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Yttrande 2/2008 15 maj 2008

1. Allmant

1.

Syftet med detta yttrande ar att foresla att kommissionen andrar kommissionens forordningar
(EG) nr 1702/2003 (*) (Del 21) och nr 2042/2003 (?). Skalen till denna regleringsatgard
beskrivs nedan.

Yttrandet har antagits i enlighet med det forfarande som angetts av Europeiska byran for
luftfartssékerhets (byrans) styrelse (®) i enlighet med bestammelserna i artikel 19 i férordning
(EG) nr 216/2008 (grundférordningen).

Samrad

For att utvardera konsekvenserna av Bilaga | till forordning (EG) nr 2042/2003 (Del-M), i
enlighet med artikel 7.6 i forordning (EG) nr 2042/2003, anordnade byran tvd moten 2004
med foretradare for den kommersiella och icke-kommersiella flygindustrin, vid vilka det
konstaterades att konsekvenserna av Del-M for kommersiella lufttransporter var minimala och
att konsekvensbedémningen maste inriktas pd andra verksamheter.

I avsikt att genomfora konsekvensbeddmningen ovan undertecknade byran ett avtal med
konsulenten Air EuroSafe den 21 september 2004. Resultatet var
konsekvensutredningsrapporten 2004/S 122-102598 som utfardades av Air EuroSafe den
21 februari 2005 och offentliggjordes som Tillagg Il till nedan beskrivha NPAO7/2005.

Denna rapport anvandes av byran for att féresld en andring av Del-M for luftfartyg som inte
anvands i kommersiella Ilufttransporter (regleringsuppgift M.007). Detta forslag
offentliggjordes som ett meddelande om foreslagen andring — Notice of Proposed Amendment
(NPA) 07/2005, som utfardades den 23 juni 2005 och var tillgangligt for offentligt samrad
under en period som forlangdes till 5 manader pa begaran av en majoritet av intressenterna.
Vid samradsperiodens slut den 24 november 2005 hade byrdn mottagit 441 synpunkter fran
nationella myndigheter, yrkesorganisationer och privatpersoner.

De mottagna synpunkterna, liksom slutsatserna fran en konferens som anordnades for att
forklara och diskutera forslaget, ledde till att byran bedémde att de avsedda andringarna inte
har nagon mdjlighet att bli antagna om inte byran parallellt paboérjar en annan
regleringsuppgift (M.017) for att utarbeta det tillhérande forklarande materialet (allmanna rad
om uppfyllande av krav samt anvisningar — AMC och GM), foresla ytterligare andringar till
bestammelsen och lagga fram bada forslagen samtidigt for att ge en detaljerad oversikt 6ver
de avsedda andringarna. Detta diskuterades ingadende i slutet av 2005 med foretradare for den

@)

@)

A

Kommissionens forordning (EG) nr 1702/2003 av den 24 september 2003 om faststillande av
tillampningsforeskrifter for luftvardighets- och miljoécertifiering av luftfartyg och tillhérande produkter,
delar och utrustningar samt for certifiering av konstruktions- och tillverkningsorganisationer (EUT L 243,
27.9.2003, s. 6). Forordningen senast dndrad genom kommissionens férordning (EG) nr 287/2008 av
den 28 mars 2008 (EUT L 87, 4.4.2007, s. 3).

Kommissionens forordning (EG) nr 2042/2003 av den 20 november 2003 om fortsatt luftvardighet for
luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar och utrustning och om godkannande av organisationer och
personal som arbetar med dessa arbetsuppgifter (EUT L 315, 28.11.2003, s. 1). Férordningen senast
andrad genom kommissionens forordning (EG) nr 376/2007 av den 30 mars 2007 (EUT L 94, 4.4.2007,
s. 18).

Styrelsens beslut rérande det forfarande som skall anvandas da byran avger ett yttrande samt utfardar
certifieringsspecifikationer och anvisningar. EASA MB 8-2007, 11.06.2007 (forfarande for upprattande av
bestammelser).
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allmanna luftfartssektorn, som avtalade att stodja detta forfarande. Regleringsatgarden
utdkades darfor till att:

e utvardera och besvara de 441 synpunkter som mottagits som svar pa NPAQ07/2005,
utarbeta den motsvarande forteckningen med synpunkter och svar (Comment Response
Document, CRD),

o diskutera och foresla ytterligare andringar av Del-M,

¢ framstalla tillhérande allmanna radd om uppfyllande av krav samt anvisningar.

Dessutom overfordes de mycket specifika fragorna gallande “underhall genom piloten-agaren”
till en sarskild uppgift (M.005).

Arbetet utfordes av tva regleringsgrupper (M.005 och M.017) bestaende av foretradare for
byran, de nationella luftfartsmyndigheterna, tillverknings- och underhallsindustrin, liksom
agare/operatorer. Baserat pa deras insatser utfardade byran foljande dokument for offentligt
samrad:

e CRDO07/2005 den 26 april 2007 (som svar pa synpunkterna pa NPA0O7/2005).
e NPA2007-08 den 28 juni 2007 (med forslag pa ytterligare andringar av Del-M liksom de
motsvarande allmanna raden om uppfyllande av krav samt anvisningarna).

For att stodja och forklara innehallet i dessa dokument anordnade byran en konferens i Koln
den 4 juli 2007, sex konferenser i Schweiz, Fo6renade kungariket, Frankrike, Danmark,
Tyskland och Tjeckien mellan den 28 augusti 2007 och 13 september 2007 samt en konferens
i Osterrike den 13 november 2007.

For att forenkla kommissionens godkédnnandefdrfarande och underlatta alla inblandade parters
forstaelse beslutade byran att dess slutliga yttrande skall ticka de tre uppgifterna (M.007,
M.005 samt M.017) och forband sig att utarbeta en gemensam férteckning med synpunkter
och svar, liksom en dndrad sammanslagen text for Del-M.

Byran mottog 10 reaktioner p4 CRDO07/2005 och 661 synpunkter pad NPA2007-08, med
féljande huvudsakliga budskap:

e Tvivel uttrycktes Over behovet att ersatta befintliga nationella system med europeiska
forordningar.

e En sarskild separat forordning, den ”latta” Del M, bor utfardas for att hantera fortsatt
luftvardighet for allméanflyget.

e Resultaten av regleringsuppgift MDM.032 om battre reglering av allmanflyget bor
integreras.

e Godkannanden enligt M.A, kapitel F, och M.A, kapitel G, (organisation som svarar for
fortsatt luftvardighet) bor kombineras.

e FAA AC43-13 bdr godtas for reparationer och modifieringar.

e Forenta Staternas (FAA 8130-3) och Kanadas (TCCA 24-0078) godkannandedokument for
underhallna komponenter bor godtas direkt (utan dubbelt godkannande).

¢ Omfattningen av pilotens-agarens underhall bor utdkas och sjalvbedémning elimineras.

e Tyngande krav pa tillsyn (kvalitetssystem/organisatoriska granskningar) boér mildras.

e Ursprungligt godkdnnande av en organisation som svarar for fortsatt luftvardighet bor
tillatas ifall ett godkant underhallsprogram saknas.
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¢ Villkoren for komponentunderhall och komplicerade uppgifter bor tydliggoras.
e Overforing av driftsodugliga komponenter till &garen boér tillatas.
e Ett nytt, enklare certifikat bor skapas for personal som arbetar med luftfartygsunderhall.

e Mildrade krav bor stallas pa personal som granskar luftvardigheten och forfarandet bor
forenklas for luftvardighetsgranskningar och utfardandet av granskningsbevis avseende
luftvardighet.

e Mer tid bor ges at genomforandet av de avsedda andringarna.

For att granska dessa synpunkter inrattade byran tva granskningsgrupper (M.005 och M.017),
var och en bestdende av medlemmarna fran respektive arbetsgrupp plus en person fran
standardisering och godkannanden (byran) samt en person fran industrin som hade uttryckt
en avvikande asikt till NPA2007-08. Till foljd av denna granskning utfardade byran den
6 mars 2008 CRD2007-08, innehallande svaren pa& samtliga synpunkter, den foreslagna texten
till bestammelsen och till de allmadnna rdden om uppfyllande av krav samt anvisningarna,
forklarande material som visar hur de viktigaste av ovanstaende fragor hade hanterats, samt
en vagledning for innehavare av privata luftfartyg pa hogst 2730 kg maximal startmassa
(inréknat ballonger i alla storlekar) som sammanfattar de mest forenklade forfaranden som
medges av de avsedda bestdmmelserna.

.Som resultat av det externa samradet for CRD2007-08, som avslutades den 6 maj 2008,

mottog byran reaktioner fran:

e 6 behoriga myndigheter: AustroControl-Osterrike, CAA-Nederlanderna, CAA-Forenade
kungariket, DGAC-Frankrike, ENAC-Italien, FOCA-Schweiz.

e 12 organisationer och sammanslutningar: Broadland Balloon Flights, British Balloon and
Airship Club, GEFA-FLUG, Kongelig Dansk Aeroklub, Europe Air Sports, Deutscher Aero
Club, European Gliding Union, European Sailplane Manufacturers, Alitalia Servizi,
Fédération Francaise de Vol a Voile (FFVV), Norges Luftsportforbund, European Microlight
Federation.

e 27 enskilda personer.

Dessa reaktioner analyseras utforligt i Bilagan. Ingen av dessa inverkar egentligen i sak pa
byrans slutsatser i forteckningen med synpunkter och svar. Dock innehdll flera av dem
intressanta forslag pa forbattringar av den text som byran har infort i detta yttrande. Vissa
andra reaktioner kan inte beaktas i samband med denna regleringsatgard da de skulle krava
ett riktigt, Oppet samrad. De kommer darfor att beaktas vid en framtida reglering.

111. Innehall i byrans yttrande

13.

Detta yttrande tar storsta mojliga hansyn till de synpunkter som framforts av de manga
intressenter som deltog i samradet och reagerade pa forteckningen med synpunkter och svar.
I yttrandet foreslas ett europeiskt synsatt pa den fortsatta luftvardigheten for luftfartyg som
inte anvands i kommersiella lufttransporter som bygger pa befintliga nationella system nar
dessa erbjuder likartade metoder for att uppratta en tillracklig sakerhetsniva, for att gora det
mojligt for vissa av dem att fortsatta med minimala avbrott. Detta gor ocksa att de system
som har visat sig vara effektiva blir tillgédngliga for alla europeiska medborgare.
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Behovet att parallellt uppratta kraven och satten att uppfylla dem, liksom att pa& lampligt satt
involvera och samrada med alla intressenter, forklarar varfor dessa regleringsuppgifter som
borde ha avslutats 2005 kunde avslutas forst nu, nagra f& manader innan slutférandet av den
temporéra rapporten om ikrafttradandet av bestdmmelserna i Del M géllande den fortsatta
luftvardigheten for luftfartyg som inte anvands i kommersiella lufttransporter. Detta ledde
naturligtvis till rattmétig oro bland berdrda intressenter. Detta yttrande tar darfér full hansyn
till denna oro och foreslar dvergangsatgarder for att beakta den.

Med hansyn tagen till EASA:s normhierarki tar detta yttrande bara upp de andringar som
byran foreslar till kommissionens tillampliga forordningar (Del M, Del 145 och Del 21). De
tillhérande allmanna raden om uppfyllande av krav samt anvisningarna, redovisade i
forteckningen med synpunkter och svar, kan och kommer byradn endast att utfarda efter att
kommissionen antagit ovan namnda forordningar. Det maste dock framhallas att de i detta
yttrande presenterade atgarderna maste lasas i samband med de namnda allmanna raden om
uppfyllande av krav samt anvisningarna som del av ett 6verenskommet paket.

a) Behov av gemensamma bestammelser

16.

17.

Aven om manga personer och organisationer ifrdgasatte behovet av férandring och gav sitt
stod for en fortsatt anvdndning av samtliga aktuella nationella system, har Europaparlamentet
och radet redan beslutat att den fortsatta luftvardigheten for samtliga luftfartyg som
registrerats i medlemsstaterna skall uppfylla gemensamma bestammelser sa att medborgarna
drar fordel av tvd av EASA-systemets viktigaste mal:

a) Sakerhet

Ett av de framsta malen &r att samordna sakerhetsnivan. Aven om det inte finns ndgot hos
de aktuella nationella systemen som vacker oro for sakerheten innebéar det inte att
sakerheten inte kan forbattras. Faktum ar att sakerhetsnivan for de nationella systemen
varierar mellan olika lander och att den totala sdkerhetsnivan i Europa bor forbattras av att
det inrattas en gemensam uppsattning bestammelser med lampliga normer.

b) Den gemensamma marknaden

Ett annat mal gemenskapen hade nar EASA-systemet inrattades var att framja den inre
marknadens funktion. Den fria roérligheten for varor, tjanster och personer kraver att
gemensamma bestdmmelser antas som sakerstéaller att begagnade luftfartyg kan saljas
overallt pa den gemensamma marknaden, att organisationer som svarar for underhall och
fortsatt luftvardighet kan erbjuda sina tjanster inom samtliga medlemsstater, och att EU:s
medborgare fritt kan flyga sina luftfartyg inom valfri medlemsstat.

Detta gor att det inte &r maojligt att tanka sig att Del-M for allmanflyg skulle tas bort. Att gora
ingenting ar heller inget alternativ da detta skulle innebara att Del-M tillampas i sitt nuvarande
skick frdn och med 28 september 2008. Det enda sattet att ga vidare inom de nuvarande
rattsliga ramarna ar darfor att andra Del M sa att den battre tillgodoser behoven hos de olika
luftfartygskategorierna och -storlekarna liksom de olika typerna av trafik. FOor att gora detta
har byran sarskilt tagit upp de huvudfragor som identifierades under samradet.

b) Utformningen av kraven pa fortsatt luftvardighet for allmanflyg

18.

Ett antal personer och organisationer ansdg att de nuvarande kraven ar alltfor komplicerade
och svarlasta, och efterlyste darfor en separat Del-M sarskilt avsedd for allmanflyg (den s&
kallade latta Del-M”). Byran ar inforstadd i att juridiska texter inte alltid ar latta att anvanda
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for de reglerade personerna, aven om mycket har gjorts for att ge dem ett enkelt sprak och
ordna dem sa att anvandningen underlattas. Detta beror pa att de juridiska texterna inte tas
fram for direkt anvandning som handbdcker i den dagliga verksamheten. Deras framsta syfte
ar att skapa rattssakerhet nar saker gar fel. Dessutom ger dessa texter rattigheter at de
reglerade personer som har ratt att tillampa dem i sitt eget basta intresse. Manga krav i Del-M
ar faktiskt allménna och kan anpassas av varje sOkande efter organisationens och trafikens
storlek och typ.

Ocksa i detta sammanhang maste hansyn tas till att Del M ar avsedd for manga olika varianter
av luftfartyg inblandade i olika typer av trafik:

e Stora luftfartyg (sdsom redan angivits i forordning (EG) nr 2042/2003).
e Luftfartyg som inte ar stora luftfartyg 6éver 2730 kg maximal startmassa.
o Luftfartyg lika med eller under 2730 kg maximal startmassa samt ballonger.

e ELAI1 luftfartyg (enligt definition i detta yttrande i avvaktan pa NPA2008-07 gallande "ELA-
forfarande”, "Standardandringar och reparationer” och "Certifieringsspecifikationer for latta
sportflygplan).

e CS-VLA, CS-22 och LSA Iuftfartyg (LSA enligt definition i detta yttrande i avvaktan pa
NPA2008-07).

Om logiken med en separat Del-M sarskilt for allmanflyg skulle foljas, skulle inte bara en utan
flera ”latta Del-M” behova skapas for att hantera varje enskild luftfartygskategori och
eventuellt varje enskild organisationstyp. Med tanke pa rattspraxis vid Europeiska
gemenskapernas domstol skulle detta skapa en hel del forvirring, da varje text skulle behéva
tilAmpas oberoende av de andra med resultatet att identiska texter kan leda till olika krav.

Till foljd av detta maste de juridiska kraven anvandas tillsammans med lampligt
tolkningsmaterial som utarbetas av tillsynsmyndigheterna och de reglerade personerna sjalva.
I det senare fallet kan sadant tolkningsmaterial utfardas av yrkesforeningar och -forbund i
deras medlemmars intresse.

Oavsett kommentarerna ovan ar byran inforstadd i behovet att stdodja allmanflygets
intressenter i deras forstaelse och genomforande av de krav som de maste uppfylla. Byran
kommer darfor att gora allt som kravs for att utfarda vagledningar till anvandare som liknar
den vagledning byran bifogade i sin forteckning med synpunkter och svar till dgare av
ballonger och privata luftfartyg pa hogst 2730 kg maximal startmassa. Byrdn kommer ocksa
att forklara bestammelsens innehall och avsikt for behdriga myndigheter, reglerade personer
och organisationer, med hjalp av anmaéarkningar, brev, konferenser, osv.

c) Integrera resultat av regleringsuppgift MDM.032 om battre reglering av allmanflyg

22.

Ett antal personer och organisationer foreslog att hdnsyn tas till de férenklade forfarandena for
latta luftfartyg som avses i regleringsuppgift MDM.032. Visserligen handlar denna uppgift
framst om de krav som galler lufttrafik, pilotcertifiering och den forsta luftvardigheten, men
overensstammelse behoéver anda sakras mellan kraven pa fortsatt luftvardighet och kraven for
certifiering av andringar och reparationer, liksom kraven for certifiering av utbytesdelar och
anordningar. Arbetet i samband med denna uppgift har fortskridit tillrackligt foér att gora det
mojligt att offentliggéra NPA2008-07, som skapar ett nytt forfarande kallat "Europeiska latta
luftfartyg” med tvd underkategorier (ELA1 och ELA2), och foresldA en ny
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certifieringsspecifikation (CS) for latta sportflygplan (LSA). For att féorekomma denna
utveckling innehaller detta yttrande fler lattnader specifikt for dessa luftfartyg:

a) Mojlighet att installera komponenter som saknar godkannandeforklaring, om detta tillats
enligt Del-21 (se M.A.501 a). Detta forekommer innehavarens mdéjlighet att tillverka vissa
delar utan godkannandeforklaring sdsom foreslagits i MDM.032.

b) Mojlighet for oberoende certifierande personal att utfora komponentunderhall och
komplicerade underhallsuppgifter pa ELA1 luftfartyg (se M.A.502 d och M.A.801 c).

c) Mojlighet for oberoende certifierande personal att utfarda rekommendationer for
utfardandet av granskningsbevis avseende luftvardighet for ELAL luftfartyg (se M.A.901 g).

Kombinera godkannanden fran M.A, kapitel F, och M.A, kapitel G (organisation som

svarar for fortsatt luftvardighet)

23.

24,

Det har foreslagits att godkdnnanden enligt M.A, kapitel F + M.A, kapitel G kombineras for att
undvika dubblering av handbocker, utredningar, revisioner och avgifter. Byran ar dock inte
overtygad om att forslaget skulle leda till de forvantade fordelarna. For det forsta ar det tydligt
att separata intyg maste behallas for att tacka de organisationer som onskar ett enda
godkannande. Ocksa om det var mdjligt att kombinera intygen skulle detta inte garantera ett
enda certifieringsforfarande eftersom den behoériga myndigheten alltid kan besluta att utféra
revisioner som separata handelser och lata olika avdelningar tacka fragor gallande underhall
och fortsatt luftvardighet. Det skulle darfor inte finnas nagon garanti for lagre avgifter
eftersom myndigheten far anpassa avgifterna efter den nodvandiga understkningsnivan,
vilken ar hogre for ett kombinerat godkdnnande an for ett separat. | vilket fall som helst har
inte byran nagon kontroll 6ver de avgifter som de behoriga myndigheterna kraver.

Istallet for att uppratta ett kombinerat godkannande har byran darfor valt foljande:

a) AMC M.A.602 och AMC M.A.702 kommer att tydliggéra att en organisation som ansdker om
bada godkannandena far anvanda en enda EASA blankett 2 for ansokan.

b) AMC M.B.604 b och AMC M.B.704 b kommer att rekommendera att den behoériga
myndigheten ordnar revisionerna sa att bada godkannandena tacks for att undvika dubbla
besok inom ett visst omrade.

c) AMC M.A.704 kommer att inkludera ett exempel pd kombinerad handbok for en
organisation som har bada godkannandena (M.A., kapitel F, och organisation som svarar
for fortsatt luftvardighet).

Detta vantas ge grunden for anpassning av avgifterna efter den undersokningsniva som kravs,
oavsett om det finns ett slutligt kombinerat intyg eller tva separata intyg.

e) Godta FAA AC43-13 for reparationer och modifieringar

25.

Ett antal personer och organisationer begarde att anvandningen av FAA AC43-13 skulle godtas
for reparationer och modifieringar. Aven om byran héller med om att hanteringen av andringar
och reparationer av latta luftfartyg behover forenklas, anser inte byran att det ar majligt att
anvanda FAA-bestammelsen direkt, som har utarbetats inom ett annat lagstiftningsomrade dar
klassificeringen av reparationer i form av ”stora” eller "sma”, liksom fordelningen av
regleringsarbete, ar annorlunda.

Till foljd av detta foreslog vissa att forfarandet for att godkanna reparationer upprattat genom
FAA AC43-13 skulle o6verforas till EASA-systemet. Detta Overvags for narvarande inom
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omradet for regleringsuppgift MDM.032 d& det inte 4r en underhallsfrdga utan en frdga om
fortsatt luftvardighet som tas upp enligt Del-21, kapitel D och kapitel M, som innehaller de
krav som andringar och reparationer maste uppfylla. Lampliga certifieringskrav 6vervags
darfor av byran, sasom beskrivs i NPA2008-07, som skulle erbjuda samma typ av flexibilitet
som den i AC43-13, men i ett EASA-sammanhang.

f) Godta direkt Forenta Staternas och Kanadas godkannandedokument for underhallna
komponenter

26.

27.

Manga organisationer och &agare av luftfartyg har ett aktuellt lager av komponenter som
godkants efter underhall med motsvarande FAA 8130-3 eller TCCA 24-0078 blanketter. Dessa
blanketter utfardades dock inte av organisationer som godkénts i enlighet med
gemenskapslagstiftning, och de kan darfér inte installeras efter den 28 september 2008.
Underhallsorganisationer i USA och Kanada som utfor underhdll pd komponenter som
installerats i luftfartyg inom kategorin allménflyg verkar dessutom inte vara intresserade av
att inneha ett europeiskt godkannande. Detta kan leda till en brist pa godkanda
underhallsorganisationer for tackning av den europeiska allmanna luftfartssektorns behov.

Byran kommer darfor att fortydliga i AMC M.A.613 a att en underhallsorganisation enligt M.A.,
kapitel F, eller Del-145 (ej behoriga for komponenter) far utfarda blankett 1 efter tillampliga
kontroller och bekraftanden, for komponenter som har godkants efter underhall med en 8130-
3 (FAA) eller TCCA 24-0078 (Kanada) utan dubbelt godkdnnande. Detta mildrade forfarande
bygger pa dessa organisationers tekniska kapacitet och det fortroende vi kan ha till den tillsyn
som utdvas av amerikanska och kanadensiska behdriga myndigheter, utifran de bedomningar
som gjorts for att ingd de pagaende bilaterala sakerhetsavtalen for luftfartyg med dessa
lander.

g) Utbka omfattningen av pilotens-agarens underhall och eliminera sjalvbedémning

28.

29.

Vad galler underhall genom piloten-agaren haller byrdn med om att erfarenheterna i vissa
medlemsstater och i andra regleringssystem visat att det finns mer som luftfartygets &gare
kan gora, da det ar han eller hon som mest paverkas av det arbete som gors for att garantera
sakerheten for det luftfartyg som han eller hon anvander. Byran har darfor beslutat att
detaljgranska forteckningen over pilotens-agarens underhallsuppgifter, som kommer att
faststallas per Iuftfartygskategori och overforas till AMC-materialet (allmanna rad om
uppfyllande av krav) (nya AMC till Tillagg VIII i Del M). Sadana forteckningar utesluter
uttryckligen delar som ar viktiga ur sakerhetssynpunkt. Omvéant och for okad sakerhet
fortydligas i Tillagg VIII de uppgiftskategorier som inte omfattas av pilotens-agarens
underhall.

For att tillgodose den niva av fortroende som kravs for pilotens-dgarens kompetens att
genomfora sddana underhallsuppgifter innehaller Tillagg VIII de grundprinciper som &agaren-
piloten skall uppfylla vad galler

0 kompetens och ansvar,

o utforande av underhall och dokumentation.

Dessa bestammelser bygger pa konceptet "pilotens sjalvbedomning”. De tillh6rande riskerna
minskas av att de uppgifter som en viss pilot-agare utfér maste finnas fortecknade i
underhallsprogrammet. Nar luftfartyget hanteras av en organisation som svarar for fortsatt
luftvardighet kommer denna darfor att bekrafta att underhallet har utforts ratt. Nar
luftfartyget inte hanteras av en organisation som svarar for fortsatt luftvardighet skall en
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liknande kvalitetskontroll utféras av den behdriga myndigheten vid de periodiska
granskningarna av luftvardighet. Andamalsenligheten hos pilotens-dgarens underhall kommer
darmed att utvarderas och underhallsprogrammet kommer att andras for att, om s behovs,
anpassa pilotens-agarens uppgifter efter hans eller hennes formaga.

h) Lindra betungande krav pa tillsyn (kvalitetssystem/organisatoriska granskningar)

30.

31.

32.

33.

Godkannandekraven fran organisationer som svarar for fortsatt luftvardighet, sarskilt behovet
av interna/externa kvalitetsrevisioner eller interna organisatoriska granskningar, férefaller
enligt vissa vara illa avvagda eftersom organisationer som svarar for fortsatt luftvardighet,
enligt deras mening, bara har hand om byrakratiska funktioner som inte ror nagot faktiskt
arbete pa luftfartyget. Foljaktligen foreslog de att det bor racka med de revisioner som utfors
av den behotriga myndigheten. Byrdn maste forst fortydliga att arbetet med luftfartygets
fortsatta luftvardighet ar lika viktigt for luftfartygets sakerhet som det faktiska underhallet pa
det. Om uppgifterna for den fortsatta luftvardigheten inte skots pa ratt satt finns det en tydlig
risk for att inte allt nédvandigt underhall blir utfort. Detta maste darfor tas pa allvar och de
ansvariga far inga befogenheter inom detta omrade utan vederborlig bekraftelse att de kan
omséatta dem korrekt.

I detta sammanhang anses det inte godtagbart att endast lita pd den behdriga myndighetens
revisioner av féljande skal:

o Alla rattigheter som tilldelas en organisation som svarar for fortsatt luftvardighet (samma
rattigheter som tilldelas organisationer enligt M.A., kapitel F, Del-145 och Del-147) bygger
pa att det finns ett internt forfarande som Gvervakar att forordningarna foljs. Beroende pa
organisationens storlek skall detta ske genom organisatoriska granskningar eller genom ett
kvalitetssystem.

¢ Kvalitetssystemet ar avgoérande nar organisationen far en finmaskig struktur, da detta gor
att det finns en stor méngd arbetsforfaranden och ett behov av att sakerstdlla en god
kommunikation mellan de olika avdelningarna och funktionerna.

e Det ar bara organisationen som ar standigt insatt i de befintliga problemen, svarigheterna
och de bristande o6verensstammelserna, och bara denna kan sakerstdlla en lamplig
korrigeringsatgard och uppfoljning.

Byran anser dock att de organisatoriska kraven fér godkannande skall vara avvagda efter
organisationens storlek och komplexitet. Den kommer att andra Tillagg VIII till AMC M.A.616
och skapa ett nytt Tillagg XIII till AMC M.A.712 f for att anpassa sina bestammelser efter den
lagre komplexiteten hos sma organisationer enligt M.A., kapitel F, och M.A., kapitel G. Har vill
byran ocksa paminna om att forordningen, i motsats till vad manga intressenter verkar tro,
inte forpliktar personalen som granskar luftvardighet att vara oberoende, inte ens for
organisationer stdrre &n en en-mans-organisation som svarar for fortsatt luftvardighet.

Medge forsta godkdnnande av en organisation som svarar for fortsatt luftvardighet i
brist p& ett godkant underhallsprogram

Det forsta godkdnnandet av oberoende organisationer som svarar for fortsatt luftvardighet
(som inte ar knutet till en innehavare av drifttillstdnd) har faststallts som en mdjlig "hénan och
agget-frdga” nar de saknar avtal med kunder och darfor inte fick det nddvandiga
godkannandet for att erbjuda sina tjanster. Detta problem kan orsakas av foljande:
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e Blankett 14 som for narvarande finns i Tillagg VI i Del-M innehaller hanvisningen till
underhallsprogrammet och

e det finns inga anvisningar eller allmanna rdd om uppfyllande av krav som forklarar vad
som ar godtagbart som hanvisning till ett underhallsprogram pa blankett 14.

Foljaktligen anser vissa behdriga myndigheter det nodvandigt att blankett 14 innehaller
specifika underhallsprogram for varje sarskilt luftfartyg som star under den stkandes tillsyn.
Denna sarskilda tolkning medger inte mdjligheten att hanvisa till “generella
underhallsprogram” som tacker olika typer och modeller av luftfartyg.

Byran vill forst namna att en sadan tolkning inte stods av bestammelsen eller de allmanna
raden om uppfyllande av krav. Dessutom ar det inte dess avsikt att aldgga oberoende
organisationer som svarar for fortsatt luftvardighet att de skall ha ingatt ett avtal med en
mojlig kund innan de kan anstka om ett godkannande. Byran anser det nodvandigt att varje
organisation blir godkand att kontakta en kund som har ett avtal med en annan organisation,
sa att agare/operatorer skall kunna valja mellan olika alternativ. Till f6ljd darav:

e andras M.A.709 till att innefatta "grundlaggande” och "generella” underhallsprogram, med
betoning pa& att avsikten med detta ar att géra det mdjligt att godkanna oberoende
organisationer som svarar for fortsatt luftvardighet utan att behdva ha nagra kunder. AMC
M.A.709 kommer att anpassas for att ytterligare klargora detta koncept.

e Tillagg VI till Del-M andras till foljande:

o Ta bort hanvisningen till underhdllsprogrammet i blankett 14. De tillh6rande
bestammelserna 6verfors till handboken for arbetet for den fortsatta
luftvardigheten.

o Tillat att typer, serier eller grupper av luftfartyg ingar i blankett 14. Detta kommer
att klargdras &nnu mer i AMC M.B.703.

0 Anpassa blankett 14 annu battre till fallet dar en kommersiell operatér av
lufttransporter aven utfér aktiviteter inom fortlopande luftvardighetsférvaltning for
luftfartyg som inte anvands i kommersiella lufttransporter.

J) Tydliggora villkoren for komponentunderhall och komplicerade uppgifter

35.

36.

Enligt den aktuella bestammelsen bor underhdll av komponenter utféras av godkanda
underhallsorganisationer med motsvarande behdrighet for komponenter. Det enda undantaget
ar nar en komponent underhalls medan den installeras pa luftfartyget eller nar den tillfalligt
avlagsnas fran ett Iluftfartyg om detta uttryckligen ar tillatet enligt luftfartygets
underhallshandbok for att gora det enklare att komma at komponenten, i vilket fall sddant
underhall kan godkannas av oberoende certifierande personal. Dessutom maste komplicerade
underhallsuppgifter (Tillagg VII) utforas av en godkand underhallsorganisation.

Dessa bestammelser leder till manga fragor och problem bland reglerade personer och
behdriga myndigheter. Sarskilt féljande:

e Det finns ingen uppgift om att underhallet skall utféras i enlighet med Iuftfartygets eller
komponentens underhdllsdata. Detta kan leda till uppfattningen att allt
komponentunderhall far utféras av en oberoende certifierande person om komponenten
forblir installerad pa luftfartyget (exempel: inspektion av heta delar i en turbinmotor).

e Texten ger ingen uppgift om vilken typ av certifikat eller kvalifikation (luftfartyg eller
komponent) som kravs av oberoende certifierande personal vid komponentunderhall.
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Texten tydliggor inte vilken typ av godkannandefdrklaring som utfardas i varje enskilt fall
(blankett 1 eller luftfartygsintyq).

Det gors ingen distinktion vad géller det inblandade luftfartygets komplexitet.

37.For att hantera dess fragor andras M.A.502, M.A.613 a, M.A.802 a och b, Del-M Tillagg IV
"Behorigheter for godkannandet” och Del-145 Tillagg Il "Klass- och behdrighetssystem for
godké&nnande av organisationer” till:

Tillat komponentunderhall av oberoende certifierande personal med lamplig behérighet for
luftfartyg och underhallsorganisationer med lamplig behorighet for Iluftfartyg (A-
behorighet) medan komponenten installeras pa eller tillfalligt avlagsnas fran luftfartyget,
sa lange som underhallet utfors i enlighet med underhdllsdata for luftfartyg eller, efter
sarskilt tillstdnd fran myndigheten, i enlighet med komponentunderhallsdata (for enkelt
komponentunderhall). Detta underhall ger ingen ratt att utfarda blankett 1 och kommer att
vara med forbehall for kraven for utfardande av luftfartygsintyg.

Tilldt komponentunderhall av underhallsorganisationer med behdérighet for motor/APU (B-
behorighet) medan komponenten installeras pa eller tillfalligt avlagsnas fran
motorn/APU:n, sa lange som underhallet utfors i enlighet med underhdllsdata for
motor/APU eller, efter sarskilt tillstind frdn myndigheten, i enlighet med
komponentunderhallsdata (fér enkelt komponentunderhall).

Tillat for ELA1 Iuftfartyg att oberoende certifierande personal med lamplig behorighet for
luftfartyg utfoér foljande:

o Komponentunderhall i enlighet med komponentunderhallsdata medan komponenten
installeras pa eller tillfalligt avlagsnas fran luftfartyget. Detta galler inte for Gversyn
av komponenter.

o Komplicerade arbetsuppgifter som finns fortecknade i Tillagg VII, med forbehall for
tidigare avtal mellan &garen och den behdriga myndigheten.

Tillat for CS-VLA, CS-22 och LSA luftfartyg att oberoende certifierande personal med
lamplig behorighet for luftfartyg utfor 6versyn pd motorer, med forbehall for tidigare avtal
mellan dgaren och den behoériga myndigheten. Detta géller bara for motorer som tillfalligt
avlagsnas fran luftfartyget for 6versyn och efterat ominstalleras och godkanns tillsammans
med luftfartyget. Ingen EASA blankett 1 kan utfardas.

k) Tillata overforingen av driftsodugliga komponenter till Agaren

38.Den aktuella bestammelsen kraver att driftsodugliga komponenter stalls under kontroll av en
organisation for komponentunderhall tills ett beslut fattas om reparation eller kassering. Detta
krav dverensstammer inte med den flexibilitet som inférts genom detta yttrande. Det ar darfor
nodvandigt att till alla godkanda underhallsorganisationer (godkanda for komponenter eller
luftfartyg) och till luftfartygets agare utoka befogenheterna till innehav. | detta senare fall
maste komponenten i forvag vara faststalld som driftsoduglig och 6verforingen till agaren
maste aterges i den motsvarande loggboken. Denna &ndring har inforts i M.A.504 b.

) Skapa ett nytt, enklare certifikat for personal som arbetar med luftfartygsunderhall

39. Aterrapportering som byrdn mottagit visade att kvalifikationskraven for B1.2 certifikatet ar for
strikta for det lagre spektrumet (vad géller komplexitet) av kolvmotorflygplan. Dessutom finns
det inget europeiskt certifikat for segelflygplan och ballonger. Detta behov av ett europeiskt
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certifikat som ar ratt anpassat till den allmanna luftfartssektorn faststalldes ocksd genom A-
NPA14/2006.

Detta Overvags for narvarande inom omradet for regleringsuppgift 66.022, med en NPA2008-
03 for narvarande under externt samrad.

m) Utfarda mildrade krav for personal som granskar luftvardighet och forenklade

40.

41.

forfaranden for genomfdrandet av luftvardighetsgranskningar och utfardandet av
granskningsbevis avseende luftvardighet.

Situationen behdver fortydligas for luftfartyg som ar registrerade i en annan EU-medlemsstat
och anvands under tillsyn av ett tredjeland dar den foreskrivna sakerhetstillsynen inte har
delegerats till tredjelandet. D& de flesta av dessa Iuftfartyg ar stora luftfartyg behover de
skétas av en organisation som svarar for fortsatt luftvardighet, vilket i de flesta fall blir ett
tredjelands organisation som svarar for fortsatt Iluftvardighet. Enligt de aktuella
bestammelserna i Del M far inte sadana organisationer som svarar for fortsatt luftvardighet
utfarda granskningsbevis avseende luftvardighet. Medan byran 6vervager mojligheten att se
over denna inskrdnkning mot bakgrund av Vérldshandelsorganisationens fordrag, ingick detta
inte i den aktuella regleringsuppgiften och kommer att bearbetas enligt en separat uppgift vid
lamplig tidpunkt. Som en tillfallig 16sning &ndras M.A.901 till féljande

e Organisationen som svarar for fortsatt luftvardighet for Iluftfartyget tillats forlanga
giltigheten for granskningsbevis avseende luftvardighet som utfardats av en annan
organisation som svarar for fortsatt luftvardighet eller av den behodriga myndigheten, sa
lange som luftfartyget befinner sig i en kontrollerad miljé. Detta galler aven om
organisationen som svarar for fortsatt luftvdrdighet saknar befogenhet att genomféra
luftvardighetsgranskningar och utfarda granskningsbevis avseende luftvardighet. Grunden
for detta ar att det inte ar en skyldighet att utfora en luftvardighetsgranskning och ha
personal for granskning av luftvardigheten for att férlanga ett granskningsbevis avseende
luftvardighet. Denna andring har inforts i M.A.711 a.4 och M.A.901 f.

e Denna atgard utgar ifran att det, for att forlanga ett granskningsbevis avseende
luftvardighet, inte &r en skyldighet att utféra en luftvardighetsgranskning utan bara
bekrafta att luftfartyget har befunnit sig i en kontrollerad miljé. Foljaktligen behdvs ingen
personal for granskning av luftvardigheten.

e Den behoriga myndigheten tillats granska luftvardigheten och utfarda granskningsbeviset
avseende luftvardighet for luftfartyg som inte anvands i kommersiella lufttransporter.
Denna andring har inforts i M.A.901 i.

Med dessa atgarder kan den behdriga myndigheten i registreringsmedlemsstaten granska
luftvardigheten och utfarda granskningsbeviset avseende luftvardighet. Detta behd6ver
dessutom bara goéras vart tredje ar, da den utlandska organisation som svarar for fortsatt
luftvardighet kan forlanga giltigheten for det granskningsbevis avseende luftvardighet som
denna behoériga myndighet utfardat om luftfartyget befinner sig i en kontrollerad miljo.

Dessutom har artikel 7.3 a i féorordning (EG) nr 2042/2003 andrats till att innefatta en opt-out-
period till den 28 september 2009 avseende skyldigheten att ingad ett avtal med en
organisation som svarar for fortsatt luftvardighet for ovan ndmnda stora luftfartyg (anvanda
av tredjelandsoperatdrer).

Byran konstaterar att bestammelsen som inforts i M.A.711 a.4 och M.A.901 f, enligt ovan, kan

tillampas pa alla luftfartyg, inrdknat de som anvands i kommersiella lufttransporter. Malet ar
att tillita organisationen som svarar for fortsatt luftvardighet for luftfartyget att forlanga
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granskningsbeviset avseende luftvardighet, som den behdriga myndigheten utfardat vid tiden
for utfardande av det forsta certifikatet for luftvardighet for ett luftfartyg som importeras till

EU.

42.Tydligare och enklare bestammelser for utférandet av luftvardighetsgranskningar och
utfardandet av granskningsbevis avseende luftvardighet ar en nédvandig foljd av den 6kade
flexibilitet som inforts i Del M for icke kommersiellt anvanda luftfartyg, sarskilt mindre. |
enlighet med detta infors foljande andringar i detta yttrande:

For alla nya luftfartyg som tillverkas inom EU skall det forsta granskningsbeviset avseende
luftvardighet utfardas tillsammans med det forsta luftvardighetsbeviset i enlighet med
21A.183, artikel 1. Ingen granskning av luftvardigheten krévs. Denna &ndring har inforts i
M.A.901 k.

For luftfartyg som inte anvands i kommersiella lufttransporter férutom stora luftfartyg far
agaren lagga ut utarbetandet och det indirekta godkannandet av underhallsprogrammet pa
varje organisation som svarar for fortsatt Iuftvardighet, ocksd om luftfartygets
luftvardighet inte skdts av en organisation som svarar for fortsatt luftvardighet. Denna
andring har inférts i M.A.201 e.

For luftfartyg pa hogst 2730 kg maximal startmassa och ballonger som inte anvands i
kommersiella lufttransporter:

o Kvalifikationskraven lindras for personalen som granskar luftvardigheten, bade for
organisationen som svarar for fortsatt luftvardighet och den behdriga myndigheten.
| detta ingar sankta erfarenhetskrav och mojlighet att ersatta formell utbildning
med kompetensbedémning. Denna &andring har inférts i M.A. 707 a.2 och
M.B.902 b.2.

o Agaren far besluta att lata den behoriga myndigheten eller annan vederborligt
godkéand organisation som svarar for fortsatt luftvardighet granska luftvardigheten
och utfarda granskningsbeviset avseende luftvardighet, oavsett om luftfartyget
befinner sig i en kontrollerad miljo eller ej. Detta har inforts i M.A.901 h.2.

For ELAL luftfartyg:

o0 Oberoende certifierande personal som har godtagits av den behdriga myndigheten
far utfarda rekommendationer om ett granskningsbevis avseende luftvardighet.
Detta har inforts i M.A.901 g.

n) Overgangsbestammelser

43. Den ovan beskrivna uppsattningen bestammelser kan trada i kraft forst efter att den godkants
av kommissionen. Med tanke pa:

att den aktuella sluttiden for att omséatta Del-M for luftfartyg som inte anvands i
kommersiella lufttransporter ar den 28 september 2008,

att de flesta organisationer har avstatt fran att ansoka om godkannanden fér M.A, kapitel F
+ M.A, kapitel G, tills de har en tydlig bild av de &ndringar som har inforts i Del-M f6r
allmanflyg och

att behodriga myndigheter fore sluttiden den 28 september 2008 inte kommer att kunna
slutféra de motsvarande undersékningarna och utfarda intygen fér godkannande,
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har byran dock ansett det nodvandigt att tillhandahalla en lamplig 6vergangsordning for de
bestammelser som inte rimligen kan omsattas fore den 28 september 2008, sa att berdrda
organisationer och myndigheter skall ha tid att omséatta dem, medan luftfartygs fortsatta
luftvardighet tillats enligt nationella bestammelser.

Dessa Overgangsatgarder, som ingar i den foreslagna forordningen om andring av
overgangsbestammelserna i forordning (EG) nr 2042/2003, mdjliggor foljande:

a) For luftfartyg som inte anvands i kommersiella lufttransporter:

O Mojlighet for behdriga myndigheter och nationella organisationer som svarar for
fortsatt luftvardighet att, efter den 28 september 2008, hogst tva ganger (for den
nationella luftfartsmyndigheten) eller bara en gang (féor en nationell organisation
som svarar for fortsatt luftvardighet), i ett ar vardera, utfarda/forlanga giltigheten
for granskningsbeviset avseende luftvéardighet i enlighet med medlemsstaternas
krav. (Se artikel 3.5 i &ndring av férordning (EG) nr 2042/2003).

O Mogjlighet for medlemsstaten att till den 28 september 2009 vélja att inte tillampa
skyldigheten att ingd ett avtal med en organisation som svarar for fortsatt
luftvardighet (for stora luftfartyg som anvands av en tredjelandsoperator). (Se
artikel 7.3 a i andring av férordning (EG) nr 2042/2003.)

b) For luftfartyg som inte anvands i kommersiella lufttransporter féorutom stora luftfartyg, till
den 28 september 2009:

0 Uppgifter avseende hantering av fortsatt Iuftvardighet far utféras av en
organisation som svarar for fortsatt luftvardighet som godkants i enlighet med
medlemsstaternas krav. (Se artikel 3.4 i &andring av forordning (EG) nr
2042/2003).

0 Underhall och godkannandeforklaring for luftfartyg och komponenter far utforas av
en underhallsorganisation som godkants i enlighet med medlemsstaternas krav.
(Se artikel 4.4 i &ndring av foérordning (EG) nr 2042/2003).

0 Mojlighet for medlemsstaten att vilja att inte tillampa skyldigheten att inga ett
avtal med en organisation som svarar for fortsatt luftvardighet (for luftfartyg som
ber6rs av M.A.201 i). (Se artikel 7.3 a i andring av férordning (EG) nr 2042/2003).

O Modjlighet att anvanda motsvarande nationella underhallsprogram. (Se artikel 3.6 i
andring av foérordning (EG) nr 2042/2003).

O Mojlighet att fortsatta anvanda certifierande personal med behdrighet i enlighet
med medlemsstaternas krav. (Se artikel 5.1 i &ndring av forordning (EG) nr
2042/2003).

0 Underhallsintyg som utfardas av underhallsorganisationer som godkants i enlighet
med medlemsstaternas krav anses motsvara dem som utfardas i enlighet med
M.A.801 och M.A.802. (Se artikel 4.4 i andring av forordning (EG) nr 2042/2003).

Byran konstaterar att agare/operatérer av stora luftfartyg som inte anvands i kommersiella
lufttransporter (forutom tredjelandsoperatorer) fran och med den 28 september 2008
maste ingad serviceavtal med en organisation som svarar for fortsatt luftvardighet.

Under perioden for inlamning av synpunkter p& meddelandet om foreslagen andring (Notice of

Proposed Amendment — NPA) begarde en viss medlemsstat en trearig 6vergangsperiod under
vilken certifierande personal med behdrighet i enlighet med nationella bestammelser kunde
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fortsatt utbva sina befogenheter for att lindra effekten av pensioneringen av den aktuella
certifierande personalen och ta hansyn till att B3 och ELA-certifikat inte kommer att finnas
tillgangliga en langre tid. Byrdn anser att ett sddant specifikt fall inte skall hanteras genom
regleringar och foreslar istallet att man utnyttjar flexibilitetsbestammelserna i artikel 14 i
grundférordningen.

Konsekvensutredning
Som namnt i kapitel Il ovan, utférde konsulenten Air EuroSafe den forsta
konsekvensutredningen av tillampningen av Del M. Resultatet var

konsekvensutredningsrapporten 2004/S 122-102598 som utfardades av denna konsulent den
21 februari 2005 och offentliggjordes som Tillagg Il till NPAO7/2005. Denna rapport inneholl
en forteckning over de artiklar som bér andras, tillsammans med analysen av de motsvarande
effekterna. Slutsatsen var att de avsedda &andringarna skulle ha en positiv effekt pa de
reglerade personerna eftersom de inte paverkar sakerhetsnivan, varfor de foreslogs ingd i
NPAO7/2005 (uppgift M.007).

D& denna uppgift dock kompletterades av uppgifterna M.005 och M.017 i avsikt att foresla
ytterligare andringar av Del-M och for att framstéalla allmanna rad om uppfyllande av krav
samt anvisningar, utfordes ytterligare konsekvensutredningar pa foljande:

e Kvalifikationerna hos personalen som granskar luftvardigheten for luftfartyg pa hogst
2730 kg maximal startmassa som inte anvands i kommersiella lufttransporter (bade for
organisationer enligt M.A., kapitel G, och behériga myndigheter).

o Utfardande och fornyelse av granskningsbeviset avseende luftvardighet.
o Utlaggning av specialtjdnster till organisationer enligt M.A., kapitel F.

e Pilotens-agarens underhall.

Dessa effekter analyserades till fullo i NPA2007-08 med slutsatsen att de avsedda
andringarna, utom vad galler "Utfardande och foérnyelse av granskningsbeviset avseende
luftvardighet”, antingen saknade effekt eller hade positiv effekt pad samtliga beroérda sektorer.

I det speciella fall som ”Utfardande och fornyelse av granskningsbeviset avseende
luftvardighet” utgor, valdes alternativet att lata &garen besluta om granskningen av
luftvardighet och utfardandet av granskningsbeviset avseende luftvardighet skall utféras av en
organisation som svarar for fortsatt luftvardighet eller av den behériga myndigheten. Detta
skulle vara tillampligt pa luftfartyg pa hogst 2730 kg maximal startmassa som inte anvands i
kommersiella lufttransporter: Detta alternativ foredrogs tydligt av samtliga féretradare for
industrin. De flesta foretradare for de behériga myndigheterna menade dock att detta skulle
lagga en obestambar belastning pa dem, eftersom de inte var i stdnd att utvardera om de
reglerade personerna skulle ge dem eller en organisation som svarar for fortsatt luftvardighet i
uppdrag att fornya granskningsbeviset avseende luftvardighet. Darfor fanns det en risk for att
de skulle ha for manga anstallda eller for fa extrapersonal. Byran valde dock detta alternativ
eftersom det ger agaren okad flexibilitet och dessutom gynnar allmanflyg. Dessutom anser
byran att marknaden snabbt bor genomga en sjalvreglering och att behdriga myndigheter
darfor kommer att faststalla sina personalbehov ratt.

Vad géller fortsatt luftvardighet for luftfartyg som ar registrerade i en annan EU-medlemsstat

och anvands under tillsyn av ett tredjeland, dar den féreskrivna sakerhetstillsynen inte har
delegerats till tredjelandet, fann byran att de allra flesta av de berdrda Iuftfartygen ar

Sidan 15 av 32



Yttrande 2/2008 15 maj 2008

registrerade i Frankrike. Enligt information som mottagits fran DGAC-FR den 16 maj 2007
fanns det 66 stora luftfartyg, som anvandes av 19 tredjelandsoperatérer i 16 lander utanfor
EU.

Denna frdga har tagits upp i de &andringar som féreslagits till M.A.711 a.4, M.A.901 f,
M.A.901 i och artikel 7.3 a i férordning (EG) nr 2042/2003.

Koln, den 15 maj 2008

P. GOUDOU
Verkstallande direktor
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BILAGA: Reaktioner pd CRD2007-08

Allmanna reaktioner:

@

(@)

3)

"European Sailplane Manufacturers” och en enskild person vidholl att dgare fritt skulle fa
vilja mellan Del-M och nationella krav, utifrAn argumentet att de nationella kraven
behover uppratthallas for luftfartyg enligt Tillagg Il och att antalet luftfartyg enligt Tillagg
Il inte ar litet.

Utover de svar som redan tillhandahallits i CRD2007-08 konstaterar byran att existensen
av Tillagg Il inte rattfardigar tillampningen av nationella bestammelser for luftfartyg som
inte ingar i ett sddant tillagg.

Dessutom, som det star i skal (5) i grundférordningen: ”"Rimliga atgarder bor dock vidtas
sa att den allmanna sakerhetsnivan for fritidsflygning hojs. Man bor framfor allt beakta
flygplan och helikoptrar som har 1&g maximal startmassa och vars prestanda okar, vilka
kan trafikera hela gemenskapen och som ar industriellt tillverkade. Nar det géaller dessa
kan gemenskapsregler foljaktligen vara battre for att uppnd en enhetlig niva pa
sakerhets- och miljoskyddet.”

Det kan darfor inte garanteras att dessa luftfartyg enligt Tillagg 1l kommer att forbli dar
permanent.

Aven om de inte berérs av de aktuella EU-férdragen har European Microlight Federation”
(EMF) uttryckt sitt ogillande 6ver de skal som byran ger i CRD2007-08 till stod for den
avsedda andringen av forordningarna. Férutom att de inte var néjda med den planerade
Del-M &r EMF oroade 6ver den framtida effekten av uppgift MDM.032.

Till foljd av detta har EMF framfort sin tydliga onskan att Iata luftfartyg under 450 kg
maximal startmassa forbli i Tillagg 11, liksom hittills.

Som redan framlagts ovan konstaterar byran att det inte kan garanteras att dessa
luftfartyg enligt Tillagg Il kommer att forbli dar permanent.

Byran anser dock att den plan som foreslas for Del-M i detta yttrande med tiden kan visa
sig fordelaktig for microlight-sektorn. Dessutom pagar fortfarande arbetet i samband
med MDM.032 och allt skall goras for att anpassa bestammelserna till den lagre
komplexitet som géller for allmanflyget.

Byradn kommer att direkt forse EMF med ett utforligt svar pa deras reaktion.

En enskild person kommenterade att samradsfasen for forteckningen med synpunkter
och svar i hans uppfattning ar jamforbar med fas 5 av regleringsforfarandet pa byrans
webbplats, och som sadant bor samradet paga i 3 manader.

Byran konstaterar att “perioden av kommentarer och granskning” under fas 5 motsvarar
tiden mellan slutet av det externa samradet for meddelandet om féreslagen andring och
utfardandet av férteckningen med synpunkter och svar.

Den beviljade perioden for reaktioner till forteckningen med synpunkter och svar
motsvarar “antagning och offentliggorande” under fas 6. For att ge tillracklig tid at
reaktioner kan byran inte utfarda det slutliga yttrandet/beslutet tidigare an 2 manader
efter utfardandet av forteckningen med synpunkter och svar. Detta angavs i artikel 6
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(sidan 3) i CRD2007-08 och ar en extra atgard som inte finns i manga
regleringsférfaranden.

En enskild person undrade var man kunde se forteckningen over godkanda
organisationer enligt Del-M.

Byran konstaterar att godkannandet av organisationer enligt M.A, kapitel F, och M.A,
kapitel G, som ar belagna inom EU faller helt under medlemsstaternas ansvar, och att
dessa medlemsstater, genom detta, ansvarar for de motsvarande férteckningarna over
godkanda organisationer.

Vad galler tredjelandsorganisationer faller dessa under EASA:s ansvar, och forteckningen
over godkanda organisationer kommer att placeras pa byrans webbplats.

Reaktioner pa forordning (EG) nr 2042/2003 och tillampningsforeskrifter:

€y

&)

CAA-UK och ENAC-IT foreslog att forordning (EG) nr 2042/2003 anpassas till
grundférordningen, féretradesvis tillamplighetsbestdmmelserna, férordningsnumret och
hanvisningen till ’komplexa motordrivna luftfartyg” snarare an ”stora luftfartyg”.

Byran konstaterar att denna anpassning kommer att utforas som del av regleringsuppgift
MDM.044, inklusive de lampliga samradsfaserna. Vissa av dessa andringar har en effekt
som maste utvarderas och de kan inte nu inforas som del av detta yttrande.

Likval har byran ersatt hanvisningen till forordning (EG) nr 1592/2002 i blankett 15a och
blankett 15b med den nya hanvisningen till férordning (EG) nr 216/2008.

Alla 6vriga befintliga hanvisningar till férordning (EG) nr 1592/2002 kan under tiden
hanteras med hjalp av artikel 69.1 i férordning (EG) nr 216/2008, vilken faststéller att
hanvisningar till den upphévda forordningen (EG) nr 1592/2002 skall anses som
hanvisningar till forordning (EG) nr 216/2008 och skall lasas i enlighet med
jamforelsetabellen i Bilaga VI i forordning (EG) nr 216/2008.

FOCA-CH bad EASA att ge en tolkning av om en ballong kan anvandas vid kommersiella
lufttransporter eller inte, i syfte att tydliggora vilka bestammelser i forordning (EG) nr
2042/2003 som skall féljas.

Det ar byrans standpunkt att den centrala fragan inte ar om ballonger kan anvandas i
"kommersiella lufttransporter” eller inte, utan om bestdmmelserna i férordning (EG) nr
2042/2003 som avser "’kommersiella lufttransporter” galler fér dem eller inte.

Artikel 1.3 i forordning (EG) nr 2042/2003 anger att "bestdmmelserna i denna férordning
som avser kommersiella flygtransporter galler for godkanda lufttrafikforetag som
definieras av gemenskapslagstiftningen”.

Den tillampliga forordningen ar darfor radets férordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli
1992 om utfardande av tillstand for lufttrafikforetag.

I det sarskilda fallet med ballonger ar dessa undantagna fran denna férordning 2407/92
genom dess artikel 1.2, och till foljd darav &r bestammelserna i forordning (EG) nr
2042/2003 avseende "kommersiella lufttransporter” for narvarande inte tillampliga pa
dem.
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Trots detta kan situationen andras inom en snar framtid nar tillampningsféreskrifter
utfardas som técker driftskraven for luftfartyg som anvands i kommersiell trafik. Detta
kan leda till att (EG) nr 2042/2003 kan behéva andras

AustroControl foreslog inbdérdes anpassning av definitionerna av ”“ELA1l luftfartyg” i
CRD2007-08, NPA2008-03 och NPA2008-07. Dessutom fdreslog “European Sailplane
Manufacturers”, "British Balloon and Airship Club” samt tva enskilda personer vissa
andringar av definitionen av "ELA1 luftfartyg”.

Byran konstaterar att den definition av "ELA1 luftfartyg” som kommer att inforas i detta
yttrande, i artikel 2 i forordning (EG) nr 2042/2003, & samma som den som har
foreslagits i NPA2008-07 “ELA-forfarande, standardandringar och reparationer och
certifieringsspecifikationer for latta sportflygplan”. Men i NPA2008-03 tacker “ELA-
certifikat” inte bara ELA1 luftfartyg utan ocksa vissa ELA2 luftfartyg.

Byradn rekommenderar att dessa synpunkter skickas pa nytt under samradsfasen for
NPA2007-08 som avslutas den 18 juli 2008.

AustroControl, CAA-UK, DGAC-FR, ENAC-IT samt "Deutscher Aero Club” féreslog vissa
redaktionella och klargérande andringar av undantagen M.A.302 i och M.A.901 k.

Dessutom foreslog DGAC-FR andringar av undantagen M.A.606 h och M.A.801 d for att
sakerstélla att dessa tacker samtliga luftfartyg som inte anvands i kommersiella
lufttransporter forutom stora luftfartyg, oavsett typen av organisation eller person som
utfér underhallet.

Byran har omformulerat dessa undantag i enlighet med detta. Dessutom och for att
fortydliga texten har alla de foreslagna undantagen overforts fran Del-M till férordning
(EG) nr 2042/2003 pa foljande satt:

0 M.A.904 f har 6verforts till artikel 3.4.
M.A.901 k och M.A.903 c har dverforts till artikel 3.5.
M.A.302 i har 6verforts till artikel 3.6.
M.A.802 c har overforts till artikel 4.4.
M.A.606 h och M.A.801 d har 6verforts till artikel 5.1.

O O o O

”"Royal Danish Aeroclub”, "Europe Air Sports” samt ”"Norwegian Air Sports Federation”
begarde att 6vergangsperioden forlangs till den 28 september 2010.

Byran anser att en dvergangsperiod till den 28 september 2009 ger tillracklig tid for en
lamplig tillampning av de féreslagna &ndringarna.

AustroControl foreslog att en definition ges av begreppet "kommersiell trafik” i férordning
(EG) nr 2042/2003 som inforts i M.A.201 i och forslog ocksa att detta begransas till
luftfartyg ovanfor kategorin segelflygplan och motordrivna segelflygplan.

Byran konstaterar att begreppet “kommersiell trafik” redan definierats i
grundférordningen. Dessutom tacker detta begrepp aven segelflygplan och motordrivna
segelflygplan.

DGAC-FR foreslog, liksom redan i NPA2007-08, att underhallsprogrammet inte bor
godkénnas for luftfartyg som inte anvands i kommersiella lufttransporter, férutom stora
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luftfartyg, utan bara vara godtagbart for den behériga myndigheten. Avsikten med
forslaget ar att, forutom for luftvardighetsbegransningar, luftvardighetsdirektiv och andra
obligatoriska uppgifter, innehallet i underhallsprogrammet for dessa luftfartyg bor vara
agarens ansvar och inte boér godkédnnas av den behériga myndigheten.

Det ar byrans standpunkt att innan underhallsprogrammet kan anses vara “godkant”
eller "godtagbart” maste den behodriga myndigheten tidigare ha bestamt att innehallet
uppfyller kraven i M.A.302, i synnerhet M.A.302 d och h. Dessutom maste det alltid
finnas ett meddelande om sadant godkannande/godtagande.

D& byran inte ser nagon skillnad mellan termerna “godkand” och “godtagen” har den
foreslagna texten darfor inte andrats.

En enskild person anmarkte att den resulterande texten for artikel M.A.302 g ar
annorlunda i CRD2007-08 och CRD2007-01 och begarde en konsoliderad text som
resultat.

Byran konstaterar att artikel M.A.302 g i CRD2007-01 motsvarar artikel M.A.302 h i
CRD2007-08.

Byran godtar synpunkten och dndrar M.A.302 h i detta yttrande i enlighet med det som
foreslogs i CRD2007-01. Byran konstaterar att perioden for inlamning av synpunkter pa
CRD2007-01 redan hade avslutats och att det inte fanns nagra negativa reaktioner pa
den foreslagna texten.

Denna andring gor att det inte blir nodvandigt att infora forslaget fran CAA-UK, dar orden
“innehavaren av godkannande av modifieringar” i M.A.302 h skulle ersattas med
”"innehavaren av godkannande av mindre andringar”.

”Deutscher Aero Club” och ”Europe Air Sports” begarde att M.A.403 b &ndras sa att
piloten-agaren far besluta, for uppgifter som finns fortecknade i Tillagg VIII, huruvida ett
fel pa ett luftfartyg utgor en allvarlig fara for flygsakerheten och mot denna bakgrund
besluta om nar en korrigeringsatgard bor vidtas och i sa fall vilken innan ytterligare
flygningar genomfors och vilka atgardanden av felen som kan senarelaggas. Det skal
som ges for detta ar att det kommer att saknas certifierande personal som kan stddja
dessa arenden tills det ELA luftfartygsunderhall som foreslds av NPA2008-03 ar pa plats.

Byran anser att det inte kan garanteras att piloten-agaren har ratt kompetens att besluta
om atgardandet av ett fel kan senarelaggas eller inte. Om det patraffade felet kan
atgardas genom en uppgift i Tillagg VIII far darfor piloten-agaren utfora dessa atgarder
fore flygning men han/hon far inte senarelagga det.

Byran godtar dessutom inte det skal som ges i reaktionen, eftersom det saknas bevis for
att det framtida antalet ELA-certifikatinnehavare skulle bli stérre a4n det aktuella antalet
certifierande personal med behdrighet i enlighet med de nationella bestammelserna. Tills
det finns ett ELA-certifikat for luftfartygsunderhall kan den certifierande personalen for
segelflygplan och ballonger fa behorighet i enlighet med medlemsstaternas krav, liksom
hittills.

AustroControl och DGAC-FR framférde synpunkter gallande de specifika bestammelser for
ELA1 luftfartyg som inte anvéands i kommersiella lufttransporter som avses i M.A.502 d
och M.A.801 c vad galler komplicerade underhallsuppgifter. De var sarskilt oroade Over
den eventuella belastning som laggs pa den behotriga myndigheten genom kravet att inga
ett avtal mellan agaren och den behériga myndigheten, och ndédvéandigheten att
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myndigheten bekraftar att den oberoende certifierande personalen innehar ratt
kvalifikationer och aktuell erfarenhet, lampliga underhallsdata, verktyg, utrustning och
material samt har tillgang till lampliga anlaggningar:

0 AustroControl foreslog i M.A.801 c att kraven behalls for kvalifikationer, erfarenhet,
underhdllsdata, verktyg, utrustning, material och anlaggningar for den oberoende
certifierande personalen, men att inte krdva att den behdriga myndigheten skall
bekrafta det.

0 DGAC-FR foreslog foljande:

* Att i M.A.502 d utesluta de bestammelser som tillater oberoende certifierande
personal att utfora komplicerade komponentunderhallsuppgifter och 6versyn av
motorer och propellrar.

= Att stryka M.A.801 c och inkludera i M.A.801 b.2 modjligheten foér oberoende
certifierande personal att utféra komplicerade Iluftfartygsunderhallsuppgifter pa
ELAL luftfartyg utan sarskilda krav pa kvalifikationer, erfarenhet, underhallsdata,
verktyg, utrustning, material och anlaggningar.

Byran anser att forslaget fran DGAC-FR inte ar konsekvent da det inte tillater utférandet
av komplicerade underhdllsuppgifter pd komponenter, men tillater utférandet av
komplicerade underhallsuppgifter pa luftfartyg utan ytterligare krav.

Dessutom delar byran inte den synpunkt som lagts fram av DGAC-FR att dessa
godkannanden som gors fran fall till fall inte skulle bygga pa utférliga krav och kunde
leda till ansvarsfragor och orattvis behandling bland anvandarna, samtidigt som DGAC-FR
foreslar att flexibilitetsbestammelserna i artikel 14 i grundfordraget anvands for dessa
fall.

Byrans forslag innehaller redan krav och all orattvis behandling b6r undvikas av den
behoriga myndighet som upprattar de lampliga forfarandena, oavsett om det ar frdga om
ett godkannande fran fall till fall utifran byrans forslag eller utfardandet av ett undantag
enligt artikel 14.

Vad galler forslaget frdn AustroControl anser byran att kompensationsatgarden helt
elimineras genom det borttagna kravet pa bekraftelse frAn den behdériga myndigheten,
da kravet att inneha ratt kvalifikationer, erfarenhet, underhallsdata, verktyg, utrustning,
material och anlaggningar redan finns for allt underhall som utférs av alla personer eller
organisationer pa alla luftfartyg och komponenter.

Byran kommer dock att infora AMC-material (allmanna rdd om uppfyllande av krav) for
att tydliggora att avtalet mellan &garen och den behériga myndigheten kan omfatta en
langre tids utférande av en rad komplicerade uppgifter. Detta sker forutsatt att ett
sadant avtal beskriver de data, verktyg, material och anlaggningar som skall anvandas
och den behdriga myndigheten utfér slumpmaéssiga kontroller for att bekrafta att
bestammelserna foljts.

AustroControl och CAA-UK framlade synpunkter gallande de specifika bestammelserna
for ELA1 I|uftfartyg som inte anvéands i kommersiella Iufttransporter som avses i
M.A.901 g.

O AustroControl foreslog i M.A.901 g att oberoende certifierande personal, under tva
efterféljande ar, inte bara skall fa utfarda en rekommendation utan ocksa utfarda och
forlanga giltigheten for granskningsbeviset avseende luftvardighet. Dessutom féreslog
AustroControl en borttagning av kravet att den behériga myndigheten skall bedéma
och godta denna certifierande personal.
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0 CAA-UK foreslar att M.A.901 g andras sa att den anger att denna bestammelse inte ar
tillamplig p& ELA1 luftfartyg som anvands i kommersiell trafik. Skalet ar att dessa
luftfartyg ar nodvéandiga for att ett avtal med en organisation som svarar for fortsatt
luftvardighet skall kunna ingas.

Byran anser att forslaget fran AustroControl inte ger nagon kontroll éver forfarandet for
granskning av luftvardigheten och 0©ver personalens kvalifikationer. Dessutom ar
utfardandet av ett granskningsbevis avseende luftvardighet inte en befogenhet som ar
férenad med innehavaren av en Del-66 kvalifikation.

Byran instammer i forslaget fran CAA-UK, men istéllet for att hanvisa till "kommersiell
trafik” skall hanvisning goras till luftfartyg som tacks av M.A.201 i, da det ar mojligt att
det for vissa former av "kommersiell trafik” inte behover ingas avtal med en organisation
enligt M.A., kapitel G. M.A.901 g har andrats i enlighet med detta.

”Europe Air Sports” kravde att det skulle vara mgjligt att ha ett kombinerat godkdnnande
enligt M.A., kapitel F, och M.A., kapitel G.

Byran bekraftar sin standpunkt som framlades i CRD2007-08.

En enskild person begarde att en organisation enligt M.A., kapitel F, ocksa skulle kunna
inneha de befogenheter som tillhdr en organisation enligt M.A., kapitel G, utan att
uppfylla kraven for M.A., kapitel G.

Byrans standpunkt ar att detta inte ar ett mojligt alternativ eftersom M.A., kapitel F, inte
innehaller nagra krav som avser fortsatt luftvardighet.

ENAC-IT foreslog att vissa flexibilitetsbestammelser skall ingad for organisationer enligt
M.A., kapitel F, som underhaller luftfartyg som anvands i kommersiell trafik utdver
kommersiella lufttransporter. Dessa bestdmmelser skulle likna de som for narvarande
finns i Del-145.

Byran har godtagit forslaget och dndrat sin text som foljer:

0 En ny artikel M.A.606 h har lagts till foér att tacka befdlhavarens utféorande av
repetitiva luftvardighetsdirektiv utférda fore varje flygning (repetitive pre-flight
airworthiness directives) och utfardandet av begrédnsade certifieringsauktorisationer
till befalhavaren vid trafik utanfor en ort med stédfunktioner.

o M.A.615 har andrats sa att underhall kan utforas pa vilken plats som helst efter att
luftfartyget blivit driftodugligt eller nar ett tillfalligt stod for underhall erfordras.

CAA-UK foreslog att den behdériga myndigheten i M.B.902 b skall f& samma flexibilitet att
anvanda ytterligare erfarenheter istéllet for kvalifikationer som industrin far i M.A.707 a.

Byran har godtagit forslaget.

AustroControl foreslog att referensen i M.A.709 till MPD och MRB som gors i det
“grundlaggande” underhallsprogrammet skall strykas, och menade att dessa dokument
inte anvands for sma luftfartyg.

Forslaget har inte godtagits av byrdn da ett “grundlaggande” underhallsprogram ocksé
kan tas fram av en oberoende organisation som svarar for fortsatt luftvardighet som
soker godkdnnande for stora luftfartyg som inte anvands i kommersiella lufttransporter.
For dessa luftfartyg kan MPD och MRB komma att gélla.
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ENAC-IT foreslog att M.A.711 a, som en befogenhet, skall omfatta godkannandet av
underhallsprogram genom indirekta forfaranden for godkannande.

Byran instammer inte i detta forslag da ett underhallsprogram som godkants genom ett
indirekt forfarande for godkannande ocksd anses som godkant av den behdriga
myndigheten.

Vissa enskilda personer dnskade ett fortydligande av vad som ar en “kontrollerad miljo”
och vad detta innebar. Svaren pa detta kommer att skickas individuellt till fragestallarna.

Byran konstaterar emellertid foljande:
o Definitionen av "kontrollerad miljo” star i M.A.901 b.

O Definitionen av en "kontrollerad milj6” &r samma for alla sorters luftfartyg och alla
sorters trafik, till och med privat trafik. Flexibilitet har dock inférts i M.A.901 e.1 for
att lata en organisation som svarar for fortsatt luftvardighet utfarda
granskningsbeviset avseende luftvardighet for vissa luftfartyg och viss trafik ocksa
om luftfartyget inte befinner sig i en "kontrollerad miljo”.

O FoOr att anses vara i en “kontrollerad miljo” maste allt underhdll utféras av
organisationer enligt M.A., kapitel F, eller Del-145. Det enda undantaget ar pilotens-
agarens underhallsuppgifter som utfors antingen av piloten-agaren eller av oberoende
certifierande personal.

CAA-UK foreslog att den avsedda befogenheten foér en organisation som svarar for
fortsatt luftvardighet att fa forlanga giltigheten for ett granskningsbevis avseende
luftvardighet utfardat av en behorig myndighet ocksd bor galla for kommersiella
lufttransporter. Malet ar att tilldta utokningen av de granskningsbevis avseende
luftvardighet som forst utfardades av den behdriga myndigheten nér Iluftfartyget
importerades till EU och fortsatt befinner sig inom en kontrollerad milj6.

M.A.901 f och EASA blankett 15a har andrats i enlighet med detta.

”French Gliding Union” begarde att M.A.901 g modifieras s& att det for ELA1 luftfartyg
tillats att en organisation som svarar for fortsatt Iluftvardighet utfardar
granskningsbeviset avseende luftvardighet utifran en rekommendation som utfardats av
oberoende certifierande personal.

Byran ger inte sitt stod till detta forslag. | detta fall kan granskningsbeviset avseende
luftvardighet bara utfardas av den behoriga myndigheten eftersom det ar denna som
godtar den certifierande personal som utfardar rekommendationen.

En enskild person kravde att det behovs framtida atgarder for att tilladta behdriga organ
eller beddmningsorgan att utféra granskningar av luftvardigheten och utfarda
granskningsbeviset avseende luftvardighet for ELA luftfartyg.

Byran har redan i CRD2007-08 forklarat att den aktuella definitionen av behoriga organ i
grundforordningen inte medger detta. Dessutom innehaller inte grundférordningen
begreppet beddmningsorgan.

AustroControl och CAA-UK uttryckte sitt ogillande 6ver den behdriga myndighetens
skyldighet att granska Iluftvardigheten och utfarda granskningsbeviset avseende
luftvardighet om &garen sa valjer, enligt beskrivning i M.A.901 h 2. Bada myndigheter
foreslar att myndigheten sjalv skall f& besluta om de skall utféra granskningen av
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luftvardighet eller ej, och vad galler AustroControl foreslar de en eliminering av alla vikt-
och anvéndarrestriktioner.

Byrans standpunkt ar att det skulle leda till en orattvis behandling i olika lander om
beslutet fattas av den behoriga myndigheten, vilket skulle fa effekter pa konkurrensen.

AustroControl foreslar att en ny artikel laggs till i M.A.901 for att géra det mojligt for den
behotriga myndigheten att utfarda granskningsbeviset avseende luftvardighet baserat pa
blankett 52 for nya luftfartyg tillverkade inom EU, utan behov av en granskning av
luftvardigheten.

Forslaget har godtagits och M.A.901 k har lagts till.

ENAC-IT kommenterade att M.A.903 och M.A.904 galler overféring av luftfartygs
registrering inom EU och granskning av luftvardighet for luftfartyg som importeras till EU.
De menade att eftersom Norge, Schweiz, Liechtenstein och Island ligger utanfor EU
verkar detta innebara att de maste hanteras i enlighet med M.A.904. Till foljd av detta
anser de att "EU” bor andras till "EASA:s medlemsstater”.

Byradn konstaterar att grundforordningen talar om “medlemsstater” med innebérden
"EU:s medlemsstater”. Andra europeiska lander betraktas som "tredjelander”.

De fyra landerna ovan técks dock av de motsvarande internationella avtalen:

o EES-avtalet (Europeiska ekonomiska samarbetsomradet) for Norge, Liechtenstein och
Island.

o Avtalet mellan EU och Schweiz.

Dessa avtal faststaller de bestammelser i EU:s férordningar som galler inom varje land
och resultatet ar darfor att dessa fyra lander anvander samma o6verféringsforfaranden
som EU:s medlemsstater.

Byran godtar darfor inte forslaget.

En enskild person begarde att alla piloter-agare skulle ha befogenhet att utféra samma
uppgifter, oberoende av luftfartygskategori (segelflygplan, motordrivna flygplan...). Det
skél som gavs ar att ingen av pilotgrupperna skiljer sig i erfarenhet.

Byrans standpunkt ar att de uppgifter som varje pilot-agare tillats utféra skiljer sig at for
varje luftfartygskategori till f6ljd av deras olika system och komplexitet. Skillnaden ar
inte beroende av piloterfarenhet.

DGAC-FR kommenterade att enligt deras tolkning av den aktuella bestammelsen har
organisationer enligt Del-145 med A-behotrighet i vissa fall i Frankrike tillatits att utfora
enkelt komponentunderhall "pa vingarna” med hjalp av komponentunderhallsdata.

De menade ocksd att det i Frankrike ar allman praxis for oberoende certifierande
personal att utfora visst okomplicerat kolvmotorunderhall i enlighet med motorns
underhallsdata.

I bada fallen utfors underhallet pa luftfartygsniva.

Da den text som foreslds genom detta yttrande i M.A.502 b och ¢ kraver att allt underhall
som utfors enligt komponentunderhallsdata skall intygas av B/C-behdriga organisationer,
har DGAC-FR insett att denna praxis inte kan fortsatta och rédknar med en betydande
effekt pa underhallsorganisationer, oberoende certifierande personal samt
agare/operatorer.
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De menar dock att nar det galler enkelt komponentunderhall som inte innebar
anvandning av sarskild expertis inte finns nagon effekt pa sakerheten om denna praxis
skulle tillatas.

Denna instéallning delades aven av "Alitalia Servizi”, en italiensk organisation enligt Del-
145 med A-behdrighet som for narvarande utfér vissa uppgifter i enlighet med
komponentunderhallsdata vid linjeunderhall av Iuftfartyg, sdsom utbyte av stolsarmar
och pentryutrymmets dérrar.

Byran anser att det aktuella forslaget kan innebara en omotiverad belastning vid enkelt
komponentunderhall som utfors vid underhall av luftfartyg (viktkontroll av brandslackare,
enkel reparation av saten och pentryn, osv.). Det ar dock inte byrans avsikt att tillata alla
former av underhall "pa vingarna” (eller “tillfalligt borttagna”) av komponenter utan
tillamplig B/C-behoérighet (inspektion och reparation av motormoduler...).

I linje med forslaget frAn DGAC-FR har byran darfor andrat M.A.502 b och c till att tillata
den behoriga myndigheten att sarskilt avtala nar detta sorts komponentunderhall kan
utforas utan B/C-behérighet.

Dessutom kommer byran att lagga till AMC-material (allmanna rad om uppfyllande av
krav) for att tydliggéra den omfattning av underhall som kan godkannas och de
kontrollférfaranden som bor finnas pa plats. Ett av malen med denna atgard ar att se till
att personalen har ratt kvalifikationer for uppgifterna. Ofta behovs sarskilda
kvalifikationer vid komplicerade komponenter, och det racker inte med bara ett B1 eller
B2 certifikat.

(27) Dessutom har byran infort redaktionella och mindre andringar av féljande punkter:

o | M.A.201 e har inledningen av punkten atergatt till den ursprungliga texten som skall
lyda som foljer (forslag fran DGAC-FR):

“For att fullgora de aligganden som féljer av punkt a ovan kan agaren till ett
luftfartyg traffa avtal om...”

Syftet med denna &andring &ar att undvika alla tvetydigheter om avsikten med
foérordningen.

Sasom anges i M.A.201 a ar agaren ansvarig for luftfartygets fortsatta luftvardighet,
utan att narmare ga in p4 om &garen utfor atgarderna sjalv eller anlitar ndgon pa
agarens ansvar.

M.A.201 e ger agaren mdjlighet att traffa avtal med en organisation som svarar for
fortsatt luftvardighet och 6verfora ansvaret for genomférandet av uppgifterna for den
fortsatta luftvardigheten till organisationen som svarar for fortsatt luftvardighet.

O | M.A.201 e har orden "om organisationen innehar erké&nt lampliga forfaranden” lagts
till. (Foreslaget av CAA-UK)

O |1 M.A.302 d 2 har orden "néar de val godkants av den behériga myndigheten” ersatts
med "néar de val godkants i enlighet M.A.302 b eller M.A.302 c”. (Foreslaget av CAA-
NL)

O | M.A.302 i, som nu har dverforts till artikel 3.6 i férordning (EG) nr 2042/2003, har
kravet att komplettera det nationella underhallsprogrammet med forfaranden som
sakerstéller dverensstammelse med M.A.302 g och h tagits bort. (Foreslaget av CAA-
NL)
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Byran konstaterar att det i Tillagg | till AMC M.A.302 och AMC M.B.301 b inte anges
att det i underhallsprogrammet bor ingd saddana forfaranden.

O M.A.502d har omformulerats for att underlatta forstaelsen. (Foreslaget av
AustroControl och CAA-UK)

O | M.A.711 a.3 har ordet "kontrakteras” ersatts med "ladggs ut pa underleverantor”.
(Foreslaget av CAA-UK)

O | MA.711 b.1 har orden “och darefter forlanga det i enlighet med villkoren i
M.A.901 c.2 eller M.A.901 e.2” lagts till. (Foreslaget av ENAC-IT)

O | M.A.714 b har orden "eller, i tillampliga fall, férlangs” lagts till. (Féreslaget av ENAC-
IT).

O | Del-M, Tillagg I, artikel 5.1, har en ny post 8 inforts for att infora skyldigheten for
den organisation som svarar for fortsatt luftvardighet att inom 10 dagar skicka en
kopia av alla granskningsbevis avseende luftvardighet som utfardats eller forlangts till
den behoériga myndigheten i registreringsmedlemsstaten. (Féreslaget av ENAC-IT).

0 | Del-M, Tillagg VI, har ordet "kontrakterar” ersatts med ”lagger ut pa entreprenad”.
(Foreslaget av CAA-UK)

Foljande forslag har inte forts in i detta yttrande eftersom byran anser att texten redan
ar tillrackligt tydlig:

o AustroControl foreslog att segelflygplan och motordrivna segelflygplan skall inga i
M.A.901 e.

Byran konstaterar att M.A.901 e redan namner "luftfartyg pa hogst 2730 kg maximal
startmassa”. | termen "luftfartyg” ingar segelflygplan och motordrivna segelflygplan.

o CAA-UK foreslog att villkor 7 tas bort fran Tillagg VI till Del-M, och havdade att
upphavandet av drifttillstdndet inte behover inverka pa organisationens verksamhet
enligt Del-M, kapitel G.

Byran konstaterar att det i villkor 7 redan star:
”...om inte den behoériga myndigheten uttryckligen fastslar annorlunda”

Detta innebar att den behoriga myndigheten redan har mojlighet att behalla
godkannandet fran organisationen som svarar for fortsatt luftvardighet.

o CAA-UK foreslog att Tillagg VI till Del-M &ndras som fdljer:

”l enlighet med andring av kommissionens férordning (EG) nr 2042/2003, och
med forbehall for de villkor som anges nedan, certifierar medlemsstaten”

Byran konstaterar att den aktuella texten ar korrekt eftersom den hanvisar till ”....
kommissionens forordning (EG) nr 2042/2003 som for narvarande ar i kraft....”. Detta
innebar att forordningen ar i kraft vid den tidpunkt da den behdriga myndigheten
utfardar godkannandet.

Foljande forslag har inte forts in i detta yttrande antingen for att de ligger utanfor
uppgiftens behorighetsbeskrivning eller for att d&mnet kan bli orsak till omfattande
kommentarer och diskussioner. Dessa kraver darfor formella diskussioner och
overlaggningar, och skulle behova tackas av en sarskild regleringsuppgift. Byrdn kommer
att lata dessa forslag ingd i "regleringsregistret”.
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CAA-UK foreslog att en definition bor ges av “underhallsprogram” och
“underhallsschema”.

CAA-UK foreslog att ett formellt kvalitetssystem bor kravas for stora organisationer
enligt M.A., kapitel F, och motiverade det med att detta krav redan galler fér stora
organisationer enligt M.A., kapitel G, som har hand om luftfartyg som inte anvands i
kommersiella lufttransporter.

ENAC-IT foreslog att de personer som ansvarar for kvalitetssystemet respektive de
organisatoriska granskningarna i organisationer enligt M.A., kapitel F, och M.A.,
kapitel G, bor godkannas av den behdriga myndigheten med en EASA blankett 4.

Byran konstaterar att detta, for tillfallet, inte ens ar ett krav for organisationer enligt
Del-145.

CAA-UK foreslog att diskriminatorn for tillhérande erfarenhet som visas i M.A.707 a
och M.B.902 b boér utgd fran Iuftfartygets maximala startmassa och inte fran
anvandningen. Darfor foreslog de att diskriminatorn stalls in pd 2730 kg maximal
startmassa oavsett om luftfartyget anvands i kommersiella lufttransporter eller ej.
Det skal som gavs ar att det ar mycket svart att hitta formella utbildningar avseende
luftfartyg som inte ar stora luftfartyg, oavsett anvandning.

Aven om detta forslag inte har inforts har ENAC-IT foreslagit att AMC M.A.606 ¢, AMC
M.A.706, artikel 4.7, AMC M.A.707 a.1 och AMC M.A.707 a.2 andras for att ytterligare
fortydliga hur och var formella utbildningar kan genomféras och nar denna utbildning
kan ersattas med den behoériga myndighetens beddmning av ballonger och luftfartyg
under 450 kg maximal startmassa som anvands i kommersiella lufttransporter.

Detta forslag fran ENAC kommer att analyseras och AMC-materialet (allmanna rad
om uppfyllande av krav) kommer att d&ndras, om sa behovs, innan beslutet utfardas.

CAA-UK och ENAC-IT foreslog att lata utokningen av granskningsbeviset avseende
luftvardighet tidigarelaggas utan att kontinuiteten i monstret for
luftvardighetsgranskningen bryts. Malet var att ge agaren flexibilitet vid placeringen
av granskningsbeviset avseende luftvardighet i luftfartyget nar luftfartyget befinner
sig p& basen.

CAA-UK foreslog dock en tidigarelaggning pa 30 dagar medan ENAC foreslog 5 dagar.

Reaktioner pa allméanna rad om uppfvllande av krav:

Foljande forslag till andringar av eller tillagg till AMC-materialet (allmanna rad om uppfyllande
av krav) kommer att granskas av byran och texten kommer att dndras, efter behov, innan det
slutliga beslutet utfardas (allmanna rad om uppfyllande av krav samt anvisningar). Detta
beslut kommer att utfardas nar detta yttrande har godkants av kommissionen:

(1) CAA-NL forslog att viktbegransningen tas bort fran AMC M.A.401 c.4.

)

Detta har godtagits av byran.

CAA-UK, "Broadland Balloon Flights”, ”British Balloon and Airship Club”, "GEFA-FLUG” och
ett antal enskilda personer menade att AMC M.A.605 a verkar krava tillgang till en
hangar for inspektion av ballonger och luftskepp.

Texten kommer att andras vid utfardandet av det slutgiltiga beslutet (allmanna radd om
uppfyllande av krav samt anvisningar) som foljer:
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”For ballonger och Iuftskepp far inte en hangar kravas nar underhallet av héljet och
utrustningen vid nedre anden lampligare kan skétas utomhus, under férutsattning att
allt nédvandigt underhall kan genomforas i enlighet med M.A.402. For komplicerade
reparationer och komponentunderhall och EASA blankett 1 skall lampliga godkanda
verkstader tillhandahallas. De anlaggningar och miljoforhallanden som kravs for
inspektion och underhall skall definieras i Underhallsorganisationens handbok.”

ENAC-IT féreslog att AMC M.A.606 c, AMC M.A.706, artikel 4.7, AMC M.A.707 a.1 och
AMC M.A.707 a.2 andras for att ytterligare fortydliga hur och var formella utbildningar
kan verkstallas och nar denna utbildning kan ersattas med beddmning av den behdriga
myndigheten for ballonger och luftfartyg under 450 kg maximal startmassa som anvands
i kommersiella lufttransporter.

Detta har godtagits av byran.

AustroControl foreslog att hanvisningen till ’Del-66 niva 1 Allman fortrogenhet” ersatts
med "Del-66 Tillagg 111 niva 1 Allman fortrogenhet”. Detta galler artiklar AMC M.A.706,
AMC M.A.707 a.1, AMC M.A.707 a.2, AMC M.B.902 b.1 och AMC M.B.902 b.2.

Detta har godtagits av byran.

CAA-UK och ”British Balloon and Airship Club” foreslog att tillagg gors av AMC-material
(allmanna rad om uppfyllande av krav) som tydliggor innebodrden av “bitradas av
personal med sadana kvalifikationer” i M.A.710b och om undertecknaren av
granskningsbeviset avseende luftvardighet maste vara narvarande vid genomgangen av
luftfartyget.

Byran konstaterar att det i granskningen av luftvardighet ingar en dokumentgranskning
och en fysisk genomgang. Enligt M.A.710 c.5 maste det under den fysiska genomgangen
av luftfartyget sakerstallas att inga oftrenligheter kan patraffas mellan luftfartyget och
de granskade dokumenten.

Byrans standpunkt ar att detta bara kan uppnds om personalen for granskning av
luftvardigheten ar narvarande under den fysiska genomgangen. Under denna genomgang
far personal for granskning av luftvardigheten bitradas av personal som har lamplig
kompetens enligt Del-66 for att 6ppna luckor, utféra prov osv.

AMC M.A.710 b skall &ndras i enlighet med detta.

DGAC-FR foreslog att tillagg gors av AMC-material (allmanna rdd om uppfyllande av
krav) for att tydliggoéra foéljande:

o Hur lange kan en luftfartygstyp hallas inom det godkanda arbetsomradet om
organisationen som svarar for fortsatt luftvardighet inte har ett avtal med en kund for
den typen av luftfartyg.

o Ar det mojligt att en organisation som svarar for fortsatt luftvardighet kan tillatas
utféra granskningar av luftvardigheten for en sarskild luftfartygstyp utan att ha eller
sOka ett avtal med en kund for den typen av luftfartyg.

ENAC-IT foreslog for de personer som &ar auktoriserade att férlanga giltigheten for ett
granskningsbevis avseende luftvardighet baserat pa den nya befogenheten M.A.711 a.4,
att AMC-material (allmanna rad om uppfyllande av krav) inférs for att tydliggora hur den
behoriga myndigheten formellt godtar sadana personer och hur organisationen utfardar
auktorisationen.
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ENAC-IT foreslog att det i AMC M.A.901 c.2 och e.2 och f infors ytterligare information
om hur organisationen som svarar for fortsatt luftvardighet kan visa att giltigheten for ett
granskningsbevis avseende luftvardighet inte férlangs om organisationen kanner till eller
har skal att tro att luftfartyget inte ar luftvardigt. Dessutom foreslar ENAC-IT att ett
exempel pa "rapport om att faststallda regler efterlevs” infors.

ENAC-IT foreslog att AMC M.A.903 a och AMC M.B.105 a andras for att sakerstélla att det
i det 6msesidiga utbytet av information vid 6verforing av en luftfartygsregistrering inom
EU ingér ett meddelande om att granskningsbeviset avseende luftvardighet har utfardats
i enlighet med nationella bestdmmelser.

AustroControl foreslog att motordrivna segelflygplan innefattas i AMC M.B.301 b, artikel
3.

ENAC-IT foreslog att det i AMC M.B.703 infors ytterligare information om hur EASA
blankett 14 fylls i.

AustroControl féreslog att hdnsyn tas till NPA2007-07, som for narvarande utvarderas,
vid faststallning av gruppbehdérigheter i AMC M.B.703.

CAA-NL foreslar att orden “forfaranden for att stegra faststallda kontrollperioder” ersétts
med "uppgifter om eller hanvisning till stegringsprogram” i artikel 1.1.7 i Tillagg | till AMC
M.A.302 och AMC M.B.301 b.

CAA-UK foreslog att tillagg gors av AMC-material (allménna rdd om uppfyllande av krav)
for att i Tillagg VIl "Komplicerade underhallsuppgifter” tydliggéra innebdrden av féljande
termer:

0 "Godkand eller auktoriserad svetsare” under punkt 3(c).

0 "Specialverktyg” i artikel 5(a).

“Deutscher Aero Club” och tva enskilda personer foreslog andringar av forteckningarna
over uppgifter i de allmanna raden om uppfyllande av krav till Tillagg VIII "Begransat
underhall genom piloten/agaren”.

CAA-UK foreslog att det i kvalitetssystemen i Del-145 och Del-21 infors ett liknande krav
som det som foreslas i punkt e i Tillagg VIII till AMC M.A.616, dar organisationen skall
meddela den behoriga myndigheten om alla fynd pa nivA 1 som upptiacks under den
organisatoriska granskningen.

CAA-UK foreslog att andringen av AMC 145.A.50(a), punkt 2.8 d stryks, sd att ett
forenklat forfarande maojliggors for att utfarda blankett 1 f6r komponenter som underhalls
i USA och Kanada av organisationer som inte ar godkéanda i enlighet med Del-145. Det
skél som gavs ar att detta underminerar de befintliga bilaterala avtalen.

De ger dock sitt stdod at de liknande andringar som infordes i AMC M.A.613 a, stycke 2.8.
Synpunkterna fran AustroControl och DGAC-France pa de bestammelser som avses i
M.A.502 d och M.A.801c om komplicerade luftfartygsunderhallsuppgifter pa ELA1l

luftfartyg, har dessutom medfért att byrdn kommer att infora AMC-material (allméanna
rdd om uppfyllande av krav) for att tydliggora att avtalet mellan dgaren och den behoriga
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myndigheten kan omfatta en langre tids utférande av en rad komplicerade uppgifter.
Detta sker forutsatt att ett sddant avtal beskriver de data, verktyg, material och
anldggningar som skall anvadndas och den behdriga myndigheten utfér slumpmaéssiga
kontroller for att bekréafta att bestammelserna foljts.

Till foljd av synpunkterna frdn DGAC-FR och Alitalia Servizi gallande utférandet av
komponentunderhall (M.A.502 b och ¢) ”pa vingarna” kommer byran dessutom att lagga
till AMC-material (allméanna rad om uppfyllande av krav) for att forklara den omfattning
av underhall som kan godkannas och de kontrollférfaranden som bor vidtas.

Sidan 30 av 32



