Europejska Agencja Bezpieczenstwa 29 listopada 2010 r.
Lotniczego

OPINIANR 06/2010

EUROPEJISKIEJ AGENCJII BEZPIECZENSTWA LOTNICZEGO

z dnia 29 listopada 2010 r.

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

~Dopuszczenie do eksploatacji na podstawie jednego i wielu certyfikatow zgodnie z
czescig 145"
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I. Uwagi ogodlne

1. Celem niniejszej opinii jest wyjasnienie stanowiska Agencji w kwestii mozliwosci
wprowadzenia poprawek do rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2042/2003' w zwigzku z
wydaniem ,Dopuszczenia do eksploatacji na podstawie jednego i wielu certyfikatow zgodnie
z czescig 145”. Powody niniejszego dziatania regulacyjnego przedstawiono ponizej.

2. Przyjecie opinii zostato poprzedzone wykonaniem procedury okre$lonej przez zarzad
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (Agencji)?, zgodnie z postanowieniami art.
19 rozporzadzenia (WE) nr 216/20083 (rozporzadzenie podstawowe).

3. Pkt 145.A.50 lit. a) zatacznika II do rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2042/2003 stanowi:
.Certyfikat dopuszczenia do eksploatacji jest wystawiany przez wiasciwie upowazniony
personel certyfikujgcy w imieniu organizacji, po dokonaniu weryfikacji wtasciwego wykonania
przez organizacje wszystkich zleconych czynnosci zwigzanych z obstugg zgodnie z
procedurami okreslonymi w pkt 145.A.70, przy uwzglednieniu dostepnosci i uzycia danych
dotyczacych obstugi okreslonych w pkt 145.A.45, oraz po stwierdzeniu braku znanych
niezgodnosci, ktére zagrazajg bezpieczenstwu lotu”.

Ponadto pkt 145.A.50 lit. b) stanowi, iz ,Certyfikat dopuszczenia do eksploatacji jest
wydawany przed lotem i po zakonczeniu wszelkich czynnosci zwigzanych z obstugq”.

Brzmienie pkt 145.A.50 lit. b) mozna interpretowac na dwa nastepujace sposoby:

o Interpretacja 1: Wszystkie wykonane przed lotem czynnosci zwigzane z obstugg
techniczng muszg by¢ objete pojedynczym certyfikatem dopuszczenia do eksploatacji
[poniewaz pkt 145.A.50 lit. b) mowi: ,Certyfikat dopuszczenia do eksploataciji ..."].

o Interpretacja 2: Obstuge techniczng przed lotem mozna podzielic na dowolng
pozadang liczbe czynnosci [poniewaz pkt 145.A.50 lit. b) méwi ,... po zakonczeniu
wszelkich czynnosci zwigzanych z obstugq”] i dla kazdej z nich wystawia sie certyfikat
dopuszczenia do eksploatacii.

4. Powyzsza dwuznaczno$¢ rozporzadzenia doprowadzita w Europie do powstania réznych
sposobdw dopuszczania statku powietrznego do eksploatacji, w tym na podstawie
pojedynczego certyfikatu, wielu certyfikatdw oraz wariantow/kombinacji tych sposobodw.
Kazdy z nich ma swoje zalety i wady, ktére mozna podsumowaé nastepujgco:

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej
zdatnosci do lotu statkow powietrznych oraz wyrobdw lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie
zezwolen udzielanych instytucjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania (Dz. U. L 315 z
28.11.2003, s. 1). Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 962/2010 z dnia
26 pazdziernika 2010 r. (Dz. U. L 281 z 27.10.2010, s. 78).

Decyzja zarzadu w sprawie procedury stosowanej przez Agencje do wydawania opinii, certyfikacji,
specyfikacji i wytycznych. Zarzad EASA 08-2007 z dnia 11.06.2007 r. (,Procedura w zakresie dziatan
regulacyjnych”).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i
dyrektywe 2004/36/WE (Dz. U. L 79 z 19.03.2008, s. 1). Rozporzadzenie ostatnio zmienione
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1108/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r.
(Dz. U. L 309 z 24.11.2009, s. 51).
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o Dopuszczenie na podstawie pojedynczeqo certyfikatu: Certyfikat dopuszczenia
statku powietrznego do eksploatacji wystawia jedna osoba po wykonaniu jednej lub
wielu czynnosci zwigzanych z obstugg techniczna, co jest potwierdzane przez wilasciwie
upowazniony personel.

o Zalety:

. Pilot otrzymuje jeden certyfikat informujacy go o wykonaniu wszystkich
zleconych przez operatora czynnosci zwigzanych z obstugq techniczna.

= W przypadku nalezytego przeprowadzenia obstugi, powinno to zapewnic
nalezytg koordynacje catosci obstugi technicznej.

o Wady:

. Sugeruje, ze zakres pracy/upowaznien osoby podpisujgcej dopuszczenie do
eksploatacji (oraz organizacji, do ktérej ona nalezy) musi obejmowacd
wszystkie zadania, ktérych dotyczy dopuszczenie do eksploataciji.

= Cafta odpowiedzialno$¢ za obstuge techniczng spoczywa zatem wtasnie na tej
osobie.

. Bardzo trudne w realizacji, w przypadku gdy w danej czynnosci obstugowej
uczestniczy kilka podmiotow.

. Dopuszczenie na podstawie wielu certyfikatéw: Wystawia sie kilka certyfikatéw
dopuszczenia do eksploatacji, z ktérych kazdy dotyczy konkretnego zadania

obstugowego.
o Zalety:

. Kazdy podmiot oraz personel certyfikujgcy bierze na siebie odpowiedzialnos¢
wytacznie za zadania, ktére sam wykonat lub zatwierdzit.

o Wady:

. Pilot otrzymuje kilka certyfikatow dopuszczenia do eksploatacji, co utrudnia
sprawdzenie, czy wszystkie zlecone przez operatora czynnosci zwigzane z
obstuga techniczng zostaty wykonane.

=  Certyfikaty nie odnoszg sie w sposob wyrazny do potrzebnych czynnosci
koordynujacych prace roéznych zespotdw personelu certyfikujgcego Iub
réznych organizaciji.

5. Aby zajac sie tg kwestig, Agencja utworzyta zadanie regulacyjne (145.012). W tym celu
powofano réwniez grupe redakcyjng ztozong z przedstawicieli wtadz, stowarzyszen personelu
obstugi technicznej statkow powietrznych, a takze przedstawicieli branzy oraz ekspertéw
EASA.

6. Zadanie grupy zostato opisane w odpowiednim dokumencie przedstawiajacym zakres
kompetencji, opublikowanym przez Agencje na stronie internetowej:
http://easa.europa.eu/rulemaking/terms-of-reference-and-group-composition.php.

W dokumencie tym stwierdzono, iz:
~W Europie wspofistniejqg dwa systemy dopuszczania do eksploatacji: na podstawie
pojedynczego certyfikatu oraz wielu certyfikatow. Moze to prowadzi¢ do nieporozumien i
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zagrozenia bezpieczenstwa. Dlatego branza oraz krajowe wifadze lotnicze zwrécity sie o
wyjasnienie tej kwestii w sposdob, ktéry w miare mozliwosci doprowadzitby do
funkcjonowania tylko jednego systemu”.

Jednakze prace wykonane w ramach zadania 145.012 doprowadzity do wniosku o
niecelowosci utrzymania tylko jednego z powyzszych systemow, poniewaz kazdy z nich ma
swoje zalety i wady. Lepiej byloby stworzy¢ system posiadajacy zalety dwodch juz
istniejacych systemodw, a jednoczesnie dajacy operatorom i organizacjom obstugi technicznej
ten sam stopien elastycznosci. System ten powinien pilota informowac i dawa¢ mu pewnos¢,
ze wszystkie zadania zostaty wykonane i odpowiednio skoordynowane, powinien wyraznie
pokazywac zakres odpowiedzialnosci, a jednoczes$nie powinien dopuszczac¢ typowe praktyki
zwigzane z obstuga techniczng, jak na przykfad odbiér obstugi technicznej w przypadku
wykrycia usterek [tj. kontrole nieniszczgace (NDT)] lub pozostawienia statku powietrznego w
niezatwierdzonej konfiguracji (tj. wymontowanie silnika w celu konserwacji).

Wszystko to, po uzupetnieniu o wystarczajace materiaty dotyczace akceptowalnych sposobdéw
spetnienia wymagan (AMC) i dokumenty zawierajace wytyczne (GM), powinno zapewnié
lepszg harmonizacje podczas wprowadzania i poprawiania warunkéw bezpieczenstwa.

Konsultacje
W oparciu o wyniki pracy grupy redakcyjnej, w dniu 28 czerwca 2007 r. Agencja wydata

zawiadomienie NPA 2007-09, ktore opublikowata na swojej stronie internetowej pod
adresem: http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php.

Do daty zamkniecia prac wyznaczonej na 28 pazdziernika 2007 r. (z uwzglednieniem
przedtuzenia o miesigc pierwotnego trzymiesiecznego okresu konsultacji), Agencja otrzymata
242 uwagi od krajowych wtadz lotniczych, organizacji zawodowych i firm prywatnych.

Uwagi otrzymane w ramach zewnetrznych konsultacji NPA ukazaty znaczace obawy wiadz
krajowych i interesariuszy dotyczace zitozonosci oraz implikacji proponowanego w tym
zawiadomieniu rozwigzania.

W odpowiedzi na te obawy utworzono grupe rewizyjna, w ktorej sktad weszli cztonkowie
grupy roboczej odpowiedzialni za zredagowanie NPA oraz jeden ekspert z Departamentu
Normalizacji (EASA) i jeden ekspert branzowy reprezentujgcy stowarzyszenie Linii Lotniczych
Regionéw Europy (ERA). Celem byto przygotowanie odpowiedniego dokumentu reakcji na
uwagi (Comment-Response Document, CRD).

Po dokonaniu przeglagdu otrzymanych uwag, grupa rewizyjna podjeta decyzje o znacznym
uproszczeniu proponowanego rozwigzania przy zachowaniu celdw zadania. Zmiany mozna
podsumowacé nastepujaco:

a. Rozwigzanie zaproponowane w zawiadomieniu NPA, polegajace na wystawianiu trzech
roznych certyfikatéw [certyfikatu odbioru obstugi technicznej (Maintenance Release
Certificate, MRC), certyfikatu odbioru hangarowej obstugi technicznej (Base
Maintenance Release Certificate, BMRC) oraz certyfikatu dopuszczenia do eksploatacji
(CRS)], zastgpiono znacznie uproszczonym rozwigzaniem polegajacym na wystawianiu
jednego Ilub kilku certyfikatow dopuszczenia do eksploatacji oraz koncowego
certyfikatu dopuszczenia do eksploatacji. Szczegdty nowego rozwigzania przedstawiaty
sie nastepujaco:
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1. Certyfikaty dopuszczenia do eksploatacji (CRS):

o Wystawiata je kazda organizacja obstugi technicznej dziatajaca zgodnie z
czescig 145, ktora brata udziat w realizacji danej czynnosci obstugowej.

o Miaty na celu poswiadczenie obstugi technicznej wykonanej przez te
organizacje i w konsekwencji musiaty by¢ wystawiane przez personel
certyfikujacy posiadajacy odpowiednie kategorie licencji oraz uprawnienia na
typ/grupe.

. Organizacja okreslona w czesci M podczes¢ G (CAMO) miata mozliwosé
wyboru, czy postugiwac sie dziennikiem technicznym, w ktérym odbiorowi
podlega kazde zadanie z osobna, lub dziennikiem technicznym, w ktorym
wykonane zadania sg potwierdzane, a nastepnie dokonuje sie ich odbioru w
jednym bloku.

. Mozna je bylo wystawia¢ nawet w przypadku wykrycia niezgodnosci (tj.
wykrycia peknie¢ w wyniku badania NDT wykonanego przez organizacje
klasy D1) lub nawet wtedy, gdy statek powietrzny pozostawiono w stanie
niezdatnosci do lotu (tj. gdy zlecone prace wymagaty wymontowania silnikéw
w celu konserwacji), o ile zostato to odpowiednio odnotowane w CRS i
zgtoszone CAMO.

Pomimo to wszystkie te niezgodnosci oraz przypadki niezdatnosci do lotu
musiaty by¢ ostatecznie naprawione lub ich naprawa odpowiednio
zaplanowana na podzniej, czemu musiat towarzyszy¢ stosowny CRS.

. Personel certyfikujacy przyjmowat petng odpowiedzialno$¢ za wykonang
obstuge techniczng lub zaplanowane na pdznej naprawy objete wydanym
przez siebie certyfikatem dopuszczenia do eksploatacji.

2. Koncowy certyfikat dopuszczenia do eksploatacji (koncowy CRS):

e Wydawany przez organizacje obstugi technicznej dziatajacg zgodnie z czescig
145 wyznaczong w tym celu przez CAMO.

e Jego celem byto poswiadczenie wykonania lub odpowiedniego zaplanowania
na pdézniej wszystkich czynnosci obstugi technicznej zleconych przez CAMO
oraz poinformowanie o tym pilota. Nie funkcjonowat on jednak jako
certyfikat wykonania lub zaplanowania na poézniej czynnosci obstugi
technicznej, poniewaz cel ten byt juz osiggniety przez odpowiedni CRS, o
ktérym mowa powyzej. Dlatego, na przykfad, personel certyfikujacy klasy B1
posiadajacy odpowiednie uprawnienia na typ/grupe mogt wystawiaé
ostateczny CRS obejmujacy hangarowa i liniowg obstuge techniczna.

e W konsekwencji personel certyfikujgcy wystawiajagcy koncowy CRS opierat
sie w petni na CRS wystawionym przez kazdg organizacje dziatajacg zgodnie
z czescig 145 i na koordynacji wykonanej zgodnie z procedurami ustalonymi
przez CAMO oraz zgodnie z warunkami kontraktu miedzy CAMO i organizacja
okreslong w czesci 145.

b. Oswiadczenie certyfikacyjne zawarte w CRS oraz koncowym CRS bylo identyczne z
o$wiadczeniem zawartym w obecnym przepisie.
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Materiat GM 145.A.50 przedstawiony w NPA w celu lepszego opisania procesu
certyfikacji i przedstawienia przyktadow dziennikdw technicznych zostat usuniety z
nastepujacych powodow:

1. Proponowany nowy system byt o wiele prostszy, przez co wytyczne dotyczace
procesu certyfikacji nie byty konieczne.

2. Przyktady dziennikéw technicznych zostaly wprowadzone jako materiat AMC do
czesci M (odpowiedzialno$¢ operatora) w pkt AMC M.A.306(a). Dodatkowo AMC
145.A.50 zawierat teraz wytyczne dotyczace sposobu wypetniania dziennika
technicznego przez organizacje dziatajacg zgodnie z czescig 145.

Zrezygnowano z pomystu Gildwnej Organizacji Obstugi Technicznej (Primary
Maintenance Organisation, PMO), ktéry wprowadzono w NPA. Zamiast tego w
M.A.708(b)7 i AMC M.A.708(b)7 podkreslono, ze odpowiedzialnos¢ za koordynacje
nadal spoczywa na Organizacji Zarzadzania Ciggta Zdatnoscia do Lotu (CAMO).
Wyjasniono to réwniez w AMC M.A.306(a)3.

W AMC M.A.306(a)3 wyjasniono, iz mimo ze wystawienie przez organizacje dziatajacq
zgodnie z czescig 145 koncowego certyfikatu dopuszczenia do eksploatacii
poswiadczato wykonanie Iub odpowiednie zaplanowanie na pdzniej wszystkich
czynnosci obstugi technicznej zleconych przez CAMO, niekoniecznie oznaczato to, ze
statek powietrzny jest w danym momencie zdatny do lotu. CAMO nadal odpowiadata za
zdatnos$¢ statku powietrznego do lotu oraz za dopilnowanie, zeby wszystkie wymagania
dotyczace ciggtej zdatnosci do lotu zostaty spetnione przed startem. Taki byt cel
wykazu obstugi technicznej wymaganego w M.A.306(a)3.

Zmiany zaproponowane w NPA w pkt 145.A.55 ,Dokumentacja obstugi technicznej”
zostaty usuniete wobec uproszczenia procesu certyfikacji oraz rezygnacji z PMO.

Aby da¢ zainteresowanym stronom oraz wilasciwym organom wystarczajaco duzo
czasu, zaproponowanho, ze nowe rozporzadzenie wejdzie w zycie w rok po jego
publikacji w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Proponowane zmiany oraz odpowiedzi na uwagi otrzymane w trakcie konsultacji
zewnetrznych NPA zostalty w dniu 5 sierpnia 2010 r. opublikowane przez Agencje w CRD
2007-09, ktoéry jest dostepny na stronie internetowej Agencji:
http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php.

Po opublikowaniu CRD 2007-09 Agencja zorganizowata warsztaty w Kolonii 30 wrzesnia 2010
r. w celu wyjasnienia tresci dokumentu i pomocy interesariuszom w zrozumieniu propozycji
zanim przedstawione zostang reakcje na nig. Podczas warsztatéow zebrano m.in. nastepujgce
opinie:

Niektore wiasciwe organy zwrocity sie o przedtuzenie okresu reakcji na CRD, aby mieé
wiecej czasu na przemyslenie informacji otrzymanych podczas warsztatow. Agencja
zgodzita sie na to i przediuzyta standardowy dwumiesieczny okres reakcji o trzy
tygodnie do 26 pazdziernika 2010 r.

Kilka wtasciwych organdéw, organizacji obstugi technicznej i stowarzyszen linii lotniczych
wcigz bylo przeciwnych proponowanemu rozwigzaniu, gtdwnie w odniesieniu do
koncowego CRS, ktéry rozumieli jako przeniesienie obowigzkéw z operatora/CAMO na
organizacje dziatajacg zgodnie z czescig 145.
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o Stato sie jasne, ze do wyjasnienia obowigzkéw operatora/CAMO potrzebne bedq dalsze
prace, co Agencja uznata za czes$¢ przysztego dziatania regulacyjnego (zadanie M.029,
planowane rozpoczecie w roku 2011).

W wyniku konsultacji zewnetrznych dotyczacych CRD 2007-09, ktére zakonczono 26
pazdziernika 2010 r., Agencja otrzymata reakcje od:

. pieciu wiasciwych organdow: austriackiego Ministerstwa Transportu, dunskiego Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, holenderskiego Urzedu Lotnictwa Cywilnego, szwedzkiego Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, brytyjskiego Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

o 11 organizacji i stowarzyszen: Aerlyper, Miedzynarodowego Stowarzyszenia
Mechanikéw Lotniczych (AEI), Stowarzyszenia Holenderskich Technikéw Lotniczych
(NVLT), Stowarzyszenia Europejskich Linii Lotniczych (AEA), Stowarzyszenia
Licencjonowanych Mechanikéw Lotniczych (ALAE, Wielka Brytania), Baines Simmons
Limited, Miedzynarodowego Stowarzyszenia Przewoznikéw Lotniczych (IACA), KLM
Engineering & Maintenance, Nayak Aircraft Service NL, Norweskiego Zwigzku
Licencjonowanych Mechanikéw (NFO) oraz Transavia.com.

. 89 0s0b fizycznych (wiekszos$¢ z nich sposrdod personelu obstugi technicznej).

Reakcje te przedstawiono w zataczniku.

Tres¢ opinii Agencji
Wzgledy polityczne

Obecna opinia w najwiekszym mozliwym stopniu uwzglednia sugestie wielu interesariuszy i
wiadz krajowych, ktére wziety udziat w konsultacjach i przekazaty swoje reakcje na CRD.

Na tym etapie Agencja chciataby zwrdci¢ uwage na fakt, Zze opinie przedstawione przez
personel zajmujacy sie obstugg techniczng statkdw powietrznych oraz posiadaczy licencji na
$wiadczenie obstugi technicznej statkow powietrznych (zaréwno skupionych w
stowarzyszeniach, jak i wystepujacych jako osoby fizyczne) bylty wyraznie przychylne
propozycji zawartej w CRD.

Jednakze, mimo znaczacego zmniejszenia liczby interesariuszy i wilasciwych organoéw
zgtaszajacych negatywne opinie o propozycji CRD, opinie te pokazujg (zob. zatacznik do
niniejszej opinii), ze przedmiotowa propozycja wcigz spotyka sie z silng niezgodg ze strony

ponizszych interesariuszy i wtasciwych organdw:

. Wiasciwe organy: brytyjski Urzad Lotnictwa Cywilnego, holenderski Urzad Lotnictwa
Cywilnego, dunski Urzad Lotnictwa Cywilnego, szwedzki Urzad Lotnictwa Cywilnego
oraz austriackie Ministerstwo Transportu.

o Stowarzyszenia linii lotniczych: ,Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych (AEA)”
oraz ,Miedzynarodowe Stowarzyszenie Przewoznikéw Lotniczych (IACA)".

o Poszczegolne linie lotnicze: ,Transavia.com”.

. Organizacje obstugi technicznej: ,KLM Engineering & Maintenance” oraz ,Nayak Aircraft
Service NL”.
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. Organizacje szkoleniowe/doradcze: ,Baines & Simmons Limited”.

o Ograniczona liczba oséb fizycznych.

Opinie te podkreslajg nastepujace gtowne obawy:

o Istnieje opinia, ze zadanie nie jest odpowiednio uzasadnione wzgledami bezpieczenstwa
i nie jest potrzebne.

. Istnieje opinia, ze proponowane rozwigzanie ma znaczacy wptyw na branze z powodu
potrzeby zmiany procedur i dokumentdéw oraz zapewnienia szkolenia.

) Istnieje opinia, ze niektore z obowigzkéw CAMO (gtéwnie koordynacja i wystawianie
koncowego CRS) zostaly przeniesione na organizacje obstugi technicznej. Ponadto
kwestionuje sie uzytecznos$¢ samego koncowego CRS.

. Nalezatoby opracowad rézne procedury dla liniowej i hangarowej obstugi technicznej.
. Istnieje potrzeba dalszego wyjasnienia czesci M, w szczegdlnosci w zakresie:

o obowigzkéw i procedur CAMO;

o wystawiania, aktualizowania i rozpowszechniania ,wykazu obstugi technicznej”.

o] réznic miedzy CRS, koncowym CRS i ,wykazem obstugi technicznej”, a takze ich
zwigzku z obstuga techniczng/przydatnosciag do lotu statku powietrznego.

W opinii Agencji, wbrew temu, co twierdzg niektérzy interesariusze i wtasciwe organy,
dziatanie regulacyjne mozna wdrozy¢ w celu poprawy bezpieczenstwa, nawet jezeli wczesniej
nie odnotowano wypadkdéw bezposrednio zwigzanych z danym problemem. Powodem
rozpoczecia dziatania regulacyjnego sg nie tylko wypadki - mozna je réwniez zainicjowac,
kiedy opinie od interesariuszy i wiasciwych organdw pokazujg, Ze te same wymagania sg
interpretowane w bardzo rdézny sposéb, czesto wbrew intencjom ustawodawcy. Tak sie z
pewnoscig dzieje, kiedy przepis jest niejasny lub brak jest wytycznych.

W tym konkretnym przypadku, zgodnie z zakresem kompetencji, dziatanie zostato
zainicjowane na zadanie interesariuszy i wtasciwych organéw. Dodatkowo uwagi otrzymane
na etapie konsultacji NPA i CRD, uwagi otrzymane w trakcie warsztatéw 30 wrzesnia 2010 r.
oraz rozmowy prowadzone miedzy Agencjg i wtasciwymi organami podczas niedawnych
konferencji normalizacyjnych uwidocznity Agencji, ze wcigz istnieje znaczaca liczba btednych
interpretacji oraz obszarow, w ktérych rozporzadzenie moze nie by¢ spdjne lub dokiadne w
odniesieniu do obowigzkéw CAMO i obowigzkéw okreslonych w czesci 145, a takze w
odniesieniu do odpowiedzialnosci personelu certyfikujacego przy odbiorze czynnosci
zwigzanych z obstugg techniczna.

Ponadto Agencja zapoznata sie z Biuletynem AAIB 9/2010 (wydawanym przez brytyjskg
Agende ds. Badania Wypadkéw lotniczych, AAIB) dotyczacym powaznego incydentu z 12
stycznia 2009 r., w ktorym uczestniczyt Boeing 737 numer rejestracyjny G-EZJK. Incydent
miat miejsce po tym, jak operator oddat samolot, z ktérego korzystat w ramach leasingu,
przy czym sam operator oraz jego dostawca hangarowej obstugi technicznej podpisali z
firmami trzecimi rézne oddzielne kontrakty na przeprowadzanie i nadzér nad poszczegolnymi
czynnosciami obstugowymi zwigzanymi z maszyng. Zalecenie dotyczgce bezpieczenstwa
2010-072, jedno z wielu przedstawionych w Biuletynie AAIB 2010-072, zaleca Agencji
przeglad przepiséw i wytycznych zawartych w OPS1, czesci M i czesci 145 w celu
zapewnienia, ze w odpowiedni sposdb regulujg one ztozone, wielopoziomowe, zawierane z
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podwykonawcami umowy obstugowe i operacyjne. Wskazuje ono réwniez na potrzebe oceny
ogolnej struktury organizacyjnej, punktow kontaktu, procedur, rél, obowigzkéow oraz
kwalifikacji/kompetencji kluczowego personelu na wszystkich poziomach podwykonawstwa.

Wzmocnito to opinie Agencji o tym, ze obszar ten wymagat i wcigz wymaga przeprowadzenia
dziatan regulacyjnych.

Agencja uwaza rowniez, ze kazde dziatanie regulacyjne powoduje niedogodnosci, ktore
nalezy, w miare mozliwosci, tagodzi¢. Konieczno$¢ zmiany procedur i dokumentow lub
zapewnienia szkolenia to rzecz czesto towarzyszgca niemal kazdej zmianie przepiséw, ale ta
niedogodnosc¢ powinna byc¢ rdwnowazona korzysciami ptyngcymi z dziatania regulacyjnego.

W odniesieniu do niniejszego zadania, Agencja wcigz jest zdania, ze tekst zaproponowany w
CRD daje nastepujace korzysci:

. Jasny podziat obowigzkdw:

o Certyfikacja obstugi technicznej (CRS): Wystawiajac certyfikat CRS, kazda
organizacja dziatajaca zgodnie z czescigq 145 certyfikuje i odpowiada tylko za
wilasng prace, nawet w przypadku gdy jest ona niekompletna lub zostawia statek
powietrzny w stanie niezdatnym do lotu. Mozna to jeszcze bardziej uszczegdtowig,
az do momentu, w ktéorym kazdy cztonek personelu certyfikujgcego zaswiadcza
wykonang przez siebie prace (wtasny CRS).

0 Ostateczne dopuszczenie statku powietrznego do eksploatacji (koncowy CRS)
przez pilota:

= Tylko w odniesieniu do obstugi technicznej zleconej przez CAMO.

. Opiera sie na certyfikacji obstugi technicznej dokonanej przez wystawienie
CRS.

o Odpowiedzialno$¢ za zdatnos¢ statku powietrznego do lotu oraz okreslenie
procedur koordynacji obstugi nadal spoczywa na CAMO.

o Certyfikacja prac obstugowych jest mozliwa nawet w przypadku wykrycia niezgodnosci
(tj. wykrycia peknie¢ w wyniku badania NDT wykonanego przez organizacje klasy D1)
lub nawet wtedy, gdy statek powietrzny pozostawiono w stanie niezdatnosci do lotu (tj.
gdy zlecone prace wymagaty wymontowania silnikéw w celu konserwaciji).

o Pilot otrzymuje jeden certyfikat (koncowy CRS) informujacy go o wykonaniu wszystkich
zleconych przez operatora czynnosci zwigzanych z obstugg techniczna.

o W przypadku nalezytego przeprowadzenia, powinno to zapewni¢ nalezytg koordynacje
catosci obstugi technicznej.

Ponadto Agencja zaproponowata w ramach dziatan przejsciowych CRD zmniejszenie
niedogodnosci dla interesariuszy i wiasciwych organow.

Whnioski

Agencja jest zatem zdania, ze dziatanie regulacyjne jest niezbedne w celu zajecia sie kwestig
pojedynczego i wielokrotnych certyfikatow oraz ze cel ten zostat osiggniety dzieki propozycji
zawartej w CRD. Mimo to Agencja, w oparciu o otrzymane uwagi, uznaje réwniez, ze
przedstawiona przez nig propozycja moze wymagac¢ pewnych ulepszen. Ponadto zalecenie
dotyczace bezpieczenstwa 2010-072 wydane przez AAIB w Biuletynie 9/2010 wskazuje, ze to
zadanie moze by¢ niewystarczajgce do zajecia sie wszystkimi z omawianych problemow.
Rzeczywiscie, obowigzki CAMO oraz ich zwigzek ze zdatnoscig statku powietrznego do lotu
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nie zostaty w propozycji poruszone. Konieczne jest wyjasnienie tej kwestii. Sprawie

obow

igzkow CAMO ma by¢ jednak poswiecone zadanie M.029 objete programem dziatan

regulacyjnych, ktérego rozpoczecie zaplanowano na rok 2011. W rezultacie, Agencja podjeta
decyzje o scaleniu tych dwdch powigzanych ze sobg dziatan.

28. Ostateczna opinia Agencji jest zatem nastepujaca:

Zamkna¢ zadanie 145.012 bez proponowania jakichkolwiek zmian
obowiazujacych przepiséw lub dokumentow AMC/GM na tym etapie.

Zgodnie z zaleceniem dotyczacym bezpieczenstwa 2010-072 opublikowanym
przez AAIG w Biuletynie 9/2010, wykorzysta¢ wyniki pracy wykonanej w
ramach zadania 145.012 i rozszerzy¢ zakres zadania M.029, ktorego poczatek
zaplanowano na rok 2011, w celu jednoczesnego zajecia sie:

o obowiazkami CAMO i organizacji dzialajacych zgodnie z czescig 145 oraz

o procedurami obstugi technicznej, koordynacji, dopuszczania samolotu do
eksploatacji i okreslania zdatnosci do lotu.

IV. Ocena skutkow regulacji

29. Ponie

waz w obecnej opinii nie proponuje sie zadnych zmian obowigzujgacych przepiséw czy

dokumentéw AMC/GM, nie wystepujg zadne skutki w tym zakresie.

Kolonia, 29 listopada 2010 r.

P. GOUDOU
Dyrektor generalny
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ZALACZNIK: Reakcje na CRD 2007-09

Reakcje na korzysé proponowanych zmian:

(1)

Miedzynarodowe Stowarzyszenie Mechanikow Lotniczych (AEI), Stowarzyszenie
Holenderskich Technikow Lotniczych (NVLT), Stowarzyszenie Licencjonowanych
Mechanikéw Lotniczych (ALAE, \Wielka Brytania), Norweski Zwiazek
Licencjonowanych Mechanikéw (NFO), a takze 75 z 89 o0s6b fizycznych (wiekszos$¢
z nich sposrod personelu obstugi technicznej) poparto tre$¢ proponowang w CRD 2007-
09. Swoje poparcie uzasadnili oni nastepujgco:

. Propozycja usuwa niejasnosci obowigzujacego rozporzadzenia i sprzyja harmonizacji
procedur certyfikacyjnych, co jest szczegdlnie potrzebne z uwagi na wystepujaca
obecnie tendencje do outsourcingu i zlecania obstugi technicznej osobom trzecim.

. Propozycja w jasny sposdb okresla obowigzki.
o Propozycja nie koliduje z obowigzkami nadzorczymi CAMO.
o Status obstugi technicznej statku powietrznego staje sie dla zatogi oczywisty.

o Propozycja podniesie bezpieczenstwo.

Reakcje z prosba o dokonanie drobnych zmian w proponowanych poprawkach:

(2)

(3)

Stowarzyszenie Holenderskich Technikéw Lotniczych (NVLT) zaproponowato, oprécz
drobnych zmian w sformutowaniach:

. Dalsze uscislenie w AMC 145.A.50(b)1, Zze z wystawieniem koncowego CRS statek
powietrzny nalezy uznac¢ za ,gotowy do dopuszczenia do eksploatacji” po obstudze
technicznej.

o Personel certyfikujacy wystawiajacy koncowy CRS musi zapewni¢, aby odpowiednio
uprawnione osoby zatatwity lub zaplanowaty na pézniej zatatwienie wszelkich reklamacji
dotyczacych obstugi technicznej, zamiast tylko potwierdza¢, ze wystawiono odpowiedni
CRS.

) Wyjasnienie znaczenia zdania ,wszystkie czynnosci obstugi technicznej zlecone przez
operatora zostaty zakonczone lub odpowiednio zaplanowane na pdzniej”, ktore znajduje
sie w 145.A.50(b).

o Dalsze wyjasnienie znaczenia wyrazenia ,zatwierdzenie”, ktére znajduje sie w AMC
145.A.65(b)3.

Miedzynarodowe Stowarzyszenie Mechanikow Lotniczych (AEI), Stowarzyszenie
Licencjonowanych Mechanikéw Lotniczych (ALAE, Wielka Brytania) wraz z pewna
liczba osdéb fizycznych zwrécili sie z o przedstawienie w sposéb jednoznaczny, ze
uprawnienia kategorii A nie obejmuja ,wykrywania i usuwania usterek systemowych”.
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Agencja zwraca uwage, ze kwestia ta zostata poruszona w zadaniu 66.006 oraz w opinii nr
05/20009.

~Aerlyper” zwrécit sie o dalsze wyjasnienie kwestii uprawnien, ktére muszg posiadac
organizacje obstugi technicznej oraz posiadacze licencji zgodnych z czesciqg 66, aby moéc
wystawia¢ koncowe CRS.

Jedna osoba fizyczna zwrécita sie o to, zeby mozliwo$s¢ wykonywania ,przegladu
codziennego lub jego odpowiednika” po wydaniu koncowego CRS rozszerzono o zadania
wykonywane w odstepach siedmiodniowych zgodnie z MRB/MPD.

Reakcje przeciwne proponowanym zmianom:

(6)

(7)

Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych (AEA) oraz ,KLM Engineering &
Maintenance”, oprécz uznania, ze NPA nalezy catkowicie wycofa¢, odrzucili propozycje
zawartg w CRD, podajac nastepujace powody:

o CAMO ma o wiele lepsze mozliwosci wykonywania obowigzkéw wchodzacych w zakres
dopuszczania statku powietrznego do eksploatacji niz organizacja dziatajaca zgodnie z
czescig 145.

o Proponowane zmiany sa wbrew sprawdzonym zasadom  obowigzujgcego
rozporzadzenia, poniewaz przenoszg obowigzki z CAMO na organizacje dziatajacq
zgodnie z czescig 145.

o Proponowany koncowy CRS zawiera stwierdzenia dotyczace istnienia CRS i zakonczenia
czynnosci zleconych przez CAMO i wykonanych przez inne organizacje obstugi
technicznej, co zdaniem tych dwdch podmiotéw nalezy do obowigzkéw i uprawnien
CAMO.

) Propozycja nie pozwala personelowi certyfikujgcemu kategorii A na podpisywanie
koncowego CRS, jezeli w obstuge techniczng zaangazowane sg inne osoby.

. Nie wykazano zagrozenia dla bezpieczenstwa, korzysci dla bezpieczenstwa przeceniono,
a zmiana w okresie przejsciowym stanowi ryzyko.

o Skutki ekonomiczne dla organizacji dziatajacych zgodnie z czescia 145 zostaly
oszacowane zbyt nisko - dotyczy do szkolenia oraz zmian w procedurach i dzienniku
technicznym.

AEA i KLM proponuja, ze jezeli wykazane zostanie istnienie ryzyka dostrzeganego w
obowigzujacym rozporzadzeniu, EASA powinna dokona¢ oceny procedur objetych czescig M,
a czes¢ 145 pozostawi¢ bez zmian.

~Miedzynarodowe Stowarzyszenie Przewoznikéw Lotniczych IACA” odrzucito
propozycje zawartg w CRD, podajac nastepujgce powody:

o Stowarzyszenie nie zgadza sie z tym, ze brak normalizacji obecnie funkcjonujgcego
systemu prowadzi do ewentualnych dodatkowych probleméw z bezpieczenstwem.

. Pozytywny wptyw propozycji na bezpieczenstwo zostat przeceniony i nie zostat
uzasadniony.
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Koncowy CRS doprowadzi do powstania ewentualnych probleméw z bezpieczenstwem
dla organizacji i wiadz.

Stowarzyszenie nie widzi potrzeby istnienia koncowego CRS, poniewaz uwaza, ze:

. Jezeli przy statku powietrznym pracuje tylko jedna organizacja dziatajaca zgodnie
z czescig 145, ma ona mozliwos¢ wystawienia CRS dla kazdego zadania z osobna
lub grupy zadan. Ostatecznie organizacja dziatajgca zgodnie z czescig 145
mogtaby wystawia¢ pojedynczy CRS dla catosci prac, ktére wykonata lub
koordynowata zgodnie ze zleceniem otrzymanym od CAMO, co nie stanowi zadnej
nowosci i jest ogdlnie przyjeta praktyka.

o W przypadku gdy organizacja dziatajgca zgodnie z czescig 145 podzlecita prace
innym organizacjom dziatajacym zgodnie z czesSciq 145, organizacja ta moze
zdecydowac o wystawieniu pojedynczego CRS dla wszystkich prac wykonanych i
koordynowanych zgodnie ze zleceniem otrzymanym od CAMO, co nie stanowi
zadnej nowosci i jest ogdlnie przyjetg praktyka.

. W przypadku gdy CAMO podpisata kontrakty z kilkoma organizacjami dziatajgcymi
zgodnie z czesciq 145, koncowy CRS przenosi obowigzki CAMO na organizacje
dziatajaca zgodnie z czescig 145.

Z punktu widzenia pilota koncowy CRS stwarza fatszywe poczucie kompletnosci,
poniewaz pilot tak czy inaczej musi sprawdzi¢ wykazy obstugi technicznej dotyczace
planowej i nieplanowanej obstugi technicznej, zadan zaplanowanych na pdzniej itp.

Wptyw realizacji propozycji bedzie negatywny ze wzgledu na potrzebe opracowania
nowych dokumentow charakterystyki organizacji, procedur, instrukcji pracy, szkolen,
dziennikdéw technicznych, kontraktow.

W branzy dadzg sie odczuc¢ skutki natury spotecznej i kulturowej.

IACA proponuje:

Utrzymaé¢ mozliwos¢ dopuszczenia do eksploatacji na podstawie jednego i wielu
certyfikatow.

Nie realizowaé¢ pomystu koncowego CRS.

Jezeli EASA bedzie nadal uwazac¢ dopuszczenie na podstawie pojedynczego certyfikatu
za konieczne w przypadku podpisania przez CAMO kontraktéw z kilkoma organizacjami
dziatajacymi zgodnie z «czesciag 145, dokument taki powinien nazywac¢ sie
,podsumowaniem”, a nie ,,CRS".

(8) .,Nayak Aircraft Service NL” odrzucit propozycje zawartg w CRD, podajac nastepujgce
powody:

Operator nie widzi uzasadnienia dla tego zadania i nie uwaza, ze propozycja podnosi
bezpieczenstwo lotéw.

Obowigzki CAMO sa przenoszone na organizacje dziatajacq zgodnie z czescig 145.
Odpowiedzialno$¢ za koncowy CRS powinna spoczywac na CAMO.

Koncowy CRS jest dokumentem administracyjnym i powinien nazywac sie ,wykazem
obstugi technicznej” lub ,koncowym dokumentem administracyjnym”.

TE.RPR0O.00036-001© Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Wszelkie prawa

zastrzezone.

Dokument zastrzezony. Kopie nie podlegajg nadzorowi. Aktualny stan nalezy sprawdzac na Strona 13z 19
stronach EASA w internecie/intranecie.



Opinia nr 06/2010 29 listopada 2010 r.

Koncowy CRS jest wymagany dla catosci obstugi technicznej hangarowej i liniowej.
Tymczasem Nayak uwaza, ze hangarowq i liniowg obstuge techniczng nalezatoby
rozroznic.

Poniewaz koncowy CRS jest dokumentem administracyjnym, personelowi
certyfikujgcemu kategorii A, podobnie jak personelowi certyfikujgcemu kategorii B i C,
nalezatoby pozwoli¢ na wystawianie tego certyfikatu niezaleznie od zakresu ich zadan.

»~Nayak Aircraft Service NL” proponuje catkowicie wycofa¢ proponowane zmiany.

(9) .,Transavia.com” odrzucit propozycje zawartg w CRD podajac nastepujace powody:

Operator nie widzi uzasadnienia dla zadania.
Pozytywny wplyw na bezpieczenstwo zostat przeceniony.
Propozycja ostabia odpowiedzialnosc.

Koncepcja koncowego CRS nie jest potrzebna operatorom podpisujacym kontrakt tylko
z jedng organizacjq dziatajacq zgodnie z czescig 145.

Wptyw realizacji propozycji bedzie negatywny ze wzgledu na potrzebe opracowania
nowych dokumentow charakterystyki organizacji, procedur, instrukcji pracy, szkolen,
dziennikow technicznych, kontraktéw.

Branza i wiadze krajowe odczujg skutki natury spotecznej i kulturowej.

(10) ,Baines Simmons Limited” odrzucita propozycje zawarta w CRD, podajac nastepujace
powody:

Propozycja przenosi obowigzek koordynacji obstugi technicznej z CAMO na organizacje
dziatajaca zgodnie z czescig 145.

W propozycji znajdujg sie dwa rodzaje dopuszczen (CRS i koncowy CRS) o tym samym
brzmieniu.

W obowigzujacym rozporzadzeniu istnieje wyrazna niejasnos¢ miedzy czescig M i
czescig 145, polegajaca na tym, ze organizacja obstugi technicznej ,dopuszcza statek
powietrzny do eksploatacji” w odniesieniu do poszczegélnych zadan obstugi, ale
niekoniecznie oznacza to, ze statek powietrzny jest zdatny do lotu.

.Baines Simmons Limited” proponuje:

EASA powinna dotozy¢ staran w celu opracowania rozporzadzenia/materiatu AMC do
czesci M w zwigzku z M.A.306(a)3 ,wykaz obstugi technicznej”, w szczegolnosci w
odniesieniu do sposobu, w jaki nalezy go terminowo aktualizowac i rozpowszechnia¢ w
zwigzku z kazdg czynnoscig obstugi technicznej, a nie tylko obstugg hangarowa.

EASA powinna odwodzi¢ wtascicieli/operatoréw od zawierania ztozonych umoéw na
obstuge techniczng, ktore wydajg sie prowadzi¢ do powstania skomplikowanych
scenariuszy, w ktorych przed pilotem wystepuje wiele organizacji dziatajacych zgodnie
z czescig 145, zwlaszcza w przypadku obstugi liniowej.

Jezeli EASA nadal chce dwodch réznych dopuszczen, to powinny one rozrézniac
certyfikacje obstugi technicznej” i ,,dopuszczenie do eksploatacji”.
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Stworzenie bardziej odpowiedniego ,dopuszczenia w zakresie obstugi technicznej” w
ramach czesci 145 oraz ,dopuszczenia do eksploatacji w zakresie zdatnosci do lotu”, w
sposob bardziej odpowiedni okreslonego w czesci M.

(11) Holenderski Urzad Lotnictwa Cywilnego, austriackie Ministerstwo Transportu oraz
p. Walter Gessky (austriacki cztonek Komitetu EASA), oprdocz uznania, ze NPA
nalezatoby catkowicie wycofac lub ograniczy¢ do materiatbw AMC/GM, odrzucili propozycje
zawartg w CRD, podajqc nastepujgce powody:

(12)

Pozytywny wplyw na bezpieczenstwo jest bardzo ograniczony, a obcigzenie
biurokratyczne i administracyjne dla branzy ogromne.

Koncowy CRS ostabia obecny podziat obowigzkéw miedzy CAMO i organizacjami
dziatajgcymi zgodnie z czescig 145, zwtaszcza w obszarze koordynacji dziatan
zwigzanych z obstugg techniczng. Obowigzki CAMO przenosi sie na organizacje
dziatajaca zgodnie z czescig 145.

Koncowy CRS stwarza u pilota fatszywe poczucie pewnosci, poniewaz pilot nie zawsze
wie (lub musi wiedziec), jakie czynnosci zwigzane z obstugg techniczna zostaty zlecone.

W przypadku statku powietrznego, ktéry nie bierze udziatu w komercyjnym transporcie
lotniczym, propozycja moze stworzy¢ ryzyko zdezorientowania pilota, gtdwnie w
sytuacji, gdy obstuga techniczna jest wykonywana zaréwno przez organizacje obstugi
technicznej dziatajace zgodnie z czesciq 145 jak i z czescig F. W takim przypadku nie
zawsze bedzie mozna dysponowac koncowym CRS.

Holenderski Urzad Lotnictwa Cywilnego, austriackie Ministerstwo Transportu oraz p. Walter

Gessky proponujg nie podejmowac zadnych dziatan.

Duniski Urzad Lotnictwa Cywilnego, oprécz uznania, ze NPA nalezatoby catkowicie
wycofac lub ograniczy¢ do materiatow AMC/GM, odrzucit propozycje zawartg w CRD, podajac
nastepujace powody:

Propozycja, zamiast upraszczac istniejgce systemy, czyni je bardziej skomplikowanymi.

Pozytywny wplyw na bezpieczenstwo jest bardzo ograniczony, a obcigzenie
biurokratyczne i administracyjne dla branzy ogromne. Dotyczy to nowych procedur i
dokumentéw, jak réwniez ogromnego zadania wdrozenia przedmiotowej propozycji w
organizacjach.

Koncowy CRS ostabia obecny podziat obowigzkéw miedzy CAMO i organizacjami
dziatajgcymi zgodnie z czescig 145, zwtaszcza w obszarze koordynacji dziatan
zwigzanych z obstugg techniczng. Obowigzki CAMO przenosi sie na organizacje
dziatajaca zgodnie z czescig 145.

CRS moze dawac pilotowi wrazenie, ze statek powietrzny nadaje sie do lotu, podczas
gdy moze on nie wiedzie¢, ze do tego potrzeba jeszcze korncowego CRS.

Dunski Urzad Lotnictwa Cywilnego proponuje jedynie skorygowac istniejacy materiat

AMC/GM w celu wyjasnienia interpretacji CRS.
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(13) Szwedzki Urzad Lotnictwa Cywilnego odrzucit propozycje zawartg w CRD, podajac

(14)

nastepujace powody:

. Propozycja sprawia, ze koncepcja dopuszczenia do eksploatacji staje sie jeszcze
bardziej problematyczna niz obecnie, bardziej skomplikowana, uwzgledniajgca wiekszg
liczbe wers;ji.

o Wszyscy operatorzy muszg opracowac swoOj system dziennikow technicznych i
certyfikacji obstugi technicznej (CRS), nawet jezeli w danym czasie korzystajg z ustug
jednej organizacji obstugi technicznej.

. Wszyscy operatorzy muszg zmieni¢ swéj system dziennikéw technicznych, poniewaz
kilku opracowato co innego.

o Wszystkie organizacje obstugi technicznej musza opracowacé procedury i przeszkoli¢
swoj personel. Tworzy to koszty bez podnoszenia poziomu bezpieczenstwa.

o Jezeli CAMO/operatorzy chca korzystaé¢ z ustug wiecej niz jednej organizacji obstugi
technicznej przy wykonywaniu tej samej czynnosci obstugowej, muszg brac za to petng
odpowiedzialno$¢. Obecnie funkcjonujacy system prawny daje wystarczajace
mozliwos$ci zorganizowania udziatu wiecej niz jednej organizacji obstugi technicznej w
tej samej czynnosci obstugowej.

o Istniejaca ,koncepcja obowigzkow” CAMO i organizacji dziatajacych zgodnie z czescig
145 zostanie ostabiona. Niszczy to ,jasno okreslong koncepcje porzadku pracy”.

o Z powodu braku wgladu/dostepu do innych kontraktdéw na obstuge techniczng,
organizacje dziatajagce zgodnie z czescig 145 bedg miaty trudnosci z koordynacjq
dziatan.

o Wiekszos¢ oséb z personelu certyfikujacego bedzie musiata niepotrzebnie sktada¢ wiele
podpiséw, co doprowadzi do dezorientacji co do tego, co wiasciwie podpisuja.
Znaczenie i cel podpisu zostang ostabione.

. Organizacja dziatajaca zgodnie z «czesScia 145 obstugujgca statki powietrzne
uczestniczace i nieuczestniczace w komercyjnym transporcie bedzie musiata korzystac z
dwadch systemow certyfikacji obstugi technicznej.

. Jak beda wyglada¢ obowigzki koordynacyjne w sytuacji, gdy ,samodzielna” CAMO ma
kontrakt z operatorem dziatajagcym zgodnie z M.A.201(i), a operator ten ma kontrakty z
organizacjami obstugi technicznej dziatajgcymi zgodnie z czescig 145 i podczescig F?

o Jak bedzie realizowana certyfikacja obstugi technicznej w sytuacji, gdy operator
dziatajacy zgodnie z M.A.201(i), ktory korzysta z systemu dziennika technicznego
obejmujgcego CRS i koncowy CRS, ma kontrakty z organizacjami obstugi technicznej
dziatajacymi zgodnie z czescig 145 i podczescig F?

Szwedzki Urzad Lotnictwa Cywilnego proponuje po prostu wyjasni¢ obowigzki
CAMO/operatora w M.A.708.

Brytyjski Urzad Lotnictwa Cywilnego sprzeciwia sie propozycji zawartej w CRD, podajac
nastepujgce powody:

. Brytyjski Urzad Lotnictwa Cywilnego nie jest w stanie wskaza¢ zadnego konkretnego
problemu z bezpieczenstwem w tym obszarze, ktéry wymagatby dziatania Agencji.
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Propozycja komplikuje praktyke pracy organizacji dziatajgcej zgodnie z czescig 145
prowadzac do niepotrzebnej biurokracji przy nieokreslonych korzysciach w obszarze
bezpieczenstwa.

Komplikuje ona stosunki i zaciera podziat obowigzkéw miedzy CAMO i
zakontraktowanymi organizacjami dziatajacymi zgodnie z czescig 145.

Zgodnie z pkt 145.A.50, w odniesieniu do koncowego CRS nie powinno sie uzywac
zwrotu CRS, poniewaz jest on czynnoscig administracyjng, ktora nie wchodzi w zakres
definicji obstugi technicznej podanej w art. 2 rozporzadzenia (WE) Nr 2042/2003.

Propozycja nie pozwala personelowi certyfikujgcemu kategorii A na podpisywanie
koncowego CRS, jezeli w obstuge techniczng zaangazowane sg inne osoby. Brytyjski
Urzad Lotnictwa Cywilnego proponuje rozdzielenie planowej obstugi technicznej i
prostej naprawy usterek, co pozwolitoby na wystawianie koricowego CRS przez personel
certyfikujacy kategorii A, nawet w przypadku gdy praca zostata wykonana przez inne
osoby.

Brytyjski Urzad Lotnictwa Cywilnego nie popiera pomystu, aby organizacje obstugi
technicznej kategorii B, C i D pracujace przy statku powietrznym mogty wystawia¢ CRS
na poziomie statku powietrznego i uwaza, ze w takim przypadku nalezy uzywacd
Formularza 1.

Przyktady dziennika technicznego podane w AMC 145.A.50 nie sa wystarczajaco
doktadne, poniewaz nie zawierajg, na przykfad, odniesien do szczegdtowych danych
dotyczacych elementow seryjnych. Mozna by przez to pomysleé¢, ze pola podane w
przykfadach sg wystarczajace.

(15) Jedna osoba fizyczna odrzucita propozycje zawartg w CRD, podajac nastepujgce powody:

W propozycji znajdujg sie dwa rodzaje dopuszczen (CRS i koncowy CRS) o tym samym
brzmieniu.

Osoba podpisujaca koncowy CRS nie bierze na siebie odpowiedzialnosci za prace objete
innymi CRS.

Osoba ta dostrzega niespdjnos¢ w fakcie, ze mozna podpisa¢ przeglad codzienny po
korncowym CRS bez wystawiania innego koncowego CRS.

Zaproponowata ona zastosowanie jednego z dwdéch nastepujacych rozwigzan:

Zniesienie koncowego CRS i zastgpienie go stwierdzeniem w dzienniku technicznym
mowigcym o tym, ze odpowiednio licencjonowany/upowazniony/zatwierdzony personel
wykonat lub zaplanowat na pdzniej obstuge techniczng oraz ze statek powietrzny moze
bezpiecznie lata¢. Pojedyncze stwierdzenie w CRS opatrzone dwoma podpisami (B1 i
B2) powinno wystarczyc.

W przypadku utrzymania koncowego CRS powinien on by¢ opatrywany dwoma
podpisami (B1 i B2) w celu poswiadczenia i przyjecia odpowiedzialnosci za wykonanie
wszystkich zadan.

Osoba ta proponuje rowniez, zeby personel certyfikujacy kategorii B2 brat udziat w
poswiadczaniu przegladu codziennego.
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Dwie osoby fizyczne odrzucity propozycje zawartg w CRD, podajac nastepujace powody:

) Propozycja wspiera operatorow kosztem bezpieczenstwa, pozwalajac na dalszy
outsourcing obstugi technicznej.

o Wspomniany outsourcing sprzyja istnieniu organizacji obstugi technicznej
wyspecjalizowanych w okres$lonych pracach, utrudniajac personelowi certyfikujgcemu
zdobycie wiedzy i doswiadczenia w zakresie catego statku powietrznego, co jest
konieczne do otrzymania licencji.

(17) Jedna osoba fizyczna nie zgodzita sie z tym, ze koncowy CRS moze by¢ wystawiany przez

(18)

(19)

jedna osobe, nawet jezeli osoba ta w Zzaden sposob nie uczestniczyta w wykonanej obstudze

technicznej i nawet jezeli cze$¢ prac wykracza poza zakres jej licencji.

Jedna osoba fizyczna wyrazita poglad, ze propozycja zawarta w CRD jest niepotrzebna,
poniewaz wszystkie obszary, ktérych ona dotyczy sg juz regulowane i dopracowane do tego
stopnia, ze jest to w branzy codzienna, standardowa dziatalnos¢.

Jedna osoba fizyczna skomentowata, ze propozycja zdejmuje odpowiedzialno$¢ z oséb
kierujacych obstugg techniczng statku powietrznego.

Inne reakcje:

(20)

(21)

(22)

(23)

Stowarzyszenie Holenderskich Technikéw Lotniczych (NVLT) zwrécito sie z pytaniem,
czy propozycja zawarta w CRD zawiera juz rozszerzenie uprawnien B2 (NPA 2007-07) w pkt
66.A.20 ust. 3.

Agencja zwraca uwage, ze CRD nie zawiera tej zmiany, poniewaz nie zostata ona jeszcze
formalnie przyjeta przez Komisje. Rozszerzenie uprawnien B2 stanowi czes$¢ procesu
przyjmowania opinii nr 05/2009.

Jedna osoba fizyczna zazadata, aby brytyjski Urzad Lotnictwa Cywilnego powrécit do
petnego ustnego egzaminu do licencji na wykonywanie obstugi technicznej statkow
powietrznych.

Agencja zwraca uwage, ze zgodnie z obowigzujacymi obecnie przepisami UE nie jest to
mozliwe.

Jedna osoba fizyczna niewlasciwie przedtozyta uwage do CRD 2007-09 dotyczacg NPA
2010-09, w odniesieniu do termindw ,zawieranie kontraktow” i ,podzlecanie”.

Jedna osoba fizyczna zgtosita nastepujace uwagi:

. Popiera ona harmonizacje sposobu dopuszczania statku powietrznego do eksploatacji.
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. Popiera ona pomyst wielu certyfikatbw dopuszczenia, poniewaz sklada on
odpowiedzialno$¢ wytacznie na osobie, ktora poswiadcza wykonang prace.

. Osoba ta wspomniata, ze pomyst pojedynczego certyfikatu dopuszczenia sprzyja
wystawianiu CRS bez wiedzy lub naocznego sprawdzenia, jakie czynnosci zostaty
wykonane w statku powietrznym, zwtaszcza w przypadku rozlegtych i ztozonych prac,
oraz sprzyja wykonywaniu obstugi technicznej przez niewykwalifikowany personel.

o Osoba ta zdecydowanie sprzeciwia sie praktyce, w ramach ktérej wykonanie wielu prac
jest potwierdzane przez zatwierdzone przez firme osoby nieposiadajace licencji.
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