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OPINIANR 07/2011

EUROPEJISKIEJ AGENCJII BEZPIECZENSTWA LOTNICZEGO

z dnia 13 grudnia 2011 r.

W sprawie rozporzadzenia Komisji zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 1702/2003
z dnia 24 wrzesnia 2003 r. ustanawiajace zasady wykonawcze dla certyfikacji
statkéw powietrznych i zwigzanych z nimi wyrobéw, czesci i wyposazenia
w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony srodowiska oraz dla certyfikacji
organizacji projektujacych i produkujacych

ORAZ

w sprawie rozporzadzenia Komisji zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 2042/2003
z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatnosci do lotu statkow
powietrznych oraz wyroboéw lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie
zezwolen udzielanych instytucjom i personelowi zaangazowanym w takie
zadania

ORAZ

w sprawie rozporzadzenia Komisji zmieniajacego rozporzadzenie (UE) nr xxxx/2012
ustanawiajace wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace
sie do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 216/2008

ORAZ

w sprawie rozporzadzenia Komisji zmieniajacego rozporzadzenie (UE) nr 1178/2011
ustanawiajace wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace
sie do zalég w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008

~Dane dotyczace zgodnosci operacyjnej”

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

Dokument prawnie zastrzezony. Kopie nie sg kontrolowane. Potwierdzenie statusu przegladu przez
internet/intranet EASA.



Opinia nr 07/2011 13 grudnia 2011 r.

Streszczenie

W niniejszej opinii zaproponowano zmiany szeregu przepiséw wykonawczych w celu
wprowadzenia koncepcji danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej (OSD). Koncepcja ta
zostata wprowadzona w rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 w ramach pierwszego rozszerzenia
zakresu przepisow.

Nowe przepisy zapewnig dostepnos$¢ i korzystanie z okreslonych danych, niezbednych do
bezpiecznej eksploatacji, przez uzytkownikéw. Dane te uwaza sie za charakterystyczne dla
typu statku powietrznego, a zatem musza one zosta¢ opracowane przez projektanta danego
typu. Dane te obejmuja:

— minimalny program szkolenia kwalifikujgcego do uzyskania uprawnien pilota dotyczacych
typu statku powietrznego;

— dane referencyjne statku powietrznego pomagajace w kwalifikacji symulatoréw;

— minimalny program szkolenia kwalifikujagcego do uzyskania uprawnien personelu
poswiadczajgcego obstuge techniczng dotyczacych typu statku powietrznego;

— dane dotyczace typu statku powietrznego wykorzystywane do szkolenia personelu
poktadowego; oraz

— gtdéwny wykaz minimalnego wyposazenia (MMEL).

Dane OSD zaproponowane przez projektanta beda zatwierdzane przez EASA wraz
z certyfikacjg zdatnosci do lotu.

Po zatwierdzeniu dane OSD muszgq by¢ wykorzystywane przez uzytkownikéw i osrodki
szkolenia przy ustalaniu szkolen dostosowanych do indywidualnych potrzeb i wykazu
minimalnego wyposazenia (MEL).

Oczekuje sie, ze dane te przyczynig sie do zlikwidowania luki miedzy zdatnoscig do lotu
a operacjami lotniczymi.
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Nota wyjasniajaca
Informacje ogdlne

Niniejsza opinia ma na celu zasugerowanie Komisji zmiany rozporzadzenia (WE)
nr 1702/2003%, rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003%, rozporzadzenia (UE) nr xxxx/20123
oraz rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011*. Zakres przedmiotowego dziatania
regulacyjnego przedstawiono w zatozeniach 21.039 i opisano bardziej szczegdtowo
ponizej.

Niniejsza opinia zostata przyjeta na podstawie procedury okreslonej przez zarzad
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (zwanej dalej ,Agencja”)®, zgodnie
z przepisami art. 19 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008° (zwanego dalej ,rozporzadzeniem
podstawowym”).

W proponowanych przepisach uwzgledniono kwestie rozwoju prawa Unii Europejskiej
i prawa miedzynarodowego (ICAQO) oraz harmonizacji z przepisami innych organdow
gtownych partneréw Unii Europejskiej zgodnie z celami okreslonymi w art. 2
rozporzadzenia podstawowego. Proponowane przepisy:

a. s przepisami wyzszego rzedu niz normy i zalecane metody postepowania
Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQO). Wyniki procesu
opracowywania danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej (OSD), programy
szkolen i gtébwny wykaz minimalnego wyposazenia (MMEL) s niezbedne do
okreslenia szkolen i MEL, ktére sg rowniez wymagane na podstawie zatgcznikéw 1
i 6 ICAO. Wymodg okreslenia OSD przez producenta statku powietrznego w ramach
procesu certyfikacji typu nie jest jednak uwzgledniony w zatgczniku 8 ICAO.

b. roznig sie od przepisdw FAA Stanéw Zjednoczonych i Transport Canada (TCCA)
w podanych ponizej aspektach. Zaréwno FAA, jak i TCCA posiadajg procesy
oceniania zgodnos$ci operacyjnej nowych i pochodnych typow statkéw powietrznych.
Wyniki tych ocen sg wykorzystywane do publikacji ustalonych przez organy
gtéwnych wykazéw minimalnego wyposazenia (MMEL) lub zatwierdzania szkolen dla
zatdég lotniczych i personelu poktadowego. Przy ocenie eksploatacji nie jest jednak
wymagany obowigzkowy wktad producentéw statkow powietrznych.

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1702/2003 z dnia 24 wrzes$nia 2003 r. ustanawiajace zasady wykonawcze dla
certyfikacji statkdw powietrznych i zwiazanych z nimi wyrobow, czgsci i wyposazenia w zakresie zdatnosci do lotu
i ochrony $rodowiska oraz dla certyfikacji organizacji projektujacych i produkujacych (Dz.U. L 243 z27.9.2003, s.
6). Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 1194/2009 z dnia 30 listopada 2009 r. (Dz.U. L
32128.12.2009, s. 5).

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatnosci do lotu
statkow powietrznych oraz wyrobow lotniczych, czgsci i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen udzielanych
instytucjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania (Dz.U. L 315 z 28.11.2003, s. 1). Rozporzadzenie
ostatnio zmienione rozporzadzeniem (UE) nr 1149/2011 z dnia 21 pazdziernika 2011 r. (Dz.U. L 298 z 16.11.2011,
s. 1).

,»Rozporzadzenie w sprawie danych dotyczacych zgodnos$ci operacyjnej”, jeszcze nieopublikowane.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajace wymagania techniczne i
procedury administracyjne odnoszace sie do zatog w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 311 z 25.11.2011, s. 1).

Decyzja zarzadu w sprawie procedur stosowanych przez Agencj¢ przy opracowywaniu opinii, specyfikacji
certyfikacyjnych oraz wytycznych (procedura regulacyjna). EASA MB 08-2007, 13.6.2007 r.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspolnych
zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i1 utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz
uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywg 2004/36/WE (Dz.U. L
79 z 19.3.2008, s. 1). Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem nr 1108/2009 z dnia 21 pazdziernika
2009 r. (Dz.U. L 309 z 24.11.20009, s. 51).
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4, Obecnie zatwierdzanie danych, ktére sg niezbedne do bezpiecznej eksploatacji danego
typu statku powietrznego, takich jak minimalny program szkolenia kwalifikujgcego do
uzyskania uprawnien pilota dotyczacych typu statku powietrznego, szkolenia
kwalifikujgcego do uzyskania uprawnien personelu pokfadowego dotyczacych typu statku
powietrznego i MMEL, nalezy do zadan krajowych witadz lotniczych (NAA). Aby promowac
jednolitos¢, cztonkowie Wspdlnych Wiadz Lotniczych (JAA) postanowili zastosowac
jednolity proces zatwierdzania, ktéry byiby do przyjecia dla wszystkich, w ramach
tzw. Wspdlnej Operacyjnej Rady Oceniajgcej (JOEB). Kazda Rada JOEB byta tworzona
w zaleznosci od danego przypadku i sktadata sie z odpowiednich zainteresowanych stron,
w stosownych przypadkach takze z organéw nienalezacych do JAA, a jej zadaniem byto
zbadanie warunkéw eksploatacji danego typu statku powietrznego, co skutkowato
przedstawieniem zalecen dotyczacych szkolenia w zakresie danego typu i MMEL. Proces
prowadzony przez JOEB pod kontrolg JAA byt dobrowolny. Pomimo wspdlnej dziatalnosci,
kazdy zaangazowany organ musiat przenies¢ zalecenia do swojego krajowego systemu
ustawodawczego i administracyjnego. W zwigzku z tym ostateczny wynik mogt réznic sie
od wynikéw procesu prowadzonego przez JOEB. Po rozwigzaniu JAA w 2008 r. proces ten
byt nadal prowadzony przez JOEB pod auspicjami Agencji za zgodg organdéw nalezacych
wczesniej do JAA. Pozostat on procesem dobrowolnym.

5. Proces prowadzony przez (J)OEB nie obejmowat oceny minimalnego programu szkolenia
kwalifikujgcego do uzyskania uprawnien personelu poswiadczajgcego obstuge techniczng
dotyczacych typu statku powietrznego. W zwigzku z tym szkolenia dla takiego personelu
zostaty opracowane i zatwierdzone w ramach kompetencji organdéw krajowych na
podstawie wymagan ogolnych czesci 66. Szkolenia te mogqg rozni¢ sie nie tylko pod
wzgledem dtugosci, lecz réwniez pod wzgledem tematycznym.

6. Jednym z gtéwnych celdow ustanowienia systemu EASA bylo zapewnienie jednolitosci.
Dlatego Agencja zalecita w opinii nr 3/2004’ zmiane rozporzadzenia podstawowego w taki
sposdb, aby informacje o eksploatacji danego typu, takie jak informacje opracowane
w ramach procesu prowadzonego przez (J)OEB, byly obowigzkowe w przypadku
wszystkich statkéw powietrznych eksploatowanych przez uzytkownikéw z UE. Cel ten
mozna byto osiagngé¢ dzieki przyjeciu decyzji Agencji na podstawie zmiany
rozporzadzenia podstawowego. Komisja Europejska uznata jednak, ze decyzja taka moze
zostaC przyjeta przez Agencje wylacznie wowczas, gdy jest bezposrednio powigzana
z wyrobem, ktérego dotyczy (decyzja indywidualna skierowana do konkretnego
adresata). Zgodnie z jej interpretacjq Traktatu WE i orzecznictwem Trybunatu
Sprawiedliwosci agencje nie mogg okresla¢ wigzgacych norm o zastosowaniu ogdlnym.
Whniosek dotyczacy zmiany rozporzadzenia podstawowego zostat zatem zmieniony, tak
aby Agencja mogta zatwierdzac¢ te dodatkowe elementy dotyczace eksploatacji poprzez
powigzanie ich z certyfikacjg typu statku powietrznego.

7. Komisja Europejska dostosowata opinie Agencji nr 3/2004 w celu uwzglednienia wyzej
wymienionych ograniczen prawnych i zaproponowata okreslenie dodatkowych specyfikacji
dotyczacych eksploatacji danego typu statku powietrznego w ramach certyfikacji wyrobu.
W zwigzku z tym w art. 5 ust. 5 lit. e) rozporzadzenia podstawowego dodano nastepujace
elementy:

(iv) ,,minimalny program szkolenia kwalifikujqcego do uzyskania uprawnien personelu
poswiadczajqcego obstuge techniczng dotyczqcych typu statku powietrznego, w celu
zapewnienia spetnienia wymagan ust. 2 lit. f);

Opinia nr 3/2004 Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego dotyczaca zmiany rozporzadzenia
(WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa
cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego w celu rozszerzenia jego
zakresu o regulacje licencjonowania pilotow, operacji lotniczych i statkow powietrznych panstw
trzecich, 16 grudnia 2004 r. (http://www.easa.europa.eu/agency-measures/opinions.php#2004).
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(V)  minimalny program szkolenia kwalifikujqcego do wuzyskania uprawnien pilota
dotyczqcych typu statku powietrznego oraz kwalifikacji odpowiednich symulatorow
W celu zapewnienia spetnienia wymagan art. 7,

(Vi)  w odpowiednich przypadkach gtowny wykaz minimalnego wyposazenia oraz dodatkowe
szczegolowe specyfikacje zdatnosci do lotu dla danego rodzaju uzytkowania w celu
zapewnienia spetnienia wymagan art. 8.

Przepisy te zostaty przyjete w takiej formie przez ustawodawce. Przedmiotem niniejszej
opinii jest okreslenie warunkéw wdrazania tych nowych przepiséw.

Konsultacje

Opinie na temat proponowanej zmiany (NPA) 2009-01% zawierajaca projekt opinii do
rozporzadzenia Komisji zmieniajacego rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1702/2003 i (WE)
nr 2042/2003 opublikowano na stronie internetowej (http://www.easa.europa.eu) w dniu
16 stycznia 2009 r.

Do dnia 30 czerwca 2009 r., w ktérym uptynat termin sktadania uwag, Agencja otrzymata
1011 uwag od 80 krajowych wtadz lotniczych, organizacji zawodowych i przedsiebiorstw
prywatnych.

Aby przeanalizowac¢ te uwagi, Agencja utworzyfa grupe kontrolujgcg. W sktad grupy
weszli cztonkowie grupy redakcyjnej, tacznie z dwoma dodatkowymi ekspertami. Petny
sktad grupy redakcyjnej opublikowano wraz z aktualizacjg zatozen 21.039. W jej sktad
weszli eksperci z branzy produkcyjnej, stowarzyszen uzytkownikéw, stowarzyszen
personelu lotnictwa, EASA i krajowych wtadz lotniczych. Grupa kontrolujgca zgromadzita
sie trzy razy w 2009 r. i 2010 r. Grupa w szerokim zakresie omowita wszystkie gtéwne
zagadnienia i chociaz nie mozna bylo osiggna¢ petnego porozumienia co do wszystkich
kwestii, Agencja zredagowata dokument zawierajagcy odpowiedz na uwagi (CRD)
i ostateczny tekst z uwzglednieniem wszystkich opinii poszczegdlnych ekspertow.
Whniosek ten wykorzystano jako szanse wprowadzenia zmian w tekscie rozporzadzenia
nr 1702/2003 w celu uzgodnienia go z ostatnig zmiang rozporzadzenia nr 216/2008,
ktéra znalazta odzwierciedlenie w rozporzadzeniu nr 1108/2009. W nowych artykutach 18
i 19 skreslono termin ,przepisy zdatnosci do lotu”, w zwigzku z czym w rozporzadzeniu
nr 1702/2003 termin ten konsekwentnie zastgpiono terminem ,specyfikacje
certyfikacyjne”.

Dokument CRD nie zostat przygotowany w tradycyjnym formacie. Ze wzgledu na bardzo
wiele otrzymanych uwag i zmian dokonanych w strukturze tekstu, ktére wynikaty
z uwzglednienia tych uwag, Agencja za nieefektywne uznata przygotowanie odpowiedzi
na kazdg uwage. W zwigzku z tym Agencja przyjeta alternatywng metode postepowania
ze wszystkimi uwagami. Metoda ta polegata na przygotowaniu streszczenia odpowiedzi
na uwagi. Podejscie to zostato poparte przez Komisje i zarzad we wrzesniu 2009 r.
Wszystkie otrzymane uwagi przyjeto do wiadomosci i podsumowano w streszczeniu
odpowiedzi na uwagi wraz z ogoélnymi odpowiedziami Agencji. W ostatecznym tekscie,
ktory opublikowano w zataczniku 1 do CRD, zaznaczono zmiany w porownaniu
z aktualnymi przepisami. CRD opublikowano dnia 13 maja 2011 r. Ponizej przedstawiono
gtowne zmiany w poréwnaniu z NPA.

a. Wniosek zawarty w NPA przewidywat oddzielny certyfikat w przypadku
zatwierdzania elementow dotyczacych zgodnosci operacyjnej. W CRD zrezygnowano
z koncepcji oddzielnego certyfikatu. Wniosek zostat zmieniony w taki sposoéb, aby
elementy dotyczace zgodnosci operacyjnej byty zatwierdzane jako dane OSD
uwzglednione w certyfikacie typu statku powietrznego (CT) lub uzupetniajgcym
certyfikacie typu.

8

Zob. archiwum dokumentacji regulacyjnej pod adresem http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.
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b. Whniosek zawarty w NPA przewidywat, ze wszystkie zatwierdzone elementy
dotyczace zgodnosci operacyjnej sa obowigzkowe dla uzytkownikow i osrodkéw
szkolenia przy okreslaniu szkolen i MEL. Podejscie to ulegto znacznej zmianie. Na
etapie CRD wniosek przewiduje podstawowe dane OSD, ktére pozostang
obowigzkowe dla uzytkownikéw i osrodkdéw szkolenia, lecz rowniez znaczng czesc
takich danych, ktére beda miaty status akceptowalnych sposobdw spetnienia
wymagan. Uzytkownicy i os$rodki szkolenia nie beda mogty odstgpi¢ od
obowigzkowej czesci OSD, chyba ze Agencja zmiane takg zatwierdzi. Bedg mogty
jednak odstgpi¢ od nieobowigzkowych czesci OSD pod kontrolg wilasciwego
(krajowego®) organu stosujacego alternatywne akceptowalne sposoby spetnienia
wymagan.

C. Stosowanie koncepcji certyfikatu zgodnosci operacyjnej (OSC) / danych
dotyczacych zgodnosci operacyjnej (OSD) w przypadku statkdow powietrznych
innych niz skomplikowane technicznie statki powietrzne z napedem silnikowym nie
byto bardzo wyraznie okreslone w NPA. Kwestie te doprecyzowano w CRD.
Gtéwnym wnioskiem jest to, ze wiekszos$¢ elementéw OSD nie ma zastosowania do
statkdw powietrznych nienalezacych do kategorii skomplikowanych technicznie
statkow powietrznych z napedem silnikowym. Ponizej przedstawiono wiecej
szczegotow.

— Wymdg sporzadzania minimalnych programoéw szkolenia dotyczacych typu
statku powietrznego dla pilotdw i personelu poswiadczajagcego obstuge
techniczng ma zastosowanie wytgcznie wowczas, gdy w przypadku statku
powietrznego okreslono uprawnienia na typ. Dla matych statkéw powietrznych
uprawnienia na klase lub grupe beda okreslone automatycznie. Agencja moze
jednak doraznie postanowi¢, ze uprawnienia na typ sg konieczne ze wzgledu
na sprawnos¢, projekt lub inne cechy wymagajace okreslonego szkolenia. Nie
dotyczy to wiekszosci matych statkow powietrznych, dla ktérych nie okreslono
uprawnien na klase lub grupe. Rozstrzygniecie, czy dla nowego typu statku
powietrznego nalezy okreslic uprawnienia na typ, czy moga to by¢
uprawnienia na klase, bedzie czescig procesu zatwierdzania OSD i ostatecznie
decyzje w tej sprawie bedzie podejmowaé Agencja. Ocena opiera sie na
obiektywnych kryteriach, ktére bedg podane w materiatach zawierajacych
wytyczne. Jezeli w przypadku danego statku powietrznego nie sg wymagane
upra\llgnienia na typ, oznacza to, ze nie sg wymagane odpowiednie elementy
osD™.

- Dane do symulatoréw s wymagane wytacznie wodwczas, gdy program
szkolenia kwalifikujgcego do uzyskania uprawnien pilota dotyczacych typu
statku powietrznego obejmuje wykorzystanie petnych symulatoréw lotu.
Zazwyczaj nie dotyczy to matych statkdéw powietrznych.

— Dane dotyczace typu przeznaczone do szkolenia personelu poktadowego sg
wymagane wyfgcznie wowczas, gdy przepisy operacyjne wymagaja personelu
poktadowego dla maksymalnej zatwierdzonej liczby miejsc pasazerskich'’.
Mate statki powietrzne nie posiadajg takiej liczby miejsc pasazerskich.

— Wymog okreslenia MMEL dotyczy wszystkich statkdw powietrznych, ktore
mogqa by¢ wykorzystywane w dziatalnosci zarobkowej, poniewaz odpowiedni
uzytkownicy muszg posiada¢ MEL dla tych statkédw powietrznych. Oznacza to
zatem, ze wykaz MMEL bedzie wymagany w przypadku wiekszosci matych
statkow powietrznych. W celu zminimalizowania obcigzen dla wnioskujacych

W przypadku wnioskodawcow spoza UE wiasciwym organem jest Agencja.

10 Wnioskodawca moze w kazdym przypadku dobrowolnie przedstawi¢ minimalny program szkolenia

kwalifikujacego do uzyskania uprawnien dotyczacych typu, ktory ma by¢ zatwierdzony zgodnie z OSD.

' Obecnie dla maksymalnej zatwierdzonej konfiguracji miejsc pasazerskich powyzej 19.
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o CT Agencja ustali ogélne MMEL dla wiekszosci kategorii nieskomplikowanych
technicznie statkédw powietrznych za pomoca specjalnych specyfikacji
certyfikacyjnych. W przypadku wnioskujgacego o CT dla statku powietrznego
nalezagcego do tych kategorii wystarczajace moze by¢ potwierdzenie, ze
ogdlny wykaz MMEL jest odpowiedni dla jego projektu. Specyfikacje
certyfikacyjne z ogélnymi wykazami MMEL sg obecnie opracowywane.

13. Do dnia 13 lipca 2011 r., w ktéorym uptynat termin sktadania uwag, Agencja otrzymata
69 uwag od 23 krajowych witadz lotniczych, organizacji zawodowych i przedsiebiorstw
prywatnych.

14. Na ich podstawie we wnioskach wprowadzono ponizsze zmiany.

a. W rozporzadzeniu ramowym dodano przepis przejsciowy dotyczacy biezacych
procesow zatwierdzania uzupetniajgcych CT oraz zmian CT. Poprzednio przepisu
tego brakowato.

b. Usunieto odwotania do danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej w pkt 21A.3
i 21A.3B odnoszacych sie do zgtaszania zdarzen i wytycznych dotyczacych zdatnosci
do lotu. Agencja zgadza sie z uwagami dotyczacymi tego, ze odwotania te sg
niepotrzebne, poniewaz po uwzglednieniu danych OSD jako czesci CT interpretacja
obecnego brzmienia pkt 21A.3 i 21A.3B bedzie mogta juz obejmowac zdarzenia
i niebezpieczne warunki zwigzane z OSD.

C. Zrezygnowano z koncepcji wytycznych dotyczacych poprawy bezpieczenstwa (SED).
W zwigzku z tym we wniosku skreslono pkt 21A.3C i 21A.3D. Agencja przyznata, ze
koncepcja SED byta skomplikowana i nietatwa do wdrozenia, a ten sam cel mozna
osiagna¢ za pomocyg innych dostepnych narzedzi regulacyjnych. Koncepcja SED
miata podwdjny cel: umozliwienie Agencji objecie nowymi wymogami zdatnosci do
lotu istniejacych projektow, tj. nowo wyprodukowanych lub eksploatowanych
statkow powietrznych, oraz umozliwienie Agencji nakazanie naprawienia uchybien
w elementach dotyczacych zgodnosci operacyjnej. Drugi cel zostanie osiggniety
dzieki wykorzystaniu istniejagcego narzedzia, ktérym sg wytyczne dotyczace
zdatnosci do lotu. Poniewaz dane OSD bedg stanowic¢ czes¢ CT, zakres pkt 21A.3B
dotyczacego wydawania tych wytycznych obejmie réwniez OSD. W razie pilnej
potrzeby skorygowania juz zatwierdzonych danych OSD mozna bedzie zatem
dokonac tego poprzez wydanie wytycznych dotyczacych zdatnosci do lotu.

Nowe wymagania zdatnosci do lotu dla istniejgcych projektéow zostang okreslone za
pomocg odnos$nych przepisow wykonawczych, ktérych podstawg beda specyfikacje
certyfikacyjne. Oznacza to, ze opracowana zostanie poczatkowa wersja nowego
zatacznika do rozporzadzenia nr 1702/2003, zwanego czescia 26, w celu
transpozycji obowigzujacych przepiséw czesci 26 wspolnych wymagan lotniczych
(JAR-26)*?. Wspomniana cze$¢ 26 obejmie wymagania wyzszego rzedu, stosowanie
i wejscie w zycie. Szczegdty techniczne okreslajace sposdb spetnienia tych
wymagan wyzszego rzedu znajda sie w nowych specyfikacjach certyfikacyjnych
CS-26. Wymagania okre$lone w czesci 26 mogg mie¢ zastosowanie do
uzytkownikow, lecz takze do posiadaczy zatwierdzenia projektu w zaleznosci od
zawartosci technicznej. Za kazdym razem, gdy powstanie konieczno$¢ okreslenia
nowego wymagdania zdatnosci do lotu, zaproponowana zostanie zmiana czesci 26.
Poczatkowa wersja czesci 26, specyfikacje certyfikacyjne CS-26 oraz wszystkie
nastepne zmiany zostang przyjete zgodnie ze zwykitym procesem regulacyjnym
EASA.

d. W propozycji zmiany czesci 21 doprecyzowano mozliwos¢ dobrowolnego
wystgpienia przez wnioskodawce ubiegajacego sie o CT o zatwierdzenie

2 Wspoblne wymagania lotnicze JAR-26 byly wykorzystywane przez Wspélne Wiadze Lotnicze (JAA) do okreélania

niektorych dodatkowych eksploatacyjnych wymagan zdatnosci do lotu jako obowiazkowych dla uzytkownikow,
ktorzy nie przestrzegali JAR-OPS 1.
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dodatkowych elementéw dotyczacych zgodnosci operacyjnej. Mozliwos¢ ta juz
istniata, lecz byta ukryta pod ogdélnym terminem ,rodzaje operacji”. Obecnie jest
ona bardziej wyrazna w tekscie przepisow.

e. Skreslono obowigzek dostarczania danych wnioskujgcemu o CT statku powietrznego
przez posiadaczy certyfikatu typu silnikdw w celu umozliwienia uzupetnienia OSD
danymi dotyczacymi silnika. Agencja uznata, ze istniejagce zasady dotyczace
posiadaczy/wnioskujacych o certyfikaty typu silnikow i statkdw powietrznych mozna
rozszerzy¢ w sposéb uwzgledniajagcy OSD bez koniecznosci wprowadzania
specjalnego wymagania w czesci 21.

f. Uproszczono wymagania dotyczace klasyfikacji zmian. Sformutowanie ,zmiany
w projekcie typu” zmieniono na ,zmiany w certyfikatach typu”. Poniewaz dane OSD
znajdujq sie w CT, lecz nie w projekcie typu, zmiana ta umozliwia uproszczenie
dalszego tekstu. Fakt, ze przepis dotyczacy klasyfikacji zmian w projekcie typu
i OSD jest taki sam, nie oznacza, ze administracyjnie beda one podlega¢ temu
samemu procesowi. Aby to podkresli¢, w sekcji B okreslono dotyczacy Agencji
wymog, ktoéry wyjasnia, ze klasyfikacja zmian w projekcie typu i OSD jest
dokonywana oddzielnie. Aby dodatkowo wyjasni¢ te kwestie, opracowane zostang
akceptowalne sposoby spetnienia wymagan i materialy zawierajace wytyczne
(zob. réwniez pkt g. ponizej). Powyzsza zmiana wymagania dotyczacego klasyfikacji
zmian umozliwia réwniez uproszczenie ewentualnych przywilejow posiadaczy
zatwierdzenia organizacji projektujacej (DOA). Istniejacy przywilej zatwierdzania
drobnych zmian bedzie dotyczyt zaréwno zmian w projekcie typu, jak i zmian
w OSD.

g. Stosowanie tego wymagania dotyczacego oceny wszystkich zmian w projekcie typu
pod katem ich wptywu na OSD odroczono o nastepne trzy lata po wejsciu w zycie
rozporzadzenia zmieniajacego. Branza wyrazita powazne obawy dotyczace tego
wymagania ze wzgledu na oczekiwane dodatkowe obcigzenia administracyjne
w zwigzku z przeprowadzeniem klasyfikacji zmian i procesem zatwierdzania, co
miatoby miejsce nawet w przypadku wiekszosci zmian, ktére nie wptyng na OSD.
Agencja uznata zasadno$¢ tych obaw i zgadza sie, ze do klasyfikacji zmian w OSD
oraz do oceny wptywu zmian w projektach na te dane potrzebne sg dodatkowe
materiaty zawierajagce wytyczne. Wytyczne te mozna by opracowaé w ciqgu
trzyletniego okresu przejsciowego i mogtyby one rdéwniez opiera¢ sie na
doswiadczeniach uzyskanych przy zatwierdzaniu poczatkowych danych OSD.
W okresie przejsciowym bedzie mozna dobrowolnie wystepowaé o zatwierdzenie
zmian w tych danych.

III. Tresc opinii Agencji

A.

Okresélenie danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej (OSD) przez wnioskujacych

15.

16.

0 zatwierdzenie projektu

Jak objasniono powyzej, zrezygnowano z poczatkowej koncepcji oddzielnego
zatwierdzania zgodnosci operacyjnej niezaleznie od certyfikacji typu. Zastgpiono jg
koncepcjg uwzglednienia OSD w CT. Ponizej przedstawiono podsumowanie tej koncepciji.

W przypadku nowych typéw!*wniosek o CT musi by¢ uzupetniony elementami OSD do
zatwierdzenia. Wnioskujacy o CT bedzie musiat wykazac¢ zgodnos¢ z wlasciwymi normami
technicznymi. Normy te znajdujg sie w specyfikacjach certyfikacyjnych, ktére wydaje
Agencja zgodnie z procedurg regulacyjng. W przypadku kazdego elementu zostang
okreslone specyfikacje certyfikacyjne (CS): CS-MMEL, CS-FC (szkolenie kwalifikujgce do
uzyskania uprawnien pilota dotyczacych typu statku powietrznego), CS-SIM (urzadzenia
do szkolenia na symulatorze lotu), CS-CC (szkolenie personelu poktadowego na typ

13

Nowy typ oznacza typ statku powietrznego, w odniesieniu do ktérego wniosek o CT ztozono po wejsciu w zycie
zmiany rozporzadzenia nr 1702/2003 wynikajacej z niniejszej opinii.
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statku powietrznego) oraz CS-MCS (szkolenie kwalifikujgce do uzyskania uprawnien
personelu poswiadczajacego obstuge techniczng dotyczacych typu statku powietrznego).
Wszystkie z tych opracowywanych specyfikacji certyfikacyjnych sg lub beda podane do
wiadomosci w opublikowanych odnosnych opiniach NPA.

17. Przed wydaniem CT wnioskujacy o CT musi wykazaé¢ zgodnos¢ wszystkich elementéw
OSD z witasciwg norma. Zgodno$c¢ jednego lub kilku elementéw tych danych bedzie
jednak mozna wykaza¢ po wydaniu CT, lecz ostatecznie przed eksploatacjg przez
uzytkownika z UE.

18. Po zatwierdzeniu odestanie do OSD znajdzie sie w arkuszu danych do certyfikatu typu,
lecz same dane bedq przechowywane przez posiadacza CT (podobnie jak instrukcje dla
ciggtej zdatnosci do lotu). Elementy OSD trzeba bedzie udostepni¢ uzytkownikom i na
zadanie kazdemu podmiotowi, ktéry musi zachowac¢ zgodnos$¢ z nimi.

19. Wnioskujacym o poczatkowe dane OSD jest posiadacz CT. Zmiany w poczatkowych
danych OSD moze proponowac posiadacz takich danych lub inna osoba prawna na
warunkach okreslonych w czesci 21 podczes¢ D lub E. Oznacza to, ze obowigzujace
przepisy dotyczace zmian w projekcie typu beda réwniez dotyczyé zmian w OSD. Po
opracowaniu zmiany wnioskodawca musi zweryfikowaé, czy wptywa ona na jeden lub
kilka zatwierdzonych elementéow OSD. Jezeli ma ona wptyw na elementy OSD (na
przyktad jezeli unowoczes$nione zostajg instrumenty i elektronika lotnicza w kabinie
pilota, co wymaga dodatkowego szkolenia pilota lub zmiany takiego szkolenia),
wnioskodawca musi réwniez uzupetni¢c wniosek o niezbedne zmiany w OSD. Jak
objasniono powyzej przy omawianiu zmian we wniosku wynikajacych z reakcji na CRD,
stosowanie wymagania dotyczacego oceny wszystkich zmian w projekcie typu pod katem
ich wptywu na OSD odroczono o trzy lata.

B. Wykorzystanie danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej (OSD) przez uzytkownikow
i osrodki szkolenia

20. Zatwierdzone dane OSD bedg musiaty by¢ wykorzystywane przez uzytkownikéw i osrodki
szkolenia jako podstawa tworzenia dostosowanych szkolen na typ i MEL. Zatwierdzone
dane do symulatoréw beda wykorzystywane do oceny symulatorow, a zatem bedag
niezbedne dla uzytkownikéw symulatoréw. Jak objasniono powyzej, czes¢ OSD bedzie
obowigzkowa dla uzytkownikow i os$rodkow szkolenia, a inna cze$¢ nie bedzie
obowigzkowa i bedzie miata status akceptowalnych sposobéw spetnienia wymagan.
W zwigzku z tym przepisy i akceptowalne sposoby spetnienia wymagan dotyczacych
szkolenia na typ i MEL, dotyczace uzytkownikéw i osrodkéw szkolenia, muszg byc¢
powigzane z OSD. W ostatecznym tekscie projektu rozporzadzenia w sprawie
licencjonowania zatdg lotniczych'* uwzgledniono juz wiekszo$¢ powigzan z tymi danymi.
Brakowato jednak niektérych powigzan, a ponadto nie uwzgledniono przepisu
przejéciowego. W projekcie rozporzadzenia w sprawie operacji’® wiekszoé¢ powigzan
uwzgledniono jedynie tymczasowo i nie byly one konkretne. Potrzebne jest zatem
udoskonalenie tych przepisow. Ponadto nie uwzgledniono jeszcze przepiséw
przejsciowych. W ostatniej zmianie czesci 66'° nie uwzgledniono zadnych powiagzan
z OSD. W zwigzku z tym w niniejszej opinii zawarto zaproponowane zmiany tych
rozporzadzen, aby utworzy¢, ulepszy¢ lub rozbudowad te niezbedne powigzania z OSD
oraz uwzgledni¢ niezbedne przepisy przejsciowe. Oczywiscie zmiany te dotyczg wylacznie
obowigzkowej czesci OSD, poniewaz powigzanie z nieobowigzkowg czescig OSD zostanie
ustanowione w akceptowalnych sposobach spetnienia wymagan wydanych przez Agencje.

C. Zachowanie waznosci i srodki przejsciowe

Nowe rozporzadzenie przyjmowane obecnie przez KE.

Nowe rozporzadzenie przyjmowane obecnie przez KE.

Uwzglednionej w rozporzadzeniu (UE) nr 1149/2011 zmieniajacym rozporzadzenie (WE) nr 2042/2003.
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21. Zachowanie waznosci i srodki przejsciowe sg niezbedne do sprawnego wdrozenia nowych
przepiséw. Zamiarem jest ograniczenie obcigzen administracyjnych dla branzy i wiadz
oraz dgzenie do niezaktdcania biezacej eksploatacii.

22. Zachowanie waznosci w przypadku posiadaczy CT: Wszystkie sprawozdania JOEB i OEB
EASA automatycznie zachowujg waznosé, jesli chodzi o tres¢, ktora dotyczy OSD, zgodnie
z tym, czego wymaga lub co dopuszcza czes¢ 21.

23. Zachowanie waznosci w przypadku uzytkownikéw/osrodkéw szkolenia: Istniejgce
zatwierdzone lub zaakceptowane na szczeblu krajowym szkolenia kwalifikujgce do
uzyskania uprawnien na typ statku powietrznego, kwalifikacje symulatorow i MEL
zachowujg waznos¢.

W przypadku okreslenia OSD (nowych, zachowujgcych waznos$¢ lub zaktualizowanych)
dotyczacych typu uzytkownicy/osrodki szkolenia musiatyby mie¢ co najmniej 2 lata po
zatwierdzeniu OSD na dostosowanie szkolen do obowigzkowej czesci elementéw OSD.
W przypadku opracowania nowego'’ szkolenia wykorzystanie OSD bytoby obowigzkowe,
jezeli dane te bytyby dostepne. Jezeli nie bytyby one dostepne, szkolenie powinno zostac
ustalone na podstawie przepisow zawartych odpowiednio w czesci FCL, czesci OPS lub
czesci 66.

Dostosowanie MEL do bardziej rygorystycznych przepiséw dotyczacych MMEL powinno sie
odby¢ w ciggu maksymalnie 90 dni; jest to standardowy termin stosowany juz
w obowigzujacych przepisach. Jezeli nie istnieje wykaz MMEL zatwierdzony przez EASA,
wykaz MEL (nowy lub zmieniony) moze nadal opiera¢ sie na wykazie MMEL
zaakceptowanym przez witasciwy organ uzytkownika.

Ustalenie OSD nie ma wptywu na istniejace kwalifikacje symulatoréw.

24. Aktualizacja w przypadku posiadaczy CT: Aktualizacja jest procesem polegajacym na
okresleniu zatwierdzonych danych OSD dla typu statku powietrznego, ktéry zostat juz
certyfikowany. Proces aktualizacji jest procesem nieznacznej korekty w pordéwnaniu
z poczatkowym zatwierdzeniem OSD dla nowego typu.

Ztozenie wniosku o aktualizacje jest obowigzkowe w przypadku modeli statkow
powietrznych, ktére sg nadal produkowane i dostarczane uzytkownikom z UE!®. Termin
uzyskania zatwierdzenia wynosi 2 lata po zmianie czesci 21. Aktualizacja nie jest
wymagana w przypadku minimalnego programu szkolenia kwalifikujgcego do uzyskania
uprawnien personelu poswiadczajacego obstuge techniczng dotyczacych typu statku
powietrznego i danych zrédtowych do walidacji statku powietrznego uzywanych do
wsparcia obiektywnej kwalifikacji symulatoréw, lecz mozna jej dokona¢ dobrowolnie.
Jezeli model ponownie wchodzi do produkcji po okresie uspienia, dane OSD sg
zatwierdzane przed rozpoczeciem eksploatacji nowego statku powietrznego przez
uzytkownika z UE.

Aktualizacja jest dobrowolna w przypadku innych modeli, ktére nie sg juz produkowane,
oraz elementéw niewymaganych.

25. Biezace certyfikacje: Typy statkdw powietrznych, warianty lub uzupetniajgce CT, ktérych
certyfikacja jest w toku w dniu zmiany czesci 21, nie moga korzysta¢ z prawa do
zachowania waznoséci ze wzgledu na brak oficjalnego dokumentu/certyfikatu, ktory
miatby zachowac¢ waznos$¢. W zwigzku z tym odpowiedni wnioskodawcy beda musieli
rozszerzy¢ zakres wnioskéw o CT ztozonych do EASA o OSD. Jezeli wnioskodawca ztozyt
juz jednak wniosek o ocene OEB, prace przeprowadzone juz w ramach procesu OEB
podczas przechodzenia na proces zatwierdzania OSD zostang zaakceptowane bez
dodatkowej weryfikacji. Wnioskujacy o certyfikacje typu, ktéra jest w toku, moze
postanowi¢ rozszerzy¢ zakres wniosku o OSD niezwtocznie po wejsciu w zycie

" Nowego dla uzytkownika/osrodka szkolenia.

8 Oznacza to, ze po wstrzymaniu, a nastgpnie wznowieniu produkcji dane OSD sa wymagane.
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zmienionego rozporzadzenia. W kazdym razie zatwierdzenie OSD nalezy uzyska¢ w ciggu
2 lat od poczatku obowigzywania nowych przepiséw lub przed rozpoczeciem eksploataciji
statku powietrznego przez uzytkownika z UE, jezeli nastepuje to po uptywie 2 lat.

Zatwierdzenia organizacji projektujgcych (DOA): Jezeli certyfikat typu zawiera dane
dotyczace zgodnosci operacyjnej, albo na zasadzie zachowania waznosci, albo wskutek
aktualizacji, posiadacz CT uzyskuje, stosownie do przypadku, zatwierdzenie rozszerzenia
zakresu DOA lub procedur analogicznych do DOA, aby uwzgledni¢ aspekty zgodnosci
operacyjnej, w ciaggu dwdéch lat po wejsciu w zycie przepisow.

Whnioskujacy o nowe CT, ktérzy musza uwzgledni¢ OSD we wnioskach, uzyskujg
rozszerzenie zakresu DOA lub procedur analogicznych do DOA przed zatwierdzeniem
0OsD.

Okres przejsciowy w przypadku zmian i uzupetniajagcych CT. Jak wskazano powyzej,
stosowanie tego wymagania dotyczacego oceny wszystkich zmian w projekcie typu pod
katem ich wpltywu na OSD odroczono o nastepne trzy lata po wejsciu w zycie
rozporzadzenia zmieniajagcego. W okresie przejsciowym bedzie mozna dobrowolnie
wystepowac o zatwierdzenie zmian w tych danych.

Ocena skutkow regulacji

Celem oceny skutkéw regulacji jest analiza najwazniejszych skutkéw oczekiwanych
w zwigzku z przepisami zaproponowanymi w niniejszej opinii i podsumowanymi w sekcji
ITI powyzej.

Sektory, w ktérych wystapia skutki

29. Sektory s$rodowiska lotnictwa cywilnego wchodzace w zakres kompetencji Agencji,
w ktorych wystgpig skutki:
a. wykwalifikowany personel w UE: piloci, personel poktadowy i personel

po$wiadczajacy obstuge techniczng;

b. posiadacze i wnioskujacy o certyfikat typu statku powietrznego (z UE i spoza UE);
C. whnioskujgcy o uzupetniajacy certyfikat typu (z UE i spoza UE);
d. uzytkownicy i witasciciele statkéw powietrznych z UE;
e.  osrodki szkolenia (z UE i spoza UE);
f. producenci i uzytkownicy symulatoréw (z UE i spoza UE);
g. uznane organizacje obstugi technicznej (z UE i spoza UE);
h. wilasciwe organy (EASA i krajowe wiadze lotnicze).

Skutki

Skutki dla bezpieczeristwa

30. W ostatnich latach doszto do szeregu incydentow i wypadkdéw, w ktdrych przypadku jako
czynnik powodujacy lub przyczyniajacy sie okreslono braki w szkoleniu zatogi lub MMEL.
W zwigzku z tym odpowiednie krajowe komisje badania wypadkow przedstawity Agencji
zalecenia dotyczace ulepszenia przepisow odnoszacych sie do szkolenia i MMEL. Oczekuje
sie, ze dzieki usunieciu luki miedzy procesami certyfikacji, eksploatacji i obstugi
technicznej koncepcja OSD przyczyni sie do wykonania tych zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa.

31. Najwazniejsze i najnowsze zalecenia dotyczace bezpieczenstwa wymieniono ponizej.

a. 1 czerwca 2009 r., lot 447 Air France, A330, Ocean Atlantycki

Zalecenie: ,BEA zaleca, aby EASA przeanalizowata tres¢ programéw sprawdziandw
i szkolenia oraz wprowadzita w szczegdlnosci obowigzek ustalenia szczegdtowych
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i regularnych ¢wiczen poswieconych recznemu sterowaniu przeciggnieciem statku
powietrznego i wyprowadzeniem z przeciggniecia, takze na duzej wysokosci”.

b. 25 lutego 2009 r., lot 1951 Turkish Airlines, B737, lotnisko Schiphol w Amsterdamie

Zalecenie: ,DGCA, ICAO, FAA i EASA powinny zmieni¢ przepisy w taki sposdb, aby
linie lotnicze i osrodki szkolenia lotniczego dopilnowaty uwzgledniania w swoich
okresowych  programach szkolenia praktycznego szkolenia w  zakresie
wyprowadzania z przeciggniecia”.

C. 27 listopada 2008 r., XL Airways, A320, Perpignan

Zalecenie: ,BEA zaleca, aby EASA we wspoipracy z producentami ulepszyta
¢éwiczenia i techniki szkoleniowe zwigzane z przeciggnieciem w celu zapewnienia
kontroli nad samolotem w osi poprzecznej”.

d. 20 sierpnia 2008 r., lot 5022 Spanair, MD-82, lotnisko Madryt-Barajas

Zalecenie: ,Zaleca sie, aby Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)
zmienita pozycje 30.8 gtdwnego wykazu minimalnego wyposazenia (MMEL) dla serii
samolotéw Boeing DC-9, MD-80, MD-90 i B-717, co ma na celu uwzglednienie
mozliwosci niedopuszczenia do lotu samolotu posiadajgcego uszkodzenie zwigzane
z podgrzaniem czujnika RAT na ziemi, a jezeli samolot zostanie dopuszczony, zaleca
sie uwzglednienie wyraznego odwotania do instrukcji obstugi technicznej (M)
i eksploatacji (O) oraz innych pozycji w gtdwnym wykazie minimalnego wyposazenia
(MMEL), ktére mogq wigzac sie ze wspomnianym uszkodzeniem”.

Zalecenie: ,Zaleca sie, aby Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)
ustanowita wymagania dotyczace symulatoréow lotu, tak aby umozliwi¢
uwzglednienie w szkoleniach na symulatorach przeciggniecia przy starcie, ktore sg
odtworzeniem sytuacji, w ktérych obwiednia warunkéw lotu moze zostad
przekroczona”.

e. 9 lipca 2006 r., lot 778 S7 Airlaines, A310, lotnisko w Irkucku

Zalecenie: ,Zaleca sie, aby EASA i inne instytucje certyfikujgce wraz z producentami
duzych transportowych statkdéw powietrznych przeanalizowaty kwestie czynnika
ludzkiego zwigzane z warunkami dopuszczenia i procedurami operacyjnymi
w przypadku jednego niedziatajgcego odwracacza ciggu w celu unikniecia
niezamierzonego zastosowania ciqgu przedniego”.

f. 21 wrzesnia 2005 r., Robinson R22 F-GRIB

Zalecenie: ,EASA powinna okresli¢ obowigzek udziatu pilotéw w szkoleniu w zakresie
szczegotowej charakterystyki modelu R22 Mariner, jezeli jest on wyposazony
w podwozie ptywakowe”.

32. Konieczno$¢ usuniecia luki miedzy procesami certyfikacji, eksploatacji i obstugi
technicznej wynika réwniez z nastepujacych badan przeprowadzonych w Europie
i Stanach Zjednoczonych:

a. »Commercial Airplane Certification Process Study, An Evaluation of Selected Aircraft
Certification, Operations, and Maintenance Process [Analiza procesu certyfikacji
samolotow eksploatowanych zarobkowo, proces certyfikacji, eksploatacji i obstugi
technicznej wybranych statkdéw powietrznych], FAA, marzec 2002 r.”. Ustalenia
i uwagi zawarte w analizie przeprowadzonej przez FAA w 2001 r. dotyczg kwestii
przekrojowych zwigzanych z procesami certyfikacji, obstugi technicznej
i eksploatacji.

b. ~Federal Aviation Administration Human Factors Team Report on the Interfaces
Between Flightcrews and Modern Flight Deck Systems'® [Sprawozdanie zespotu

19 https://www.faa.gov/aircraft/air _cert/design_approvals/csta/publications/media/fltcrews_fltdeck.pdf.
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ds. czynnika ludzkiego Federalnej Administracji Lotnictwa dotyczace powigzan
miedzy zatogami lotniczymi a nowoczesnymi systemami w kabinie pilota],
18 czerwca 1996 r.”. W sprawozdaniu zespotu ds. czynnika ludzkiego FAA z 1996 r.
okreslono réwniez problemy zwigzane z procesem przyznawania uzupetniajgcych CT
(np. niekoniecznie znane z filozofii konstrukcji kabiny pilota lub stosowanych
zatozen eksploatacyjnych).

C. ,Commercial Aviation Safety Team (CAST) on Loss of Control Joint Safety
Implementation Team Report?® [Sprawozdanie zespotu ds. bezpieczefstwa
lotnictwa komercyjnego (CAST) dotyczace utraty kontroli, wspdlne sprawozdanie
zespotu wdrozeniowego ds. bezpieczenstwa], 15 lutego 2003 r.” zawiera zalecenie
dotyczace bezpieczenstwa mowigce o tym, ze ,nalezy opracowac wiarygodne
procesy, dzieki ktérym personel zajmujacy sie operacjami lotniczymi i obstugg
techniczng terminowo zapoznawatby sie z istotnymi informacjami na temat
eksploatacji i informacje te wykorzystywat”.

33. Oczekuje sie, ze wraz z wprowadzeniem przepiséw dotyczacych szkolenia dla personelu
z zakresu danego typu oraz MMEL w formie danych OSD jako obowigzkowego minimum

dla wszystkich uzytkownikéw i osrodkéw szkolenia, przy pomocy dziatan
normalizacyjnych, wszystkie szkolenia i MEL bedg zatwierdzane przy uzyciu takiej samej
normy.

34. Obowigzki beda bardziej precyzyjnie okreslone, dzieki czemu nie bedzie luki
w obowigzkach zwigzanych z minimalnymi programami szkolenia kwalifikujgcego do
uzyskania uprawnien dotyczacych typu statku powietrznego i MMEL.

a. Odpowiedzialno$¢ za okreslenie poczatkowych danych OSD wraz ze wszystkimi
niezbednymi elementami bedzie spoczywac¢ na posiadaczu certyfikatu typu statku
powietrznego. Agencja uwaza, ze posiadacz CT ma najlepsze mozliwosci
opracowania tych elementow, poniewaz posiada wszystkie niezbedne informacje
podstawowe, ktére pochodzg z procesu zatwierdzania projektu i zapewniania
zdatnosci do lotu. Na przyktad do opracowania bezpiecznego wykazu MMEL
konieczne jest zrozumienie analizy bezpieczenstwa systemdw statku powietrznego.
W zwigzku z tym oczekuje sie réwniez, ze potwierdzenie odpowiedzialnosci
posiadacza CT za elementy OSD bedzie miato pozytywny wptyw na bezpieczenstwo.

b. Jednoczesnie, jezeli Agencja stanie sie odpowiedzialna za =zatwierdzanie
minimalnych  programéw i MMEL, powstanie mozliwos¢ wykorzystania
specjalistycznej wiedzy, ktéra byta rowniez wykorzystywana przy zatwierdzaniu
projektu w zakresie zdatnosci do lotu.

C. Podejscie do aspektow bezpieczenstwa w szkoleniu na typ i MMEL bedzie miato
charakter proaktywny dzieki wprowadzeniu koncepcji ,ciagtej zgodnosci
operacyjnej”: inicjator OSD bedzie odpowiadat za ciggta waznosc¢ zatwierdzonego
elementu lub zatwierdzonych elementéw OSD. Nie bedzie watpliwosci, ze ten
odpowiedzialny podmiot ma za zadanie monitorowanie doswiadczen
z wykorzystaniem zatwierdzonych elementéw i bedzie musiat reagowac
w przypadku zdarzen zwigzanych z bezpieczenstwem. W najgorszym przypadku,
jezeli pojawig sie obawy bezposrednio zwigzane z bezpieczenstwem, Agencja moze
wydac¢ wytyczne dotyczgce zdatnosci do lotu w celu skorygowania niedociggniec
w OSD, ktére muszag zosta¢ wykonane przez uzytkownika. Ponadto przepisy okreslg
rowniez, ze osoby trzecie dokonujace zmian w projekcie (uzupetniajacy certyfikat
typu— uzupetniajacy CT) muszg rozwazy¢ skutki zmiany w projekcie na OSD
i w razie koniecznosci zaproponowac zmiany elementéw OSD.

35. 0Ogdlnie rzecz biorgc, dane OSD zapewnig jednolita wysokg norme dotyczacq szkolenia
zatogi i MMEL oraz sprecyzuja obowigzki w zakresie tych proceséw. Oczekuje sie, ze

2 http://www.cast-safety.org/pdf/jsit_l0ss%20-control.pdf.
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przyniesie to znaczne korzysci pod wzgledem bezpieczenstwa i przyczyni sie do
osiggniecia jednolitego wysokiego poziomu bezpieczenstwa.

Skutki ekonomiczne dla branzy

36.

Oczekuje sie, ze wprowadzenie OSD stworzy dodatkowe koszty dla posiadaczy
i wnioskujacych o CT i uzupetniajgce CT. Koszty te mogg zostaé czesciowo lub w catosci
przeniesione na ich klientdw w ramach ceny wyrobu lub danych.

Nie wptynie to jednak na ogdlne koszty dla branzy. Koszty dla posiadaczy/wnioskujacych
o CT i uzupetniajace CT mozna podzieli¢ na trzy czesci:

. koszty opracowania i certyfikacji OSD;
o koszty utrzymania aktualnosci OSD; oraz
. koszty rozszerzenia zakresu zatwierdzen organizacji projektujacych (DOA).

Koszty opracowania i certyfikacji OSD mozna z kolei podzieli¢ na koszty nowych
whnioskdéw i koszty obowigzkowej aktualizacji. W przypadku wszystkich kosztéw nalezy
wzigé¢ pod uwage, ze istniejacy dobrowolny proces OEB jest obecnie juz stosowany przez
posiadaczy CT i uzupetniajacych CT, ktérzy odczuwajg najwieksze skutki. W analizie
skutkdw wywieranych przez koszty trzeba bedzie zatem uwzgledni¢ koszty dodatkowe
wynikajace z zawartego w niniejszej opinii wniosku dotyczacego OSD w poréwnaniu z
istniejgcym procesem OEB.

Oczekuje sie ograniczonych skutkéw w przypadku kosztéw dla uzytkownikéw OSD
(tj. uzytkownikow statkow powietrznych i os$rodkow szkolenia). Zamiast korzystac
z danych zawartych w sprawozdaniach OEB Ilub innych zrédtach albo z danych
wytworzonych we wtasnym zakresie, podmioty te beda korzysta¢c z OSD.
W rzeczywistosci dostepno$s¢ OSD moze mie¢ na nie pozytywny wptyw ekonomiczny.
W przypadku opracowywania nowych szkolen i MEL jako podstawe podmioty te moga
wykorzysta¢ OSD, co ograniczy koszty opracowania. Dodatkowe koszty bedg wigzac sie
ze zmiang istniejacych szkolen i MEL, aby zapewnié¢ ich zgodno$¢ z OSD. Okres
przejsciowy przewidziano jednak na 4 lata, a zatem oczekuje sie, ze taka aktualizacja
bedzie zbiezna z naturalnym cyklem aktualizowania danych.

Aby zobrazowaé wielko$¢ oczekiwanych skutkéw wynikajacych z kosztdw, w ponizszych
sekcjach bardziej szczegdtowo przedstawiono wazniejsze pozycje wskazane powyzej.

Koszty opracowania i certyfikacji OSD w przypadku nowych wnioskéw o CT

37.

Duze samoloty i skomplikowane technicznie wiroptaty. Obecna praktyka polega na tym,
ze wszyscy wnioskujacy o CT EASA dla duzego samolotu lub skomplikowanego
technicznie wiroptatu wystepujg réwniez dobrowolnie o ocene OEB. Z reguty te oceny
OEB%' obejmuja program szkolenia kwalifikujacego do uzyskania uprawnieh pilota
dotyczacych typu statku powietrznego, szkolenia dla personelu poktadowego, dane do
symulatoréow i MMEL. Przy wprowadzaniu koncepcji obowigzkowych danych OSD
dodatkowe koszty beda zatem ogranicza¢ sie do kosztow programu szkolenia
kwalifikujgcego do uzyskania uprawnien personelu poswiadczajgcego obstuge techniczng
dotyczacych typu statku powietrznego i kosztow danych dotyczacych danego typu do
szkolenia personelu poktadowego, co bedzie dotyczy¢é kilku przypadkéw duzych
samolotéw, jezeli szkolenie personelu pokiadowego nie byto czesciq oceny OEB.
Wiekszo$¢ skomplikowanych technicznie wiroptatow posiada maksymalnie mniej niz
20 miejsc pasazerskich, w zwigzku z czym nie jest wymagany personel poktadowy i nie
ma koniecznosci opracowywania danych szkoleniowych.

21

Pelnej ocenie OEB nie poddano jedynie kilku statkoéw powietrznych o projekcie niezachodnim, lecz w tych
przypadkach oceny prowadza krajowe wiadze lotnicze. Skutek wywierany na ogdlne koszty dla branzy jest
marginalny.
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Nieskomplikowane technicznie wiropfaty. Obecnie wiekszo$¢ wnioskujacych o CT EASA
dla nieskomplikowanych technicznie wiroptatow wystepuje réwniez dobrowolnie
o ocenienie przez OEB programu szkolenia kwalifikujacego do uzyskania uprawnien pilota
dotyczacych typu statku powietrznego. Po wprowadzeniu OSD beda oni musieli ponadto
wystepowac o zatwierdzenie MMEL. Ze wzgledu na stopien ztozonosci wiekszosci nowych
nieskomplikowanych technicznie wiroptatéw ustanowienie ogoélnego wykazu MMEL,
z ktérego mogliby korzysta¢ wszyscy, nie bedzie praktycznym rozwigzaniem.
Nieskomplikowane technicznie $migtowce majg jednak okreslone uprawnienia na grupe,
ktore musi posiada¢ personel poswiadczajacy obstuge techniczng i dlatego nie ma
potrzeby opracowywania programu szkolenia na typ statku powietrznego.
Nieskomplikowane technicznie wiroptaty majg maksymalnie 9 pasazerdw i nie potrzebujg
personelu poktadowego. Dodatkowy koszt nowych wnioskow bedzie zatem ograniczat sie
do kosztéw opracowania i certyfikacji MMEL.

Inne nieskomplikowane technicznie statki powietrzne (mate samoloty, bardzo lekkie
samoloty, lekkie samoloty sportowe, szybowce i balony). Z wyjatkiem matych samolotéw
o wysokich osiggach obecnie zaden statek powietrzny w tej kategorii nie podlega ocenie
OEB. W przypadku matych samolotow o wysokich osiggach ocena OEB ogranicza sie do
szkolenia kwalifikujgcego do uzyskania uprawnien pilota dotyczacych typu statku
powietrznego. Po wprowadzeniu OSD jedynym dodatkowym elementem, ktéry trzeba
bedzie ustanowié, bedzie MMEL. W przypadku tej kategorii statkbw powietrznych wykaz
MMEL moze opiera¢ sie na ogolnym MMEL opracowanym przez Agencje. Wnioskujacy
o CT musi zatem dokonac tylko niewielkich naktadéw.

Poniewaz nie ma przyktadow opracowywania i certyfikacji elementéow OSD, szacunki
dotyczace oczekiwanych kosztéw bedg opierac sie na doswiadczeniu uzyskanym podczas
wprowadzania OEB. Niektérzy producenci dostarczyli przyblizone dane zwigzane
z wprowadzaniem OEB, ktore wykorzystano do oszacowania kosztow opracowania OSD.

Koszty zatwierdzenia OSD przez Agencje sg réwne optatom i honorariom z tytutu tych
czynnosci. Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie optat i honorariéw?? za zatwierdzenie
OSD Agencja bedzie pobiera¢ optate wedtug stawki godzinowej.

Aby opracowa¢ szacunek kosztéw, oszacowano liczbe godzin pracy niezbedng do
opracowania i certyfikacji gtdwnych elementow OSD: szkolenia kwalifikujgcego do
uzyskania uprawnien zatogi lotniczej dotyczacych typu statku powietrznego (OSD-FC),
szkolenia kwalifikujgcego do uzyskania uprawnien personelu poswiadczajacego obstuge
techniczng dotyczacych typu statku powietrznego (OSD-M), danych dotyczacych danego
typu dla personelu pokfadowego (OSD-CC) oraz gtéwnego wykazu minimalnego
wyposazenia (MMEL) (zob.

22

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 593/2007 z dnia 31 maja 2007 r. w sprawie optat i honorariéw pobieranych przez
Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (Dz.U. L 140 z 1.6.2007, s. 3). Rozporzadzenie ostatnio
zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 1356/2008 z dnia 23 grudnia 2008 r. (Dz.U. L 350 z 30.12.2008, s. 46).
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TE.RPRO.00036-001© Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Wszelkie prawa zastrzezone.
Strona 16 z 21
Dokument prawnie zastrzezony. Kopie nie sg kontrolowane. Potwierdzenie statusu przegladu przez

internet/intranet EASA.



43.

44,

Opinia nr 07/2011 13 grudnia 2011 r.

Tabela 1: Opracowanie i certyfikacja OSD - szacowana liczba godzin wedlug kategorii
statku powietrznego przypadajaca na jeden nowy wniosek o CT

Rodzaj statku Szkolenie Szkolenie kwalifikujace Dane dotyczace danego Gitowny wykaz
powietrznego kwalifikujace  do uzyskania uprawnien typu dla personelu minimalnego
do uzyskania personelu pokiadowego wyposazenia
uprawnien poswiadczajacego
zalogi obstuge techniczng
lotniczej dotyczacych typu statku
dotyczacych powietrznego

typu statku
powietrznego

Opracowanie Certyfikacja Opracowanie Certyfikacja Opracowanie Certyfikacja

(godziny) (godziny) (godziny) (godziny) (godziny) (godziny) (godziny)
Duze samoloty?! - 3200 1050 2000 750 - -
Mate - 1200 600 nd. nd. 1600 900
skomplikowane
technicznie
samoloty?
Skomplikowane - 1600 800 nd. nd. - -
technicznie
wiroptaty
Nieskomplikowane - nd. nd. nd. nd. 800 400
technicznie
wiroptaty
Inne - nd. nd. nd. nd. 8 4

nieskomplikowane
statki powietrzne

Uwagi:

1 MTOW powyzej 5,7 t

2 MTOW ponizej 5,7 t, dwa silniki lub jedna turbina

-: Ten element OSD jest juz czescig obecnej oceny OEB.

nd.: Nie dotyczy, poniewaz ten element OSD zwyczajowo nie jest wymagany dla tych kategorii statku powietrznego.

Na podstawie tych danych i zatozen dotyczacych stawki godzinowej dla branzy i Agencji
oszacowano koszty opracowania i certyfikacji wedtug typdéw i przedstawiono je w Tabela
2 ponizej.

Ogdlne roczne koszty opracowania i certyfikacji OSD w przypadku wnioskujgcych o nowe
CT obliczono poprzez dodanie zaktadanej liczby nowych CT, ktérych mozna oczekiwac co
roku. Zatozenia te opierajg sie na srednich danych liczbowych z przeszitosci. Nie
uwzgledniono kosztéw tych elementéw zatwierdzenia OSD, ktére sg dodawane na
zadanie wnioskujgcego o CT. Ogdlne koszty roczne dla branzy, obejmujace opracowanie
i zatwierdzenie, oszacowano zatem na okoto 2,6 min EUR.

Tabela 2: Szacowane koszty opracowania i certyfikacji OSD w przypadku wnioskéw
o nowe CT

Rodzaj statku Liczba certyfikatéw Koszty dla Koszty roczne
powietrznego typu rocznie certyfikatu typu €)
(€)

Duze samoloty 1,5 952 000 1428 000
Mate  skomplikowane 1 640 000 640 000
technicznie samoloty
Skomplikowane 1 352 000 352 000
technicznie wiroptaty
Nieskomplikowane 1 176 000 176 000

technicznie wiropfaty
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Inne 14 1760 24 640
nieskomplikowane
statki powietrzne

Ogotem 2 620 640

Koszty opracowania i certyfikacji OSD w przypadku aktualizacji

45. Skomplikowane technicznie samoloty i wiroptaty z napedem silnikowym. W przypadku
modeli statkow powietrznych, ktére sg nadal produkowane, konieczna jest aktualizacja,
ktéra bedzie ograniczac sie do szkolenia kwalifikujgcego do uzyskania uprawnien zatogi
lotniczej dotyczacych typu statku powietrznego, danych dotyczacych danego typu dla
personelu poktadowego oraz MMEL. Koszty opracowania sg minimalne, poniewaz
podstawg aktualizacji moze byc¢ szkolenie zatwierdzone dla danego uzytkownika i wykaz
MMEL zatwierdzony przez jeden krajowy organ wifadz lotniczych. Posiadacz CT musi
jedynie wskaza¢ Agencji jeden z tych zatwierdzonych elementéw. Prace Agencji szacuje
sie na 28 osobogodzin na jeden typ w przypadku kazdego elementu. Po stronie branzy
szacuje sie 8 godzin. Ogotem szacuje sie, ze koszt kazdej certyfikacji aktualizacyjnej
wyniesie 7500 EUR. Zaktada sie, ze proces aktualizacji zakoriczy sie w ciggu dwodch lat.

46. Na podstawie zatozen Agencji dotyczacych liczby certyfikacji aktualizacyjnych w Tabela 3
ponizej przedstawiono ogdlne szacowane koszty wynoszgce okoto 700 000 EUR.

47. Samoloty inne niz skomplikowane technicznie statki powietrzne z napedem silnikowym
i balony. W przypadku modeli statkdw powietrznych, ktére sg nadal produkowane,
konieczna jest aktualizacja. Jedynym elementem, ktéry ma zastosowanie, jest jednak
wykaz MMEL. Dla tych kategorii statkéw powietrznych Agencja wyda ogdlny wykaz MMEL,
z ktérego bedzie mozna korzysta¢ w takiej formie z ewentualnymi dodatkowymi
elementami wprowadzonymi dobrowolnie. Koszty opracowania oraz zatwierdzenia mozna
zatem pomingc.

Tabela 3: Szacowane koszty certyfikacji aktualizacyjnych w przypadku OSD (koszty

jednorazowe)??
Rodzaj statku Koszt Kwalifikacje do uzyskania Dane dotyczace danego typu dla Gtéwny wykaz minimalnego Koszt
powietrznego jednostkowy uprawnien zatogi lotniczej personelu pokitadowego wyposazenia ogodtem
certyfikacji dotyczacych typu statku (€)
aktualizacyjnych powietrznego
€
© Liczba Ogotem koszt Liczba Ogotem koszt Liczba Ogotem
certyfikacji aktualizacji certyfikacji aktualizacji certyfikacji koszt
aktualizacyjnych szkolenia aktualizacyjnych danych aktualizacyjnych aktualizacji
kwalifikujacego (€) dotyczacych (€) gtdwnego
do uzyskania danego typu wykazu
uprawnien dla personelu minimalnego
zatogi lotniczej poktadowego wyposazenia
dotyczacych €) (€)
typu statku
powietrznego
()
Duze i male ;55 38 285 760 1 82 720 29 218 080 586 560
skomplikowane
technicznie
samoloty
Wiroptaty 7520 10 75 200 nd. nd. 10 75 200 150 400
Ogétem 360 960 82720 283 280 736 960

% W tabeli tej nie uwzgledniono nieskomplikowanych technicznie samolotow, poniewaz proces aktualizacji w

przypadku tych statkow powietrznych begdzie polegal jedynie na potwierdzeniu stosowania ogdlnego wykazu
MMEL opracowanego przez Agencje.
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Koszty opracowania i certyfikacji OSD dla posiadaczy/wnioskujgcych o uzupetniajgcy CT

48.

49,

Aktualizacja istniejgcych uzupetniajacych CT nie jest obowigzkowa, a zatem przepisy nie
majg wpltywu na posiadaczy uzupetniajacych CT. Skutki moga odczu¢ podmioty
projektujgce nowe uzupetniajgce CT po dodatkowym trzyletnim okresie przejSciowym,
jezeli uzupetniajacy CT ma wptyw na istniejace dane OSD.

Wszyscy wnioskujagcy o nowe uzupetniajgce CT muszg oceni¢ ewentualne skutki
uzupetniajacych CT dla elementéow OSD. Jezeli skutki wystgpig, muszg oni opracowac
niezbedne uzupetnienia do zatwierdzonych elementéw OSD jako cze$¢ uzupetniajgcego
CT. Koszty obejmg koszty opracowania uzupetnien do OSD, utrzymania waznosci tych
elementdéw oraz honoraria i optaty z tytutu zatwierdzenia przez Agencje. Wszystkie te
koszty beda proporcjonalng czescig kosztéw zwigzanych z poczatkowymi danymi OSD
i bedg proporcjonalne do zakresu uzupetniajgcego CT i jego skutkow dla szkolenia
i MMEL. Jak wskazano powyzej, wymog oceny wszystkich zmian i uzupetniajacego CT pod
katem ich wptywu na OSD odroczono o nastepne trzy lata w celu dopracowania
akceptowalnych sposobdéw spetnienia wymagan i materiatéw zawierajacych wytyczne.
Czas ten zostanie réwniez wykorzystany na ocene wilasciwych skutkédw tego wymogu.
Jednak wedtug obliczen jednego producenta jedynie 5% wszystkich zmian moze wywrzeé
skutki na OSD, a zatem dodatkowe koszty bedg stosunkowo niewielkie.

Koszty utrzymania waznosci elementéw OSD

50.

Posiadacz CT bedzie musiat zbada¢ zdarzenia i podja¢ dziatania w zwigzku z nimi, jesli ich
przyczyng byty ewentualne niedociggniecia w elementach OSD. Obecnie posiadacze CT
majg juz taki sam obowigzek w przypadku zdarzen spowodowanych niedociggnieciami
w projekcie. Przed analizg zdarzenia trudno jest okresli¢ podstawowg przyczyne, a zatem
do wyselekcjonowania tych zdarzen, ktore sg powigzane z OSD, mozna wykorzystac
istniejacy system zgtaszania zdarzen. Jezeli pierwsza analiza wykazuje, ze podstawowa
przyczyna jest zwigzana z OSD, koszty dalszej analizy i opracowania ulepszen mozna
przypisa¢ do kosztow ciggtej waznosci OSD. Na podstawie doswiadczen w stosowaniu
ocen OEB Agencja oczekuje, ze liczba przypadkow, w ktdérych zdarzenia bedg zwigzane
z OSD, bedzie stosunkowo niewielka. Dodatkowe koszty oszacowano zatem w sposob

nastepujacy:

Tabela 4: Szacowane koszty utrzymania ciagtej waznosci 0SD>*

Rodzaj statku Godziny Stawka Liczba Koszt og6tem
powietrznego przypadajace godzinowa (€) posiadaczy CT (€)
na posiadacza (B) () (AXBXC)
CT
(A)
Duze samoloty 800 100 15 1 200 000
Mate skomplikowane 400 100 9 360 000
technicznie samoloty
Skomplikowane 600 100 6 360 000
technicznie wiroptaty
Nieskomplikowane 200 100 6 120 000
technicznie wiroptaty
Inne 0 100 0 0

nieskomplikowane
statki powietrzne

24

Szacunki dotyczace rocznej liczby godzin poswigconych na OSD opieraja si¢ ostroznym zatozeniu, ze w przypadku
duzych samolotow na jednego posiadacza CT przypada 1500 zdarzen rocznie, z czego 5% wiaze si¢ z OSD. W
przypadku kazdego zdarzenia mogacego oznacza¢ powstanie stanu niebezpiecznego zatozono $rednio 10-11
godzin pracy.
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Ogotem 36 2 040 000

Koszty rozszerzenia DOA w celu uwzglednienia OSD

51.

Posiadacz CT majacy nowe lub zaktualizowane dane OSD bedzie musiat rozszerzy¢ zakres
DOA w celu uwzglednienia OSD. Dotyczy to organizacji posiadajacych DOA, ktérych OSD
zachowaty waznos$¢, lub ktore muszg dokona¢ ich aktualizacji, i organizacji
wystepujacych o nowy CT. Oznacza to, ze dotyczy to okoto 40 organizacji. Dodatkowe
koszty uzyskania zatwierdzenia rozszerzenia DOA sg trudne do oszacowania, poniewaz
w znacznej mierze zalezg one od wczesniejszego udziatu w dziataniach OEB. Wiekszosé
organizacji projektujgcych duze statki powietrzne bedzie juz posiada¢ procedury
postepowania z wiekszoscig elementow OSD. Dla nich oznacza to wigczenie tych dziatan
do struktury DOA. Projektanci nieskomplikowanych technicznie statkéw powietrznych
mogg nie mie¢ doswiadczenia zwigzanego z OEB, lecz rozszerzenie ich DOA musi jedynie
obejmowa¢ MMEL, bioragc pod uwage, ze Agencja okresli ogdlne wykazy MMEL, ktére
mogg zosta¢ wykorzystane przez te organizacje. W zwigzku z tym naktady tych
organizacji beda minimalne.

Ponadto koszty honoraridw i optat z tytutu rozszerzenia DOA zostang pokryte z istniejacej
optaty za sprawowanie nadzoru, a zatem nie bedq pobierana dodatkowe optaty
i honoraria.

0Ogdlne koszty dla branzy

52.

Ogodlne koszty dla branzy mozna podzieli¢ na jednorazowy koszt aktualizacji i $redni
roczny koszt OSD, ktére zachowaty waznos$¢, OSD zaktualizowanych i nowych OSD.
Jednorazowe koszty aktualizacji szacuje sie na kwote rzedu 740 000 euro (zob. Tabela
3).

Rzad wielkosci regularnych $rednich kosztow rocznych to 4,6 min euro (Tabela 5).
Obydwa elementy to koszty dodatkowe wynikajgce z wniosku dotyczacego OSD
rozszerzajacego obecng praktyke.

Tabela 5: Zestawienie szacowanych rocznych kosztéw wdrozenia OSD

Rodzaj statku Nowe wnioski o CT Ciagta waznosc¢ (€) Ogoétem (€)
powietrznego (€)
Duze samoloty 1428 000 1 200 000 2 628 000
Mate  skomplikowane 640 000 360 000 1 000 000
technicznie samoloty
Skomplikowane 352 000 360 000 712 000
technicznie wiroptaty
Nieskomplikowane 176 000 120 000 296 000
technicznie wiroptaty
Inne 24 640 0 24 640

nieskomplikowane
statki powietrzne

Ogoétem 2 620 640 2 040 000 4 660 640

Koszty dla Agencji i krajowych wtadz lotniczych

53.

Agencja potrzebuje dodatkowych zasobdéw do zatwierdzania elementéw OSD podczas
procesu certyfikacji typu. Za czas poswiecony na zatwierdzenie OSD od wnioskodawcy
bedzie sie jednak pobiera¢ optate wedtug stawki godzinowej. Koszty nadzoru nad ciggtq
waznoscig OSD zostang pokryte z rocznych optat za CT. W zwigzku z tym koszty dla
Agencji bedg rowne dodatkowym dochodom uzyskanym z optat i honorariéw, czyli
pozostanie to bez wptywu na budzet.
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Krajowe wiadze lotnicze nadal zatwierdzajq szkolenia dostosowane do indywidualnych
potrzeb i MEL. Podstawe zatwierdzenia bedg stanowi¢ dane OSD, a sprawozdania OEB nie
beda juz wykorzystywane jako informacje referencyjne. System OSD nie wptynie na
liczbe zatwierdzen i tre$¢ prac. W zwigzku z tym nie oczekuje sie dodatkowych kosztéw
dla krajowych wtadz lotniczych.

Inne skutki: harmonizacja z przepisami lotniczymi innymi niz przepisy UE

55.

56.

57.

We wszystkich znanych systemach regulacyjnych przeprowadzana jest ocena
eksploatacyjna nowych typéw. Na przyktad w Stanach Zjednoczonych przeprowadzana
ona jest w Radzie ds. Normalizacji Lotnictwa (Flight Standardization Board - FSB) pod
nadzorem FAA. Taka ocena FSB nie jest bezposrednim wymogiem zawartym
w przepisach, lecz jest przeprowadzana na podstawie polityki. Wyniki oceny FSB sag
wykorzystywane przez FAA przy zatwierdzaniu szkolen i MEL. Dane OSD sg zatem innym
narzedziem pozwalajgcym na osiggniecie tego samego celu i bedg stosowane w Scistej
wspotpracy z FAA.

Whnioskodawcy spoza UE, wystepujacy o CT lub uzupetniajace CT, muszg réwniez spetnic¢
wymagania dotyczgace OSD. Obecnie ocena nowych typéw prowadzona przez OEB taczy
sie z oceng FSB pod nadzorem FAA. Ostatecznie kazdy organ okresla wtasne ustalenia.
Agencja zamierza nadal prowadzi¢ wspdlne oceny po wprowadzeniu OSD. Zatem nie
bedzie to miato wptywu na obecng praktyke. Réznicg bedzie inna podstawa prawna
oceny. Obecne umowy dwustronne z panstwami trzecimi nie dotycza OSD. W zwigzku
z tym Agencja nie moze przyja¢ bez dalszej analizy ustaled na temat elementéw OSD,
poczynionych przez organ panstwa trzeciego. Ma to jednak obecnie miejsce w przypadku
dokonywanych przez OEB ocen wyrobdéw spoza UE. Obecnie badana jest kwestia, czy
konieczne jest uwzglednienie OSD w przysztych zmianach umoéw dwustronnych.

Oczekuje sie, ze wnioskodawcy z UE, ktérzy uzyskali zatwierdzenie OSD, odniosg pewne
korzysci przy wywozie swoich wyrobow lub uzupetniajacych CT. Niektore kraje wymagajg
juz pewnej formy danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej przy przywozie nowego
statku powietrznego. Oczekuje sie, ze zatwierdzenie EASA ufatwi wydawanie zatwierdzen
lokalnych potrzebnych w przypadku elementéw OSD.

Podsumowanie

58.

Ogolnie Agencja uwaza, ze znaczne korzysci dla bezpieczenstwa, wynikajace z wniosku
dotyczacego 0OSD, ktéry uwzglednia szereg zalecen dotyczacych bezpieczenstwa,
przewazajq nad kosztami dla branzy lotniczej. Koszty wdrozenia OSD szacuje sie na
okoto 4,6 min euro rocznie, a jednorazowe koszty aktualizacji — na 740 000 euro.

Kolonia, 13 grudnia 2011 r.

P. GOUDOU

Dyrektor wykonawczy
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