Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei 29 nov 2010

AvizuL nr. 06/2010

AL AGENTIEI EUROPENE DE SIGURANTA A AVIATIEI

din 29 noiembrie 2010

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

~Certificatul de punere in circulatie simpla sau multipla
conform cu partea 145"
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I. Generalitati

1. Scopul prezentului aviz este acela de a clarifica pozitia Agentiei cu privire la oportunitatea
modificdrii Regulamentului (CE) nr. 2042/2003! al Comisiei in ceea ce priveste eliberarea
»Certificatului de punere in circulatie simpla sau multipla conform cu partea 145”. Motivele
acestei activitati de reglementare sunt descrise mai jos.

2. Prezentul aviz se adopta cu respectarea procedurii specificate de Consiliul de administratie al
agentiei?, in conformitate cu dispozitiile articolului 19 din Regulamentul (CE) nr. 216/20083
(regulamentul de baza).

3. Punctul 145.A.50 litera (a) din anexa II la Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 al Comisiei
prevede: ,Un certificat de dare in exploatare este eliberat, in numele intreprinderii, de
personalul autorizat in mod corespunzator pentru certificare, in cazul in care s-a verificat ca
intreaga intreCdinere comandata a fost corect efectuata de intreprindere, in conformitate cu
procedurile specificate in 145.A.70, Oinand cont de disponibilitatea Oi de utilizarea datelor
privind intredinerea specificate in 145.A.45 i ca nu existda neconformitadi cunoscute care
sa reprezinte un risc major pentru siguranCa zborului.”

Mai mult, punctul 145.A.50 litera (b) prevede ca ,Un certificat de dare in exploatare este
eliberat inaintea zborului, cu ocazia incheierii oricaror lucrari de intretinere”.

Din exprimarea de la punctul 145.A.50 litera (b) se pot desprinde urmatoarele interpretari:

. Interpretarea 1: Trebuie sa existe un singur certificat de dare in exploatare, care sa
cuprinda toate operatiunile de intretinere executate inainte de zbor [avand in vedere ca
punctul 145.A.50 litera (b) prevede ca ,,Un certificat de dare in exploatare ..."].

. Interpretarea 2: Operatiunile de intretinere inainte de zbor pot fi impartite in oricate
lucrari de intretinere se doreste [avand in vedere cd, la punctul 145.A.50 litera (b), se
spune ,...cu ocazia incheierii oricaror lucrari de intretinere”] si, pentru fiecare dintre
aceste lucrari, se elibereaza un certificat de dare in exploatare.

4. Aceasta ambiguitate a regulamentului a dus la aparitia in Europa a mai multor metode de
punere in circulatie a unei aeronave, inclusiv punerea in circulatie simpla sau multipla si
variante/combinatii ale ambelor, fiecare cu propriile avantaje si dezavantaje, care pot fi
rezumate dupa cum urmeaza:

Regulamentului (CE) nr. 2042/2003 al Comisiei din 20 noiembrie 2003 privind mentinerea navigabilitatii
aeronavelor si a produselor, reperelor si dispozitivelor aeronautice si autorizarea intreprinderilor si a
personalului cu atributii in domeniu (JO L 315, 28.11.2003, p. 1). Regulamentul astfel cum a fost
modificat ultima datd prin Regulamentul (CE) nr. 962/2010 al Comisiei din 26 octombrie 2010 (JO L 281,
24.11.2009, p. 78).

Decizia Consiliului de administratie privind procedura care trebuie aplicata de catre Agentie in vederea
eliberarii de avize, certificate, specificatii si materiale de indrumare. EASA MB 08-2007 din 11.06.2007
(,Procedura de reglementare”).

Regulamentul (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European Oi al Consiliului din 20 februarie 2008
privind normele comune in domeniul avialliei civile Oi instituirea unei Agenii Europene de Sigurana a
AviaOliei Oi de abrogare a Directivei 91/670/CEE a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 Oi
a Directivei 2004/36/CE (JO L 79, 19.03.2008, p. 1). Regulamentul astfel cum a fost modificat ultima
data prin Regulamentul (CE) nr. 1108/2009 al Parlamentului European Oi al Consiliului din 21 octombrie
2009 (JO L 309, 24.11.2009, p. 51).
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. Punerea simpla in_ circulatie: Certificatul de dare in exploatare a aeronavei se
elibereaza de catre o singura persoana, in urma uneia sau a mai multor lucrari de
intretinere, care au fost aprobate de catre personalul autorizat.

o] Avantaje:

. Pilotul primeste un certificat de punere simpla in circulatie prin care este
asigurat ca toate lucrarile de intretinere solicitate de catre operator au fost
executate.

= Daca se pune in aplicare corect, ar trebui sa asigure faptul ca lucrarile de
intretinere s-au desfasurat corect.

o] Dezavantaje:

. Presupune ca persoana care semneaza certificatul de punere simpla in
circulatie (si intreprinderea acesteia) trebuie sa aiba in domeniul sau de
activitate/autorizatia sa toate sarcinile cuprinse in certificatul de punere in
circulatie.

. Intreaga responsabilitate pentru toate lucrdrile de intretinere apartine
respectivei persoane.

=  Foarte dificil de pus in aplicare, daca la o lucrare de intretinere participa mai
multe organizatii.

. Punerea multiplda in circulatie: Se elibereaza mai multe certificate de dare in
exploatare, fiecare pentru anumite sarcini de intretinere.

o Avantaje:

" Fiecare intreprindere si personalul autorizat pentru certificare isi pot asuma
responsabilitatea doar pentru sarcinile de intretinere pe care le-au executat
si le-au certificat.

o] Dezavantaje:

. Pilotul primeste mai multe certificate de dare in exploatare, ceea ce face mai
dificil de verificat executia tuturor lucrarilor de intretinere solicitate de catre
operator.

= Acestea nu se refera cu claritate la activitatile de coordonare necesare intre
diferitele persoane autorizate pentru certificare sau intre diferitele
intreprinderi.

5. Pentru a rezolva aceste probleme, Agentia a creat o sarcina de reglementare (145.012) si
s-a format un grup de redactare compus din reprezentanti ai tuturor autoritatilor, asociatiilor
personalului de intretinere a aeronavelor, reprezentanti ai industriei si experti ai EASA.

6. Sarcina grupului a fost descrisa in termenii de referinta corespunzatori (TdR), dati publicitatii
de catre agentie la adresa:
http://easa.europa.eu/rulemaking/terms-of-reference-and-group-composition.php.

Documentul prevede ca:
»In Europa coexista doua sisteme de dare in exploatare: punere simpla sau multipla in
circulatie. Acest lucru poate crea neintelegeri si posibile probleme privind siguranta. De
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aceea, s-a solicitat de catre industrie si autoritatile aeronautice nationale clarificarea acestui
aspect astfel incat, daca este posibil, s& ramana un singur sistem”.

7. Cu toate acestea, activitatea legata de sarcina 145.012 a dus la concluzia ca retinerea unui
singur sistem nu este corecta, deoarece fiecare dintre ele are propriile avantaje si
dezavantaje. Este mai bine sa se creeze un sistem care sa beneficieze de avantajele ambelor
metode, asigurand, in acelasi timp, flexibilitate pentru operator si pentru intreprinderile de
intretinere. Acest sistem trebuie sa ofere pilotului siguranta si sa-l informeze ca toate
sarcinile au fost efectuate si coordonate corespunzator, trebuie sa prevada un set de
responsabilitati clare si, in acelasi timp, trebuie sa permita practici tipice precum certificarea
lucrarilor de intretinere, daca sunt descoperite defectiuni (adica inspectii nedistructive) sau
dacd aeronava este lasata cu o configuratie necertificata (adicd cu un motor demontat
pentru conservare).

Toate acestea, completate cu suficient material AMC/GM, trebuie sa asigure o mai mare
armonizare la punerea in aplicare si imbunatatirea sigurantei.

II. Consultare

8. Pe baza contributiei grupului de redactare, Agentia a emis NPA 2007-09 la data de 28 iunie
2007 si l-a facut public la adresa: http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php.

9. Pana la termenul din 27 octombrie 2007 (care a cuprins si o lund de prelungire fata de
perioada initiala de consultari de 3 luni), Agentia primise 242 de observatii din partea
autoritatilor aeronautice nationale, organizatiilor profesionale si companiilor private.

10. Observatiile primite prin consultarea externa a NPA au aratat o preocupare semnificativa a
autoritatilor nationale si a partilor interesate legatda de complexitatea si implicatiile
conceptului propus in NPA.

11. Pentru a rezolva aceste probleme, s-a format un grup de analiza compus din memobrii
grupului de lucru care s-a ocupat de redactarea NPA plus un expert de la Departamentul de
standardizare (EASA) si un expert din industrie reprezentand Asociatia Companiilor Aeriene
Regionale Europene (ERA). Obiectivul a fost de a pregati un CRD corespunzator (Document
de raspuns la observatii).

12. Dupa analiza observatiilor, grupul de analiza a decis simplificarea considerabild a conceptului
propus, pastrandu-se in acelasi timp obiectivele sarcinii. Modificarile pot fi rezumate dupa
cum urmeaza:

a. Conceptul propus in NPA, care s-a bazat pe eliberarea a trei certificate diferite [Atestat
de intretinere (MRC), Atestat de intretinere de baza (BMRC), si Certificat de dare in
exploatare (CRS)], a fost inlocuit cu un concept mult simplificat bazat pe eliberarea
unuia sau mai multor certificate de dare in exploatare si a unui certificat final de dare
in exploatare. in particular:

1. Certificate de dare in exploatare (CRS):

. Au fost eliberate de catre fiecare intreprindere conforma cu partea 145 care
participa la operatiuni de intretinere.

o Scopul acestora a fost de a certifica lucrarile de intretinere executate de
respectiva intreprindere si, drept consecinta, a fost necesara eliberarea lor
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de catre personalul autorizat pentru certificare titular al categoriilor de
licente corespunzatoare si al calificarilor de tip si de grupa.

. intreprinderea conforma cu capitolul G din partea M (CAMO) poate decide
daca prefera sa utilizeze un jurnal tehnic in care fiecare lucrare este
certificatd sau un jurnal tehnic in care lucrarile sunt contrasemnate si apoi
sunt certificate ca set de sarcini.

. Pot fi eliberate chiar dacd s-au constatat neconformitati (adica inspectia
nedistructiva efectuatd de o intreprindere cotata D1, cu ocazia careia se
constata fisuri) sau chiar daca aeronava a fost lasata intr-o stare proasta de
navigabilitate (cu alte cuvinte, comanda de lucrari pentru intretinere necesita
demontarea motoarelor in scop de conservare), cu conditia ca acest lucru sa
fi fost specificat clar in CRS si CAMO sa fi fost informata in consecinta.

Cu toate acestea, toate aceste neconformitati sau configuratii necertificate ar
trebui sa fie, in cele din urma, rectificate sau aprobate prin CRS
corespunzator.

o Personalul autorizat pentru certificare isi asuma integral responsabilitatea
pentru intretinere si pentru componentele aprobate cuprinse in certificatul de
dare in exploatare pe care I-au eliberat.

2. Certificat final de dare in exploatare (CRS final):

e A fost eliberat de catre intreprinderea conforma cu partea 145 care fusese
desemnata de catre CAMO in acest sens.

e  Scopul acestuia a fost de a certifica si a informa pilotul ca toate lucrarile de
intretinere comandate de catre CAMO au fost executate si aprobate
corespunzator. Cu toate acestea, nu a avut rolul de a certifica lucrarile de
intretinere executate sau de a certifica acele componente care au fost
aprobate, avand in vedere ca acest lucru fusese deja realizat prin CRS
corespunzator descris mai sus. Din acest motiv, de exemplu, personalul
autorizat pentru certificare de categoria B1 titular al calificarilor de tip si de
grupa corespunzatoare a putut elibera un CRS final cuprinzand operatiunile
de intretinere de baza sau in linie.

e  Prin urmare, personalul autorizat pentru certificare care elibereaza CRS final
s-a bazat integral pe CRS eliberat de fiecare intreprindere conforma cu
partea 145 si pe coordonarea efectuata in conformitate cu procedurile
prevazute de CAMO si cu respectarea conditiilor contractului dintre CAMO si
intreprinderea conforma cu partea 145.

b. Atestatul de certificare din CRS si din CRS final a fost acelasi cu cel din reglementarea

in vigoare.

C. Punctul 145.A.50 din GM, introdus in NPA pentru a descrie mai bine procesul de
certificare si pentru a oferi exemple de jurnale tehnice, fusese eliminat din urmatoarele
motive:

1. Noul sistem propus era mult mai simplu, ceea ce facea inutil materialul de
indrumare pentru procesul de certificare.

2. Exemplele de jurnal tehnic fusesera introduse acum ca material AMC la partea M
(responsabilitatea operatorului), la punctul AMC M.A.306 litera (a). In plus, AMC
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145.A.50 cuprindea acum orientari pentru modul in care intreprinderea conforma
cu partea 145 poate completa jurnalul tehnic al operatorului.

Conceptul de intreprindere de intretinere de baza (PMO), care fusese introdus in NPA,
a fost eliminat. In schimb, la punctul M.A.708 litera (b) subpunctul 7 si la punctul
M.A.708 litera (b) subpunctul 7 din AMC, s-a pus accentul pe faptul ca
responsabilitatea coordonarii a ramas la intreprinderea de management al mentinerii
navigabilitatii (CAMO). Acest aspect a fost precizat si la punctul M.A.306 litera (a)
subpunctul 3 din AMC.

La punctul M.A.306 litera (a) subpunctul 3 din AMC s-a precizat ca, desi eliberarea unui
certificat de dare in exploatare de catre o intreprindere conforma cu partea
145,certifica faptul ca toate lucrarile de intretinere solicitate de CAMO au fost
executate sau corespunzator aprobate, acest lucru nu a insemnat neaparat ca
aeronava era in stare buna de navigabilitate in acel moment. CAMO ramaénea
responsabild pentru starea de navigabilitate a aeronavei si pentru asigurarea
indeplinirii cerintelor privind mentinerea navigabilitatii inainte de zbor. Acesta a fost
scopul atestarii curente a intretinerii solicitate la punctul M.A.306 litera (a) subpunctul
3.

Modificdrile propuse in NPA la punctul 145.A.55, ,inregistrarea lucrdrilor de
intretinere”, au fost eliminate, datorita simplificarii procesului de certificare si eliminarii
PMO.

Pentru a oferi suficient timp partilor interesate si autoritatilor competente afectate, s-a
propus ca intrarea in vigoare sa aiba loc la un an de la publicarea noului regulament in
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Aceste propuneri de modificare si raspunsurile la toate observatiile primite pe durata
consultarii externe a NPA au fost publicate de catre agentie in CRD 2007-09, pe 5 august
2010. Acest CRD poate fi gasit pe site-ul Agentiei la adresa:

http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php.

Dupa publicarea CRD 2007-09, Agentia a organizat, pe 30 septembrie 2010, un atelier la
Koéln pentru a detalia continutul acestuia si pentru a ajuta partile interesate sa inteleaga
propunerile Tnaintea transmiterii observatiilor. Reactiile primite cu ocazia atelierului au
cuprins urmatoarele:

Unele autoritati competente au solicitat extinderea perioadei de reactie la CRD pentru a
avea mai mult timp de reflectie asupra informatiilor primite in cadrul atelierului. Agentia
a admis acest lucru si a extins perioada de reactie standard de 2 luni cu 3 saptamani
suplimentare, pana pe 26 octombrie 2010.

Mai multe autoritati competente, intreprinderi de intretinere si asociatii ale
transportatorilor aerieni continuau sda se opund conceptului propus, in principal in
legatura cu CRS final, pe care I-au perceput ca pe un transfer de responsabilitate de la
operator/CAMO catre intreprinderea conforma cu partea 145.

A devenit evident ca sunt necesare eforturi suplimentare pentru clarificarea
responsabilitatilor operatorului/CAMO, care reprezinta o problema considerata de
Agentie ca facand parte din viitoarea activitate de reglementare (sarcina M.029,
programata sa inceapa in 2011).
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Ca urmare a consultarii externe a CRD 2007-09, care s-a incheiat pe 26 octombrie 2010,
Agentia a primit reactii de la:

. cinci autoritati competente: Ministerul Transporturilor din Austria, CAA-Danemarca,
CAA-Tarile de Jos, CAA-Suedia, CAA-Regatul Unit.

. 11 organizatii si asociatii: Aerlyper, Aircraft Engineers International (AEI), Association
of Dutch Aviation Technicians (NVLT), Asociatia companiilor europene de navigatie
aeriand (Association of European Airlines - AEA), Association of Licensed Aircraft
Engineers (ALAE, Regatul Unit), Baines Simmons Limited, Asociatia internationalda a
liniilor aeriene rezervate in sistem charter (International Air Carrier Association - IACA),
KLM Engineering & Maintenance, Nayak Aircraft Service NL, Norwegian Union of
Licensed Engineers (NFO) si Transavia.com.

. 89 de persoane individuale (cea mai mare parte fiind personal autorizat pentru
intretinere titular de licenta).

Aceste reactii sunt detaliate in anexa.
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III. Continutul avizului Agentiei

16.

17.

18.

19.

Aspecte de politica

Prezentul aviz ia in considerare, pe cat posibil, sugestiile facute de multe dintre partile
interesate si autoritatile nationale care au participat la consultare si au reactionat la CRD.

In acest moment, Agentia ar dori sd remarce cd reactiile comunititii personalului autorizat
pentru Intretinere si a titularilor de licenta de intretinere a aeronavelor (atat asociatii, cat si
persoane individuale) au sprijinit clar propunerea din CRD.

Cu toate acestea, desi numarul de parti interesate si autoritati competente care au avut o
reactie de respingere a propunerii din CRD s-a redus semnificativ in ceea ce priveste NPA,
aceasta reactie demonstreaza (vezi anexa la prezentul aviz) ca exista inca un dezacord
evident fata de propunere din partea urmatoarelor parti interesate si autoritati competente:

. Autoritati competente: CAA-Regatul Unit, CAA-Tarile de Jos, CAA-Danemarca, CAA-
Suedia si Ministerul Transporturilor din Austria.

o Asociatii ale transportatorilor aerieni: Asociatia companiilor europene de navigatie
aeriana (,Association of European Airlines” - AEA) si Asociatia internationald a liniilor
aeriene rezervate in sistem charter (,International Air Carrier Association” - IACA).

o Transportatori aerieni individuali: ,Transavia.com”.

o Intreprinderi de intretinere: ,KLM Engineering & Maintenance” si ,Nayak Aircraft
Service NL”.

o Organizatii de formare/consultanta: ,Baines & Simmons Limited”.

. Un numar limitat de persoane individuale.

Aceste reactii subliniaza urmatoarele preocupari principale:
. Se considera ca sarcina nu este justificata corespunzator din punct de vedere al
sigurantei si ca nu este nevoie de ea.

. Se considera ca are un impact considerabil asupra industriei, avand in vedere
necesitatea modificarii procedurilor si documentelor si nevoia asigurarii de pregatire.

. Se considera ca unele dintre responsabilitatile CAMO (in principal functia de coordonare
si eliberare a CRS final) au fost transferate catre intreprinderile de intretinere. Mai
mult, este pusa sub semnul intrebarii utilitatea CRS final.

. Este necesara elaborarea de proceduri diferite pentru intretinerea de baza sau in linie.
. Este necesara o mai mare clarificare a partii M, in special:

o responsabilitatile si procedurile CAMO.

o eliberarea, actualizarea si distribuirea ,atestarii curente a intretinerii".

o diferente intre CRS si CRS final si o ,atestare curenta a intretinerii* si legatura
acestora cu starea de intretinere/navigabilitate a aeronavei.
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20. Agentia este de parere ca, spre deosebire de opinia unor parti interesate si a unor autoritati
competente, o activitate de reglementare poate fi adoptata pentru imbunatatirea sigurantei,
chiar daca nu exista dovezi ale unor accidente direct legate de acest aspect. Activitatea de
reglementare nu are la baza doar accidentele: poate fi initiatd si in cazul in care reactia
partilor interesate si a autoritatilor competente demonstreaza existenta unor interpretari
foarte diferite ale acelorasi cerinte, multe dintre ele contrare intentiei legiuitorului. Acest
lucru se intdmpla daca regulamentul este ambiguu sau lipseste materialul orientativ.

21. 1In cazul particular al acestei sarcini, asa cum se precizeaza in termenii de referinta, sarcina a
fost initiatd la solicitarea partilor interesate si a autoritdtilor competente. In plus, observatiile
primite in timpul etapei de consultare a NPA si CRD, observatiile primite cu ocazia atelierului
din 30 septembrie 2010 si a discutiilor dintre Agentie si autoritatile competente in timpul
recentelor Conferinte de standardizare au demonstrat Agentiei ca exista inca un numar
semnificativ de interpretari gresite cat si zone in care regulamentul nu poate fi pe deplin
compatibil si consecvent cu partea 145 si responsabilitatile CAMO, ca si in ceea ce priveste
raspunderea personalului autorizat pentru certificare la momentul aprobarii intretinerii.

22. Mai mult, Agentia a aflat din Buletinul AAIB 9/2010 (editat de Air Accidents Investigation
Branch, Regatul Unit) despre un incident grav care a avut loc pe 12 ianuarie 2009 si care a
implicat un avion Boeing 737, numar de inregistrare G-EZJK. Acest incident a avut loc in
urma unui proces in care operatorul inapoia o aeronava care fusese inchiriata anterior si care
facuse obiectul mai multor contracte dintre operator si furnizorul sau de intretinere de baza
si companii terte pentru executarea si supravegherea unor lucrari de intretinere asociate ca
lucrari separate. Printre alte recomandari privind siguranta cuprinse in acest Buletin AAIB,
Recomandarea privind siguranta 2010-072 sugereaza Agentiei sa analizeze reglementarile si
materialul orientativ referitor la OPS1, partea M si partea 145, pentru a se asigura ca rezolva
corespunzétorAprobIema intretinerii pe mai multe niveluri subcontractate si a normelor de
functionare. In continuare, subliniazd necesitatea evaluarii structurii organizationale
complete, a interfetelor, procedurilor, rolurilor, responsabilitatilor si calificarilor/competentei
personalului cheie de la toate nivelurile subcontractate.

23. Acest lucru a consolidat opinia Agentiei conform cdreia a existat, si exista incd, necesitatea
unor activitati de reglementare in acest domeniu.

24. De asemenea, Agentia este de parere cad orice activitate de reglementare are un anumit
impact — care trebuie diminuat pe cat posibil. Faptul ca procedurile si documentele trebuie
modificate sau faptul cd trebuie asigurata pregatirea sunt comune tuturor cazurilor de
modificare a unui regulament, dar acest impact trebuie compensat prin beneficiile activitatii
de reglementare.

25. In ceea ce priveste aceastd sarcind, agentia continud s3 fie de pdrere cd textul propus in
CRD asigura urmatoarele beneficii:

. Set de responsabilitati clare:

o Certificarea intretinerii (CRS): Fiecare intreprindere conforma cu partea 145
certifica si este responsabild pentru activitatea proprie legata de CRS, chiar si in
acele cazuri in care lucrarile sunt incomplete sau lasa aeronava intr-o stare
proasta de navigabilitate. Acest aspect poate fi detaliat in continuare, astfel incat
personalul autorizat pentru certificare sa-si certifice propriile lucrari (propriul
CRS).
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o Darea in exploatare a aeronavei (CRS final) catre pilot:

=  Doar pentru lucrarile de intretinere solicitate de CAMO.
. Are la baza certificarea lucrarilor de intretinere efectuate prin CRS.

o Responsabilitatea pentru starea de navigabilitate a aeronavei si pentru definirea
procedurilor de coordonare apartine in continuare CAMO.

. Lucrarile pot fi certificate chiar daca se constata neconformitati (adica inspectia
nedistructiva efectuata de o intreprindere cotata D1, cu ocazia careia se constata fisuri)
sau chiar daca aeronava a fost lasata intr-o stare proasta de navigabilitate (cu alte
cuvinte, comanda de lucrari de intretinere necesitda demontarea motoarelor in scop de
conservare).

o Pilotul primeste un certificat de punere simpla in circulatie (CRS final) prin care este
asigurat ca toate lucrarile de intretinere solicitate de catre operator au fost executate.

. Daca se pune in aplicare corect, ar trebui sa asigure faptul ca actiunile de intretinere
s-au desfasurat corect.

Mai mult, Agentia a propus in CRD masuri de tranzitie pentru reducerea impactului asupra
partilor interesate si a autoritatilor competente.

Concluzii

De aceea, Agentia este de parere ca este necesara abordarea punerii in circulatie simple sau
multiple prin activitati de reglementare si ca CRD trebuie sa atinga acest obiectiv. Cu toate
acestea, Agentia recunoaste si faptul ca, avand in vedere observatiile primite, propunerea sa
poate suferi unele imbunatatiri. Mai mult, Recomandarea privind siguranta 2010-072 emisa
prin Buletinul AAIB 9/2010 demonstreaza ca aceastd sarcind poate fi insuficienta pentru
rezolvarea unora dintre probleme. Intr-adevdr, responsabilitdtile CAMO si legdtura dintre
acestea si starea de navigabilitate a aeronavei nu sunt abordate in propunere. Este necesara
clarificarea acestui aspect. Cu toate acestea, se intentioneaza stabilirea responsabilitatilor
CAMO prin sarcina M.029 cuprinsa in programul de reglementare programat sa inceapa in
2011. Prin urmare, agentia a decis sa uneasca aceste doua activitati, care au legatura intre
ele.

28. In consecintd, avizul final al Agentiei este urmétorul:

. Finalizarea sarcinii 145.012 fara a propune nicio modificare a reglementarilor
in vigoare sau a materialului AMC/GM, in aceasta etapa.

. Respectand Recomandarea AAIB privind siguranta 2010-072 din Buletinul
9/2010, folosirea activitatii de la sarcina 145.012 si extinderea domeniului de
aplicare al sarcinii M.029 programate sa inceapa in 2011 pentru a aborda in
acelasi timp:

o responsabilitatile CAMO si a intreprinderilor conforme cu partea 145 si

o procedurile de intretinere, coordonare, dare in exploatare a aeronavelor si
determinarea starii de navigabilitate.
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IV. Evaluarea impactului reglementarii

29. Deoarece prezentul aviz nu propune nicio modificare a reglementarii in vigoare sau a
AMC/GM, nu exista impact asociat.

Kdln, 29 noiembrie 2010

P. GOUDOU
Director executiv
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ANEXA: Reactii la CRD 2007-09

Reactii in favoarea modificarilor propuse:

(1) Aircraft Engineers International (AEI), Association of Dutch Aviation Technicians
(NVLT), Association of Licensed Aircraft Engineers (ALAE, Regatul Unit), Norwegian
Union of Licensed Engineers (NFO) si 75 dintre cele 89 de persoane individuale
(cea mai mare parte personal de intretinere titular de licenta) sunt in favoarea
continutului textului propus in CRD 2007-09. Printre motivele enumerate se regasesc
urmatoarele:

. Propunerea elimind ambiguitatile reglementarii in vigoare si favorizeaza armonizarea
procedurilor de certificare, ceea ce este absolut necesar, avand in vedere tendinta
actuala de crestere a numarului de subcontractari si lucrari de intretinere efectuate de
organizatii terte.

o Propunerea defineste clar responsabilitatile.
. Propunerea nu intervine in responsabilitatile CAMO privind supravegherea.
. Starea lucrarilor de intretinere a aeronavei devine clara pentru echipajul de zbor.

o Propunerea va spori siguranta.

Reactii care solicita schimbari nesemnificative la modificarile propuse:

(2) The Association of Dutch Aviation Technicians (NVLT) a propus, in afara unor
modificari minore de exprimare, urmatoarele:

. Precizarea suplimentara la punctul 145.A.50 litera (b) subpunctul 1 din AMC a faptului
ca, prin eliberarea unui CRS final, aeronava se considera ,pregatita pentru darea in
exploatare" in urma lucrarilor de intretinere.

. Ca personalul care se ocupa de certificare care elibereaza CRS final sa se asigure ca
reclamatiile privind intretinerea sunt corectate si/sau aprobate de catre persoane
autorizate corespunzator, in loc sa verifice doar eliberarea CRS aferent.

o Sa se clarifice sensul propozitiei ,toate lucrdrile de intretinere au fost executate si
aprobate corespunzator®, care apare la punctul 145.A.50 litera (b).

. Clarificarea in continuare a sensului expresiei ,a contrasemna” continuta in punctul
145.A.65 litera (b) subpunctul 3 din AMC.

(3) Aircraft Engineers International (AEI), Association of Licensed Aircraft Engineers
(ALAE, Regatul Unit) si un anumit numar de persoane individuale au solicitat
precizarea foarte clara a faptului ca privilegiile din categoria A nu cuprind ,depanarea
sistemului”.

Agentia observa ca acest aspect a fost abordat in sarcina de reglementare 66.006 si in avizul
05/2009.
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~Aerlyper” a solicitat sa se stabileascd in continuare calificarile necesare pentru
intreprinderile de intretinere si pentru titularii de licenta, in conformitate cu partea 66,
pentru ca acestia sa elibereze CRS final.

O persoana individuala a solicitat ca posibilitatea unui ,,control zilnic sau al unui procedeu
echivalent" dupa eliberarea CRS final sa se extinda, astfel incat sa cuprinda si sarcinile cu un
interval de pana la sapte zile pe MRB/MPD.

Reactii in defavoarea modificarilor propuse:

(6)

(7)

Asociatia companiilor europene de navigatie aeriana (,,Association of European
Airlines” — AEA) si ,,KLM Engineering & Maintenance”, in afara de a fi de parere ca NPA
ar fi trebuit retras in intregime, au respins propunerea din CRD din urmatoarele motive:

. CAMO se afla intr-o pozitie mai buna decat intreprinderea conforma cu partea 145
pentru exercitarea atributiilor presupuse de punerea in circulatie a aeronavelor.

. Modificarile propuse sunt in contradictie cu principiile recunoscute ale reglementarii in
vigoare, transferand responsabilitatile de la CAMO catre intreprinderea conforma cu
partea 145.

o CRS final propus contine afirmatii cu privire la existenta CRS si incheierea lucrarilor de
intretinere comandate de CAMO si executate de alte intreprinderi de intretinere, ceea
ce, in opinia lor, este responsabilitatea si privilegiul CAMO.

. Propunerea nu permite personalului autorizat pentru certificare de categoria A sa
semneze CRS final, daca, la lucrarile de intretinere, participa si alte persoane.

. Nu exista un risc demonstrat in ceea ce priveste siguranta si contributia pozitiva in ceea
ce priveste siguranta a fost supraestimata, avand in vedere ca modificarea reprezinta
un risc pe durata perioadei de tranzitie.

. Impactul economic asupra intreprinderilor conforme cu partea 245 a fost subestimat,
inclusiv cel asupra pregatirii, modificarii procedurilor si jurnalului tehnic.

AEA si KLM propun ca, dacda presupusul risc adus de reglementarile in vigoare se
demonstreaza, EASA sa evalueze procedurile din domeniu prevazute de partea M si sa lase
partea 145 neschimbata.

Asociatia internationalda a liniilor aeriene rezervate in sistem charter
(~International Air Carrier Association” - IACA) a respins propunerea din CRD din
urmatoarele motive:

o Nu este de acord ca lipsa standardizarii sistemului actual duce la posibile probleme de
siguranta suplimentare.

o Impactul pozitiv asupra sigurantei a fost supraestimat si nu a fost argumentat.

o CRS final va duce la posibile probleme privind siguranta pentru intreprinderi si
autoritati.
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Nu vede necesitatea unui CRS final, deoarece este de parere ca:

. Daca exista doar o singura intreprindere conforma cu partea 145 care lucreaza la
aeronava, aceasta are posibilitatea sa elibereze un CRS pentru fiecare sarcina sau
pentru un grup de sarcini. In final, intreprinderea conformd cu partea 145 ar
putea elibera un singur CRS pentru toate lucrarile executate si coordonate, astfel
cum au fost acceptate in conformitate cu comanda de lucrari a CAMO, ceea ce nu
reprezintd o noutate si este general acceptat.

. Daca o intreprindere conforma cu partea 145 a subcontractat alte intreprinderi
conforme cu partea 145, aceasta organizatie conforma cu partea 145 poate decide
eliberarea unui singur CRS pentru toate lucrarile executate si coordonate, astfel
cum au fost acceptate in conformitate cu comanda de lucrari a CAMO, ceea ce nu
reprezintd o noutate si este general acceptat.

o In cazul in care CAMO a contractat mai multe intreprinderi conforme cu partea
145, CRS final transfera responsabilitatile CAMO catre intreprinderea conforma cu
partea 145.

Din punctul de vedere al pilotului, CRS final creeaza o falsa senzatie de completitudine
deoarece, in orice caz, pilotul trebuie sa verifice existenta atestarilor curente ale
intretinerii in ceea ce priveste lucrarile de intretinere programate si cele neprogramate,
elementele aprobate etc.

Va exista un impact negativ din cauza necesitatii unor manuale explicative, a unor
proceduri, instructiuni de lucru, pregatire, jurnale tehnice, contracte.

Va exista un impact social si cultural asupra industriei.

IACA face urmatoarele propuneri:

Pastrarea ambelor posibilitati si a punerilor multiple in circulatie.
Renuntarea la punerea in aplicare a conceptului de CRS final.

Daca EASA considera inca necesara o punere simpla in circulatie, pentru cazul in care
CAMO contracteaza mai multe intreprinderi conforme cu partea 145, acest document
nu trebuie denumit ,CRS”, ci ,document rezumativ”.

(8) .Nayak Aircraft Service NL"” a respins propunerea din CRD din urmatoarele motive:

Nu gaseste justificarea sarcinii si nu crede ca aceasta propunere imbunatateste
siguranta zborului.

Exista un transfer de responsabilitate de la CAMO la intreprinderea conforma cu partea
145 contractata. Responsabilitatea pentru CRS final ar trebui sa apartina CAMO.

CRS final este un document administrativ si ar trebui intitulat ,atestare curenta a
intretinerii” sau ,document administrativ final”.

CRS final este necesar pentru toate lucrarile de intretinere in linie si de baza, in timp ce
Nayak este de parere ca ar trebui sa se separe intretinerea in linie de cea de baza.

in mod similar personalului autorizat pentru certificare de categoriile B si C,
personalului autorizat pentru certificare de categoria A trebuie sa i se permita
eliberarea CRS final, indiferent de domeniul sarcinilor, deoarece aceasta este o sarcina
administrativa.
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~Nayak Aircraft Service NL” propune retragerea completa a modificarilor propuse.

(9) ,Transavia.com” a respins propunerea din CRD din urmatoarele motive:

Nu gaseste justificarea sarcinii.
Impactul pozitiv asupra sigurantei a fost supraestimat.
Propunerea face ca responsabilitdtile sa-si piarda substanta.

Conceptul de CRS final nu este necesar pentru operatorii care contracteaza o singura
intreprindere conforma cu partea 145.

Va exista un impact negativ din cauza necesitatii unor manuale explicative, a unor
proceduri, instructiuni de lucru, pregatire, jurnale tehnice, contracte.

Va exista un impact social si cultural asupra industriei si autoritatilor nationale.

(10) ,,Baines Simmons Limited” a respins propunerea din CRD din urmatoarele motive:

Propunerea transfera responsabilitatea coordonarii lucrarilor de intretinere de la CAMO
catre intreprinderea conforma cu partea 145.

Propunerea cuprinde doua tipuri de dare in exploatare (CRS si CRS final) cu acelasi
continut.

Exista o ambiguitate evidenta in regulamentul in vigoare intre partea M si partea 145,
in care intreprinderea de intretinere ,da in exploatare aeronava" in ceea ce priveste
sarcinile individuale, dar acest lucru nu inseamna neaparat ca aeronava se afla in stare
buna de navigabilitate.

LBaines Simmons Limited” face urmatoarele propuneri:

EASA trebuie sa depuna toate eforturile pentru elaborarea unui regulament de punere
in aplicare/material AMC a ,atestarii curente a intretinerii* de la punctul M.A.306 litera
(a) subpunctul 3, in special in ceea ce priveste modul de actualizare si de distribuire in
timp real, tinand seama de fiecare eveniment de intretinere si nu doar de evenimentele
de intretinere de baza.

EASA trebuie sa descurajeze proprietarii/operatorii sa puna bazele unor contracte de
intretinere care pot duce la scenarii complicate, prin care pilotul are de-a face cu mai
multe intreprinderi conforme cu partea 145, in special in cazul intretinerii in linie.

Daca EASA doreste in continuare douad tipuri de punere in circulatie atunci acestea
trebuie sa fie diferite, separand ,certificarea intretinerii* de ,darea in exploatare”.

Crearea unui ,atestat de intretinere” corespunzator, in conformitate cu partea 145 si un
»atestat de navigabilitate" definit mai clar in partea M.

(11) CAA-Tarile de Jos, Ministerul Transporturilor din Austria si dl Walter Gessky
(membru al Comitetului EASA din partea Austriei), pe langa ca sunt de parere ca NPA
ar fi trebuit retras in intregime sau ar fi trebuit limitat la materialul AMC/GM, au respins
propunerea din CRD din urmatoarele motive:

Impactul pozitiv asupra sigurantei este foarte limitat, in timp ce sarcina reprezinta o
povara birocratica si administrativa asupra industriei.
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CRS final imparte gama de responsabilitati din prezent intre CAMO si intreprinderile
conforme cu partea 145, in special in domeniul coordonarii activitatilor de intretinere.
Responsabilitatile CAMO sunt transferate catre intreprinderea conforma cu partea 145.

CRS final creeaza pilotului un fals sentiment de siguranta, deoarece acesta nu stie (sau
nu trebuie sa stie) intotdeauna ce lucrari de intretinere au fost comandate.

in cazul aeronavelor neimplicate in transport aerian comercial, propunerea poate
induce confuzie pentru pilot, in principal daca lucrarile de intretinere s-au executat atat
de catre intreprinderi conforme cu partea 145, cat si de intreprinderi conforme cu
capitolul F. In acest caz, CRS final poate sa nu existe intotdeauna.

CAA-Tarile de Jos, Ministerul Transporturilor din Austria si dl Walter Gessky propun sa nu se

intreprinda nimic.

(12) CAA-Danemarca, pe langa ca este de parere ca NPA ar fi trebuit retras in intregime sau ar
fi trebuit limitat la materialul AMC/GM, a respins propunerea din CRD din urmatoarele
motive:

Propunerea mai degraba complica sistemele care se aplica in prezent, in loc sa le
simplifice.

Impactul pozitiv asupra sigurantei este foarte limitat, in timp ce sarcina reprezinta o
povara birocratica si administrativa asupra industriei. Propunerea presupune proceduri
si documente noi, precum si o sarcind de punere in aplicare foarte complexa care
revine intreprinderilor.

CRS final imparte gama de responsabilitati din prezent intre CAMO si intreprinderile
conforme cu partea 145, in special in domeniul coordonarii activitatilor de intretinere.
Responsabilitatile CAMO sunt transferate catre intreprinderea conforma cu partea 145.

CRS poate da pilotului impresia ca aeronava este pregatita pentru zbor, acesta nestiind
ca trebuie sa existe un CRS final.

CAA-Danemarca propune sa se analizeze doar materialul AMC/GM, pentru a clarifica

interpretarea data unui CRS.

(13) CAA-Suedia a respins propunerea din CRD din urmatoarele motive:

Propunerea face din darea in exploatare o problemda mai complexa decat este in
realitate si cu variante diferite.

Toti operatorii sunt obligati sa-si elaboreze propriul sistem de jurnale tehnice si de
certificare a lucrarilor de intretinere (CRS), chiar daca nu utilizeaza mai mult de o
intreprindere de intretinere odata.

Toti operatorii trebuie sa-si modifice sistemul de jurnale tehnice, deoarece céativa dintre
ei |I-au elaborat intr-un mod diferit.

Toate intreprinderile de intretinere trebuie sa elaboreze proceduri si sa-si pregateasca
personalul. Acest lucru creeaza costuri fara o crestere a nivelului sigurantei.

Daca unele CAMO/unii operatori doresc sa utilizeze mai mult de o intreprindere de
intretinere pentru acelasi eveniment de intretinere, trebuie sa-si asume integral
responsabilitatea. Nu exista suficient spatiu n sistemul legislativ in vigoare pentru
integrarea utilizarii mai multor intreprinderi pentru acelasi eveniment.
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Conceptul ,responsabilitatilor clare” pentru CAMO din prezent si intreprinderea
conforma cu partea 145 isi pierde substanta. Distruge ,conceptul clar de comanda de
lucrari”.

Va fi dificil pentru intreprinderea conforma cu partea 145 aleasa sa coordoneze,
deoarece nu are o buna cunoastere/acces la celelalte contracte de intretinere.

Cea mai mare parte a personalului autorizat pentru certificare va trebui sa semneze
multe documente, ceea ce creeaza confuzie in legaturda cu ce semneaza. Valoarea si
intentia semnaturii se pierde.

O intreprindere conforma cu partea 145 care lucreaza cu aeronave CAT si non CAT
trebuie sa aiba doua sisteme de certificare a intretinerii.

Care vor fi responsabilitatile in situatia in care o CAMO care actioneaza ,de una
singura” are un contract cu un operator conform cu punctul M.A.201 litera (i) si acesta
din urma are contracte cu intreprinderi de intretinere conforme cu partea 145, cat si cu
intreprinderi de intretinere conforme cu capitolul F?

Cum va fi efectuata certificarea intretinerii daca un operator conform cu punctul
M.A.201 litera (i), care foloseste un sistem de jurnale tehnice cu CRS si CRS final, are
contracte cu intreprinderi de intretinere conforme cu partea 145, cat si cu intreprinderi
de intretinere conforme cu capitolul F?

CAA-Suedia propune doar clarificarea responsabilitatilor CAMO/ale operatorului de la punctul

M.A.708.

(14) CAA-Regatul Unit s-a opus propunerii din CRD din urmatoarele motive:

CAA-Regatul Unit nu poate identifica nicio problema de siguranta specifica in acest
domeniu care sa necesite interventia Agentiei.

Propunerea complica practicile de lucru intr-o intreprindere conforma cu partea 145,
ceea ce duce la o birocratie inutila si la un beneficiu obscur in materie de siguranta.

Complica relatia si estompeaza responsabilitadtile intre CAMO si intreprinderea conforma
Ccu partea 145.

Atestarea finala CRS nu trebuie sa fie un CRS in conformitate cu punctul 145.A.50,
deoarece reprezinta o sarcind administrativda care nu se incadreaza in definitia
prevazuta la articolul 2 din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003.

Propunerea nu permite personalului autorizat pentru certificare de categoria A sa
semneze CRS final, daca, la lucrarile de intretinere, participa si alte persoane. CAA-
Regatul Unit propune separarea intretinerii programate in linie de simpla remediere a
defectiunilor, permitand astfel ca CRS final sa fie eliberat de catre personalul autorizat
pentru certificare de categoria A, chiar daca lucrarile au fost executate de alte
persoane.

CAA-Regatul Unit nu este in favoarea eliberarii de catre intreprinderile de categoriile B,
C si D a CRS la nivelul intregii aeronave, dar este de parere ca ar trebui utilizat un
Formular 1.

Exemplele de jurnal tehnic de la punctul 145.A.50 din AMC nu sunt suficient de exacte,
deoarece nu contin, de exemplu, referiri la componentele de serie. Acest aspect ar
putea duce la concluzia ca rubricile existente in exemplele de jurnal sunt suficiente.
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(15) O persoana individuala a respins propunerea din CRD din urmatoarele motive:

. Propunerea cuprinde doua tipuri de dare in exploatare (CRS si CRS final) cu acelasi
continut.

. Persoana care semneaza CRS final nu isi asuma responsabilitatea pentru lucrarile
acoperite de celdlalt CRS.

. Persoana considera ca este o inconsecventa faptul ca se permite semnarea controlului
zilnic dupa CRS final fara eliberarea unui alt CRS final.

Aceasta persoana propune una dintre urmatoarele doua optiuni:

. Anularea CRS final si inlocuirea lui cu un document in jurnalul tehnic prin care lucrarile
de Iintretinere s-au efectuat si/sau s-au aprobat de catre personal titular de
licenta/autorizat/acreditat si ca aeronava este pregatita pentru zbor. Documentul unic
CRS cu doua semnaturi (B1 si B2) este suficient.

. Daca se opteaza pentru CRS final, atunci acesta trebuie sa aiba doua semnaturi (B1 si
B2) pentru a certifica sarcinile si a-si asuma responsabilitatea pentru acestea.

Aceasta persoana propune, de asemenea, ca personalul autorizat pentru certificare de
categoria B2 sa se ocupe si de certificarea controlului zilnic.

(16) Doua persoane individuale au respins propunerea din CRD din urmatoarele motive:

. Propunerea sprijina operatorii, cu pretul sigurantei, permitand in continuare
subcontractarea lucrarilor de intretinere.

. Aceastad subcontractare favorizeaza existenta intreprinderilor de intretinere specializate
pe anumite lucrari, facand dificila pentru propriul personal acumularea de cunostinte si
de experienta cu privire la intreaga aeronava, lucru necesar pentru obtinerea licentei.

(17) O persoana individuala si-a exprimat dezacordul in legatura cu faptul ca CRS final poate fi
eliberat de o singura persoana, chiar daca o astfel de persoana nu a avut o contributie la
lucrarile de intretinere executate si chiar daca unele dintre lucrarile de intretinere depasesc
domeniul propriei licente.

(18) O persoana individualda a exprimat opinia ca propunerea din CRD nu este necesara,
deoarece toate domeniile sunt deja acoperite si detaliate, reprezentand activitatea zilnica
obisnuita din industrie.

(19) O persoana individuala a fost de parere ca propunerea elimind responsabilitatea
persoanelor care se ocupa de intretinerea aeronavei.

Alte reactii:

(20) The Association of Dutch Aviation Technicians (NVLT) s-a interesat daca propunerea
din CRD cuprinde extinderea privilegiilor B2 (NPA 2007-07) la punctul 66.A.20, subpunctul 3.
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(21)

(22)

(23)

Avizul nr. 06/2010 29 nov 2010

Agentia observa ca CRD nu contine aceasta modificare, deoarece ea nu a fost inca adoptata

oficial de Comisie. Extinderea privilegiilor B2 face parte din procesul de adoptare a avizului
05/20009.

O persoana individuala a solicitat ca CAA-Regatul Unit sa revina la examenul integral oral
pentru obtinerea unei licente de intretinere a aeronavelor.

Agentia observa ca acest lucru nu este posibil, avand in vedere reglementarile UE in vigoare.

O persoana individuala a trimis, intr-un mod incorect, o observatie la prezentul CRD 2007-
09 cu privire la NPA 2010-09, despre termenii ,contractare” si ,subcontractare".

O persoana individuala a facut urmatoarele observatii:

Sprijina armonizarea metodelor de dare in exploatare a aeronavelor.

Este in favoarea conceptului de punere multipla in circulatie, deoarece aloca
responsabilitatea doar persoanei care certifica lucrarile.

Mentioneaza ca punerea simpla in circulatie favorizeaza eliberarea unui CRS fara a
vedea sau a cunoaste ce s-a lucrat la aeronava, in special pentru lucrarile complexe si
de mare anvergura si favorizeaza, de asemenea, executarea lucrarilor de intretinere de
catre personal necalificat.

Se declara complet impotriva practicii prin care multe lucrari sunt contrasemnate de
catre persoane acreditate de companie care nu sunt titulare de licenta.
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