Det Europeeiske Luftfartssikkerhedsagentur 29. november 2010

UDTALELSE NR. 06/2010

FRA DET EUROPAISKE LUFTFARTSSIKKERHEDSAGENTUR

af 29. november 2010

om mulighed for eendring af Kommissionens forordning (EF) nr. 2042/2003 om
vedvarende luftdygtighed af luftfartgjer og luftfartgjsmateriel, -dele og -apparatur
og om godkendelse af organisationer og personale, der deltager i disse opgaver

"Del-145 enkeltfrigivelse og flerfoldig frigivelse"

TE.RPRO.00036-001© Det Europeeiske Luftfartssikkerhedsagentur. Alle rettigheder forbeholdes.
Dette dokument er ejendomsretligt beskyttet. Kopier er ikke kontrolleret. Bekreeft status for revision via EASA's
internet/intranet. Side 1 af 18



Udtalelse nr. 06/2010 29. november 2010

Generelt

Formalet med denne udtalelse er at preecisere agenturets holdning for sa vidt angar
muligheden for at sendre Kommissionens forordning (EF) nr. 2042/2003" i forbindelse med
spgrgsmalet om "Del-145 enkeltfrigivelse og flerfoldig frigivelse". Arsagerne til denne
regelfastleeggelse beskrives nedenfor.

Udtalelsen er vedtaget efter den procedure, der er fastlagt af bestyrelsen® for Det
Europaeiske Luftfartssikkerhedsagentur (agenturet) i overensstemmelse med
bestemmelserne i artikel 19 i forordning (EF) nr. 216/2008* (grundforordningen).

I bilag Il til Kommissionens forordning (EF) nr. 2042/2003 er del 145.A.50(a) affattet
sdledes: "Et certifikat om frigivelse til tjeneste skal udstedes af behgrigt godkendt
certificeringspersonale p& organisationens vegne, nar det er godtgjort, at al beordret
vedligeholdelse er korrekt udfgrt af organisationen i overensstemmelse med de procedurer,
der er angivet i 145.A.70, idet der tages hensyn til disponibiliteten og brugen af de
vedligeholdelsesdata, der er anfgrt i 145.A.45, og under forudseetning af, at der ikke
foreligger eventuelle kendte mangler pa& overensstemmelse, der kunne bringe
flyvesikkerheden i fare".

Desuden hedder det i del 145.A.50(b), at "et certifikat om frigivelse til tjeneste skal udstedes
far flyvningen ved feerdigggrelsen af enhver vedligeholdelsespakke™.

Ordlyden i litra b) kan fortolkes p& fglgende mader:

. Fortolkning 1: Der skal veere et enkelt certifikat om frigivelse til tjeneste, som daekker
al vedligeholdelse udfert fer flyvning, [eftersom der i 145.A.50(b) star: "Et certifikat
om frigivelse til tjeneste ..."].

o Fortolkning 2: Vedligeholdelse, der udfgres far flyvning, kan deles op i s& mange
vedligeholdelsesopgaver som gnsket [eftersom der i 145.A.50(b) star: ".. ved
feerdiggegrelsen af enhver vedligeholdelsespakke™], og for hver af disse
vedligeholdelsesopgaver udstedes der et certifikat om frigivelse til tjeneste.

4. Denne tvetydighed i forordningens ordlyd hidrgrer fra forskellige metoder i Europa til
frigivelse af et luftfartgj, herunder enkeltfrigivelse, flerfoldige frigivelser og variationer eller
kombinationer af de to typer, der har hver sine fordele og ulemper, som kan resumeres som
falger:

Kommissionens forordning (EF) nr. 2042/2003 af 20. november 2003 om vedvarende luftdygtighed af
luftfartgjer og luftfartgjsmateriel, -dele og -apparatur og om godkendelse af organisationer og personale,
der deltager i disse opgaver (EUT L 315 af 28.11.2003, s. 1). Forordning som senest sndret ved
Kommissionens forordning (EF) nr. 962/2010 af 26.oktober 2010 (EUT L 281 af 27.10.2010, s. 78).

Bestyrelsens beslutning om den procedure, som agenturet skal fglge i forbindelse med udarbejdelsen af
udtalelser, certificeringsspecifikationer og vejledende materiale. EASA MB 08-2007 af 11.6.2007
(proceduren for fastleeggelse af regler).

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008 af 20. februar 2008 om feelles regler for
civil luftfart og om oprettelse af et europeaeisk luftfartssikkerhedsagentur, og om opheevelse af Radets
direktiv 91/670/EQF, forordning (EF) nr. 1592/2002 og direktiv 2004/36/EF (EUT L 79 af 19.3.2008, s.
1). Forordning som senest s&endret ved Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1108/2009 af
21. oktober 2009 (EUT L 309 af 24.11.2009, s. 51).
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. Enkeltfrigivelse: Luftfartgjets certifikat om frigivelse til tjeneste udstedes af en enkelt
person efter en enkelt vedligeholdelsesopgave eller en vedligeholdelsespakke, som er
behgrigt afsluttet af autoriseret personel.

o Fordele

= Piloten modtager en enkeltfrigivelse, som forteeller vedkommende, at al den
vedligeholdelse, som luftfartsforetagendet har beordret, er fuldfort.

" Hvis enkeltfrigivelsen gennemfgres korrekt, bgr den sikre, at alle
vedligeholdelsesopgaver er korrekt koordineret.

o] Ulemper

" En enkeltfrigivelse indebaerer, at personen, der underskriver frigivelsen til
tjeneste (og vedkommendes organisation), skal deekke alle de opgaver, der
er omfattet af frigivelsen, inden for sit arbejdsfelt/sin autorisation.

. Denne person beerer det fulde ansvar for alle vedligeholdelsesopgaver.

. Den er vanskelig at gennemfgre, nar flere forskellige
vedligeholdelsesorganisationer er involveret i en vedligeholdelsesopgave.

o Flerfoldig frigivelse: Der udstedes flere forskellige certifikater om frigivelse til
tjeneste, idet hver enkelt deekker bestemte vedligeholdelsesopgaver.

o Fordele

. Hver organisation og hver certificeringsmedarbejder kan kun patage sig
ansvaret for de vedligeholdelsesopgaver, som vedkommende har udfgrt og
certificeret.

o] Ulemper

. Piloten modtager flere forskellige certifikater om frigivelse til tjeneste, hvilket
gor det vanskeligere at kontrollere, at alle vedligeholdelsesopgaver, der er
bestilt af luftfartsforetagendet, er fuldfert.

. Certifikaterne omhandler ikke tydeligt de ngdvendige
koordineringsaktiviteter mellem de forskellige -certificeringsmedarbejdere
eller mellem de forskellige vedligeholdelsesorganisationer.

5. For at lgse disse spgrgsmal oprettede agenturet en regelfastlaeggelsesopgave (145.012), og
der blev nedsat en redaktionsgruppe bestdende af repreesentanter for myndigheder,
foreninger for flyvedligeholdelsespersonale, repraesentanter for erhvervslivet og EASA-
eksperter.

6. Gruppens opgave blev beskrevet i det tilhgrende kommissorium, der er offentliggjort pa
agenturets websted:
http://easa.europa.eu/rulemaking/terms-of-reference-and-group-composition.php.

Heri hedder det, at:

der i Europa findes to samtidige systemer for frigivelse til tjeneste, nemlig enkeltfrigivelse og
flerfoldige frigivelser. Dette kan fgre til misforstaelser og potentielt til sikkerhedsproblemer.
Erhvervslivet og de nationale luftfartsmyndigheder fremsatte derfor gnske om at fa lgst
spgrgsmalet for om muligt kun at have et enkelt system.
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Imidlertid fgrte det arbejde, der blev udfart i henhold til opgave 145.012, til den konklusion,
at det ikke var rimeligt kun at fastholde et af de to systemer, fordi de hver isser havde
fordele og ulemper. Det var bedre at oprette et system, der rummede fordelene ved begge
systemer og samtidig gav luftfartsforetagendet og vedligeholdelsesorganisationerne fleksible
vilkar. Et sddant system skal sikre og tydeligt advisere piloten om, at alle opgaver er fuldfgrt
og korrekt koordineret, og det skal sikre klare kommandoveje og samtidig tillade typisk
praksis som f.eks. frigivelse af vedligeholdelse, nar der pavises fejl (dvs. NDT-inspektioner
(ikke-destruktiv afprgvning)), eller nar Iluftfartgjet efterlades i en ikke-godkendt
konfiguration (dvs. fjernelse af en motor til opbevaring).

Alt dette bgr sammen med tilstreekkeligt AMC/GM-materiale sikre en hgjere grad af
harmonisering under gennemfgrelsen og en bedre sikkerhed (AMC: acceptable means of
compliance — acceptable mader til udvisning af overensstemmelse, GM: guidance material —
vejledende materiale).

Hoaring
P& baggrund af input fra redaktionsgruppen udsendte agenturet sin meddelelse om foreslaet

a&ndring, NPA 2007-09 (notice of proposed amendment), den 28. juni 2007 og
offentliggjorde den pa sit websted: http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.

Ved fristens udlgb den 28. oktober 2007 (som inkluderede en forleengelse af den oprindelige
tre maneder lange hgringsperiode) havde agenturet modtaget 242 bemeerkninger fra
nationale luftfartsmyndigheder, erhvervsorganisationer og private virksomheder.

De bemeerkninger, der blev fremsendt i forbindelse med den eksterne hgring af NPA'en,
afslgrede en betydelig bekymring hos nationale myndigheder og interessenter over
kompleksiteten og konsekvenserne af det koncept, som blev foreslaet i NPA'en.

For at imgdekomme denne bekymring blev der nedsat en revisionsgruppe bestdende af
medlemmer af den redaktionsgruppe, der havde ansvaret for at udarbejde NPA'en, plus en
ekspert fra EASA's standardiseringsafdeling og en ekspert fra erhvervslivet som
repraesentant for sammenslutningen af europeeiske regionale flyselskaber (ERA). Malet var
at udarbejde det tilhgrende dokument med reaktioner pa bemaerkninger, CRD (comment
response document).

Efter en gennemgang af bemeerkningerne besluttede revisionsgruppen at forenkle det
foresldede koncept betydeligt og samtidig fastholde malene for opgaven. £ndringerne kan
opsummeres som fglger:

a. Det koncept, der foreslas i NPA'en, og som var baseret pa udstedelsen af tre forskellige
certifikater [Maintenance Release Certificate (MRC), Base Maintenance Release
Certificate (BMRC) og Certificate of Release to Service (CRS)], blev erstattet af et
meget enklere koncept pa grundlag af udstedelsen af et eller flere certifikater om
frigivelse til tjeneste og et endeligt certifikat om frigivelse til tjeneste. Neermere
bestemt:

1. Certifikater om frigivelse til tjeneste (CRS)

. De blev udstedt af hver enkelt del-145-organisation, der var involveret i en
vedligeholdelsesopgave.

. Formalet med dem var at certificere den vedligeholdelse, der var udfert af
den pageeldende organisation, og som fglge heraf skulle de udstedes af
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certificeringspersonale med den relevante certifikatkategori og type-
/grupperettighed.

. Del-M subpart G-organisationen (CAMO — Continuing Airworthiness
Management Organisation (Organisationen til sikring af vedvarende
luftdygtighed)) kunne beslutte, om den foretrak at bruge en teknisk log,
hvori hver opgave frigives, eller en teknisk log, hvori opgaverne afsluttes og
derefter frigives som en pakke.

o Certifikaterne kunne udstedes, selv om der blev konstateret manglende
overholdelse (dvs. NDT-inspektion udfgrt af en organisation med D1-
klasserettighed, hvor der afslgres revner), eller selv om luftfartgjet blev
efterladt i en ikke-luftdygtig konfiguration (dvs. arbejdsgangen kraever, at
motorerne fjernes til opbevaring), sa leenge det blev korrekt indskrevet i
CRS og meddelt CAMO.

Ikke desto mindre ville alle disse tilfeelde af manglende overholdelse og ikke-
godkendte konfigurationer i sidste instans skulle korrigeres eller udseettes
korrekt sammen med det tilhgrende CRS.

. Certificeringspersonalet skulle patage sig det fulde ansvar for vedligeholdelse
0g udsatte punkter, der var deekket af det certifikat om frigivelse til tjeneste,
som de selv havde udstedt.

2. Endeligt certifikat om frigivelse til tjeneste (endeligt CRS)

. Det blev udstedt af den del-145-organisation, som var blevet udpeget dertil
af CAMO.

. Formalet var, at piloten blev forsikret og oplyst om, at al vedligeholdelse
beordret af CAMO var blevet fuldfart eller korrekt udsat. Imidlertid fungerede
det ikke som certificering af den udfgrte vedligeholdelse eller som
certificering af de udsatte punkter, idet disse allerede var fuldfgrt i henhold
til det tilsvarende CRS som beskrevet ovenfor. Dette var grunden til, at
f.eks. Bl-certificeringspersonale med den relevante type-/grupperettighed
kunne udstede et endeligt CRS for bade linjevedligeholdelse og
grundleeggende vedligeholdelse.

. Som fglge heraf stolede certificeringspersonalet, der udstedte det endelige
CRS, fuldt ud pa det CRS, som hver del-145-organisation havde udstedt, og
pa den koordinering, der var blevet udfert efter de procedurer, som CAMO
havde fastlagt, og pa de betingelser, der var fastlagt i kontrakten mellem
CAMO og del-145-organisationen.

b. Certificeringserkleeringen i CRS'et og i det endelige CRS var identisk med
certificeringserkleeringen i den nuvaerende regel.

C. Det vejledende materiale, GM 145.A.50, der indgik i NPA'en for at sikre en bedre
beskrivelse af certificeringsprocessen og for at give eksempler pa tekniske logger, var
blevet fjernet af fglgende grunde:

1. Det nye, foreslaede system var meget enklere, hvilket overflgdiggjorde vejledning
i certificeringsprocessen.

2. Eksemplerne pa en teknisk log var nu medtaget som AMC-materiale til del-M
(luftfartsforetagendets ansvar) under punkt AMC M.A.306(a). Desuden blev der i
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AMC 145.A.50 indskrevet ny vejledning i, hvordan del-145-organisationen kunne
fuldfgre luftfartsforetagendets tekniske log.

Begrebet primeser vedligeholdelsesorganisation PMO  (Primary  Maintenance
Organisation), der blev indfgrt i NPA'en, blev fjernet. | stedet blev det understreget i
M.A.708(b)7 og i AMC M.A.708(b)7, at ansvaret for koordineringen fortsat pahvilede
CAMO. Dette blev ogsa preeciseret i AMC M.A.306(a)3.

Det blev preeciseret i AMC M.A.306(a)3, at selv om en del-145-organisations
udstedelse af et endeligt certifikat om frigivelse til tjeneste garanterede, at al
vedligeholdelse beordret af CAMO var udfert eller korrekt udsat, betegd det ikke
ngdvendigvis, at luftfartgjet var luftdygtigt pa det tidspunkt. CAMO var stadig ansvarlig
for luftfartgjets luftdygtighed og for at sikre, at alle krav til vedvarende luftdygtighed
var opfyldt, fer der fandt en flyvning sted. Dette var formalet med den
vedligeholdelseserkleering, der stilles krav om i punkt M.A.306(a)3.

De @andringer, der var foresldaet i NPA'en under punkt 145.A.55 om
vedligeholdelsesdokumentation, blev fjernet p& grund af den mere forenklede
certificeringsproces og fjernelsen af PMO.

For at sikre de bergrte interessenter og kompetente myndigheder tilstreekkelig tid blev
det foreslaet, at ikrafttraedelsesdatoen skulle ligge et ar efter offentliggarelsen af den
nye forordning i Den Europaeiske Unions Tidende.

Disse foresldede sendringer og svarene pa alle bemeerkningerne, der var modtaget under
den eksterne hgring af NPA'en, blev offentliggjort af agenturet i CRD 2007-09 den 5. august
2010. Dette CRD findes pa agenturets websted:
http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.

Efter offentliggegrelsen af CRD 2007-09 afholdt agenturet den 30. september 2010 en
workshop i Koln for at forklare indholdet og hjeelpe interessenterne med at forsta forslaget,
for reaktionerne blev indgivet. Under workshoppen blev der bl.a. givet fglgende feedback:

Visse kompetente myndigheder gnskede en forleengelse af fristen for reaktioner pa
CRD'et for at fA mere tid til at teenke over informationen, der blev givet pa
workshoppen. Agenturet gav sit tilsagn og forleengede standardperioden pa to maneder
til at reagere med yderligere tre uger frem til 26. oktober 2010.

Flere kompetente myndigheder, vedligeholdelsesorganisationer og sammenslutninger af
luftfartsselskaber var stadig imod det foresldede koncept, primeert i henseende til det
endelige CRS, som de opfattede som en flytning af ansvaret fra
luftfartsforetagendet/CAMO til del-145-organisationen.

Det blev klart, at der var brug for yderligere at preecisere ansvarsfordelingen mellem
luftfartsforetagendet og CAMO, hvilket agenturet skal se p& som led i en kommende
regelfastleeggelsesindsats (opgave M.029 med planlagt start i 2011).

| forbindelse med den eksterne hgring af CRD 2007-09, som sluttede den 26. oktober 2010,
modtog agenturet reaktioner fra:

fem kompetente myndigheder: @strigs transportministerium og de nationale
tilsynsmyndigheder for civil luftfart i Danmark, Nederlandene, Sverige og Det Forenede
Kongerige.
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. 11 organisationer og foreninger: Aerlyper, Aircraft Engineers International (AEI),
Association of Dutch Aviation Technicians (NVLT), Association of European Airlines
(AEA), Association of Licensed Aircraft Engineers (ALAE, UK), Baines Simmons Limited,
International Air Carrier Association (IACA), KLM Engineering & Maintenance, Nayak
Aircraft Service NL, Norwegian Union of Licensed Engineers (NFO) og Transavia.com.

. 89 enkeltpersoner (de fleste vedligeholdelsesmedarbejdere med certifikat).

Disse reaktioner fremgar af bilaget.

Indholdet af agenturets udtalelse
Politiske overvejelser

Med neerveerende udtalelse tages der i videst muligt omfang hensyn til de forslag, der er
kommet fra mange interessenter og nationale myndigheder, som deltog i hgringen og
reagerede pa CRD'et.

P& dette trin vil agenturet gerne bemeerke, at den feedback, der kom fra gruppen af
luftfartgjsvedligeholdelsespersonale og indehavere af Iuftfartgjsvedligeholdelsescertifikat
(bade foreninger og enkeltpersoner), var en klar opbakning til CRD-forslaget.

Selv om antallet af interessenter og kompetente myndigheder, der gav negativ feedback til
CRD-forslaget, er mindsket betydeligt i forhold til NPA-forslaget, viser denne feedback
imidlertid (se_bilaget til denne udtalelse), at der stadig er betydelig uenighed i forslaget fra
folgende interessenter og kompetente myndigheder:

. Kompetente myndigheder: De nationale tilsynsmyndigheder for civil luftfart i Det
Forenede Kongerige, Nederlandene, Danmark og Sverige samt @strigs
transportministerium.

. Sammenslutninger af luftfartsselskaber: Association of European Airlines (AEA) og
International Air Carrier Association (IACA).

. Luftfartsselskaber: Transavia.com.

. Vedligeholdelsesorganisationer: KLM Engineering & Maintenance og Nayak Aircraft
Service NL.

. Uddannelses-/radgivningsorganisationer: Baines & Simmons Limited.

. Et begraenset antal enkeltpersoner.

Denne feedback understreger fglgende primeere bekymringer:

. Man finder, at opgaven ikke er tilstraekkeligt begrundet ud fra et sikkerhedsmaessigt
synspunkt, og at den ikke er ngdvendig.

. Man finder, at erhvervslivet i hgj grad bliver bergrt, fordi der skal eendres procedurer
og dokumenter og tilvejebringes uddannelse.

. Man finder, at nogle af CAMQO's ansvarsomrader (primeert koordineringsfunktionen og
udstedelsen af det endelige CRS) er blevet flyttet til vedligeholdelsesorganisationen.
Desuden seettes der spgrgsmalstegn ved nytten af det endelige CRS.
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. Der skulle have veeret udformet forskellige procedurer for linjevedligeholdelse og
grundleeggende vedligeholdelse.

. Der er behov for at preecisere del-M, iseer:
o] CAMO's ansvarsomrader og procedurer
o] udstedelse, ajourfgring og rundsending af vedligeholdelseserklaeringen

o forskelle mellem et CRS, et endeligt CRS og en vedligeholdelseserkleering og
disses forhold til luftfartgjets vedligeholdelses-/luftdygtighedsstatus.

Agenturet er af den holdning, i modseetning til hvad nogle interessenter og kompetente
myndigheder har udtrykt, at en regelfastleeggelsesindsats godt kan igangseettes for at
forbedre sikkerheden, selv om der ikke findes dokumentation for ulykker, der direkte er
forbundet med det pageeldende emne. Regelfastlaeggelsesindsatsen er ikke kun drevet af
ulykker. Et forleb kan ogsd igangseettes, nar feedback fra interessenter og kompetente
myndigheder viser, at der er meget forskellige fortolkninger af de samme krav, og at mange
af dem er imod lovgiverens hensigt. Det er tydeligvis tilfeeldet, nar lovgivningen er tvetydig,
eller nar der mangler vejledende materiale.

Med hensyn til netop denne opgave blev den som angivet i kommissoriet igangsat pa
foranledning af interessenter og kompetente myndigheder. Desuden har de bemaerkninger,
der blev modtaget i hgringsfasen om NPA og CRD, de bemaerkninger, der blev modtaget
under workshoppen den 30. september 2010, og drgftelserne mellem agenturet og de
kompetente myndigheder p& de seneste standardiseringskonferencer vist agenturet, at der
stadig findes et betydeligt antal fejlfortolkninger savel som omrader, hvor lovgivningen ikke
er helt konsekvent eller praecis nok i forhold til ansvarsfordelingen mellem del-145 og CAMO,
samt usikkerhed med hensyn til certificeringspersonalets ansvar, nar de frigiver
vedligeholdelse.

Endvidere er agenturet blevet opmaerksom pa AAIB Bulletin 9/2010 (udgivet af Air Accidents
Investigation Branch i Det Forenede Kongerige) om en alvorlig haendelse, der fandt sted den
12. januar 2009 og involverede en Boeing 737 (reg. G-EZJK). Denne haendelse indtraf efter
en proces, hvor luftfartsforetagendet tilbageleverede et fly, som havde veeret leaset ud, og
hvor luftfartsforetagendet og dets leverandgr af grundleeggende vedligeholdelse havde
skrevet forskellige kontrakter med tredjepartsvirksomheder om udfagrelse og overvagning af
al tilhgrende vedligeholdelse som separate arbejdspakker. Blandt andre
sikkerhedsanbefalinger i denne AAIB Bulletin anbefales det agenturet i Safety
Recommendation 2010-072 at gennemga reglerne og vejledningen i OPS1, del-M og del-145
for at sikre, at de i tilstreekkelig grad tager hgjde for komplekse vedligeholdelses- og
driftsordninger med flere niveauer og underkontrakter. Desuden understreges behovet for at
vurdere den overordnede organisatoriske struktur, greenseflader, procedurer og
ngglemedarbejderes roller, ansvar og kvalifikationer/kompetence pa tveers af alle
underkontraktniveauer.

Dette har bestyrket agenturets opfattelse af, at der var og fortsat er behov for en
regelfastleeggelsesindsats pa dette omrade.

Agenturet mener ogsa, at enhver regelfastleeggelsesindsats har konsekvenser, som skal
begreenses sa meget som muligt. Det forhold, at procedurer og dokumenter skal sendres,
eller at der skal tilvejebringes uddannelse, geelder naesten enhver sendring af lovgivningen,
men denne konsekvens bgr opvejes af fordelene ved regelfastlaeggelsesindsatsen.
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Med hensyn til neerveerende opgave mener agenturet stadig, at den tekst, der foreslas i
CRD, giver fglgende fordele:

. Klare kommandoveje

(o] Certificering af vedligeholdelse (CRS): Hver del-145-organisation certificerer og er
ansvarlig for sit eget arbejde med udstedelsen af certifikatet om frigivelse til
tjeneste (CRS), selv i tilfeelde, hvor arbejdet ikke er fuldfart eller efterlader
luftfartgjet i en ikke-luftdygtig konfiguration. Dette kan specificeres yderligere, sa
hver certificeringsmedarbejder certificerer sit eget arbejde (eget CRS).

o Endelig frigivelse af luftfartgjet (endeligt CRS) til piloten:

. Kun i relation til vedligeholdelse beordret af CAMO.
" Sker pa baggrund af certificeringen af vedligeholdelse udfgrt med CRS.

(o] CAMO forbliver ansvarlig for Iuftfartgjets Iluftdygtighed og for at definere
koordineringsprocedurerne.

. Det er muligt at certificere et stykke arbejde, selv om der konstateres manglende
overholdelse (dvs. NDT-inspektion udfgrt af en organisation med D1-klasserettighed,
hvor der afslgres revner), eller selv om Iuftfartgjet efterlades i en ikke-luftdygtig
konfiguration (dvs. arbejdsgangen kraever, at motorerne fjernes til opbevaring).

o Piloten modtager en enkeltfrigivelse (endeligt CRS), som forteeller vedkommende, at al
den vedligeholdelse, som luftfartsforetagendet har beordret, er fuldfart.

o Hvis  enkeltfrigivelsen  gennemfgres  korrekt, bgr den  sikre, at alle
vedligeholdelsesopgaver er korrekt koordineret.

Desuden foreslog agenturet i sit CRD en raekke overgangsforanstaltninger til at begreense
konsekvenserne for interessenter og kompetente myndigheder.

Konklusioner

Agenturet mener derfor, at regelfastleeggelsen er ngdvendig for at lgse spgrgsmalet om
enkeltfrigivelse og flerfoldig frigivelse, og at CRD-forslaget rummede denne lgsning. lkke
desto mindre erkender agenturet ogsa under indtryk af de modtagne bemeerkninger, at der
kan veere brug for forbedringer af forslaget. Endvidere viser sikkerhedsanbefaling 2010-072,
der udstedtes af AAIB i Bulletin 9/2010, at naerveerende opgave maske ikke er tilstreekkelig
til at Igse visse af problemerne. CAMO's ansvarsomrader og deres relation til luftfartgjets
luftdygtighed er da heller ikke behandlet i forslaget. En preecisering heraf er ngdvendig. Men
spgrgsmalet om CAMO's ansvarsomrader skal efter planen behandles i opgave M.029 i
regelfastleeggelsesprogrammet, som indledes i 2011. Derfor har agenturet besluttet at sla
disse to forbundne aktiviteter sammen.

28. Som fglge heraf afgiver agenturet fglgende endelige udtalelse:

. Opgave 145.012 afsluttes uden forslag om aendringer af de nuveerende regler
eller AMC/GM-materialet pa dette trin.

o I overensstemmelse med AAIB's sikkerhedsanbefaling 2010-072 i Bulletin
9/2010 drages der fordel af det arbejde, som er udfgrt i forbindelse med
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opgave 145.012, og afgreensningen af opgave M.029, som pabegyndes i 2011,
udvides, saledes at fglgende spgrgsmal kan behandles samtidigt:

o CAMO's og del-145-organisationernes ansvarsomrader og

o procedurerne for vedligeholdelse, koordinering, Iluftfartgjsfrigivelse og
bestemmelse af luftdygtighed.

IV. Konsekvensanalyse af lovgivningen

29. Eftersom der i den aktuelle udtalelse ikke foreslds nogen aendring af geeldende lovgivning
eller af AMC/GM, er der ingen virkning forbundet med den.

Koéln, den 29. november 2010

P. GOUDOU
Administrerende direktar
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BILAG: Reaktioner pd CRD 2007-09

Reaktioner til stgtte for de foresldede sendringer

€y

Aircraft Engineers International (AEl), the Association of Dutch Aviation
Technicians (NVLT), the Association of Licensed Aircraft Engineers (ALAE, UK), the
Norwegian Union of Licensed Engineers (NFO) og 75 ud af 89 enkeltpersoner
(heraf de fleste vedligeholdelsesmedarbejdere med certifikat) stgtter indholdet af
den tekst, der foreslas i CRD 2007-09. De har fremfart falgende begrundelser:

. Forslaget fjerner tvetydighederne i den nuveerende lovgivhing og fremmer
harmonisering af certificeringsprocedurer, hvilket er szerlig pakraevet pa grund af den
aktuelle tendens til at bruge mere outsourcing og tredjepartsvedligeholdelse.

. Forslaget har en klar definition af ansvarsfordelingen.
. Forslaget bergrer ikke CAMO's tilsynsansvar.
. Luftfartgjets vedligeholdelsesstatus synligggres for flyvebesasetningen.

. Forslaget vil gge sikkerheden.

Reaktioner med gnske om mindre eaendringer af de foresldede sendringer:

(@)

3)

The Association of Dutch Aviation Technicians (NVLT) foreslog ud over nogle mindre
formuleringseendringer:

. at preecisere yderligere i AMC 145.A.50(b)1, at luftfartgjet ved udstedelse af et endeligt
CRS skal anses for "klar til frigivelse til tjeneste" efter vedligeholdelse

. at certificeringspersonale, der udsteder det endelige CRS, sikrer, at alle
vedligeholdelsesfejl afhjeelpes og/eller udseettes af de korrekt autoriserede personer, i
stedet for blot at kontrollere, at det tilhgrende CRS er blevet udstedt

. at preecisere betydningen af ssetningen "al vedligeholdelse beordret af
luftfartsforetagendet er blevet fuldfart eller korrekt udsat", som er anfgrt i 145.A.50(b)

. at preecisere betydningen af "afslutning"” (sign-off), som star anfert i AMC
145.A.65(b)3.

Aircraft Engineers International (AEl), the Association of Licensed Aircraft
Engineers (ALAE, UK) og et antal enkeltpersoner gnskede at ggre det fuldsteendig klart,
at kategori-A-privilegier ikke inkluderer "fejlsggning pa systemet".

Agenturet bemeerker, at dette spgrgsmal blev behandlet i opgave 66.006 og i udtalelse
05/20009.
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Aerlyper anmodede om en yderligere preecisering af de rettigheder, som
vedligeholdelsesorganisationer og del-66-certifikatindehavere skal have for at udstede det
endelige CRS.

En enkeltperson anmodede om, at muligheden for at udlgse et "dagligt tjek eller
tilsvarende" efter udstedelsen af det endelige CRS udvides til ogsa at omfatte opgaver med
et interval af op til syv dage pr. MRB/MPD (Maintenance Review Board/Maintenance Planning
Document).

Reaktioner imod de foresldede sendringer

(6)

()

The Association of European Airlines (AEA) og KLM Engineering & Maintenance har
— ud over at mene, at NPA'en burde veaere trukket tilbage i sin helhed — afvist forslaget i CRD
med fglgende begrundelser:

. CAMO er meget bedre i stand til at udgve de pligter, der indgar i luftfartgjsfrigivelse,
end del-145-organisationen.

. De foreslaede sendringer gar imod de etablerede principper i de nuveerende regler, idet
de bevirker, at ansvaret flyttes fra CAMO til del-145-organisationen.

. Det foresldede endelige CRS indeholder erklaeringer om eksistensen af CRS og
fuldfgrelsen af vedligeholdelse beordret af CAMO og udfgrt af andre
vedligeholdelsesorganisationer, som efter de to bidragyderes mening ellers er CAMO's
ansvar og privilegium.

o Forslaget giver ikke kategori-A-certificeringspersonale lov til at underskrive det
endelige CRS, hvis der er andre personer involveret i vedligeholdelsen.

. Der er ingen pavist sikkerhedsrisiko, og sikkerhedsfordelen er overvurderet, fordi
gendringen udggr en risiko i overgangsperioden.

o Den gkonomiske virkning for del-145-organisationerne er undervurderet, herunder
uddannelse og eendringen af procedurerne og den tekniske log.

AEA og KLM foreslar, at hvis den opfattede risiko, der er forbundet med de nuvaerende
regler, kan pavises, bagr EASA vurdere del-M-domaneprocedurerne og lade del-145 veere
uaendret.

IACA International Air Carrier Association har afvist forslaget i CRD med fglgende
begrundelser:

. IACA er ikke enig i, at manglen pé standardisering i det nuveerende system kan fare til
yderligere sikkerhedsproblemer.

. Den positive sikkerhedsvirkning af forslaget er overvurderet og ikke godtgjort.

. Det endelige CRS kan fagre til sikkerhedsproblemer for organisationerne og
myndighederne.

. IACA kan ikke se behovet for det endelige CRS, eftersom man mener, at:
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. hvis der kun arbejder én del-145-organisation pa Iuftfartgjet, har denne mulighed
for at udstede et CRS for hver opgave eller for en pakke af opgaver. | sidste
instans kunne del-145-organisationen udstede et enkelt CRS for alt det arbejde,
den har udfgrt og koordineret som accepteret i henhold til CAMO's arbejdsordre,
hvilket dels ikke er nyt, dels almindeligt accepteret.

. hvis en del-145-organisation har engageret andre del-145-organisationer som
underleverandgrer, kan denne del-145-organisation beslutte at udstede et enkelt
CRS for alt udfert og koordineret arbejde som accepteret i henhold til CAMO's
arbejdsordre, hvilket dels ikke er nyt, dels almindeligt accepteret.

. hvis CAMO har engageret flere del-145-organisationer, flyttes CAMQO's ansvar
sammen med det endelige CRS til del-145-organisationen.

Fra pilotens synspunkt skaber det endelige CRS en falsk fglelse af feerdigggerelse, fordi
piloten under alle omstaendigheder skal tjekke, om der er vedligeholdelseserklaeringer
vedrgrende planlagt og faseforskudt vedligeholdelse, udsatte punkter osv.

Der vil veere en negativ virkning pd grund af behovet for nye udstillingsmanualer,
procedurer, arbejdsinstrukser, uddannelse, tekniske logger og kontrakter.

Der vil veere en social og kulturel virkning inden for branchen.

IACA foreslar fglgende:

At bevare muligheden for bade enkeltfrigivelse og flerfoldige frigivelser.
Ikke at indfgre begrebet endeligt CRS.

Hvis en enkeltfrigivelse stadig er ngdvendig efter EASA's mening for det tilfeelde, at
CAMO kontraherer med flere del-145-organisationer, bgr dette dokument ikke kaldes et
CRS, men et resumé.

(8) Nayak Aircraft Service NL har afvist forslaget i CRD med fglgende begrundelser:

Man kan ikke se berettigelsen af opgaven og mener ikke, at forslaget forbedrer
flyvesikkerheden.

Der sker en flytning af ansvar fra CAMO til den engagerede del-145-organisation.
Ansvaret for det endelige CRS bgr ligge hos CAMO.

Det endelige CRS er et administrativt dokument og bgr  kaldes
"vedligeholdelseserkleering” eller "administrativ afslutning”.

Det endelige CRS er obligatorisk for al linjevedligeholdelse og grundlaeggende
vedligeholdelse, mens Nayak mener, at der bgr skelnes mellem de to.

I lighed med kategori-B- og -C-certificeringspersonale bgr kategori-A-
certificeringspersonale ogsa have tilladelse til at udstede et endeligt CRS uafheengigt af
opgavernes afgraensning, eftersom det er en administrativ opgave.

Nayak Aircraft Service NL foreslar helt at treekke de foresldede aendringer tilbage.

(9) Transavia.com har afvist forslaget i CRD med fglgende begrundelser:

Man kan ikke se berettigelsen af opgaven.

Den positive sikkerhedsvirkning er overvurderet.
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Forslaget udvander ansvaret.

Begrebet endeligt CRS er ikke ngdvendigt for luftfartsforetagender, der kun engagerer
én del-145-organisation.

Der vil veere en negativ virkning pa grund af behovet for nye udstillingsmanualer,
procedurer, arbejdsinstrukser, uddannelse, tekniske logger og kontrakter.

Der vil veere en social og kulturel virkning inden for branchen og de nationale
myndigheder.

Baines Simmons Limited har afvist forslaget i CRD med fglgende begrundelser:

Forslaget flytter ansvaret for vedligeholdelseskoordineringen fra CAMO til del-145-
organisationen.

Forslaget indeholder to forskellige typer frigivelse (CRS og endeligt CRS) med samme
ordlyd.

Der er en klar tvetydighed i den nuvaerende lovgivning mellem del-M og del-145, hvor
vedligeholdelsesorganisationen "frigiver Iluftfartgjet til tjeneste” med hensyn til
enkeltopgaver, men det betyder ikke ngdvendigvis, at luftfartgjet er luftdygtigt.

Baines Simmons Limited foreslar folgende:

EASA bgr leegge kreefterne i at udarbejde regel-/AMC-materiale til del-M i relation til
M.A.306(a)3 "vedligeholdelseserkleering”, iseser hvordan det bgr ajourfgres og
rundsendes rettidigt i forhold til hver eneste vedligeholdelsesopgave og ikke kun
grundleeggende vedligeholdelsesopgaver.

EASA bgr demotivere ejere/luftfartsforetagender fra at skabe komplekse
kontraktbaserede vedligeholdelsesordninger, som kan synes at fgre til komplicerede
scenarier, hvorved flere forskellige del-145-organisationer praesenteres for piloten, isaer
i forbindelse med linjevedligeholdelse.

Hvis EASA stadig gnsker at have to forskellige frigivelser, bgr de veere helt forskellige
og skelne mellem "certificering af vedligeholdelse" og "frigivelse til tjeneste".

EASA bgr oprette en mere velegnet "vedligeholdelsesfrigivelse™" inden for del-145 og en
"luftdygtighedsfrigivelse til tjeneste™ mere korrekt defineret i del-M.

Den nederlandske tilsynsmyndighed for civil luftfart, gstrigs transportministerium
og hr. Walter Gessky (gstrigsk medlem af EASA-udvalget) har — ud over at mene, at
NPA'en burde veere trukket tilbage i sin helhed eller veere begreenset til AMC/GM-materiale —
afvist forslaget i CRD med fglgende begrundelser:

Den positive sikkerhedsvirkning er meget begreenset, mens der leegges en stor
bureaukratisk og administrativ byrde pa erhvervet.

Det endelige CRS udvander den nuveerende ansvarsfordeling mellem CAMO'erne og
del-145-organisationerne, isaer pa omradet for koordinering af
vedligeholdelsesaktiviteter. CAMO-ansvaret flyttes over pa del-145-organisationen.

Det endelige CRS skaber en falsk falelse af vished hos piloten, idet vedkommende ikke
altid ved (eller behgver vide), hvilken vedligeholdelse der er blevet beordret.
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For s& vidt angar luftfartgjer, der ikke udfgrer erhvervsmeessig Iufttransport, kan
forslaget medfare en risiko for forvirring hos piloten, primaert hvis vedligeholdelsen er
blevet udfert af bade del-145-organisationer og subpart F-godkendte
vedligeholdelsesorganisationer. | sa fald findes der maske ikke altid et endeligt CRS.

Nederlandenes tilsynsmyndighed for civil luftfart, Jstrigs transportministerium og hr. Walter
Gessky foreslar at undlade at gare noget.

(12) Den danske tilsynsmyndighed for civil luftfart har — ud over at mene, at NPA'en burde
veere trukket tilbage i sin helhed eller veere begreenset til AMC/GM-materiale — afvist
forslaget i CRD med faglgende begrundelser

Forslaget komplicerer de eksisterende systemer mere, end det ggr dem klarere.

Den positive sikkerhedsvirkning er meget begreenset, mens der leegges en stor
bureaukratisk og administrativ byrde pa erhvervet. Denne omfatter nye procedurer og
dokumenter samt en enorm gennemfgrelsesopgave i organisationerne.

Det endelige CRS udvander den nuveerende ansvarsfordeling mellem CAMO'erne og
del-145-organisationerne, iseer pa omradet for koordinering af
vedligeholdelsesaktiviteter. CAMO-ansvaret flyttes over pa del-145-organisationen.

CRS'et kan give piloten det indtryk, at luftfartgjet er luftdygtigt, uden at vedkommende
ved, at der skal foreligge et endeligt CRS.

Den danske tilsynsmyndighed for civil luftfart foreslar, at man ngjes med at revidere det

eksisterende AMC/GM-materiale for at preecisere fortolkningen af et CRS.

(13) Den svenske tilsynsmyndighed for civil luftfart har afvist forslaget i CRD med fglgende
begrundelser:

Forslaget ggr begrebet "frigivelse til tjeneste"” til et stgrre problem, end det er, mere
kompliceret og med forskellige versioner.

Alle luftfartsforetagender skal udvikle deres eget tekniske logsystem og deres egen
certificering af vedligeholdelse (CRS), selv om de ikke anvender mere end én
vedligeholdelsesorganisation ad gangen.

Alle luftfartsforetagender skal zendre deres tekniske logsystem, fordi nogle fa har
udviklet noget andet.

Alle vedligeholdelsesorganisationer skal udvikle procedurer og uddanne deres
personale. Dette skaber omkostninger uden en stigning i sikkerhedsniveauet.

Hvis nogle CAMO'er/luftfartsforetagender gnsker at bruge mere end én
vedligeholdelsesorganisation til en og samme vedligeholdelsesopgave, ma de patage
sig det fulde ansvar. Der er ikke plads nok i retssystemet i dag til at tage hgjde for
brugen af mere end én vedligeholdelsesorganisation ved samme opgave.

Den klare ansvarsfordeling, der i dag findes for CAMO og del-145-organisationen, vil
blive udvandet. Det gdelaegger det klare arbejdsgangskoncept.

Det vil blive vanskeligt for den udpegede del-145-organisation at foresta
koordineringen, fordi den ikke har indsigt i/adgang til de g@vrige
vedligeholdelseskontrakter.
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De fleste certificeringsmedarbejdere vil opleve en meaengde ungdige underskrifter,
hvilket vil fare til forvirring om, hvad de skriver under pa. Veerdien af og hensigten med
underskriften vil blive udvandet.

En del-145-organisation, der arbejder med fly med og uden CAT, skal have to systemer
til certificering af vedligeholdelse.

Hvordan vil ansvaret for koordineringen veere fordelt i en situation, hvor en enkelt
CAMO har en kontrakt med et luftfartsforetagende, der opfylder M.A.201(i), og
luftfartsforetagendet har kontrakter med del-145-organisationer og subpart F-
godkendte vedligeholdelsesorganisationer?

Hvordan skal certificeringen af vedligeholdelsen udferes, nar et luftfartsforetagende,
der opfylder M.A.201(i), og anvender et teknisk logsystem med CRS og endeligt CRS,
har kontrakter med del-145-organisationer og subpart F-godkendte
vedligeholdelsesorganisationer?

Den svenske tilsynsmyndighed for civil luftfart foreslar, at man blot preeciserer

CAMO's/Iuftfartsforetagendets ansvar i M.A.708.

(14) Den nationale tilsynsmyndighed for civil luftfart i Det Forenede Kongerige er imod
forslaget i CRD med fglgende begrundelser:

Den britiske tilsynsmyndighed for civil luftfart er ikke i stand til at identificere specifikke
sikkerhedsproblemer pa dette omrade, som kraever agenturets indgriben.

Forslaget komplicerer arbejdsgangene i en del-145-organisation med ungdigt
bureaukrati til falge og en udefineret sikkerhedsfordel.

Det komplicerer forholdet og udvisker ansvarsfordelingen mellem CAMO og den
engagerede del-145-organisation.

Erkleeringen til det endelige CRS bgr ikke veere et CRS i overensstemmelse med
145.A.50, eftersom det er en administrativ opgave, der ikke falder ind under
definitionen af vedligeholdelse i henhold til artikel 2 i forordning (EF) nr. 2042/2003.

Forslaget giver ikke kategori-A-certificeringspersonale lov til at underskrive det
endelige CRS, hvis der er andre personer involveret i vedligeholdelsen. Den britiske
tilsynsmyndighed for civil luftfart foreslar at skelne mellem planlagt linjevedligeholdelse
og simple fejlretninger for i sddanne tilfaelde at tillade, at det endelige CRS udstedes af
kategori-A-certificeringspersonale, selv om arbejdet er udfgrt af andre personer.

Den britiske tilsynsmyndighed for civil luftfart stgtter ikke, at organisationer med
kategori-B-, -C- og -D-klasserettighed, der udferer arbejde pa et fly, kan udstede et
CRS pa flyniveau, og mener, at der skal benyttes en formular nr. 1.

Eksemplerne pa en teknisk log i AMC 145.A.50 er ikke preecise nok, eftersom de ikke
indeholder f.eks. henvisninger til detaljer om seriekomponenter. Man kunne derfor
forledes til at tro, at de felter, der er medtaget i eksemplerne, er tilstreekkelige.

(15) En enkeltperson har afvist forslaget i CRD med fglgende begrundelser:

Forslaget indeholder to forskellige typer frigivelse (CRS og endeligt CRS) med samme
ordlyd.
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. Den person, der signerer det endelige CRS, patager sig ikke ansvaret for det arbejde,
der er deekket af andre CRS'er.

. Denne enkeltperson ser det som en inkonsekvens, at det er tilladt at underskrive det
daglige tjek efter det endelige CRS uden at udstede et andet endeligt CRS.

Denne enkeltperson foreslar en af to muligheder:

. At fjerne det endelige CRS og erstatte det med en erklaering i den tekniske log med det
formal, at vedligeholdelsen er udfart og/eller udskudt af korrekt
certificeret/autoriseret/godkendt personale, og at luftfartgjet er sikkert at flyve med. To
underskrifter (B1 og B2) pa den enkelte CRS-erkleering bar veere tilstraekkeligt.

. Hvis det endelige CRS fastholdes, bgr det have to underskrifter (B1 og B2) for at vise
certificeringen og ansvaret for alle opgaver.

Denne enkeltperson foreslar ogsa, at B2-certificeringspersonale skal inddrages i
certificeringen af det daglige tjek.

To enkeltpersoner har afvist forslaget i CRD med fglgende begrundelser:

. Forslaget stgtter luftfartsforetagender pa bekostning af sikkerheden, idet der udliciteres
mere vedligeholdelse.

. Denne udlicitering fremmer forekomsten af vedligeholdelsesorganisationer, der er
specialiserede i bestemte arbejdstyper, og det ggr det vanskeligt for
certificeringspersonalet at oparbejde viden og erfaring om hele luftfartgjet, hvilket er
nagdvendigt for at opna et certifikat.

En enkeltperson har erkleeret sig uenig i det forhold, at det endelige CRS kan udstedes af
en enkelt person, selv om en sadan person ikke har faet input om den udfarte
vedligeholdelse, og selv om noget af arbejdet ligger uden for vedkommendes certifikat.

En enkeltperson har udtrykt det synspunkt, at CRD-forslaget ikke er ngdvendigt, fordi alle
omrader allerede er deekket og udviklet i en sadan grad, at dette er den daglige
forretningsstandard i branchen.

En enkeltperson har bemaerket, at forslaget fjerner ansvaret fra de personer, der har
ansvaret for luftfartgjets vedligeholdelse.

Andre reaktioner

(20)

The Association of Dutch Aviation Technicians (NVLT) spurgte, om CRD-forslaget
allerede omfatter en udvidelse af B2-privilegierne (NPA 2007-07) i 66.A.20, punkt 3.

Agenturet bemeerker, at CRD'et ikke indeholdt denne aendring, fordi det ikke er formelt
vedtaget af Kommissionen endnu. Udvidelsen af B2-privilegierne er en del af
vedtagelsesprocessen for udtalelse nr. 05/2009.
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(21) En enkeltperson gnskede, at de britiske tilsynsmyndigheder for civil luftfart gar tilbage til
fuld mundtlig eksamination for at opna et Iuftfartgjsvedligeholdelsescertifikat.

Agenturet bemeerker, at dette ikke er muligt efter de geeldende EU-regler.

(22) En enkeltperson indsendte til dette CRD 2007-09 fejlagtigt en bemeerkning til NPA 2007-09
vedrgrende udtrykkene "contracting™ og "subcontracting”.

(23) En enkeltperson har indsendt fglgende bemeaerkninger:

Han stgtter harmoniseringen af den made, hvorpa fly frigives.

Han stagtter konceptet med flerfoldig frigivelse, eftersom det placerer ansvaret
udelukkende p& den person, som certificerer arbejdet.

Han naevner, at konceptet med enkeltfrigivelse fremmer udstedelsen af et CRS, uden at
personen ser eller ved, hvad der er udfert pa flyet, isser ved store eller komplicerede
arbejdsopgaver, og det fremmer desuden, at ukvalificeret personale udfagrer
vedligeholdelsen.

Han er fuldsteendig imod den praksis, hvor mange arbejder afsluttes af
virksomhedsgodkendte personer uden certifikat.
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