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YTTRANDE Nnr 01/2011

FRAN EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET

av den 18 mars 2011

om kommissionens forordning om andring av kommissionens forordning (EG)
nr 170272003 av den 24 september 2003 om faststallande av
tillampningsforeskrifter for luftvardighets- och miljocertifiering av luftfartyg och
tillhérande produkter, delar och anordningar samt for certifiering av konstruktions-
och tillverkningsorganisationer

OCH

om kommissionens forordning om andring av kommissionens forordning (EG)
nr 204272003 om fortsatt luftvardighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar
och anordningar och om godkadnnande av organisationer och personal som arbetar
med dessa arbetsuppgifter

"ELA-forfarandet” samt ”standardandringar och standardreparationer”
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Sammanfattning

Detta yttrande paverkar i forsta hand allmanflyget och behandlar foljande:

Ett forenklat och mer proportionellt certifieringsférfarande for ELA-luftfartyg (European Light
Aircraft) infors. Den som ansoker om typcertifikat for ELAL1-luftfartyg (dvs. flygplan under
1 200 kg) kan anvanda sig av ett certifieringsprogram for att visa dess konstruktions-
formaga. Detta innebar att mindre foretag slipper genomfora det betungande och tidsédande
administrativa forfarandet for att fa ett godkannande av konstruktionsorganisation (DOA)
samtidigt med certifieringsforfarandet. Denna f6randring kommer att gynna dem som
anstker om ett typcertifikat for ELALl-luftfartyg for forsta gangen.

Konceptet "standardéandringar” och “standardreparationer” infors. Detta nya koncept innebar
att det inte langre ar nodvandigt att g& igenom forfarandet for konstruktionsgodkannande
nar det galler andringar och reparationer som anses vara standard. En forteckning over
standardandringar och standardreparationer kommer att inféras i en ny certifierings-
specifikation (CS). Med detta nya koncept kommer den administrativa bérdan att minska
samtidigt som en hog sdkerhetsnivd uppratthalls. Den har regeln kommer att gynna alla
mindre luftfartygs agare/operatorer.

Enligt nuvarande bestammelser kravs det en EASA blankett 1 for att fa installera reservdelar
i ett luftfartyg. Men vissa delar och anordningar till ELA-Iuftfartyg tillverkas utan att regleras
av flygindustrin. Dessa oreglerade tillverkare kan inte godkdnna dessa delar med en EASA
blankett 1. FOr nya luftfartyg ar detta inget problem eftersom delarnas godtagbarhet i s& fall
tacks genom luftfartygstillverkarens godkanda tillverkningsorganisation. Men reservdelar far
man normalt direkt fran kallan. For att uppfylla kravet pd en EASA blankett 1 maste dessa
delar emellertid godkannas via godkanda tillverkningsorganisationer nér det inte direkt
framgar vilket mervarde de har. Genom detta yttrande blir det mojligt for agare till ELA-
luftfartyg att godkadnna att vissa delar som inte ar sdkerhetskritiska installeras utan en EASA
blankett 1. Syftet med denna andring ar att minska den administrativa bordan till en niva
som star i proportion till sakerhetsriskerna.
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Allmant

1.

Syftet med detta yttrande ar att foresla att kommissionen andrar bilagan till kommissionens
foérordning (EG) nr 1702/2003" (nedan kallad Del-21) och framfor allt att inféra ett forenklat
och mer proportionellt certifieringsforfarande for ELA-luftfartyg (European Light Aircraft). For
att uppratthalla 6verensstammelsen med Del-21 féreslas det ocksa att kommissionen andrar
sin férordning (EG) nr 2042/2003% och bilagorna Del-M och Del-145.

Yttrandet har antagits enligt det forfarande som angetts av styrelsen for Europeiska byran
for luftfartssakerhet (nedan kallad byrén)3, i enlighet med bestammelserna i artikel 19 i
forordning (EG) nr 216/2008* (nedan kallad grundférordningen).

Samréad

Under de senaste aren har det “traditionella” fritidsflyget och utvecklingen av det ultralatta
flyget gatt tillbaka i Europa. Feedback fran branschen och operatérerna har gett indikationer
om att regelverket for fritidsluftfartyg efterhand har blivit alltfor betungande for den typ av
verksamhet det galler och utgdr ett betungande regelverk for konstruktorer och tillverkare
av dessa typer.

Byran upprattade regleringsuppgiften MDM.032 for att behandla dessa fragor. Eftersom det
var en omfattande uppgift utfardade byrdn 2006 ett forberedande meddelande om
foreslagen andring (NPA) for att diskutera ett koncept for battre reglering for allméanflyget.
MDM.032-gruppen anvande sig sedan av feedbacken fran denna forberedande NPA for att
utveckla ett koncept for battre reglering av allmanflyget. Har behandlades inledande och
fortsatt luftvardighet samt drift och licensiering for allmanflyget.

Byran beaktade ocksa den amerikanska luftfartsmyndigheten FAA:s inforande av en LSA-
regel (Light Sport Aircraft, latt sportflyg), vilket visade att harmoniseringen mellan byran och
FAA hade minskat i fraga om regleringen av fritidsflyg. Majoriteten av de LSA-typer som
finns i USA &r av europeiskt ursprung, men kan inte operera lagligt i EU om de inte har en
startvikt under 450 kg (och foljaktligen omfattas av bilaga Il till grundférordningen) eller ar
certifierad enligt CS-VLA (Very Light Aeroplane) eller hogre regler.

Som en underkategori till konceptet for béattre reglering av allménflyget diskuterade
MDM.032-gruppen flera alternativ for inledande Iluftvardighet. Med offentliggérandet av
NPA 2008-07 den 18 april 2008 kom gruppen med foljande forslag betraffande inledande
luftvardighet:

Kommissionens forordning (EG) nr 1702/2003 av den 24 september 2003 om faststillande av
tillampningsforeskrifter for luftvardighets- och miljécertifiering av luftfartyg och tillhérande produkter, delar och
utrustningar samt for certifiering av konstruktions- och tillverkningsorganisationer (EUT L 243, 27.9.2003, s. 6).
Forordningen senast &andrad genom forordning (EG) nr 1194/2009 av den 30 november 2009 (EUT L 321,
6.12.20009, s. 5).

Kommissionens férordning (EG) nr 2042/2003 av den 20 november 2003 om fortsatt luftvardighet for luftfartyg och
luftfartygsprodukter, delar och utrustning och om godkannande av organisationer och personal som arbetar med
dessa arbetsuppagifter (EUT L 315, 28.11.2003, s. 1). Forordningen senast andrad genom kommissionens férordning
(EG) nr 962/2010 av den 27 oktober 2010 (EUT L 281, 27.10.2010, s. 78).

Styrelsens beslut rorande det forfarande som ska anvandas da byrdn avger ett yttrande samt utfardar
certifieringsspecifikationer och anvisningar. EASA MB 08-2007, 11.6.2007 ("regleringsférfarandet™).

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om faststallande av
gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av en europeisk byrad for luftfartssakerhet,
och om upphavande av radets direktiv 91/670/EEG, forordning (EG) nr 1592/2002 och direktiv 2004/36/EG
(EUT L 79, 19.3.2008, s. 1). Forordningen senast dandrad genom Europaparlamentets och radets forordning (EG)
nr 1108/2009 av den 21 oktober 2009 (EUT L 309, 24.11.2009, s. 51).
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. Tilampningsomradet for (framfor allt ultralatta) luftfartyg enligt bilaga Il i
kommissionens férordning (EG) nr 1702/2003 (nedan kallad Del-21) ska inte andras
och dessa luftfartyg ska hallas utanfor denna forordnings tillampningsomrade.

. Ett enklare regelverk ska upprattas pa basis av ett nytt forfarande for ELA-luftfartyg
(European Light Aircraft) och ett Kkoncept for standardandringar och
standardreparationer inforas.

. Det enklare regelverket for ELA ska delas in i tva olika forfaranden:

o] ELA1 for flygplan, segelflygplan eller motordrivha segelflygplan som inte ar
klassificerade som komplexa motordrivna luftfartyg upp till en maximal startvikt
pa 1 200 kg.

o] ELA2 for flygplan, segelflygplan eller motordrivha segelflygplan som inte &r
klassificerade som komplexa motordrivna luftfartyg upp till en maximal startvikt
pa 2 000 kg.

Det nya foreslagna forfarandet i NPA 2008-07 for ELA var ett betydligt enklare forfarande for
reglering av luftfartyg och tillhdrande produkter, delar och anordningar. Tanken var att
fortsatta utfarda typcertifikat for denna typ samt luftvardighetsbevis for enskilda luftfartyg.
Detta forutsatter att det nya forfarandet skulle vara i linje med de befintliga principerna for
Del-21.

Vid slutdatumet, som var den 18 juli 2008, hade byradn fatt in 843 synpunkter fran
79 nationella luftfartsmyndigheter, branschorganisationer och privata foretag.

Manga synpunktslamnare ansag att NPA:n inte uppnadde det de var ute efter, namligen en
certifiering som var jamforbar med den i USA (Light Sport Aircraft-regeln), som inte
omfattar nagra organisationsgodkannanden och dar FAA inte ar involverad i nagon stérre
omfattning. Dessa synpunkter kom emellertid i forsta hand fran aktérer inom
tillampningsomradet for ELA1-forfarandet.

Byran foreslog darfor en viktig strategisk andring av forslagen i forteckningen med
synpunkter och svar (Comment Response Document, CRD) till NPA 2008-07. En parallell
regleringsfas 2 foreslogs, medan en ytterligare lattnad av regelverket for kategorin av ELA1-
luftfartyg underséks inom ramen fo6r regleringsuppgiften BR.010, som ligger narmare
FAA LSA-reglerna. Samtidigt skulle man ga vidare med férslagen i NPA 2008-07 for saval
ELA1 som ELA2 i syfte att sd& snart som mojligt infora en forenkling av det befintliga
certifieringsforfarandet inom Del-21.
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Byran beslot att dela upp offentliggdorandet av denna CRD till NPA 2008-07 i syfte att
tydligare informera om denna tvafasstrategi och ge en omfattande sammanfattning av
diskussioner, slutsatser och resulterande textférslag med andringar i Del-21 for att forenkla
det nuvarande certifieringsférfarandet. Denna uppdelning resulterade i negativa reaktioner,
som ocksa tas upp i tillagget till detta yttrande, men anses ocksa ha férbattrat samradet om
denna strategi och samtidigt ha lett till en snabbare process for de andringar som foreslagits
i detta yttrande till Del-21.

En separat Del Il for denna CRD till NPA 2008-07 offentliggjordes den 25 november 2010.
Har aterfinns alla 843 synpunkter, svar och den resulterande texten till de féreslagna nya
certifieringsspecifikationerna for flygplan som omfattas av tillampningsomradet for ELAL1 upp
till 600 kg (CS-LSA). Denna nya CS-LSA beraknas bli offentliggjord i bérjan av 2011 och
bygger pa branschstandarder som aven har anvants i FAA LSA-reglerna.

Infor den fas 2 (uppgift BR.010) som byran har féreslagit har det genomforts en studie av
befintliga nationella regleringssystem for ultralatta luftfartyg i ett antal medlemsstater samt
sdkerhetsrelaterade data. Syftet ar att se om man kan dra nagra lardomar av dessa
regleringssystem for luftfartygskategorier som ligger i nadrheten av ELA1-flygplan. Resultaten
fran denna studie kommer att utnyttjas for att undersdoka maojligheterna i uppgift BR.010.

Den vag som byran har valt for den fortsatta andringen av Del-21 enligt forslagen i detta
yttrande har foljande fér- och nackdelar:

— Det nuvarande certifieringsforfarandet forenklas for samtliga luftfartyg i
tillampningsomradet for ELA1 och ELA2 samtidigt som man bibehaller typcertifikatet eller
det begrédnsade typcertifikatet.

— Med detta regleringsforfarande blir andringar tillgangliga s& snart som mojligt.

TE.RPRO.00036-001®© Europeiska byran for luftfartssakerhet. Med ensamratt.
Upphovsrattsligt skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Kontrollera revideringsstatus via EASA- Sida 5 av 37
Internet/Intranet.



15.

16.

17.

1.
18.

Yttrande 01/2011 18 mars 2011

— Begreppet "standardandringar” och “standardreparationer” infors for
a. ELA1- och ELA2-luftfartyg,
b. Flygplan med en maximal startmassa (MTOM) pa 5 700 kg eller mindre och
C. Rotorluftfartyg pa 3 175 kg MTOM eller mindre.

- Forslaget anses inte vara nagon optimal I6sning for ELA1 och det kravs ytterligare tid for
att utarbeta ett nytt forslag.

— "Avgiftsforordningen” som kommissionen har antagit ar fortfarande tillamplig, aven om
aktorerna anser att den utgor ett stort hinder for certifiering av nya luftfartyg eller for
certifiering av andringar eller reparationer pa befintliga luftfartyg. Det foreslogs att man
skulle anvanda en finansiering som byggde pa att en mindre avgift togs ut pa flygbiljetter
— pa samma satt som i USA. Ett sadant system ger en sdker finansiering av EASA-
systemet utan att det leder till ndgon storre hojning av flygbiljettpriset.

Reaktionerna p& CRD 2008-07 Del I aterfinns i tillagget till detta yttrande och omfattar — av
praktiska skal — en dversattning eller en omfattande sammanfattning av vissa reaktioner.
Sammanlagt har sju organisationer frdn ELA1l-sektorn inom allmanflyget, sex europeiska
myndigheter, FAA och tva enskilda personer inkommit med feedback.

Det ar framfor allt aktdorerna med verksamhet inom ELAl-kategorin som uttrycker sin
besvikelse 6ver det nuvarande forslaget. Enligt deras mening kommer det inte att leda till
den 6nskade lattnaden for deras grupp och det har dessutom tagit for lang tid att fa till stand
den har forandringen. Redan i CRD papekade byran att det a4r uppenbart att de foreslagna
andringarna inom Del-21 inte kommer att utgéra nagon slutlig l6sning. Man féreslar darfor
en uppfoljning for att se 6ver olika alternativ dar det skulle behéva genomféras andringar i
grundférordningen. Detta &r emellertid ndgot som Overvags separat fran forslaget i detta
yttrande.

Reaktionerna p& CRD Dell tyder pa att det kombinerade konstruktions- och
tillverkningsgodkannandet som foreslads i ett nytt kapitel L till Del-21 inte anses ge de
fordelar som branschen hade hoppats pa. Det foreslagna kapitlet L anses vara alltfor
komplicerat. Pa lang sikt skulle detta kunna leda till inkonsekvenser med de befintliga
kapitlen i Del-21 for DOA (godkannande av konstruktionsorganisation) och POA
(godkannande av tillverkningsorganisation). Det anses ocksa bidra till okad byrakrati. Byran
har beaktat dessa reaktioner och kommit fram till att det nya kapitlet L, som endast ar
tillampligt pa luftfartyg som uppfyller kriterierna for ELA1 och ELA2, har gjort Del-21 onédigt
komplicerat med fa eller inga fordelar for organisationerna. Det &r ocksa tydligt att forslaget
om kombinerat konstruktions- och tillverkningsgodk&dnnande var avhéangigt av en
medlemsstats tillampning av artikel 20.2 bii i grundférordningen. Endast om en
medlemsstat har begart att byran skulle ta ansvar for ett specifikt godkannande av en
tillverkningsorganisation i den medlemsstaten, skulle ett kombinerat godkannande kunna
utfardas. Med artikel 20.2 b ii i grundférordningen &ar ett kombinerat konstruktions- och
tillverkningsgodkannande faktiskt redan mdjligt inom ramen f6ér de nuvarande
tilampningsforeskrifterna. Nar en medlemsstat har samtyckt till att anvanda denna
bestaimmelse kombinerar byran tillsynen av POA och DOA och utfardar slutligen ett
kombinerat godkannande. P& grund av detta har kapitel L dragits tillbaka.

Innehallet i byrans yttrande

| detta yttrande har stdrsta mojliga hansyn tagits till de forslag som har lamnats av de
aktorer och myndigheter som har deltagit i samradet och reagerat pa CRD Del I till NPA
2008-07. Andringsforslag som avser den foreslagna &andringen av forordning (EG)
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nr 1702/2003 och bilaga | (Del-21) fran CRD 2008-07 Del | presenteras nedan for varje
punkt i tillampliga fall. Redaktionella a&ndringar anges inte uttryckligen.

170272003
En definition av ELA1 och ELA2 infors i artikel 1 for att gora kraven i Del-21 mer lattlasta.
Del-21

21A.14 Visande av formaga

Den resulterande texten till Del-21 i CRD 2008-07 Del | innebar att 21A.14 c felaktigt
andrades pa ett liknande satt som 21A.14 b i frAga om motorer och propellrar. Enligt denna
punkt ska certifieringsprogrammet endast galla for motorer och propellrar installerade i de
luftfartyg som anges under denna punkt. Punkterna 21A.14 b och 21A.14 c korrigeras och
forenklas med hjalp av definitionen av ELA1 och ELA2 i artikel 1.

21A.35 Flygprov

ELA1- och ELA2-luftfartyg infors under punkt b i dverensstammelse med den resulterande
texten i CRD 2008-07 Del-I.

21A.90A Tillampningsomrade

Denna punkt omnumreras och tillampningsomradet for detta kapitel har uttkats med
standardandringar.

21A.90B Standardandringar

Detta krav omarbetas och omnumreras (se 21A.98 i CRD 2008-07 Del I) for att klart skilja
godkannandeforfarandet for forandringar fran standardandringar dar det inte kravs nagot
godkannandeforfarande. Texten forenklas ocksd med hjalp av definitionerna av ELA1 och
ELAZ2 i artikel 1.

21A.112B Visande av formaga

En hénvisning till den nya punkten 21A.14 ¢ infors i Overensstammelse med den
resulterande texten i CRD 2008-07 Del I.

21A.116 Overlatelse

Kravet har &andrats med avseende pa ELA1l-luftfartyg i Overensstammelse med den
resulterande texten i CRD 2008-07 Del I.

21A.307 Godkadnnande av delar och anordningar for installation

Den resulterande texten i CRD 2008-07 Del I innehdll felaktigt en punkt ¢ som redan har
tackts genom punkt b. Denna punkt tas darfor bort.

Kravet omarbetas med hjalp av definitionerna av ELA1 och ELAZ2 i artikel 1. Har infors ocksa
ett specifikt identifikationskrav for delar som har tillverkats under dgarens ansvar.

KAPITEL L — Kombinerat godkannande av organisationer med konstruktions- och
tillverkningsansvar enligt definitionen i punkt 21A.14 b och 21A.14 c

Forslaget till detta nya kapitel har dragits tillbaka.
21A.431A Tillampningsomrade

Denna punkt var oférdandrad i CRD 2008-07, men ar nu omnumrerad och
tillampningsomradet for detta kapitel har utokats med standardreparationer.

21A.431B Standardreparationer

Detta krav har omarbetats och omnumrerats (se 21A.436 i CRD 2008-07 Del I) for att klart
skilja godkannandeforfarandet fér reparationer fran standardreparationer dar det inte kravs
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nagot godkannandeforfarande. Texten forenklas ocksd med hjalp av definitionen av ELA1 och
ELA2 i artikel 1.

21A.432B Visande av formaga

Kravet har andrats for att inféra mojligheten att anvanda ett certifieringsprogram for visande
av formaga nar det galler ELA1-luftfartyg i Overensstammelse med den resulterande texten i
CRD 2008-07 Del I.

21A.439 Tillverkning av reparationsdelar

Detta krav andrades till att bdrja med for att omfatta det nya kapitlet L. Detta har dragits
tillbaka och darfor ar det inga andringar i denna punkt.

21A.441 Inforlivande av reparation

Detta krav andrades till att bdrja med for att omfatta det nya kapitlet L. Detta har dragits
tillbaka. Lydelsen "godkanda underhallsorganisationer” ersatts med en hanvisning till Del-M
och Del-145 for att avlagsna oavsiktliga begransningar av Del-M och Del-145.

KAPITEL P och KAPITEL Q

De andringar som har foreslagits i punkterna i dessa kapitel har dragits tillbaka i och med
tillbakadragandet av kapitel L.

AVSNITT B

De andringar som har foreslagits i punkterna i dessa kapitel har dragits tillbaka i och med
tillbakadragandet av kapitel L.

Efter den andring av M.A.501 a som inforlivats i forordning (EG) nr 1056/2008 foreslas
andringar i kommissionens forordning (EG) nr 2042/2003 for att uppna dverensstammelse
med forordning nr 1702/2003. Genom dessa &andringar beaktas den nya definitionen av
ELA1, den nya kategorin av delar i 21A.307 b samt inférandet av standardandringar och
standardreparationer.

Artikel 2 k andras for att definitionen av ELA1 ska vara i linje med den nya definition som
foreslas till férordning nr 1702/2003 i detta yttrande. Dessa andringar kommer att innebara
att de mojligheter som Del-21 nu ger kan utnyttjas fullt ut.

Del-M

M.A.302 Underhallsprogram for luftfartyg

Punkt d andras for att se till att de instruktioner for fortsatt luftvardighet som ingar i
certifieringsspecifikationerna fér standardéndringar och standardreparationer beaktas i
underhallsprogrammet.

M.A.304 Data for modifieringar och reparationer

Denna punkt dndras sa att den omfattar de certifieringsspecifikationer som ska utfardas av
byran for standardandringar och standardreparationer.

M.A. 502 Komponentunderhall

Denna punkt andras for att faststdlla under vilka villkor som komponenterna enligt
21A.307 b ska underhallas samt klargora att dessa komponenter inte berattigar till
utfardande av en EASA blankett 1 efter underhallet.

M.A. 613 Underhallsintyg for komponent

Denna punkt andras for att klargbra att de komponenter som anges i 21A.307 b inte
berattigar till utfardande av en EASA blankett 1 efter underhallet.

M.A.614 Underhallsdokumentation
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Punkt b andras for att den ska dverensstamma med data som anvants for standardandringar
och standardreparationer som inte féljer godkdnnandeférfarandet i Del-21.

M.A.710 Granskning av luftvardighet

Lydelsen i punkta 6 andras for att sakerstdlla O©Overensstammelse med konceptet
standardéandringar och standardreparationer.

M.A.802 Underhallsintyg for komponent

Denna punkt andras for att klargéra att de komponenter som anges i 21A.307 b inte
berattigar till utfardande av en EASA blankett 1 efter underhallet.

M.A.902 Giltighet hos granskningsbeviset avseende luftvardighet

Lydelsen i punktb 5 &andras for att sakerstdlla oOverensstammelse med konceptet
standardéndringar och standardreparationer.

Del-145

145.A.42 Godkannande av komponenter

Punkt a andras for att omfatta de komponenter som avses i 21A.307 ¢ samt villkoren da
dessa komponenter far installeras.

145.A.50 Certifiering av underhall

Denna punkt andras for att klargora att de komponenter som anges i 21A.307 b inte
berattigar till utfardande av en EASA blankett 1 efter underhallet.

145.A.55 Dokumentation av underhall

Punkt b andras for att den ska 6éverensstdmma med data som anvénts for standardandringar
och standardreparationer.

145.A.65 Sakerhets- och kvalitetspolicy, underhallsforfaranden och kvalitetssystem

Lydelsen i punktb &andras for att sékerstailla Overensstammelse med konceptet
standardandringar och standardreparationer.

Koéln den 18 mars 2011

P. GOUDOU
Verkstallande direktor
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BILAGA: Reaktioner pa CRD 2008-07

1) En enskild person har lamnat foljande synpunkter:

. Det ar beklagligt att det ursprungliga "konceptet for béttre reglering” har lett till enbart
justeringar av de nuvarande Del-21-reglerna. Dessa forslag har sina fortjanster, men kommer inte
att radda allmanflyget. Det konstateras att ett mindre byrakratiskt nationellt system som
“deutsche Luftrecht” eller en utvidgning av bilaga 11 till en startvikt pa 2 000 kg MTOW skulle ha
varit en béattre reglering for allmanflyget.

Svar: Byran papekade i CRD att det ar uppenbart att de féreslagna andringarna inom Del-21 inte
kommer att utgora nagon slutlig 16sning. Darfor kommer en uppfoljning att inledas for att se over
olika alternativ dar det skulle behéva genomfdras andringar i grundférordningen. Dessa &ndringar
skulle kunna utformas i den riktning som anges i reaktionen. En foérandring pa
grundférordningsnivd kommer sannolikt att ta lite tid.

o Det nuvarande konceptet med separata regler for konstruktion, tillverkning, certifikat,
underhall och drift anses inte lampligt for allmanflyget. Detta gor reglerna obegripliga och alldeles
for svarhanterliga for de personer och organisationer som ar involverade i allmanflyget. Varfor ar
det inte mojligt att utarbeta sarskilda regler for allmanflyget nar man kan inféra nya tekniska
standarder for sarskilda viktklasser?

Svar: Konsekvensen av den foéreslagna &ndringen inom den nuvarande grundférordningen ar att
principerna inte kan andras. Darfoér kvarstar de separata reglerna for konstruktion och tillverkning.

. Avgifterna ska fortfarande tillampas och ar for hoga for allmanflygets organisationer. Det
foreslas att man anvander en finansiering som bygger pa att en mindre avgift tas ut pa
flygbiljetter — p& samma satt som i USA. Ett sddant system ger en sdker finansiering av EASA-
systemet utan att det leder till ndgon stérre hojning av flygbiljettpriset.

Svar: Byran kommer att lamna férslaget till kommissionen for 6vervagande.

. Visande av formaga for konstruktion. Inférandet av “certifieringsprogrammet” anses
vara en forbattring, forutsatt att det halls pa en minimal niva. AP-DOA var ocksa inledningsvis ett
system med forhallandevis lite byrakrati, men genomfors ibland pa ett sddant satt att det inte ar
lampligt for mindre projekt. Det foreslas ocksa att man skapar ett "konstruktionsgodkannande” for
en enskild person i stallet for en konstruktionsorganisation.

Svar: Byran ar medveten om att det nuvarande genomférandet av kraven pa en
konstruktionsorganisation skulle kunna vara fér kravande foér en GA-organisation. | CRD 2008-07
foreslar byran darfor att de godtagbara satten att uppfylla kraven (AMC) nar det galler
godkannande for en konstruktionsorganisation skulle gora det lattare att visa Overensstammelse.
Fordelen skulle vara att den godkanda konstruktionsorganisationen skulle fa fullstandiga
rattigheter. Forslaget om “konstruktionsgodkdnnande” for en enskild person har inte dvervagts i
det har skedet eftersom EASA-strategin bygger pa organisationsgodkannanden.

. Delar som inte behover en EASA blankett 1. Detta anses vara ett steg i ratt riktning.

Fraga: Varfor kravs det ett godkannande for installation av godkand utrustning nar det aven
omfattar installationsinstruktioner? Forfarandet och kostnaderna for installationsgodkdnnande
forhindrar inférandet av modern utrustning som FLARM, som skulle kunna foérbattra sakerheten.
Hur manga olyckor har i dag tekniska orsaker?

Svar: Byran tackar synpunktslamnaren for hans stod till forslaget. Den stoder att installation av
“standardandringar” borde vara lattare for allmanflyget. Det ar anledningen till att den ingér i det
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har forslaget (se nasta punkt). Byran instammer i att majoriteten av allmanflygets olyckor har
driftmassiga orsaker.

. Standardandringar och reparationer. | princip stéds denna utveckling. Men sattet det
gors pa forefaller resultera i en byrakratisk 16sning. FAA AC 43-13 ar ett pragmatiskt dokument
och behovet av en ny CS stdds inte.

Svar: Byradn foreslar att det infors en ny CS som ticker standardandringar och
standardreparationer med ett innehall som bygger pa data frdn FAA AC 43-13. Den har emellertid
inte samma rattsliga status som FAA:s Advisory Circular eftersom CS kommer att innehdlla
detaljerade reparationer och andringar som inte kraver nagot godkannandeforfarande.
Forfarandet for att utarbeta och utfarda denna CS kan forefalla byrakratiskt, men gor att byran
kan offentliggora godkanda konstruktioner som ligger inom byrans behorighet och att dessa kan
genomforas utan att det kravs nagot godkidnnande for varje enskild standardreparation eller
standardandring.

2) British Gliding Association och European Gliding Union kom med identiska reaktioner:

Standardandringar och reparationer. Aven nar Del-21 har andrats for latt sportflyg tillampas
den forenklade rattssynen att VARJE andring som inforlivas pa ett luftfartyg, hur liten den an ar,
har en inverkan pa den typcertifieringsgrund som Iuftfartygets luftvardighet baseras pa. Hela
processen, inklusive godkdnnande for en konstruktionsorganisation, tillampas nar det galler
inforlivandet av sportutrustning, vilket ar kostsamt och olampligt nar man tanker pa vilka
konsekvenser det far for den absolut lagsta sakerheten. Den atgard som foreslds i NPA genom
den andrade CS — standardreparationer och standardandringar — ar valdigt bra, men aven andra
atgarder skulle kunna 6vervagas i samband med detta, t.ex.:

o] En omdefinition inom ELA som innebar att en faststédlld begrénsad kategori av &ndringar kan
genomforas enligt agarens, den underhallsansvariges, den lokala organisationens eller de
nationella luftfartsmyndigheternas godtycke.

o] Storre frihet inom Del-21 — framf6r allt genom AMC-véagledning.

o] Ytterligare vagledning som ar lampligare for de nationella luftfartsmyndigheterna via MB-
regler i Del-21.

o] Ett minimialternativ for en ny ackreditering i frdga om godkannande for en
konstruktionsorganisation i syfte att inforliva dessa &andringar pa ett ekonomiskt och
proportionellt satt.

o] Ett erkdnnande av att denna aktivitet i sjalva verket passar battre under ”Fortsatt
luftvardighet” under Del-M och att rattigheterna for en lamplig Del-M-organisation kunde
anses vara acceptabel i dessa fall.

o] Antagande ”i klump” av befintligt vagledande material i den nya CS — standardreparationer
och standardé&ndringar.

De framsta farhdgorna galler fortfarande de Ilagsta &ndringsnivder som foranleder
andringsatgarder. For narvarande kravs det en mindre andring redan nar ett instrument far en
annan placering pa panelen. Den nuvarande definitionen av den nivA dar en “reviderad
installation” berattigar till ’mindre” andringsstatus ar nagot som behoéver diskuteras.

Svar: Byran erkanner att den foreslagna andringen av Del-21 samt infoérandet av en ny CS for
standardandringar och standardreparationer har sina begransningar eftersom den fortfarande
foljer principen om godkannande for samtliga andringar. Detta beror emellertid p& den nuvarande
grundforordningen. Det foreslas att de mdjligheter som anges i synpunktslamnarens forslag ska
undersdkas inom ramen for fas 2 for “en béattre reglering for allméanflyget’”” genom uppgift BR.010.
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Den féreslagna andringen av Del-21 samt inférandet av standardandringar och
standardreparationer ar & andra sidan ett verktyg som anses stodja ett gemensamt och
standardiserat inférande av andringar genom ett mindre betungande forfarande for de &ndringar
som kraver godkannande.

Visande av formaga for godkannande (DOA, POA och DOA/POA). Den lagstadgade
kategoriindelningen for konstruktion, inledande luftvardighet, fortsatt luftvardighet, reparation och
underhall har lett till en rad olika godkannanden som visserligen ar lampliga for storre luftfartyg
och foretag, men helt olampliga for organisationer, sma och medelstora foretag samt
“hemindustrier” inom sport-/allmanflyget. | NPA foreslas foljande atgarder som inte tillgodoser det
grundlaggande behovet av forenkling utan i stallet foljer flera olika riktlinjer.

Anpassat certifieringsprogram — Detta forefaller ge konstruktérerna madjlighet att konstruera
forst for att sedan forhoppningsvis fa ett efterhandsgodkannande s snart en adekvat framstegs-
och fortroendeniva har uppnatts. Det enda som denna flexibilitet verkar andra ar i vilken ordning
som ansokningarna ska goras for ett godkannande, men det paverkar inte den Overgripande
arbetsbordan. Det ar beklagligt att det “alternativa konceptet” inte har bibehallits for andringar i
typcertifikatet.

Visande av formaga for tillverkning. CRD innehadller allmanna fraser om att forfarandet har
“forenklats” utan att nagra specifika forenklingar anges.

Svar: Det har inte gjorts nagra forenklingar av regeln for POA, men byran kommer att utarbeta
godtagbara satt att uppfylla kraven (AMC) for att lattare visa Overensstammelsen for ELA1 och
ELAZ2.

Kombinerad DOA/POA. Av alla de atgarder som galler "visande av formaga” ar denna den mest
lovande. Men vardet av den skulle latt kunna ga forlorad mellan EASA och en luftfartsmyndighet
som inte ar samarbetsvillig. Vilka roller ska de nationella luftfartsmyndigheterna och EASA spela i
den "forenklade” processen?

Det kan konstateras att manga europeiska segelflygplansforetag som tidigare var ackrediterade
med fullstandiga nationella godk&nnanden sedan inte har lyckats bli godkanda enligt Del-21,
antagligen till foljd av komplexitets- och kostnadsnivan i Del-21-systemet. Kan man forvanta sig
att ett eller flera av ovannamnda alternativ skulle gora att de kunde “ta snabbsparet” till ett
godkannande? Sett ur den har sportflygsorganisationens perspektiv anser vi att det kombinerade
DOA/POA-forfarandet &r det mest sannolika alternativet.

Svar: Tanken bakom certifieringsprogrammet ar att tillata typcertifiering utan att det kravs nagon
DOA eller AP-DOA for ELAL1. Det har kunnat konstateras att detta enbart kommer att férenkla den
inledande typcertifieringen till att bérja med och inte ger DOA de rattigheter som skulle minska
bordan for ett kontinuerligt stod av TC. Darfor utarbetas forenklade AMC for att erhalla DOA.

Synpunkt: Reaktionerna pa CRD:n liksom reaktionerna pa& det interna samradet kring detta
yttrande gjorde att byran drog slutsatsen att det nya kapitlet L for kombinerat godkannande av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer skulle dras tillbaka. Man ansag att det inte skulle
innebara nagra fordelar samtidigt som alternativet att dessa godkannanden utfardades av byran
redan var majligt nar artikel 20.2 b ii i grundférordningen tillampades.

Delar utan blankett 1. Forslaget i CRD:n om ett minskat tillampningsomrade for delar som inte
kraver ndgon EASA blankett 1 for att godkannas ar inte tillrackligt underbyggt. Det angivna
behovet av att utarbeta en reglering som ar gemensam med det kommersiella flyget ar varken
logiskt eller rimligt.

Att lampliga reservdelar till skrovet samt lokala barande konstruktioner gors av ramaterial med
ratt ursprung kontrolleras ocksd mer an val av luftfartygets underhallspersonal som ar behorig
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enligt Del-M samt av CA-ansvariga tjansteman. Lamplig registerforing i arbetsblad och
underhallsloggar, ursprung for utrustning som ska uppfylla kraven for kommersiell verksamhet
samt tillverkning av mindre skrovdelar i enlighet med tillverkarnas rekommendationer anges
redan i Del-M och &ar helt adekvat for behoven inom denna sektor eller i sallsynta fall for att ett
luftfartyg ska aterga till kommersiell trafik.

Att det uppréattas en regel som ar proportionell for sport-/allmanflyget ar helt avhangigt av ett
detaljerat genomférande av detta vagledande material samt tillampningsomradet for dessa
friheter.

Svar: Forslaget om delar for vilka det inte kravs nadgon EASA blankett 1 omfattar mer &an
tillampningsomradet for delar som tillverkas for underhall. Det omfattar samtliga delar med
undantag foér delar och anordningar med begransad livslangd, delar som hor till
primarkonstruktionen samt delar till mandverorganen. Dessa begransningar i tillampningsomradet
infors for att kontrollera sakerhetsriskerna och darigenom mojliggéra anvandning i kommersiell
trafik.

Behoriga organ. Att inféra mojligheten for sma och medelstora foretag och sportorganisationer
att agera som behoriga organ ar ett viktigt steg framat, eftersom det kan gora det mojligt att
minska de administrativa kostnaderna, vilket &r positivt. Man befarar att komplexiteten i
regelverket och den eventuella bristen pa engagemang pa styrelseniva skulle kunna 6verskugga
fordelarna for ett behotrigt organ, som ar helt anvandbart for sport-/allménflyget i allménhet och
sOkandena i synnerhet. Det behoriga organet bér kunna ha maximal frihet i fraiga om de valda
rollerna och endast behova interagera med en motpart p& myndighetssidan. Den kommersiella
barkraften i det behotriga organets verksamhet ar ndgot som behotver 6vervagas noggrant.

Svar: Vi forstar osdkerheten kring byrans forfarande for behodriga organ och foreslar darfor det
forenklade AMC nar det géaller det nuvarande regelverket fér DOA.

De framtida myndighetskraven AR GEN.205 (se CRD till NPA 2008-22 b och 2009-02 d som
offentliggjordes den 4 oktober 2010) anger hur de behdriga myndigheterna kan anvanda behdriga
organ. Detta skulle vara tillampligt for POA nar de tillampliga bestammelserna Del-21 inforlivas i
Del-AR. Yttrandet om detta beraknas till 2013 (se regleringsuppgift MDM.060).

3) CAANL:

(Sidan 6, punkt 1) Man kan ifragasatta om forslaget att begransa luftfartyg genom de operativa
bestammelserna for de begransningar som ingar i TCDS (databladet for typcertifikatet) gar att
genomfdra utan att det blir en valdig efterslapning av TCDS-andringar for luftfartyg som har
certifierats fore EASA:s tid och som inte omfattas av de nuvarande bestammelserna. | ett antal
TCDS kommer det inte specifikt att anges nagra tillamplighetsbegransningar i forhallande till
luftvardighetskoden.

Svar: Det forefaller vara ett missforstdnd nar det galler avsikten i CRD. Eftersom utfardandet av
typcertifikat for motor och propeller berdknades bli alltfér restriktivt, foreslog gruppen att en
utvag skulle vara att man anvande sig av RTC (begransade typcertifikat). Det foreldg da farhagor
om att ett RTC kunde begransa den operativa anvandningen till icke-kommersiell trafik. Enligt
utkastet till operativa bestammelser ska luftfartyget ha ett CofA (certifikat om luftvardighet) eller
begransat CofA och det infors inte nagra allmanna driftsbegransningar fransett dem som ingar i
databladet. Att anvanda RTC skulle darfor inte fa nagra foljder. Det planeras inte nagon retroaktiv
andring av befintliga TCDS.

CS-VLA. Det foreslas att CS-VLA andras till 900 kg i 6verensstammelse med CS-22.

Svar: Denna synpunkt kommer att beaktas i den sarskilda regleringsuppgiften VLA.008.
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(Sidan 11) Vi stoéder inte att ett reducerat och férenklat certifieringsforfarande for "amatérbyggda”
reservdelar skulle vara godtagbara for luftfartyg som anvands for CAT.

Svar: Byran anser fortfarande att en lamplig sakerhetsniva uppratthalls med tanke pa att dessa
delar inte utgoér primarkonstruktion, mandverorgan eller delar med begrénsad livslangd.

(Sidan 14 o6verst) Det ar oklart hur EASA skulle kunna upptrdda som “foretréadare for
konstruktionsstaten” for Iluftfartyg som konstruerats i USA utan en formell dverféring av
typcertifikats- och konstruktionsansvar enligt ICAO.

Svar: Byran behover undersoka frdgan om “konstruktionsstaten” ytterligare eftersom
tillampningsomradet for US-LSA ar upp till 600/650 kg. Mot denna bakgrund skulle dessa RTC inte
omfattas av ICAO efter den nedre gréansen i bilaga 8 del 5 ar 750 kg och ICAO bilaga 8 endast
galler typcertifikat.

CAA-NL har foéljande kommentarer till den resulterande texten i Del-21:

21A.98 Standardandringar Enligt den nuvarande lydelsen i punkt a kan segelflygplan och
motordrivna segelflygplan med en maximal startmassa pa mer an 2 000 kg inte utnyttja
standardandringar, medan CS-23-flygplan kan utnyttja dem upp till en maximal startmassa pa
< 5 700 kg. Det forefaller logiskt att inte inkludera denna mdjlighet for alla segelflygplan och
motordrivna segelflygplan under 5,7 ton.

Foreslagen text:

Tillamplighet: Denna punkt ska endast tillampas pa flygplan med en maximal startmassa (MTOM)
under 5 700 kg, rotorluftfartyg med en MTOM under 3 175 kg, segelflygplan och motordrivna
segelflygplan med en maximal startmassa under 5 700 kg samt ballonger och luftskepp enligt
definitionen i punkt 21A.14 b eller 21A.14 c.

Svar: Byran raknar inte med att standardandringar ska tillampas pa ett sadant segelflygplan eller
sadana motordrivna segelflygplan som ligger langt utanfor de nuvarande
segelflygplanskonstruktionerna.

21A.307 Godkannande av delar och anordningar for installation

Den foreslagna andringen av tillampningsomradet for delar dar det inte kravs nagon EASA
blankett 1 avspeglas inte i den resulterande texten i 21A.307 b och 21A.307 c.

Svar: Godtas. Punkt ¢ hade felaktigt behallits och kommer att strykas.
21A.353 Godtagbarhet

Meningarna under punkterna b 5 och b 6 ar oklara.

Foreslagen text:

b) FoOr ett kombinerat godkannande av konstruktions- och tillverkningsorganisation ska den
s6kande inneha eller ha ansdkt om

5. for en angiven verksamhet, ett godkdnnande enligt detta kapitel som passar for syftet att visa
overensstdmmelse med en sarskild konstruktion. Stryk punkt 6.

Svar: Reaktionerna pa CRD:n liksom reaktionerna pa det interna samradet kring detta yttrande
ledde till att byran drog slutsatsen att det nya kapitlet L for kombinerat godkannande av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer skulle dras tillbaka. Det ansdgs inte ge nagra
fordelar samtidigt som alternativet att dessa godkannanden utfardades av byran var majligt redan
nar artikel 20.2 b ii i grundférordningen tillampades.
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21A.359 System for konstruktionssakring

a) Systemet for konstruktionssédkring ska vara ett dokumenterat system. Lagg till ordet
"dokumenterat” fore system for konstruktionssékring i den férsta meningen.

a 2. Det ansvar som ska fullgéras ska vara i 6verensstammelse med denna del, eftersom aven
det som galler for konstruktionsinnehavare ska fullgéras, 21A.3 osv. Andra "kapitel” till ”del”.

b) Texten for utfardandet av en uppfyllandeférsakran till byran ska tas med har med samma
lydelse som i 21A.239 b. Denna forsakran kravs i 21A.381 b och 21A.385 d.

Svar: Reaktionerna pa CRD:n liksom reaktionerna pa det interna samradet kring detta yttrande
gjorde att byran drog slutsatsen att det nya kapitlet L for kombinerat godkannande av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer skulle dras tillbaka. Man ansag att det inte skulle
innebara nagra fordelar samtidigt som alternativet att dessa godkannanden utfardades av byran
redan var majligt nar artikel 20.2 b ii i grundférordningen tillampades.

21A.361 Kvalitetssystem for tillverkning

a) Kvalitetssystemet ska vara ett dokumenterat system. Lagg till ordet "dokumenterat” fore
kvalitetssystem i den férsta meningen.

b ix) Detta kan strykas eftersom den godk&nda organisationen ar sodkanden eller
konstruktionsagaren.

b) Sista meningen: Har hanvisas det endast till delar med begransad livslangd dar 21A.307 aven
sarbehandlar delar i priméarkonstruktion eller mandverorgan, vanligen definierade som Kkritiska
delar.

Svar: Reaktionerna pa CRD:n liksom reaktionerna pa det interna samradet kring detta yttrande
gjorde att byran drog slutsatsen att det nya kapitlet L for kombinerat godkannande av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer skulle dras tillbaka. Man ansag att det inte skulle
innebara nagra fordelar samtidigt som alternativet att dessa godkannanden utfardades av byran
redan var mojligt nar artikel 20.2 b ii i grundférordningen tillampades.

21A.363 Handbok

Samtliga punkter: For enhetlighetens och tydlighetens skull bor hanvisningar goras till ratt
punkter i 21A.365, pa samma satt som i 21A.143.

all. En beskrivning av den organisatoriska granskningen samt “kvalitets”-system och
tillhorande forfaranden. Infor ordet “kvalitet”. Som anges i punkt 4 pa sidan 8 i dokumentet har
den foreslagna lattnaden for tillverkningsdelen av godkannandet inte bibehallits, och det kravs ett
kvalitetssystem aven i 21A.361.

Svar: Reaktionerna pa CRD:n liksom reaktionerna pa det interna samradet kring detta yttrande
gjorde att byran drog slutsatsen att det nya kapitlet L for kombinerat godkannande av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer skulle dras tillbaka. Man ansag att det inte skulle
innebara nagra fordelar samtidigt som alternativet att dessa godkannanden utfardades av byran
redan var majligt nar artikel 20.2 b ii i grundférordningen tillampades.

21A.365 Krav for godkannande

¢ 2 Andra “kapitel” till “del” eftersom organisationen fortfarande ska uppfylla samtliga krav i Del-
21.

Svar: Reaktionerna pa CRD:n liksom reaktionerna pa det interna samradet kring detta yttrande
gjorde att byrdn drog slutsatsen att det nya kapitlet L for kombinerat godkannande av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer skulle dras tillbaka. Man ansag att det inte skulle
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innebara nagra fordelar samtidigt som alternativet att dessa godkannanden utfardades av byran
redan var mojligt nar artikel 20.2 b ii i grundférordningen tillampades.

21A.367 Forandringar av den godkénda organisationen

a) Efter det att godkannandet av organisationen har utfardats, varje forandring av organisationen,
sarskilt for&dndringar av  konstruktionssakring eller organisatorisk granskning samt
kvalitetssystem. L&gg till orden "samt kvalitets”, skél se under 21A.363 b 11.

Lagg in texten under 21A.147 b eftersom CA:n eller byran kan vilja utnyttja den har maojligheten i
samband med forandringar av organisationen.

Svar: Reaktionerna pa CRD:n liksom reaktionerna pa det interna samradet kring detta yttrande
gjorde att byran drog slutsatsen att det nya kapitlet L for kombinerat godkannande av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer skulle dras tillbaka. Man ansag att det inte skulle
innebara nagra fordelar samtidigt som alternativet att dessa godkannanden utfardades av byran
redan var mojligt nar artikel 20.2 b ii i grundférordningen tillampades.

21A.381 Konstruktionsrattigheter
Meningarna under punkterna c 4 och ¢ 5 ar oklara.

c 6 Overensstammer inte med 21A.710 a. Texten bor andras sa att den ar i linje med 21A.263 c 6
och 21A.263 c 7.

d) Denna del kan strykas eftersom den regleras i 21A.47.

Svar: Reaktionerna pa CRD:n liksom reaktionerna pa det interna samradet kring detta yttrande
gjorde att byrdn drog slutsatsen att det nya kapitlet L for kombinerat godkannande av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer skulle dras tillbaka. Man ansag att det inte skulle
innebara nagra fordelar samtidigt som alternativet att dessa godkannanden utfardades av byran
redan var majligt nar artikel 20.2 b ii i grundférordningen tillampades.

21A.383 Tillverkningsrattigheter
¢) Hanvisningen till 21A.307 ska strykas liksom i 21A.163 c.

e) Detta ska aven omfatta rattigheterna att utfarda en PtF (ett flygtillstand). Texten ska andras i
linje med 21A.163 e. Detta utloser ocksa en andring av 21A.711 sa att det ingar en hanvisning till
denna punkt.

Svar: Reaktionerna pa CRD:n liksom reaktionerna pa det interna samradet kring detta yttrande
gjorde att byran drog slutsatsen att det nya kapitlet L for kombinerat godkannande av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer skulle dras tillbaka. Man ansag att det inte skulle
innebara nagra fordelar samtidigt som alternativet att dessa godkannanden utfardades av byran
redan var moéjligt nar artikel 20.2 b ii i grundférordningen tillampades.

21A.385 Innehavarens forpliktelser

j 1 Andra inledningen till: ”Det system som anges under punkt i ska omfatta samtliga fall dar ...
Eftersom organisationen ar bade konstruktionsinnehavare och konstruktionsorganisation ar detta
en intern fraga.

j 2 frdn "Dar innehavaren av det kombinerade ... ” — det kan inte stamma som det star i texten
eftersom endast organisationer som innehar eller har ansékt om godkdnnande av konstruktion ar
berattigade till detta godk&nnande. Stryk texten.

k) Stryk detta, ej mojligt.

n) Hanvisningen till 21A.383 f stammer inte, f finns inte.
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0) Lagg in texten i nuvarande 21A.165 k. Detta ar nédvandigt innan en PtF kan utfardas.

Svar: Reaktionerna pa CRD:n liksom reaktionerna pa det interna samradet kring detta yttrande
gjorde att byrdn drog slutsatsen att det nya kapitlet L for kombinerat godkannande av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer skulle dras tillbaka. Man ansag att det inte skulle
innebara nagra fordelar samtidigt som alternativet att dessa godkannanden utfardades av byran
redan var mojligt nar artikel 20.2 b ii i grundférordningen tillampades.

21A.436 Standardreparationer

Se kommentar under 21A.98.

Svar: Godtas ej. Se svar pa 21A.98.

21A.711 boch c

En hénvisning till 21A.381 och 21A.385 bor inforas.

Svar: Byran har beslutat att dra tillbaka forslaget i kapitel L. Denna synpunkt ar darfor inte langre
relevant.

4) DGAC Frankrike

I inledningsskedet av detta forfarande gav DGAC-Frankrike sitt starka stod till ELA-projektet.
DGAC-Frankrike har med stor tillfredsstéllelse last CRD 2008-07 del I och staller sig bakom EASA-
forslagen.

ELA ar ndgot som alla inom allmanflyget vantar pa. Eftersom vissa ELA-program redan har inletts,
behovs regeln, certifieringsférfarandet och AMC:n sa snart som mojligt for att sakerstélla
genomfdrbarheten for dessa program samt standardiseringen inom Europa.

Svar: Byran tackar DGAC Frankrike for deras stod. DGAC-Frankrike har lamnat en lista 6ver
atgarder som behover slutforas och denna lista kommer att anvandas fér uppfoljningen av
MDM.032 och BR.010.

P& sidan 5/28 star det att TCH maste ansoka om ELA-regelverket. Vi forstar konceptet nar det
galler nya produkter. Luftfartygsdgare till begagnade produkter ska emellertid fortfarande ha
mojlighet att anvanda sig av ELA-regeln.

Svar: Denna iakttagelse ar korrekt och den foreslagna lydelsen i Del-21 skulle inte begransa
tillampligheten till enbart nya luftfartyg eller TCH.

Tekniska villkor fér motor och propeller

Pa sidan 5/28, a 2, finns de specificerade men forekommer inte. For en standardisering behover
de offentligg6ras av EASA.

Svar: Godtas. Inom ramen for fas 2-uppgiften skulle dessa tekniska krav behéva specificeras och
offentliggdras. | dag forekommer de endast for segelflygplan och VLA inom respektive
luftvardighetskoder (kapitel H och J till CS-22 samt hanvisningen i CS-VLA till dessa kapitel).

Harmonisering CS-VLA/CS-22

P& sidorna 6/28 och 7/28, b 2 (andra och fjarde punkten) laser vi att gransen for hogsta tillatna
vikt &r en annan fér CS-VLA och CS-22. Dessa bor harmoniseras till 900 kg.

Svar: Denna synpunkt kommer att beaktas i den sarskilda regleringsuppgiften.
(5) European Federation of Light Experimental and Vintage Aircraft (EFLEVA)

EFLEVA ger uttryck for att det ar svart att lamna synpunkter pa CRD del | utan detaljerade
kommentarer.
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Fas 2, uppgift BR.010, stdds aven om det kommer i ett valdigt sent skede.

Forbundet stoder att det inte kravs nagot typcertifikat for motorer och propellrar nar det galler
vissa ELA-luftfartyg.

EFLEVA stéller sig bakom detta och valkomnar forslaget att 6ka den Ovre gransen for ELAL till
1 200 kg.

EFLEVA stoder inforandet av dessa nya CS samt revideringarna i de befintliga CS. Det framhalls
emellertid att branschen har ett behov av att dessa CS utfardas sa snart som majligt.

EFLEVA valkomnar byrans forslag att tillata forenklade satt att uppfylla kraven fér Del-21
kapitel J, eftersom det innebar att byran inte behdver vara sa involverad i godkannandet av
andringar och reparationer, nadgot som underlattar kostnadsbérdan.

EFLEVA stéller sig bakom konceptet med kombinerad DOA/POA-certifiering om detta minskar
kostnadsbérdan fér mindre konstruktions-/tillverkningsféretag.

EFLEVA stoder konceptet med behdriga organ som ska tilldelas specifika certifieringsuppgifter.
EFLEVA befarar emellertid att det inte ar tillrackligt att anbudsinfordran tillkannages pa EASA:s
webbplats och att det kommer att kravas andra satt for att underratta potentiella sékande.

EFLEVA stoder byrans avsikt att harmonisera regelverket med USA nar det galler de inledande
luftvardighetskraven for latta sportflygplan. Forslagen i CRD visar emellertid att foérfarandet for
EU-flygplan som ska exporteras till USA ar relativt okomplicerat, medan flygplan fran USA
kommer att omfattas av extra certifieringskrav nér de exporteras till EU. Detta kommer att 6ka
kostnaderna for de amerikanska tillverkarna och utgéra ett onddigt hinder for den amerikanska
flygplansforsaljningen i EU.

EFLEVA valkomnar forslaget att inféra en ny CS for standardandringar och standardreparationer
pa grundval av AC 43-13. EFLEVA skulle an en gang vilja uppmana byran att skyndsamt infora
denna CS, eftersom detta kommer att bidra till att godkdnnandekostnaderna minskas/elimineras
for &ndringar och reparationer.

Svar: Byran tackar synpunktslamnaren for hans stod och har foreslagit de olika
uppfoljningsuppgifterna (t.ex. MDM.032 d och BR.010) i enlighet med den offentliggjorda
regleringsplanen. Vi ska undersdka mdjligheten att paskynda dessa uppgifter dar detta ar majligt.

(6) European Sailplane Manufacturers

European Sailplane Manufacturers uttrycker sin besvikelse 6ver den andring som nu har
foreslagits till foljd av uppgiften MDM.032, som har tagit alltfor lang tid och inte nar det slutmal
som allmanflyget s& val behover.

An en gang papekas det att ndgot behover goras i fraga om avgiftsforordningen for allmanflyget,
eftersom den inverkar negativt pa allmanflygets verksamhet.

Visande av formaga for konstruktion. De nuvarande alternativen — certifieringsprogram,
alternativa forfaranden fér DOA (APDOA) samt fullstdndig DOA — &ndras inte genom detta forslag
och utgor darfor inte nagon lattnad for branschen. En fullstandig DOA anses fortfarande inte vara
ekonomiskt mojlig och det foreslas darfor att vissa rattigheter ska tilldelas APDOA, vilket kommer
att ge ett incitament att bérja med APDOA och kanske senare uppgradera till fullstdandig DOA.

Svar: Byran &ar medveten om att det nuvarande genomférandet av kraven pa en
konstruktionsorganisation skulle kunna vara alltfor kravande foér en GA-organisation. | CRD 2008-
07 foreslar byran darfor att det ska utarbetas godtagbara satt for att uppfylla kraven (AMC) nar
det galler godkannande for en konstruktionsorganisation som skulle géra det lattare att visa
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Overensstammelse. Fordelen skulle vara att den godkanda konstruktionsorganisationen skulle fa
tillgang till fullstandiga rattigheter.

Standardandringar och standardreparationer. European Sailplane Manufacturers stdder
inforandet av standardandringar och standardreparationer, men forstar inte riktigt behovet av en
ny CS. Ett inférande bor ske sa snart som mojligt och vara pragmatiskt. European Sailplane
Manufacturers stoder detta arbete.

Svar: Byran foreslar att det infors en ny CS som tacker standardandringar och
standardreparationer med hjalp av data fran FAA AC 43-13. Den har emellertid inte samma
rattsliga status som FAA:s Advisory Circular eftersom CS kommer att innehdlla detaljerade
reparationer och andringar som inte kraver nagot godkannandeforfarande. Forfarandet for att
utarbeta och utfirda denna CS kan forefalla byrakratiskt, men gor att byran kan offentliggora
godkanda konstruktioner som ligger inom byrans behorighet och att dessa kan genomforas utan
att det kravs ndgot godkannande for varje enskild standardreparation eller standardandring. Detta
anses leda till ett lattare genomforande.

Andringar i CS-LSA. European Sailplane Manufacturers stéder inforandet av en specifik CS pa
grundval av ASTM-standarderna for LSA-luftfartyg. Denna nya kod ska vara klart tillamplig for
dessa luftfartyg och inte leda till oklarhet nar det galler tillampligheten for andra befintliga
luftvardighetskoder som CS-VLA eller CS-22.

Svar: CS-LSA ar endast tillamplig pa flygplan och darfér inte tillamplig pa segelflygplan. LSA-
flygplan ar i sig motordrivna flygplan som kan ha goda glidegenskaper, men som inte &r
konstruerade for detta andamal.

Behoriga organ. Ett centralt och viktigt klagomal fran segelflygplanstillverkarna ar att EASA och
ackrediterade nationella Iuftfartsmyndigheter saknar personal med ingdende kunskaper om
mindre flygplan.

Valdigt ofta beror de problem som véra tillverkare rakar ut for inte p& en felaktig reglering, utan
pa en felaktig tillampning av regelverket. De behotriga organen ses som en mojlig l6sning pa
denna avsaknad av sarskilda standpunkter och kunskaper om de mindre flygplanen. Foljande krav
bor gélla for behoriga organ:

" Det bor vara en organisation med erfarenhet/bakgrund inom smaflyget (fritidsflyget).

" Spraket ska vid behov vara detsamma som sdokandens modersmal.

. Trenden som gar i riktning mot mer papper och administrativa forfaranden maste brytas.

" Uppdelningen mellan uppgifter och godkannanden maste forhindras.

" Det béasta vore om organisationen kunde Overvaka samtliga produkter och organisationer
inom samma foretag.

" Sokanden ska om mdjligt ha ratt att valja var dessa uppgifter ska utforas.

" Sist men inte minst: Det maste vara ekonomiskt Overkomligt jamfort med de allmanna

produktpriserna.

Svar: Vi forstér osdkerheten kring byrans forfarande for behoriga organ och foreslar darfor det
forenklade AMC nér det géaller det nuvarande regelverket for DOA som snabbldésning. De
ovannamnda kraven paminner om motiveringen i NPA:n och visar pa de potentiella fordelarna
med att anvéanda behdriga organ.

Delar utan blankett 1. Tillverkarna skulle valkomna den extra flexibilitet som detta koncept
innebédr, men det ar i hég grad beroende av AMC:n som beskriver hur éverensstammelse med
godkénda data visas. European Sailplane Manufacturers stoder utvecklingen av denna AMC.

TE.RPRO.00036-001®© Europeiska byran for luftfartssakerhet. Med ensamratt.
Upphovsrattsligt skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Kontrollera revideringsstatus via EASA- Sida 19 av 37
Internet/Intranet.



Yttrande 01/2011 18 mars 2011

Svar: Erbjudandet om att stodja byran ar ndgot som uppskattas.

Ett segelflygplan ar inget flygplan. Segelflygplanstillverkarna anser att en forklaring om att ett
segelflygplan inte ar nagot flygplan och darfor inte ndgot "komplext motordrivet luftfartyg” bor
inféras i detta yttrande i stallet for att definitionen &ndras i grundférordningen.

Svar: Vi forstar att denna tolkning ar majlig i frdga om jetstyrda segelflygplan och kommer att
overvéga ett klargérande genom AMC till Del-21. (Se uppgift MDM.032 d).

Typcertifikat for luftfartyg utan en motor och/eller typcertifikat for propeller. European
Sailplane Manufacturers stdoder alternativet med ett begréansat typcertifikat. Ett fullstdndigt
typcertifikat ska emellertid vara mojligt for segelflygplan med icke-certifierade motorer och
propellrar. Detta skulle framja utvecklingen av effektivare och mindre bullrande
framdrivningssystem.

Svar: Det kan O6vervagas som ett led i uppgift BR.010.
(7) FAA

FAA har gatt igenom CRD:n och har inga synpunkter.
Svar: Detta noteras.

(8) Fédération Francaise de Vol a Voile (FFVV)

Delar utan blankett 1. Mdjligheten for ELAl-luftfartyg ska utdkas till klubbar som &ger
segelflygplan, inte enbart till &garen.

Svar: En tolkning i stil med den som anvéands i Del-M kan inféras i AMC:n.

Behoriga organ FFVV har for avsikt att bli ett behdrigt organ for segelflygplan med specifik
omfattning nar detta skulle bli mojligt. FFVV har sarskilda betankligheter och idéer om
genomfdrandet som skulle framja sakerheten och minska byrakratin.

Svar: Vi forstar osdkerheten kring byrans forfarande for behodriga organ och foreslar darfor det
forenklade AMC nar det galler det nuvarande regelverket fér DOA som snabbldsning.

(9) Federal Office of Civil Aviation (FOCA), Schweiz

Behoriga organ Det kravs omfattande och entydig vagledning om de befogenheter som kravs for
att genomfora certifieringsuppgifter. Nar det géller "funktionen for att styrka dverensstammelse”
(motsvarande CVE-funktionen) maste det faststidllas i AMC/GM vilka kvalifikationer och
ansvarsomraden som Kkravs.

Svar: Vi forstar osdkerheten kring byrans forfarande for behdriga organ och foreslar darfor det
forenklade AMC nar det géaller det nuvarande regelverket fér DOA som snabbldsning.

Andringar i CS-LSA. Det exakta innehallet i CS-LSA &r inte kant, men FOCA har ingaende
synpunkter nar det géller de ASTM-standarder som det hanvisas till i NPA:n som beskrivs mer
ingdende i denna reaktion.

Svar: CS-LSA baseras pa tillamplig ASTM-standard kompletterat med krav och AMC som bidrar till
att visa dverensstammelsen. CS-LSA utgdr en del av CRD 2008-07 del I1I.

FOCA har féljande kommentarer till den resulterande texten i Del-21:
21A.14

a) Den nuvarande texten i Del-21, 21A.14 b &r ”... en fast eller justerbar propeller”.

Den strukna texten i CRD &r ... en fast eller stéllbar propeller”
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Den nya texten i CRD ar ... en fast eller stéllbar propeller”
Texten i CRD maste dverensstamma med den nuvarande texten i Del-21.

Svar: Godtas. Den andring i Del-21 som inférdes genom andringsférordning nr 1194/2009 har
inte inforlivats i CRD.

b) Under de foéreslagna punkterna 21A.14 b och 21A.14 c anges tillampligheten for flygplan med
en maximal startmassa pa mindre 4n 2 000 kg/1 200 kg som inte klassificeras som “komplexa
motordrivna luftfartyg”. Men enligt artikel 3 j i grundférordningen ska flygplan med en maximal
startmassa pa mindre an 2 000 kg/1 200 kg automatiskt klassas som icke-komplexa motordrivna
luftfartyg. Det foreslas att texten ”som inte klassificeras som komplexa motordrivna luftfartyg” tas
bort fran 21A.14 b och 21A.14 c.

Svar: Hanvisningen till komplexa motordrivna luftfartyg bor vara kvar eftersom enbart jetdrivning
racker for att klassas som "komplex”.

¢) Den foreslagna 21A.14 ¢ omfattar foljande:
7. En kolvmotor.
9. En propeller.

Detta ar en avsevard lattnad av det nuvarande kravet eftersom visande av formaga for certifiering
av dessa produkter forefaller begransas till godk&dnnande av ett certifieringsprogram, oavsett t.ex.
motoreffekt eller propellerns konstruktionstyp (det verkar som att en kolvmotor kan certifieras
enligt bestammelserna i 21A.14 ¢ och sedan installeras pa ett luftfartyg med en maximal
startmassa Over 1 200 kg). Vi anser att detta inte ar lampligt och att tillampligheten for 21A.14 c
punkterna 7 och 9 bor begransas.

Svar: Godtas.
21A.307 boch c
a) 21A.307 b och c forefaller vara motsagande: texten maste andras eller fortydligas.

b) | den foreslagna texten star det att kravet &ar begransat till fall som &ar “under
luftfartygsagarens ansvar nar de ar installerade i dennes luftfartyg”. Detta pastdende ger upphov
till olika fragor.

Innebar detta villkor ndgra begransningar for vem som tillats flyga Iuftfartyget?

Vilket krav skulle vara tillampligt for ett luftfartyg med en maximal startmassa upp till 1 200 kg
som flygs pa en flygskola? 21A.307 a?

Om svaret pa denna fraga ar ja, anses det vara olampligt eftersom avsikten bor vara att det ska
vara mojligt att ange att en artikel “har tillverkats i Overensstammelse med godkanda
konstruktionsdata och ar i ett tillstdnd for saker drift” utan att inféra betungande villkor for
utfardandet av en EASA blankett 1.

Enligt den foreslagna punkten 21A.307 c skulle det vara tillatet med alla delar (inklusive delar och
anordningar med begransad livsldngd, delar i primarkonstruktionen samt delar i mandverorgan)
som ar tillverkade i O©verensstammelse med godkanda konstruktionsdata under
luftfartygsagarens ansvar nar de ar installerade i dennes luftfartyg”. Aven om vi forstar tanken
med detta krav anser vi att det i den har formen gar langre an den ursprungliga avsikten att ge
nagon grad av lattnad. Det foreslagna tillvigagangssattet anses vara oproportionerligt eftersom
det antingen &ar sa att 21A.307 a tillampas (och i vissa fall anger ett alltfor hogt krav) eller ocksa
21A.307 ¢ medger en mycket lag Overensstammelsenivd baserat pa forslaget om “agarens
ansvar”. Risken ar att man har ett system som lagligt sett ar korrekt (ansvaret ligger pa agaren),
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men som kan ifrdgasattas ur sakerhetssynpunkt: i det har sammanhanget ar det tveksamt hur
effektiva granskningarna av luftvardighet ar for éverensstammelsen, eftersom granskningen t.ex.
kan genomfdras en viss tid efter det att delarna har installerats och det ar begransat hur
omfattande kontroll som kan goéras under granskningen.

Foljande foreslas:

— Faststall lattnader i 21A.307 a som inte &r begransade till delar som &r “tillverkade i
overensstammelse med godkanda konstruktionsdata under luftfartygsdgarens ansvar nar de ar
installerade i dennes luftfartyg”.

— Nar det géller delar och anordningar med begransad livslangd, delar i priméarkonstruktion och
delar i manéverorgan som ar "tillverkade i dverensstammelse med godkanda konstruktionsdata
under luftfartygsagarens ansvar nar de ar installerade i dennes luftfartyg” maste byran/det
behoriga organet involveras i Overensstammelsen. | detta sammanhang foreslds det att man
anvander sig av FAA:s definition av agar-/operatorstillverkad del enligt AC 20-62:

En &gare/operatdr anses vara tillverkare till en del, om &garen har varit delaktig i kontrollen av
delens konstruktion, tillverkning eller kvalitet. Att delta i delens konstruktion kan omfatta att
overvaka tillverkningen av delen eller att forse tillverkaren med féljande: konstruktionsdata,
material som delen ska tillverkas av, tillverkningsprocesser, monteringsmetoder eller
kvalitetskontrollférfaranden.

— Na&r det géaller IFR-utrustning med en funktion som kan klassas som kritisk (fel klassas som
riskabla eller katastrofala) ska samma princip tillampas som anvands for delar och anordningar
med begransad livslangd, delar i primarkonstruktion och delar i mandverorgan.

— Har bor man utnyttja den nationella tillverknings-/underhéllsorganisationers godkannanden,
forutsatt att en tillverkares kvalitetssakringssystem finns tillgangligt (se aven 21A.439) eller om
lattnader kan beviljas for tillverkning av begransade kvantiteter, forutsatt att godkanda data
anvands for tillverkningen och 6verensstammelse med godkdnda konstruktionsdata faststalls pa
ett satt som ar godtagbart for byradn/det behdriga organet, som ska informeras om
produktionsprocessen sa att en lamplig grad av engagemang (t.ex. behovet av inspektioner av
overensstammelse) kan faststallas.

— For 21A.307 maste man beakta vilka lattnader som ar tillampliga for luftfartyg som saknar en
innehavare av typcertifikat, eller "orphan aircraft” (se ytterligare kommentar i slutet av detta
dokument).

Svar: Punkt 21A.307 har omarbetats for att syftet ska framga tydligare. Det ar inte godtagbart att
grundtanken andras och att agaren definieras som tillverkare till delen. Det &r &garen som kan
anse att en del utan EASA blankett 1 far installeras forutsatt att de angivna kriterierna ar
uppfyllda. Det ska ocksd klart framgd att detta endast ar mojligt nar delar identifieras och
installeras i deras egna luftfartyg.

Nar det galler punkten om IFR-utrustning kommer en hanvisning till utrustningar som kravs av
operativ ledning och flygledningstjanst att beaktas i regleringsuppgift 21.026 ”"Nya kategorier av
delar for vilka blankett 1 inte kravs” som inleds i bdrjan av 2011.

Standardéndringar

En rekommendation ar att &ven overvaga det vagledande material som finns i FAA AC 23-27
“Erséattning av delar och material i historiska luftfartyg”: detta ar sarskilt anv&ndbart for luftfartyg
som saknar en innehavare av typcertifikat, s kallade orphan aircraft.

Svar: Historiska luftfartyg ligger inte under EASA:s behdrighet. ”Orphan aircraft” behandlas inte i
denna NPA.
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I CRD anges féljande: "Standardreparationerna och standardédndringarna i CS ar darfor faktiskt
godkanda data som en underhdllsorganisation far anvanda i enlighet med Del-M.” Vad ar
anledningen till att lata anvandningen av  standardreparationer begransas till
“underhallsorganisationen”? Syftet b6r vara att dAven ha utvalda uppgifter som kan utféras av
agarna/piloten.

Svar: Vi instdmmer i att detta konstaterande varit alltfér restriktivt. Kraven enligt Del-M och Del-
145 har kontrollerats och andrats (se forslaget till andring av 2042/2003 lankat till detta yttrande)
dar s kravs for att visa att detta ocksa ar godkanda data och kan anvandas i enlighet med de
krav som faststélls i Del-M eller Del-145.

AFM/AFMS och ICA

AMC/GM anses vara nodvandigt for att sakerstdlla att en minimistandard uppnas for bade
inledande utfardande och revideringar. Vagledning bor ocksa ges nar det galler klassificeringen av
AFM-andringar, sarskilt for de s6kande som vill valja att visa dverensstammelse med 21A.14 b
och c. Vagledning ska ocksa ges i frdiga om 21A.381 ¢ 4 och 21A.381 ¢ 5.

Svar: ICA ar foremal for en sarskild pagaende uppgift (MDM.056). Det bor noteras att genom
yttrande 01/2010 inférdes mdéjligheten att godkanna vissa andringar i AFM for samtliga DOA.
Vagledande material (GM) for klassificering av &ndringar i AFM kommer att offentliggoras
tillsammans med ett beslut till f6ljd av NPA16-2006.

21A.367 a

Det behovs vagledande material for att klart definiera vad som maste anses vara en betydelsefull
andring.

Svar: Byran har beslutat att dra tillbaka forslaget i kapitel L. Denna synpunkt ar darfor inte langre
relevant.

21A.377c 2

Den tid som beviljas for korrigeringsatgarder ar inte i linje med kommissionens forordning (EG)
nr 1194/2009 av den 30 november 2009.

Svar: Byran har beslutat att dra tillbaka forslaget i kapitel L. Denna synpunkt ar darfor inte langre
relevant.

21A.381d
Ar det har kravet nodvandigt? Tacks detta inte redan av kraven for TC/STC-6verforing?

Svar: Byran har beslutat att dra tillbaka forslaget i kapitel L. Denna synpunkt ar darfor inte langre
relevant.

21A.439 och 21A.441

Lattnader for &agartillverkade delar ska definieras atminstone for de fall som omfattas av
standardandringar.

Svar: Godtas ej. Det finns ingen koppling mellan tillverkning av delar och godk&dnnande av delar.
Delar som &ar godtagbara utan en EASA blankett 1 i enlighet med 21A.307 b eller delar som hor till
en standardreparation eller standardandring kan per definition inte tillverkas av &agaren. De
nuvarande kraven enligt Del-M och Del-145 &r fortfarande tillampliga.

”Orphan aircraft”

Aven om det ursprungligen inte var tankt att NPA:n skulle behandla frdgor som paverkar
luftfartyg som saknar en innehavare av typcertifikat ("orphan aircraft”), rekommenderas det att
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denna regleringsverksamhet utnyttjas for att faststalla specifik vagledning for dessa luftfartyg.
Har bor bl.a. foljande fragor tas upp:

— Véagledning for att identifiera ersattning av delar och material (h&nvisning till FAA AC 23-27
“Ersattning av delar och material i historiska luftfartyg”);

— Ersattning av delar/material kan tidigare ha godkants for luftfartyg av liknande typ. Om
installationen (och i tillampliga fall tillverkningen) slutférs pa ett satt som 6verensstammer med
ett tidigare godkannande, far dessa godkdnnanden anvandas som utgangspunkt for godkannande
pa ett liknande luftfartyg. Men i sa fall maste sokanden ha tillgang till samtliga data fran tidigare
godk&nnanden, inklusive eventuella instruktioner for fortsatt luftvardighet eller ta fram eventuella
data som saknas med hjélp av ett erkdnt organ (t.ex. ett behérigt organ, DOA/ADOA osv.). Ett
alternativ ar att byran/det behoriga organet utvarderar sokandens kompetens genom att bedéma
att han/hon har goda kunskaper om konstruktionsprinciperna for den typ av luftfartyg som ar pa
vag att andras eller repareras.

— Reservdelar som Overensstimmer med typcertifikatet ar for det forsta mycket svara att hitta
(sma kvantiteter, langa ledtider, problem med foraldrande osv.) for att inte tala om delar med
blankett 1. Vagledning som ror installation av gamla och/eller begagnade delar (ombyggda,
Oversedda eller omcertifierade delar). Det bor Overvégas att delar i typcertifikatet kan vara
foraldrade och att det kan finnas andra delar som tekniskt sett &r mer avancerade och tillforlitliga.

Svar: Byran tackar synpunktslamnaren for detta forslag, men anser att detta ligger utanfor den
har uppgiftens omrade.

10) En enskild person har lamnat foljande synpunkter:
21A.14 b och c

Det ifrdgasatts om segelflygplan upp till 2 000 kg bor komma i frdga under punkt 21A.14 b.
Betankligheter framfdrs nar det galler genomférandet av mdjligheten till certifieringsprogram i
21A.14 c. Det finns ett starkt stod for ett férenklat AMC i syfte att visa dverensstammelse for
fullstandig DOA for ELA.

Svar: Se svaret till CAA-NL (punkt 21A.98) for segelflygplan upp till 2 000 kg.
Certifieringsprogrammet har nu inforts som ett grundlaggande krav for certifiering genom
yttrande 01/2010 (se punkt 21A.20): | 21A.20 b betraktas det tydligt som ett arbetsdokument
under hela certifieringsforfarandet. | specialfallet med de luftfartyg som avses i 21A.14 ¢ maste
certifieringsprogrammet godkannas av byran. Byran tackar synpunktslamnaren for hans stod till
det férenklade AMC for DOA.

Standardandringar och standardreparationer. Inga synpunkter kan lamnas eftersom denna
CS annu inte har tillhandahallits.

Svar: Principen inférs genom yttrandet. CS kommer att bli foremal for samrad inom ramen for
uppgift MDM.048.

21A.112B Visande av formaga. Betankligheter framfoérs nar det galler genomforandet av
mojligheten till certifieringsprogram i 21A.112B.

Svar: Certifieringsprogrammet har nu inférts som ett grundlaggande krav for certifiering genom
yttrande 01/2010 (se punkt 21A.20): | 21A.20 b betraktas det tydligt som ett arbetsdokument
under hela certifieringsprocessen. | specialfallet med de luftfartyg som avses i 21A.14 ¢ maste
certifieringsprogrammet godkannas av byran.
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21A. 307 Godkannande av delar och anordningar for installation. Punkt ¢ férefaller ta bort
de begransningar som foreskrivs genom punkt b. Att det skulle vara en skillnad mellan kraven for
kritiska delar for ELA1 och ELA2 &r inget som stods.

Svar: Punkt 21A.307 har omarbetats och 21A.307 c i CRD var felaktig.

Rent generellt undrar jag ocksa hur manga luftfartygsagare som kan ta ansvar for att en del eller
anordning 6verensstammer med en godkand konstruktion och vad det ar for fordel med att géra
det om delen finns tillganglig pa marknaden.

Vad innebar det i sa fall for forenkling?

Jag anser att det faktiskt &r mojligt att begransa utfardandet av blankett 1 utan att sédnka
sakerhetsnivan. Med tanke pa hur manga icke-kritiska delar det finns i saval ELA1- som ELA2-
luftfartyg skulle det for dessa delar racka med en enkel forsdkran om Overensstammelse som har
utfardats av tillverkaren (med DOA, men aven med AP).

Om sedan EASA vill se frAgan om &gartillverkade delar som ett problem som framfor allt galler
gamla luftfartyg och luftfartyg som saknar en innehavare av typcertifikat, eller "orphan aircraft”,
dar det ar svart att hitta reservdelar, rekommenderar jag att man hanvisar till de nuvarande FAA-
kraven (FAR 21.303 a 2 0sV.)

Svar: Manga agare far anses kunna ta det har “ansvaret”. Ett exempel ar delar som namns i
reaktionen: som har tillverkats for ett luftfartyg av originalleverantéren som saknar POA, med en
forsakran om oOverensstdmmelse. Dessa skulle inte godkdnnas med en EASA blankett 1, utan
konstrueras i enlighet med godkdnda konstruktionsdata. Med den féreslagna &ndringen av
21A.307 anses det inte paverka sakerheten om det gors en installation med vissa begransningar i
frdga om omfattningen.

KAPITELL - Kombinerat godkdnnande av organisationer med konstruktions- och
tillverkningsansvar enligt definitionen i punkt 21A.14 b och 21A.14 c.

Det relevanta stycket i Del-21 kapitel G och J har kopierats i kapitel L utan nagra storre tekniska
andringar.

Det kunde ha rackt med ett antal "administrativa” stycken dar punkt 5 i CRD forklaras, sa att man
undviker osdkerheten med framtida dndringar av detta.

Aven med ett enda certifikat ar DOA och POA olika fragor. Blandningen av kraven gor inte
uppgiften lattare.

Svar: Byran instammer i att det foreslagna kapitel L inte medfér nagra betydande andringar av de
enskilda kraven for DOA och POA. Redan i artikel 20.2 b ii i grundférordningen finns det mdjlighet
att Overlata ansvaret for POA till byran. Slutsatsen ar att kapitel L inte medfor tillrackligt med
fordelar och gor reglerna alltfor komplicerade, vilket kommer till uttryck i denna reaktion. Byran
har beslutat att dra tillbaka det foreslagna kapitel L.

21A. 432B Visande av formaga. Faststidllandet av “de sarskilda konstruktionsmetoder,
resurser och verksamhetssekvenser som ar noédvandiga for att uppfylla kraven i detta kapitel”,
som anges under punkt b, ska uppnas genom byrans godkannande.

Faststallandet av “de sarskilda konstruktionsmetoder, resurser och verksamhetssekvenser som ar
nodvandiga for att uppfylla kraven i denna del”, som anges under punkt c, ska uppnas genom
godkannande av ett certifieringsprogram.

Det ar svart att forsta skillnaden mellan olika forfaranden for att uppnd samma resultat och hur
det skulle kunna uppnas bara genom ett certifieringsprogram.
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Svar: Under punkt b hanvisas det till en APDOA (férfarandena ar inte specifika fér den aktuella
reparationen), medan hanvisningen under punkt ¢ géller godkdnnandet av ett certifieringsprogram
som ar specifikt for just den aktuella reparationen.

21A. 112B Visande av formaga
Samma grundldggande kommentarer som for punkt 21A.14 c.

Svar: Certifieringsprogrammet har nu inforts som ett grundldggande krav for certifiering genom
yttrande 01/2010 (se punkt 21A.20): | 21A.20 b betraktas det tydligt som ett arbetsdokument
under hela certifieringsprocessen. | specialfallet med de luftfartyg som avses i 21A.14 ¢ maste
certifieringsprogrammet godkannas av byran.

21A.710 Godkannande av flygforhallanden

Fragan om ett flygtillstand skulle ocksd kunna galla luftfartyg for vilka det inte visas nagon
Overensstdmmelse med bestdmmelserna samt en sodkande vars kompetens skulle kunna vara
osaker.

Skulle ni verkligen godta flygforhallandena for sakerhet utan ytterligare kontroll aven under dessa
villkor?

Svar: Byran har beslutat att dra tillbaka forslaget i kapitel L. Denna synpunkt ar darfor inte langre
relevant.

(11 & 12) The Light Aircraft Association (LAA) i Tjeckien och Light Aircraft Manufacturers
Association Europe (LAMA EUROPE) har kommit med liknande reaktioner. Texten &ndras for att
undvika upprepningar nar det ar mojligt.

Framsidan — Ofullstandig och mycket sent offentliggérande av denna CRD.

LAA och LAMA é&r inte sarskilt tillfredsstallda med hur EASA har hanterat denna NPA som &ar sa
viktig.

CRD:n offentliggjordes TVA AR efter slutdatum fér den period d& synpunkter om den ursprungliga
NPA 2008-07 kunde lamnas in!!! Att CRD:n offentliggjordes under semesterperioden forefaller inte

heller vara korrekt, sarskilt nar det skedde s& sent. Problemet med ett sé&dant sent
offentliggdrande ar att alla nastan har glémt vad det hela handlade om...

Tiden springer snabbt ivdg — 2005 utarbetades det forsta ToR-dokumentet for MDMO32. Nu bdorjar
vi narma oss slutet av 2010 och vad har vi sa har l[angt? EASA har fatt in 843 olika synpunkter. Vi
anser inte att detta kan berattiga att det tar sa lang tid att utarbeta denna CRD.

Att CRD:n har delats upp i tva delar och endast Del 1 offentliggjordes fore tidsfristens utgang ar
inte acceptabelt. Hur ska vi kunna lamna synpunkter om ett sadant viktigt forslag nar vi inte far
mojlighet att se den andra delen?

Vi anser att den andra delen av denna CRD maste offentliggéras omedelbart och att tidsfristen for
synpunkterna till Del 1 maste forlangas i motsvarande utstrackning.

Svar: Byran brukar normalt inte offentliggdra en CRD i tva delar, men anvande sig av den har
metoden for att kompensera for en del av forseningen. | CRD del | har stor vikt lagts vid att ge en
korrekt bild av de huvudsakliga synpunkter som har inkommit. Har har ocksa forslaget till
yttrande tillfogats som ar ett resultat av var genomgang av alla synpunkter. Del | ar darfor en bra
utgangspunkt om man vill fA fram reaktioner om yttrandet och ar formodligen ett mer lattlast
dokument an de 500 sidorna i CRD del I1.

Del Il har offentliggjorts och innehaller forslaget till CS—LSA som byrdn kommer att anta i borjan
av 2011.
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Byran erkanner att det har tagit lang tid att komma vidare i den har fragan, vilket till stor del ar
en resursfrdga, men vi har ocksa utnyttjat drojsmalet till att forbereda uppgift BR.010 (Inledande
av en studie om erfarenheterna for ELA1 genom en 6versyn av de nationella bestammelserna om
ultralatta Iuftfartyg), starka samarbetet med FAA i den har frdgan samt att samla in ytterligare
information om USA:s erfarenheter av LSA-reglerna. Byran vill understryka att det har drojsmalet
inte beror pa en bristande insikt om att allmanflyget ar viktigt och prioriterat, vilket ocksa framgar
av lattnaden i Del-M, yttrandet om L-certifikatet samt yttrandet om FCL inklusive ett LAPL.

Sidan 4 a) Allman kommentar (LAMA EUROPE)
GRUNDEN FOR ALL FRAMGANGSRIK FLYGINDUSTR AR SMAFLYGET (FRITIDSFLYGET).

Varje pilot borjar flyga med ett litet flygplan, inte med en Airbus, Boeing eller Eurofighter. Med
600 000 fritidspiloter (enligt Europe Air Sports), inklusive fallskdrmshoppare och personer som
flyger hangglidare, ultralatta flygplan, glidflygplan och varmluftsballonger upp till latta
motordrivna luftfartyg, har man foérdelen av en stor kundbas fér den europeiska och amerikanska
flygindustrin. For att forsta ett flygplans aerodynamik, flygmekanik, vanlig mekanik, ekonomi och
miljopaverkan maste man ha erfarenhet, och erfarenhet ar ndgot man far genom smaflyget eller
fritidsflyget. For att vilja bérja arbeta inom flygbranschen maste man komma i kontakt med flyget
och fa erfarenhet. For att kunna konstruera ett stort luftfartyg som ar anvandbart maste man av
egen erfarenhet forsta hur konstruktionen ar uppbyggd och vad man maste tanka pa.

Tjanstemannen i USA har insett detta for aratal sedan. De hade omfattande problem att fa tag pa
tillrackligt med personal som hade ratt kvalifikationer till den stora flygindustrin. De sag en
stagnerande tillvaxt inom smaflyget (antalet luftfartyg och piloter), vilket var ett direkt resultat av
de okade kostnaderna for kdp och drift av sma luftfartyg.

For att bemoéta detta lanserades LSA-programmet (Light-sport Aircraft) i USA 2004, med det
tydliga malet att sanka startkostnaden for privat- och fritidsflyg. Detta uppnaddes genom att man
faststéllde en kategori med icke-komplexa luftfartyg som gor det majligt att registrera luftfartyg
pad grundval av tillverkarens egenforsdkran mot en godtagen branschstandard (ASTM-
standarden). Det har systemet gor att méanniskor kan flyga i och med att utbildnings- och
halsokravet har sankts i rimlig omfattning.

Syftet med detta var att vanda trenden med den minskande flygpopulationen och pa satt
bibehalla basen for flygindustrin. Fem &ar efter det att de nya reglerna infordes visar resultaten
tydligt att det har tillvagagangssattet har varit helt ratt och gett onskade resultat. Antalet
luftfartyg och piloter 6kade omedelbart och darmed ocks& poolen med tillgangliga resurser for
stora flygbolag.

Modellen fran USA har overforts till manga lander vid det har laget, ibland med mindre
variationer, beroende pa& de nationella omstandigheterna. Bland dessa lander finns nu de mest
befolkade landerna: Kina och Indien. Liknande program har antagits for att lagga grunden till
deras framtida flygindustri.

De som nu ar klara marknadsledare p& hela LSA-marknaden ar Europabaserade foretag.

Ironin &r att det inte finns nagot liknande system for att de luftfartyg som ar byggda enligt LSA-
bestammelserna ska fa flyga i Europa.

Tillkannagivandet om att ELA-processen skulle upprattas sdgs av manga som ett l6fte om en
europeisk motsvarighet. Men medan ELA &r en betydande lattnad for vissa kategorier av
luftfartyg, har resultatet for latta tvasitsiga sportflygplan blivit ett forfarande som &ar betydligt mer
betungande nar det géaller konstruktion, tillverkning och drift &n LSA-systemet i USA.

Manga anser nu att svaret ar att skapa en sarskild kategori for flygplan under 600 kg samt att det
bor inféras en motsvarande modell som ligger s nara LSA-systemet som mojligt.
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Svar: MDM.032 har storre tillampningsomrade an LSA, men har foreslas forenklingar av Del-21.
Uppgift BR.010 kommer att definiera hur man ska ga forbi forenklingarna av Del-21 for
undergruppen med ELA1-luftfartyg.

(LAA) Tyvarr visar denna CRD pa EASA:s felaktiga strategi nar det galler sport- och fritidsflyg. Vi
anser att det inte ar mojligt att behandla sport- och fritidsflyg pa samma satt som kommersiell
lufttransport.

Det blir alltmer uppenbart att vi fortfarande inte far vad vi vill ha och vad vi behover — en enkel
LSA.

Vi anser att EASA:s nuvarande regleringsinsats inte ger vad det vi menar ar nodvandigt for att
sport- och fritidsflyget ska utvecklas ytterligare. Enligt var mening skulle LSA kunna bli
inkorskategorin for flyget. For att tillgodose vara medlemmars behov anser vi att EASA bor
uppratta en fristdende LSA-kategori som ar s kompatibel som moéjligt med USA:s LSA-system.

Den positiva konsekvensen av detta skulle kunna vara ett globalt LSA-system, vilket ar vart
langsiktiga mal.

Under motet vid 2010 ars AirVenture konstaterade FAA-handlaggaren Randy Babbitt att LSA hade
battre sékerhetssiffror an foérvéntat. Vi ser detta som ett bevis for att USA:s LSA-koncept, som
baseras pa egenforsiakran kombinerat med vettiga underhallsbestammelser, inte leder till nagot
sakerhetsproblem. Eftersom 65 procent av USA:s SLSA kommer fran Europa &ar vi 6vertygade om
att samma system kan anvéndas i Europa.

Konceptet med en fristdende LSA-kategori skulle kunna fungera — fristdende innebar inte
nddvandigtvis att den sker utan EASA, men att den har en sarskild plats inom EASA-
bestammelsernas hierarki.

Detta har gjorts pa samma satt i USA dar FAA hjalpte till att skapa LSA-kategorin inom ramen for
FAA-bestammelserna, beholl granskningsfunktionen, men inte direkt styr den.

Vi & medvetna om att detta skulle krdva en andring av grundférordningen.
LAA CR ar redo att hjalpa till med arbetet med att ta fram en saddan andring.

Svar: Erbjudandet om att stodja EASA nar det galler uppgift BR.010 ar nagot som uppskattas. Det
stammer att de foreslagna dndringarna fran uppgift MDM.032 e, som ligger inom ramen for Del-
21-bestammelserna, inte nar det mal som LAA CR avser. Tillampningsomradet for FAA:s LSA-
regel utgor emellertid en undergrupp till den som behandlas i uppgift MDM.032 e och lampar sig
inte for hela spektret upp till 2 000 kg.

Sidan 4 EASA-avgifter

LAA CR och LAMA EUROPA ser med tillfredsstallelse att EASA uppmarksammar kommissionen pa
detta ... men befarar att det sker alltfor sent, eftersom dven den nuvarande avgiftsnivan utgor ett
stort problem for mindre féretag. Grunden fér EASA:s avgifter ar forordningen dar det faststélls
att EASA ska sjalvfinansieras helt genom de avgifter som de har ratt att ta ut. De befintliga
avgifterna utgor redan nu en stor bdrda for mindre foéretag. Normalt tillverkar de héar foretagen i
storleksordningen 10-150 luftfartyg varje ar med en omsattning pa 1-30 miljoner euro och det ar
knappt mojligt att dverleva med de nuvarande avgifterna.

Att avgifterna utgor ett problem ar nagot som har varit kant i aratal och maste beslutas pa politisk
niva, dvs. av kommissionen, sa snart som mojligt.

Svar: Detta noteras.

Sidan 4 och 7 CS-23 Light upp till en maximal startmassa pa 1 200 kg
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LAA CZ och LAMA EUROPA anser inte att det ar nddvéandigt att inféra den har koden. | sjalva
verket skulle CS-VLA kunna utdkas till fyra personer och en startmassa pa 1 200 kg. Forklaringen
att vi behover en sddan kod p& grund av ... den stora majoriteten befintliga ... menar vi saknar
grund, eftersom ELA-systemet utarbetas for nya och inte befintliga luftfartyg.

Det finns hur som helst redan sa manga tillampliga koder inom en startmassa pa 1 200 kg att
man hellre skulle se att antalet minskade &n 6kade!

| stallet for detta vore det battre om EASA utarbetade ett bra LSA-system pa grundval av ASTM.
Det ar kéant att FAA Overvager att infora ett ASTM-baserat system aven for FAR-23 och kanske
skulle detta kunna vara en mojlig vag framat. | stallet for att infora CS-23 light vore det bra att
arbeta med FAA nar det galler ASTM-systemet for att fa varldsomfattande flygstandarder.

Svar: For narvarande anses FAR Del-23 &ndring 7 vara en lamplig beprdvad standard for specifika
flygplan. P& langre sikt planerar vi att se 6ver de olika standarderna i nara samarbete med FAA
som samtidigt har utfort en studie om certifieringsforfarandet (Certification process Study, CPS)
for Del-23.

Sida 9 och 10 Behdriga organ

Vissa av tillverkarna av latt sportflyg och ultralatta luftfartyg samt LAA CZ deltog i EASA-studien
Outsourcing of certification tasks, som utfordes av Steria Mummert Consulting.

Har resultaten av den har studien anvants till denna CRD?
Varfor har inte studien offentliggjorts?
Svar: Byran tackar er och 6vriga deltagande branschféretradare for ert bidrag till denna studie.

Det har ar en intern rapport som byrdn anvander sig av for att fa en battre bild av deras
mojligheter till outsourcing. Som tidigare namnts haller byran pa att utarbeta en uppdatering av
byrans beslut om outsourcing. Rapporten har inte offentliggjorts pa grund av den kansliga
diskussion som nu pagar.

Studien har inte anvants for denna CRD eftersom CRD:n enbart innehaller en hanvisning till
byrans arbete med att uppdatera styrelsens policy for outsourcing.

Sidan 10-11 7. Delar som inte behover en EASA blankett 1.

Det a&r omdjligt att kontrollera detta forslag om inte synpunkterna offentliggors. LAA CZ och
LAMA EURORPE staller sig inte bakom forslaget till 16sning.

Vi foreslar att det inte ska vara nodvandigt att anvanda blankett 1 for atminstone ELAL.

Svar: De synpunkter som har inkommit resulterade i ett mindre liberalt forslag for ELA1 som
underlattar diskussionen om kommersiell eller icke-kommersiell anvandning fér dessa delar. Det
utgor en godtagbar kompromiss som avviker fran ert forslag om att begransa kraven for en EASA
blankett 1 i annu hogre grad. Nasta fas som planeras genom uppgift BR.010 skulle resultera i
alternativ till olika strategier.

Sidan 11 Forandringar som ror markering av delar och sparbarhet —

LAA CZ och LAMA EUROPE ansag att de ursprungliga andringarna var i linje med stravan att
minska bordan for tillverkarna, men detta gar i motsatt riktning.

Eftersom vi inte kan se synpunkterna i del 11, staller vi oss inte bakom de féreslagna &ndringarna i
21A.804 och 21A.805

Svar: Under tiden har CRD del Il offentliggjorts och visar att markeringen av delar ska bibehallas
med avseende pa sparbarheten och kopplingen till godkadnda konstruktionsdata.
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Sidan 11 8.Andringar av CS-LSA

LAA CZ och LAMA EUROPA valkomnar att det upprattas certifieringsspecifikationer for latta
sportflygplan pa basis av ASTM F2245.

Tyvarr kan vi inte kommentera detta ytterligare, eftersom CS-LSA kommer att offentliggtras i
Del Il som inte ar kant an.

Svar: Synpunkter om CS-LSA kommer att kunna lamnas for CRD del Il. Dessa synpunkter
kommer att granskas innan CS-LSA offentliggérs i borjan av 2011.

Page 13 9. Standardandringar och standardreparationer

LAA CZ och LAMA EUROPA véalkomnar detta tillkannagivande, men befarar att det kommer att ta
alltfor lang tid att uppratta denna sarskilda CS pa basis av FAA AC 43-13 1B och 2B.

Svar: Byran tackar er for ert stod. Enligt de nuvarande planerna ska uppgift MDM.048 starta
under 2011 och avslutas under andra kvartalet 2013. Vi ska undersoka mdjligheten att paskynda
dessa uppgifter nar detta ar mojligt.

Sidan 13-14 10. Harmonisering med FAA

LAA CZ och LAMA EUROPE ar tillfredsstallda med detta konstaterande. Vi anser att for LSA vore
det basta att uppratta ett globalt LSA-system med gemensamma varldsomfattande tekniska
standarder som baseras pa ASTM.

Svar: Byran tackar for att ni staller er bakom uttalandet om att EASA har for avsikt att uppna en
langsiktig harmonisering kring LSA med FAA (och andra myndigheter) genom ett nara samarbete
med FAA vid uppféljningen av deras FAR-23 CPS-studie samt i ASTM-férfarandet.

(13) Light Aircraft Association UK
Forklarande not I1l. (p2)

Eftersom Del Il till denna CRD annu inte har offentliggjorts, ar bilden inte komplett och det ar
darfor inte mojligt att ge nagot fullstandigt svar.

Svar: Byran brukar normalt inte offentliggéra en CRD i tva delar, men anvande sig av den har
metoden for att kompensera for en del av férseningen. 1 CRD Del | har stor vikt lagts vid att ge en
korrekt bild av de huvudsakliga synpunkter som har inkommit. Bifogats har har ocksa forslaget till
yttrande som &r ett resultat av var genomgang av alla synpunkter. Del | ar darfor en bra
utgangspunkt om man vill fA fram reaktioner om yttrandet och ar formodligen ett mer lattlast
dokument an de 500 sidorna i CRD del I1.

Avsnitt a.2 (s. 5)

LAA ar generellt sett positivt till forslaget om att inféra ett ytterligare samrad for att andra
grundforordningen, men detta samrad behdver genomforas mycket snabbt: det ar ju anda fyra ar
sedan ANPA 14-2006 utfardades och responsen pd detta var kravet pa att grundférordningen
skulle andras. For att framja den innovation som behdvs sa val inom branschen behover EASA
agera snabbt och skapa forutsattningar for att konstruktoérer och tillverkare av ultralatta luftfartyg
ska kunna agera utan de kostnads- och resursbegransningar som de befintliga DOA-/POA-
systemen innebar och se till att de samtidigt star i proportion till kostnads- och driftsfordelarna for
slutanvéndaren.

Avsnitt b (s. 6+)

LAA ar generellt sett positiv till de dndringar som har gjorts jamfért med NPA 2008-07. Aven har
galler att branschen har ett stort behov av att fa tillgang till dessa forslag. Den nya CS-LSA, CS-

TE.RPRO.00036-001®© Europeiska byran for luftfartssakerhet. Med ensamratt.
Upphovsrattsligt skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Kontrollera revideringsstatus via EASA- Sida 30 av 37
Internet/Intranet.



Yttrande 01/2011 18 mars 2011

23Light och CS-"Standardreparationer och standardédndringar” samt den reviderade CS-VLA och
CS-22 behdver utfardas snarast (senast nar andringarna till Del-21 utfardas).

Svar: Byran tackar synpunktslamnaren for hans stod och foreslar de olika uppféljningsuppgifterna
(t.ex. MDM.032 d och BR.010) i enlighet med den offentliggjorda regleringsplanen. Vi ska
understka mojligheten att paskynda dessa uppgifter nar detta ar maojligt. Den forsta standarden,
CS-LSA, kommer att offentliggéras redan i borjan av 2011. Ovriga “standarder” tillampas genom
sarskilda villkor.

Avsnitt b 6 (s. 9) (Behoriga organ)

Det skulle uppskattas om “anbudsinfordringarna” i det har fallet utannonserades i storre
omfattning. Att en anbudsinfordran laggs ut pa er webbplats utan att det utannonseras &ar inte
sarskilt andamalsenligt. Kanske skulle man kunna ha en prenumerationstjanst via e-post sa att e-
postmeddelade skickas ut till alla prenumeranter ndr en anbudsinfordran offentliggérs?

Svar: Oppna anbudsinfordringar offentliggors av Publikationsbyran i Europeiska unionens officiella
tidning och laggs i samband med detta ut pd EASA:s upphandlingssida. Nar det galler EASA:s
webbsida ar det inte mojligt att prenumerera pa e-postunderrattelser.

Daremot gar det att prenumerera pa TED-databasen dar EU:s samtliga anbudsinfordringar
offentliggérs pa& de officiella EU-spraken. Information och anvisningar om atkomst och
underrattelser utifran specifika sokprofiler finns pa:
http://ted.europa.eu/TED/main/HomePage.do.

(14) Luftfahrt-Bundesamt

Allmant

I flera stycken hanvisas det till 21A.14 b eller 21A.14 ¢ genom lydelsen ”[...] enligt definitionen i
punkt 21A.14 b och 21A.14 c”. Stammer det att det ar kategorin av luftfartyg som definieras har
och att det inte innebar att det ar luftfartygets konstruktion som har godkants enligt 21A.14 b
eller 21A.14 ¢? Svaret pa denna fraga kommer att gora det lattare att forstd om foérdelarna med
det nya systemet (t.ex. tillverkning enligt kapitel L, agartillverkade delar) aven galler de typer av
luftfartyg dér konstruktionen har godké&nts innan denna regel andrades eller enligt en hogre
standard for en fullstdndigt godkdnd DOA.

Svar: Nar det hanvisas till ”[...] enligt definitionen i punkt 21A.14 b och 21A.14 c” i dessa krav,
definierar det vilken kategori av produkter som avses i det stycket. Detta skulle darfér ocksa
omfatta produkter som redan har godkants i enlighet med de nuvarande reglerna. | yttrandet har
denna hanvisning nu i tillampliga fall ersatts med ELA1 och ELA2, och detta yttrande med férslag
till andringar av 1702/2003 innehaller definitioner av dessa begrepp.

21A.14 b och 21A.14 c

I detta stycke behandlas aven motorer och propellrar. | vilken relation star de till kapitel L och
21A.307 b och 21A.307 c om konstruktionen ingdr i luftfartyget eller om konstruktionen redan har
godkants av en konstruktionsorganisation i dverensstammelse med kapitel J? Ar det t.ex. mojligt
att tillverka en motor till ett luftfartyg som avses i 21A.14 b eller 21A.14 c enligt kapitel L? Kan
luftfartygsagaren ocksa ta ansvar for tillverkningen av delar till denna motor?

Svar: Byran har beslutat att dra tillbaka forslaget i kapitel L. En del av denna synpunkt ar darfor
inte langre relevant.

Nar det galler godkannande av delar utan EASA blankett 1, stdmmer det att tanken ska vara att
tilldta installation av sadana delar nar de O6verensstammer med den godkanda konstruktionen.
Delar till fordonsmotorer som har godkants for Iluftfartyget kan t.ex. installeras under
luftfartygsagarens ansvar.
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21A.377 b och 21A.377 ¢

I avsnitt B — Material till kapitel G har nivan 3 nyligen strukits. | det har stycket ar det nu med
igen.

Svar: Byran har beslutat att dra tillbaka forslaget i kapitel L. Denna synpunkt ar darfor inte langre
relevant.

21A.353 b

En kombinerad konstruktions- och tillverkningsorganisation enligt kapitel L skulle inte kunna
underteckna en DO-PO-atgard med en annan konstruktionsorganisation utdver sitt primara
omréade.

Svar: Byran har beslutat att dra tillboaka forslaget i kapitel L. Denna synpunkt ar darfor inte langre
relevant.

21A.383 c

Hanvisningen “enligt 21A.307” stroks i den relevanta texten for kapitel G for nagra ar sedan
eftersom det inte skulle méjliggdra en EASA blankett 1 foér “endast dverensstammelse”/”prototyp”.

Svar: Byran har beslutat att dra tillbaka forslaget i kapitel L. Denna synpunkt ar darfor inte langre
relevant.

21A.385n
Hanvisningen bor andras fran ”i enlighet med befogenheterna i 21A.383 f” till 7 ... 21A.383 e”.

Svar: Byran har beslutat att dra tillbaka forslaget i kapitel L. Denna synpunkt ar darfor inte langre
relevant.

21A.439 Tillverkning av reparationsdelar

Under denna punkt maste aven mdjligheten att delar tillverkas under luftfartygsagarens ansvar
behandlas, annars kommer denna punkt att vara i strid med 21A.307 b och 21A.307 c.

Svar: Godtas ej. Syftet med punkt 21A.307 ar inte att andra underhaliskraven. Detta ar nagot
som ligger utanfor denna regleringsuppgift.

Hela kapitel L
Vi ser inga konkreta fordelar med att uppratta ett sddant kapitel L.

- Som redan framgar av 21A.377 b och 21A-383 ¢ ar det stor risk att detta kapitel oavsiktligt
kommer att avvika fran de relevanta kraven i kapitel J eller G. Om kapitel L verkligen behtvs bor
det endast behandla ett kombinerat godkannande av konstruktions- och tillverknings-
organisationen, medan kraven bor finnas kvar i kapitel J och G.

- Vilka fordelar innebar detta for branschen? Den efterstravade kostnadsminskningen kan bli
marginell pa lang sikt, eftersom det fortfarande ar samma krav som ska overvakas och denna
overvakningsprocess sannolikt delas upp mellan EASA (den del som avser
konstruktionsorganisationerna) och de nationella luftfartsmyndigheterna (den del som avser
tillverkningsorganisationerna).

Svar: Byran instammer i att foreslagna kapitel L inte medfor nagra betydande andringar av de
enskilda kraven for DOA och POA. Redan i artikel 20.2 b ii i grundférordningen finns det mdjlighet
att overlata ansvaret for POA till byran. Slutsatsen ar att kapitel L inte ger tillrackligt med fordelar
och gor reglerna alltfor komplicerade, vilket kommer till uttryck i denna reaktion. Byran har
beslutat att dra tillbaka det féreslagna kapitel L.
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(15) UK CAA
Sidan 2 punkt 111 4 och IV

Synpunkt: CAA ser fram emot att fa Del Il av dokumentet med synpunkter da det kommer att ges
mer uttdbmmande synpunkter om samtliga forslag, Del | och Del II.

Har foljer nagra exempel som visar pa behovet av att forsta hela CRD:

Pastdendet pa& sidan 4 om att "NPA:n togs emot med blandade kanslor” bor sattas in ett
sammanhang genom att synpunkten och EASA:s svar tillhandahalls.

Svar: Manga synpunktslamnare har kommit med en liknande synpunkt om att férslaget utgor ett
steg i ratt riktning, men att de inte tycker att det ger den I6sning som de hade hoppats p&, nagot i
stil med FAA:s LSA-system. Eftersom detta skulle medféra en &ndring av grundférordningen
foreslas den andra fasen genom uppgift BR.010.

Hanvisningen pa sidan 5 till avregleringen av ett visst segment av det latta flyget forefaller std i
strid med ICAO:s principer samt utfardandet av ett internationellt luftvardighetsbevis. For att
ICAO:s luftvardighetsbevis ska kunna utfardas maste en enskild person eller organisation ta
ansvar for en produkt eller del.

Svar: Overensstammelsen med ICAO &r en viktig aspekt, men maste vagas mot énskemadlet om
en vidareutveckling av allmanflyget kombinerat med en lamplig sakerhetsniva.

Hanvisningen pa sidan 5, punkt a 2, andra punktsatsen. Aven om detta forefaller att faststalla att
det finns en avsikt att harmonisera kommande &ndringar av grundforordningen med FAA och
Transport Canada, upplever vi att harmoniseringen bor utdkas till forslaget om att ldgga fram
ytterligare CS-standarder.

Svar: Vi har for avsikt att harmonisera forfaranden och standarder dar detta ar majligt. Arbetet
med att ta fram harmoniserade standarder skulle kunna gé i riktning mot att det ar lampligt med
farre standarder.

Sidan 5, punkt 2, fjarde punktsatsen.

Forslagen om att vissa ELA-luftfartyg inte ska behdva nagot typcertifikat for motor eller propeller
kan godtas beroende pa storlek och tillaten typ av drift. Detta kan t.ex. godtas for ett tvasitsigt
hemmabygge, men inte for kraftfullare luftfartyg med IMC-godkdnnande (som Cessnha 172 och
PA-28 (180).

Svar: Detta skulle definitivt krava en 6versyn inom ramen for den féreslagna uppgiften BR.010.

Sidan 6 punkt b) "Yttrandet om Del-21 samt dndringar i forhallande till NPA”, punkt 1

Synpunkt: Ursprungskonceptet i NPA 2008-07 gallde icke-kommersiell trafik. Exemplet i andra
meningen visar att denna princip inte har foljts i de foreslagna &ndringarna som beskrivs i detta
CRD-dokument. Vi 6nskar fa ett klargérande pa denna punkt.

Svar: Kriterierna for att anvanda EASA blankett 1 har skarpts och till foljd av detta tillats aven en
kommersiell anvandning.

Sidan 6 punkt b 2, Anmarkningen under rubriken "CS-VLA” (andra punktsatsen)

Synpunkt: Vi ser att man inom ramen for regleringsuppgift VLA.008 kommer att dvervaga att
utoka CS-VLA till att aven omfatta VFR-natt och IMC. Vi konstaterar att detta skulle kunna fa
betydande konsekvenser for dessa luftfartygs sakerhetssiffror samt att detta ar nagot som kraver
en noggrann o6versyn och harmonisering med FAA och Transport Canada.
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Svar: Vi instammer i att sakerhetskonsekvenserna ar nagot som behdver ses 6ver som ett led i
denna uppgift. Harmoniseringen med TCCA och FAA samt deras erfarenheter kommer att vara ett
viktigt Overvagande.

Sidan 7 punkt nr b 2, anméarkningen under rubriken "CS-23” (tredje punktsatsen)

Synpunkt: CS-23 Light, FAR-23 med andring 7 motsvarar en standard som offentliggjordes av
den amerikanska regeringen den 14 september 1969. Det stammer att manga luftfartyg har
konstruerats och tillverkats enligt denna standard och vissa fortfarande inte omfattas av de
nuvarande bestdmmelserna dar vissa konstruktionsdndringar fortfarande ar konstruerade enligt
dessa tidigare krav. Men alla luftfartyg med omfattande andringar eller nya luftfartyg efter detta
kommer att ha konstruerats enligt senare standarder. Detta gor att tillverkaren kan beakta
konstruktionsfrdgor som inte har tackts ordentligt i en tidigare version av FAR-23, som
utmattnings- och skadetolerans i kompositkonstruktioner. JAR-23 och CS-23 har baserats pa FAR
23-42 av den 4 februari 1991. Varje forslag om att uppratta en standard for luftvardighetsbeuvis,
CS-23 Light, bor baseras pa de senaste CS-23-standarderna som kan anses vara harmoniserade
med FAR-23 pa alla vasentliga punkter.

Svar: Flygplan som &ar konstruerade och certifierade enligt FAR:s Del-23 &ndring 7 har inte
ifrAgasatts och utgor den absoluta merparten av den nuvarande flottan. Vi anser darfor att detta
kan vara en luftvardighetsstandard for flygplan med en liknande konstruktion, forutsatt att
certifieringsgrunden &ndras nar kraven ar olampliga (t.ex. i friga om kompositkonstruktionen).

Sidan 7 punkt nr b 2, anméarkningen under rubriken "CS-22” (fjarde punktsatsen)

Synpunkt: For effektivitetens skull anser CAA att alla insatser for att rationalisera
konstruktionsstandarderna i CS-VLA och det foéreslagna CS-23 Light bor slutféras innan man
upprattar en ny standard som CS-23 Light. Detta b6r vara en harmonisering med FAA och
Transport Canada.

Svar: Inférandet av CS-23 Light pa basis av FAR Del-23 andring 7 anses vara ett pragmatiskt
tillvagagangssatt som bor ses over och kanske integreras i ett senare skede, s& som anges i
CRD:n.

Sidan 8 punkt nr 3

Synpunkt: | vilket skede skulle det behévas forenklad DOA-input? Skulle detta sannolikt krévas
innan ett luftvardighetsbevis eller flygtillstand utfardas?

Svar: Godkannandet av konstruktionsorganisation (DOA) skulle inte alls vara nagot krav. Det
beskrivna scenariot avser fallet nar ett foretag kan starta utan DOA och beroende pa
verksamheten Overga till DOA for att vara mer effektiv med tanke pa den fortsatta
luftvardigheten.

Sidan 10 punkt nr 6 “Behdriga organ” (andra punktsatsen): "den sokande ska kunna foresla ett
valt behorigt organ for byrans godkannande”.

Synpunkt: Vi noterar att EASA:s styrelse &nnu inte har antagit nagon policy for hur de behoriga
organen ska anvandas. En faktor som CAA anser behéver 6vervagas ar om stkande kan ha
mojlighet att valja det led som uppfattas som svagast samt i vilken omfattning som byran bor
utse en ackrediterad behorig enhet pa& grundval av den geografiska placeringen for
sprakrelaterade och kulturella fordelar. Standardisering kommer ocksa att vara en kritisk fraga.

Svar: Policyn for att anvanda behoriga organ behover skapa likvardiga forutsattningar sa att man
genom standardisering kan forhindra att valet faller p& “den svagaste lanken” for certifiering.
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Sidan 11 punktnrb 7

Synpunkt: Enligt det reviderade forslaget kravs det endast en EASA blankett 1 for
priméarkonstruktionens manéverorgan eller delar med begréansad livslangd, och &gare till ELA1-
luftfartyg ska lamna en férsakran om o6verensstdammelse for en godkand konstruktion. Alla
luftfartyg som ar berattigade till ett 1ICAO-luftvardighetsbevis maste anvanda tillgangliga delar
med EASA blankett 1. Begransad tillverkning far utforas av godkanda tillverkningsorganisationer.
Med agare som ska lamna en férsakran om dverensstammelse ar det inte uppenbart vem som ska
bara ansvaret. Luftfartyg som har andrats pa detta satt bor vara begransade till ett flygtillstand
och ska inte anvéndas for kommersiell trafik.

Svar: | det reviderade forslaget har det ursprungliga forslaget for ELA2 bibehallits och forslaget
for ELAL1 begransats ytterligare. Agaren ska lamna en forsakran om Overensstammelse och bara
ansvaret for att delarna i deras luftfartyg ar godtagbara.

Sidan 14 punkt nr b 10, harmonisering med FAA

Synpunkt: CAA instammer i att om inte sokande utanfor EASA vidtagit sarskilda atgarder, skulle
det inte vara mojligt for EASA att upptrdda som konstruktionsstaten. Detta blir sarskilt tydligt nar
det galler produkter godkanda i USA som anses falla under ICAO LSA-luftfartyg och dar man
oOvervager utfardande av ett EASA ICAO-luftvardighetsbevis.

Svar: Detta noteras. Denna fraga behdver beaktas ytterligare.
Sidan 14 punkt nr 2, sista meningen

Synpunkt: Vi forstar inte riktigt pastdendet: "Den europeiska strategin med RTC eller TC for LSA
kommer inte att foérhindra att europeiska LSA exporteras till USA om de inte har fatt ndgot enskilt
luftvardighetsbevis”. Har behdvs det en ytterligare forklaring.

Svar: Detta pastdende hanger samman med citaten fran foreskrift 8130.2F som presenteras i
detta stycke i CRD Del I. Eftersom denna typ av luftfartyg berattigar till certifiering eller till och
med har ett (begrdnsat) EASA-typcertifikat, skulle detta motsvara ”liknande certifiering i
ursprungslandet”.

Luftfartyget skulle darfér vara berattigat till ett sarskilt luftvardighetsbevis i LSA-kategorin.
(16) En osterrikisk ledamot av EASA-kommittén
Allman synpunkt/motivering:

Med tanke pa att hela CRD:n inte har offentliggjorts — delen med synpunkter och EASA:s svar
saknas fortfarande (finns inte pd EASA:s hemsida) — anses perioden for att lamna in synpunkter
vara alltfor kort.

Forslag:

Forlang perioden for att lamna in synpunkter om denna CRD, eftersom den del av CRD:n som
innehaller aktorernas synpunkter samt EASA:s svar annu inte har offentliggjorts som den ska.

Svar: Godtas ej. Byran brukar normalt inte offentliggéra en CRD i tva delar, men anvande sig av
den har metoden foér att kompensera fér en del av férseningen. | CRD del | har stor vikt lagts vid
att ge en korrekt bild av de huvudsakliga synpunkter som har inkommit. Bifogats har har ocksa
forslaget till yttrande som ar ett resultat av var genomgang av alla synpunkter. Del | ar darfor en
bra utgangspunkt om man vill fa fram reaktioner om yttrandet och ar formodligen ett mer lattlast
dokument an de 500 sidorna i CRD del I1.
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Kapitel B
21A.14
Synpunkt/motivering/forslag:

De definitioner som anges under denna punkt ska 6verensstdmma med de definitioner som ska
tilAmpas i alla ovriga relevanta delar av tillampningsforeskrifterna.

ELA1-definitionen i Del-M ska vara i linje med definitionen i Del-21.
Svar: Forslaget till &ndring av Del-M infors i detta yttrande.
¢ 7 En kolvmotor

Synpunkt: Ar det mojligt att anvanda ELA-certifieringsforfarandet for samtliga typer av
kolvmotorer, dven om de inte anvands for de produkter som anges under punkt 21.A 14 c, ocksa
for mycket komplexa motorer med Fadec och turboladdare?

Svar: Godtas. 21A.14 ¢ har korrigerats s& att motorer och propellrar endast far installeras pa de
luftfartyg som definieras i 21A.14 c.

21A.47

Det bor klargoras om det ar mojligt att 6verlata typcertifikat for ett luftfartyg nar byran har
godkéant ett certifieringsprogram, om kvalifikationskraven fér godtagbarhet enligt 21A.14 inte ar
uppfyllda samt om den nya typcertifikatsinnehavaren inte innehar nagot AP for DOA eller nagot
DOA. (Se aven 21A.116)

Svar: Nar byran godkanner ett certifieringsprogram ar kvalifikationerna for godtagbarhet
uppfyllda. Detta omfattas av &ndringen av 21A.14.

En overforing skulle emellertid endast vara mdjlig nar den fysiska eller juridiska personen kan
uppfylla kraven enligt den foreslagna &ndringen av 21A.47 (se CRD 2008-06).

Kapitel D
21A.98 a
Synpunkt/motivering:

Detta stycke ar oklart. Tillampligheten &r — som redan namnts — vilseledande och kan leda till
olika tolkningar. Att lasa denna punkt tillsammans med 21A.14 kan forvirra de s6kande.

Forslag:

Anvand punktsatser for stycket om tillamplighet.

Svar: Godtas till viss del. Stycket skrivs om for att géra det mer lattlast.
Kapitel D

21A.98 b och 21A.98 c

Synpunkt:

Vi skulle vilja komma med ett generellt papekande om att den anvandning av
certifieringsspecifikationer for allmanna godkdnnanden som foreskrivs i detta stycke inte ar i linje
med grundférordningen nr 216/2010 och 6verskrider EASA:s befogenheter.

Svar: Den CS som har foreslagits for standardreparationer kommer att omfatta specifika
reparationer eller andringar, inte allmadnna godk&nnanden. EASA ansvarar for att utarbeta
certifieringsspecifikationer och godtagbara satt att uppfylla kraven (AMC) som ska anvandas i
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certifieringsforfarandet. (artikel 19 i grundférordningen). Denna nya CS kommer darfor att
utarbetas for certifiering av standardandringar.

Kapitel L
Synpunkt/motivering:

Vi stoder inte detta kapitel eftersom den 6kar den byrakratiska bordan for de grupper inom flyget
som omfattas av dessa krav.

Kapitel L ska endast omfatta tillampningsomrade, godtagbarhet, tillampning, utfirdande av
godkannande samt dverforing av godkannande.

Kapitlet ska inte innehalla nagra detaljerade krav for godkannande av DOA och POA. Det ska
endast finnas en hanvisning till kapitel F, G eller J.

Godké&nnandefdrfarandet ska inte vara annorlunda i detta kapitel och det ska vara mojligt med
mindre komplexa organisationsgodkdnnanden enligt kapitel F for tillverkning samt alternativa
forfaranden for DOA. Endast krav som ar mindre begrdnsande an dem som anges i kapitel F, G
eller J ska anges.

Svar: Byran instammer i att foreslagna kapitel L inte medfor nagra betydande andringar av de
enskilda kraven for DOA och POA. Redan i artikel 20.2 b ii i grundférordningen finns det mdjlighet
att 6verlata ansvaret for POA till byran. Slutsatsen ar att kapitel L inte ger tillrackligt med fordelar
och gor reglerna alltfor komplicerade, vilket kommer till uttryck i denna reaktion. Byran har
beslutat att dra tillbaka det féreslagna kapitel L.

21A.436 Standardreparationer

Tillamplighet: Se kommentar till 21 a 98

Svar: Godtas till viss del. Stycket skrivs om for att géra det mer lattlast.
CS-23 Light:

Synpunkt: Det bor klargoras om den foreslagna tillampligheten och det tekniska innehallet ar i
linje med ICAO bilaga 8

Svar: CS23 Light skulle vara i linje med ICAO bilaga 8.
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