atributii de examinare a navigabilitatii este prezent in timpul studiului fizic. In timpul
acestui studiu, personalul cu atributii de examinare a navigabilitatii poate fi asistat de
catre personal calificat in conformitate cu Partea 66, pentru a deschide panouri, a efectua
teste etc.

MAC M.A.710 (b) va fi modificat in consecinta.

DGAC-Franta a propus adaugarea de material MAC pentru a clarifica urmatoarele:

o Céat timp poate fi pastrat un tip de aeronava in domeniul de activitate autorizat in
cazul in care CAMO nu are niciun client contractat pentru tipul respectiv.

o Este posibil sa se permita unui CAMO sa efectueze examinari ale navigabilitatii asupra
unui anumit tip de aeronava fara a avea sau a cduta niciun client cu contract pentru
tipul respectiv.

ENAC-Italia a propus, in legatura cu persoanele autorizate sa prelungeasca un ARC pe
baza noi prerogative M.A.711 (a) 4, introducerea de material MAC pentru a clarifica
modul in care aceste persoane sunt acceptate oficial de catre autoritatea competenta si
modul in care autorizatia este emisa de catre intreprindere.

ENAC-Italia a propus introducerea in MAC M.A.901 (c) 2 & (e) 2 & (f) a unor informatii
suplimentare privind modul in care CAMO poate demonstra ca un ARC nu este prelungit
daca intreprinderea stie sau are motive sa creadd ca aeronava nu este apta pentru zbor.
In plus, ENAC-Italia propune introducerea unui exemplu de ,raport privind
conformitatea”.

ENAC-Italia a propus modificarea MAC M.A.903 (a) si a MAC M.B.105 (a), pentru a
asigura faptul cd, in momentul transferarii inmatriculdrii unei aeronave pe teritoriul UE,
schimbul reciproc de informatii include notificarea faptului ca ARC-ul a fost eliberat in
conformitate cu normele nationale.

AustroControl a propus includerea planoarelor motorizate in MAC M.B.301 (b), articolul 3.

ENAC-Italia a propus introducerea in MAC M.B.703 a unor informatii suplimentare privind
modul de completare a Formularului 14 al AESA.

AustroControl a propus sa se ia in considerare NPA2007-07, care se afla in prezent in
curs de revizuire, in momentul definirii claselor de evaluare de grup in MAC M.B.703.

(13) CAA-Tarile de Jos a propus inlocuirea cuvintelor ,proceduri pentru prelungirea perioadelor

(14)

de verificare stabilite” cu ,detalii sau referiri la programele de prelungire” la alineatul
1.1.7 din apendicele I la MAC M.A.302 si MAC M.B.301 (b).

CAA-Regatul Unit a propus adaugarea de material MAC pentru a clarifica ce inseamna, in
apendicele VII ,Sarcinile complexe de intretinere”, urmatorii termeni:

o ,Sudor acreditat sau autorizat” la alineatul 3 litera (c).
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

o ,Scule speciale” la alineatul 5 litera (a).

»,Deutscher Aero Club” si 2 indivizi au propus modificari ale listei de sarcini cuprinse in
MAC la apendicele VIII ,Intretinere limitata efectuata de pilotul-proprietar”.

CAA-Regatul Unit a propus introducerea in sistemele de control al calitatii, mentionate in
Partea 145 si Partea 21, a unei cerinte similare celei propuse la alineatul (e) din
apendicele VIII la MAC M.A.616, in care intreprinderea ar trebui sa aduca la cunostinta
autoritatii competente orice constatare de nivelul 1 descoperita in cursul bilantului
organizational.

CAA-Regatul Unit a propus stergerea modificarii aduse la MAC 145.A.50(a), paragraful
2.8(d), care permite o procedura simplificatd, de exemplu, a unui Formular 1 pentru
componentele intretinute in SUA si Canada de catre intreprinderi care nu sunt autorizate
in conformitate cu Partea 145. Justificarea oferitda este aceea ca aceasta submineaza
acordurile bilaterale existente.

Cu toate acestea, CAA-Regatul Unit sustine modificarea similara introdusa in MAC
M.A.613 (a), paragraful 2.8.

in plus, ca urmare a comentariilor formulate de AustroControl si DGAC-Franta privind
dispozitiile propuse in M.A.502 (d) si M.A.801 (c) pentru sarcinile complexe de intretinere
executate asupra aeronavelor ELA1, agentia va introduce material MAC pentru a clarifica
faptul ca acordul dintre proprietar si autoritatea competenta poate include executarea
unei serii de sarcini complexe pe o perioada de timp prelungitad, in cazul in care un astfel
de acord descrie datele, sculele, echipamentul, materialele si instalatiile care trebuie
utilizate, iar autoritatea competenta efectueaza verificari aleatorii pentru a controla
conformitatea.

De asemenea, din cauza comentariilor formulate de DGAC-Franta si Alitalia Servizi in
legdtura cu executarea operatiunilor de Iintretinere a componentelor ,montate pe
X

aeronava” (M.A.502 (b) si (c)), agentia va adauga material MAC pentru a explica
domeniul intretinerii care poate fi aprobat si procedurile de control care trebuie aplicate.
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