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YTTRANDE NR 07/2011

FRAN EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET

av den 13 december 2011

over kommissionens forordning om andring av forordning (EG) nr 1702/2003 av
den 24 september 2003 om faststdllande av tillampningsforeskrifter for
luftviardighets- och miljocertifiering av luftfartyg och tillhérande produkter,
delar och utrustningar samt for certifiering av konstruktions- och
tillverkningsorganisationer

OCH

over kommissionens forordning om andring av forordning (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 arbetsuppgifter

OCH

over kommissionens forordning om dndring av forordning (EU) nr xxxx/2012 om
tekniska krav och administrativa forfaranden i samband med flygdrift enligt
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008

OCH

over kommissionens forordning om dndring av forordning (EU) nr 1178/2011 om

tekniska krav och administrativa forfaranden avseende flygbesattningar inom

den civila luftfarten i enlighet med Europaparlamentets och radets forordning
(EG) nr 216/2008

"Data for operativ lamplighet (OSD)"
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Sammanfattning

I detta yttrande foreslds dndringar i flera tillampningsféreskrifter for att inféra konceptet data
for operativ lamplighet (Operational Suitability Data, OSD). OSD-konceptet inférdes i
forordning (EG) nr 216/2008 som ett led i det forsta utvidgningspaketet.

De nya reglerna ska sakerstdlla att vissa data som krdvs fér en saker drift ar tillgangliga for
operatérerna och anvands av dessa. Dessa data anses vara specifika for en viss typ av
luftfartyg och maste darfér tas fram av konstruktéren av denna typ. De omfattar féljande:

- Den kursplan som minimalt kravs for piloters typbehdrighetsutbildning.
— Luftfartygets referensdata som ska stddja simulatorkvalificeringen.

— Den kursplan som minimalt kravs for typbehérighetsutbildning av personal med
behérighet att certifiera underhall.

— Typspecifika data fér kabinbesattningsutbildning.
— Grundldaggande minimiutrustningslista (MMEL).

De data fér operativ lamplighet (OSD) som foreslds av konstruktéren kommer att godkénnas
av EASA samtidigt med luftvardighetscertifieringen.

S& snart data for operativ lamplighet har godkénts maste de anvandas av operatérer och
utbildningsorganisationer nar de utformar sina anpassade utbildningar och sin
minimiutrustningslista (MEL).

Data for operativ lamplighet foérvantas bidra till att minska klyftan mellan luftvardighet och
drift.
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Motivering

I. Allmant

1. Syftet med detta yttrande &ar att foresld for kommissionen att foérordning (EG)
nr 1702/2003 (}), férordning (EG) nr 2042/2003 (%), férordning (EU) nr xxxx/2012 ()
och férordning (EU) nr 1178/2011 (%) ska &andras. Omfattningen av denna
regleringsaktivitet anges i uppdragsbeskrivningen (Terms of Reference, ToR) 21.039 och
beskrivs mer ingdende nedan.

2. Yttrandet har antagits enligt det forfarande som angetts av styrelsen for Europeiska
byradn for luftfartssakerhet (nedan kallad byrdn) (°), i enlighet med bestammelserna i
artikel 19 i férordning (EG) nr 216/2008 (°) (nedan kallad grundférordningen).

3. Nar det galler den foreslagna regeln har hansyn tagits till utvecklingen av EU-lagstiftning
och internationell ratt (ICAO) samt harmoniseringen med regler som tilldampas av andra
myndigheter hos EU:s framsta samarbetspartner enligt mdalen i artikel 2 i
grundforordningen. Den féreslagna regeln

a. ar overordnad ICAO:s (Internationella civila luftfartsorganisationens) normer och
rekommenderade praxis (SARP). Resultaten av forfarandet for data for operativ
[amplighet (OSD), kursplanerna och den grundlaggande minimiutrustningslistan
(MMEL) kravs for att uppratta utbildningskurser och en minimiutrustningslista
(MEL), som é&ven kravs enligt ICAO bilagornal och 6. Men kravet att
luftfartygstillverkaren ska uppratta data for operativ lamplighet (OSD) som ett led i
typcertifieringsférfarandet ingar inte i ICAO bilaga 8.

b. avviker pd féljande punkter frdn de regler som luftfartsmyndigheterna FAA (USA)
och kanadensiska Transport Canada (TCCA) tillampar. Saval FAA som TCCA har
forfaranden for att utvardera den operativa lampligheten fér nya och deriverade
typer av luftfartyg. Resultaten av dessa utvarderingar anvands for att publicera en
grundlaggande minimiutrustningslista (MMEL) som faststédllts av myndigheten eller
for att godkanna utbildningskurser for flyg- och kabinbesattningar. Fér den
operativa utvdrderingen kravs det emellertid inte att Iuftfartygstillverkarna
obligatoriskt ska inkommma med uppgifter.

() Kommissionens férordning (EG) nr 1702/2003 av den 24 september 2003 om faststallande av
tillampningsféreskrifter for luftvardighets- och miljocertifiering av luftfartyg och tillhérande produkter,
delar och utrustningar samt for certifiering av konstruktions- och tillverkningsorganisationer
(EUT L 243, 27.9.2003, s. 6). Férordningen senast andrad genom férordning (EG) nr 1194/2009 av
den 30 november 2009 (EUT L 321, 8.12.2009, 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 arbetsuppgifter (EUT L 315, 28.11.2003, s. 1). Férordningen senast
andrad genom férordning (EU) nr 1149/2011 av den 21 oktober 2011 (EUT L 298, 16.11.2011, s. 1).

"Forordningen om flygdrift", @nnu ej publicerad.

Kommissionens forordning (EU) nr 1178/2011 av den 3 november 2011 om tekniska krav och
administrativa forfaranden avseende flygbesattningar inom den civila luftfarten i enlighet med
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008 (EUT L 311, 25.11.2011, s. 1).

(°) Styrelsens beslut rérande det forfarande som ska anvandas da byrdn avger ett yttrande samt
utfardar certifieringsspecifikationer och vagledande materiel (regleringsférfarandet). EASA MB 08-
2007, 13.6.2007.

(°) Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om
faststdllande av gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrdttande av en
europeisk byra for luftfartssdkerhet, och om upphévande av radets direktiv 91/670/EEG, forordning
(EG) nr 1592/2002 och direktiv 2004/36/EG (EUT L 79, 19.3.2008, s. 1). Férordningen senast andrad
genom férordning nr 1108/2009 av den 21 oktober 2009 (EUT L 309, 24.11.2009, s. 51).

TE.RPRO.00036-001© Europeiska byran for luftfartssakerhet. Med ensamratt. .
Sida 3 av 20

Upphovsrattsligt skyddat dokument. Kopior kontrolleras ej. Kontrollera revideringsstatus via EASA-
Internet/Intranet.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:321:0005:0035:SV:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2010:040:0004:0050:SV:PDF

Yttrande 07/2011 13 december 2011

4, For narvarande ar det de nationella luftfartsmyndigheterna som ansvarar for att
godkanna de data som kravs for en sdker drift av en viss typ av luftfartyg, t.ex. den
kursplan som minimalt kravs fér piloters typbehdrighetsutbildning, kabinbesattningars
typutbildning och den grundlaggande minimiutrustningslistan (MMEL). Fér att framja
enhetlighet beslét medlemmarna i JAA (de gemensamma luftfartsmyndigheterna) att
folja ett enda godkdnnandefdérfarande som alla kunde godta - genom en gemensam
namnd for operativ utvardering (Joint Operations Evaluation Board, JOEB). Varje sddan
namnd upprattades pa fall-till-fall-basis och omfattade relevanta aktérer, inklusive
myndigheter som inte hor till JAA, i tillampliga fall, fér att undersdka de operativa
forhdllandena for att anvanda en typ av luftfartyg, nagot som resulterade i
rekommendationer fér typutbildning och grundlaggande minimiutrustningslista (MMEL).
JOEB-férfarandet under de gemensamma luftfartsmyndigheternas Overinseende var ett
frivilligt féorfarande. Trots att denna verksamhet utférdes gemensamt var varje berord
myndighet tvungen att inférliva rekommendationerna i sitt nationella rattsliga och
administrativa system. Slutresultatet kan darfor ha blivit ett annat @n det som JOEB-
forfarandet gav upphov till. Efter avvecklingen av JAA &r 2008 fortsatte forfarandet med
namnder for operativ utvardering (OEB) under byrans ledning i samférstdnd med JAA:s
tidigare medlemsmyndigheter. Det var fortfarande ett frivilligt forfarande.

5. (J)OEB-férfarandet omfattade inte ndgon utvardering av den kursplan som minimalt
kravs for typbehdrighetsutbildning av personal med behérighet att certifiera underhall.
Det foll darfor pd& de nationella myndigheterna att utarbeta och godkénna
utbildningskurser fér sddan personal i enlighet med de allmanna kraven i Del-66. Dessa
kurser kunde inte bara variera i langd, utan aven sett till de &mnen som behandlades.

6. Ett av huvudsyftena med att uppratta EASA-systemet var att framja enhetlighet. I sitt
yttrande nr 3/2004 () om &ndring av grundférordningen rekommenderade byran darfor
att typrelaterad operativ information, t.ex. information som har utarbetats inom ramen
for (J)OEB-férfarandet, ska vara obligatorisk for samtliga luftfartyg som brukas av EU-
operatérer. Detta skulle kunna uppnds genom att man antar ett byrabeslut som bygger
pd en &ndring av grundférordningen. Europeiska kommissionen ansdg emellertid att
byrdn endast kan anta ett sadant beslut om det ar direkt kopplat till den produkt som det
galler (ett individuellt beslut med en tydlig mottagare). Enligt kommissionens tolkning av
EG-fordraget och EU-domstolens réattspraxis kan byrder inte faststilla bindande normer
som ar allmant tillampliga. Férslaget om att dndra grundférordningen modifierades darfér
sa att dessa ytterligare operativa element skulle kunna godkénnas av byran genom att
de kopplades till luftfartygets typcertifiering.

7. Kommissionen anpassade byrans yttrande nr 3/2004 med hénsyn till ovan ndmnda
rattsliga begransningar och féreslog att de ytterligare specifikationerna fér driften av en
viss typ av luftfartyg ska faststdllas som ett led i certifieringen av produkten. Féljande
element lades darfor till i artikel 5.5 e i grundférordningen:

iv)  "den kursplan som minimalt kravs for att utbilda personal med behdrighet att certifiera
underhall, for att sakerstalla 6verensstammelse med punkt 2 f,

v) den kursplan som minst kravs for typbehorighet som pilot och kvalificering av
tillampliga simulatorer for att sékerstalla dverensstammelse med artikel 7,

vi)  motsvarande minimiutrustningslista och ytterligare specifikationer for luftvardighet for
en viss typ av drift for att sakerstélla 6verensstdmmelse med artikel 8."

(7) Yttrande nr 3/2004 fran Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) avseende en &ndring av
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1592/2002 om faststillande av gemensamma
bestdmmelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av en europeisk byrad for luftfartssakerhet,
i syfte att utvidga tillampningsomrddet for denna férordning till att omfatta &ven reglering av
pilotcertifiering, reglering av drift av luftfartyg och reglering av luftfartyg fran tredje land, av
den 16 december 2004. (http://www.easa.europa.eu/agency-measures/opinions.php#2004).
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8. Dessa bestammelser antogs i denna form av lagstiftaren. Syftet med detta yttrande ar
att faststélla de férhallanden under vilka dessa bestimmelser kommer att genomforas.

II. Samrdad

9. NPA 2009-01 (®) (Notice of Proposed Amendment, meddelande om foéreslagen &ndring)
som inneholl utkastet till yttrande 6ver kommissionens férordning om andring av
kommissionens férordningar (EG) nr 1702/2003 och (EG) nr 2042/2003 publicerades pa
webbplatsen (http://www.easa.europa.eu) den 16 januari 2009.

10. Vid slutdatumet den 30 juni 2009 hade byran fatt in 1 011 synpunkter fran 80 nationella
luftfartsmyndigheter, branschorganisationer och privata foretag.

11. Foér att behandla dessa synpunkter inrdttade byrdn en gemensam granskningsgrupp.
Denna grupp bestod av ledaméter fran férslagsgruppen samt tva ytterligare experter.
Férslagsgruppens hela sammansattning publicerades tillsammans med en uppdatering av
ToR 21.039. I gruppen ingick experter fran tillverkningsindustrin, organisationer for
operatdrer respektive |uftfartspersonal, EASA och nationella Iluftfartsmyndigheter.
Granskningsgruppen traffades tre gadnger under 2009 och 2010. Gruppen férde ingdende
diskussioner om alla viktiga fragor, och d&ven om det inte radde full enighet i alla fragor
beaktade byrdn alla de enskilda experternas synpunkter nir CRD-dokumentet och den
resulterande rattsakten utarbetades. Med detta férslag tog man tillfallet i akt att féra in
andringar i férordning nr 1702/2003 sa att den skulle vara i linje med den senaste
andringen av férordning nr 216/2008 sdsom framgar av férordning nr 1108/2009. I de
nya artiklarna 18 och 19 har begreppet "luftvardighetskod" strukits och i foérordning
nr 1702/2003 har detta begrepp darfor systematiskt ersatts med
"certifieringsspecifikationer".

12. CRD-dokumentet féljde inte det traditionella formatet. P& grund av det stora antalet
synpunkter som inkommit och de manga &ndringar som gjorts i rattsaktens struktur till
foljd av de inférlivade synpunkterna ansdg byran att det inte var effektivt att utarbeta ett
svar for varje enskild synpunkt. Byran har darfor tillampat en alternativ metod for att
behandla samtliga synpunkter. Denna alternativa metod var sammanfattningen av
synpunkter och svar. Detta tillvdgagangssatt fick kommissionens och styrelsens stod i
september 2009. Alla inkomna synpunkter bekraftades och sammanfattades i denna
sammanfattning av synpunkter och svar tillsammans med byr%ns allmé@nna svar. I den
resulterande rattsakten, som publicerades i tillagg 1 till detta CRD-dokument,
markerades &ndringarna i forhallande till den nuvarande regeln. CRD-dokumentet
publicerades den 13 maj 2011. De viktigaste &ndringarna i forhdllande till NPA-
dokumentet ar som féljer:

a. Enligt NPA-forslaget skulle det finnas ett separat certifikat for att godkanna element
for operativ lamplighet. Med CRD-dokumentet 6vergav man konceptet med ett
separat certifikat. Forslaget har dndrats sd att elementen fér operativ lamplighet
godkanns som data for operativ [amplighet som ingar i typcertifikatet for luftfartyg
(TC) eller det kompletterande typcertifikatet (STC).

b. I NPA-forslaget var samtliga godkénda element for operativ lamplighet obligatoriska
for operatérer och utbildningsorganisationer nar de upprattar sina utbildningskurser
och sin minimiutrustningslista (MEL). Detta synsatt har forandrats avsevart. Enligt
CRD-dokumentet ska forslaget innehdlla en kdrna av data fér operativ ldamplighet
(OSD) som fortfarande ska vara obligatorisk for operatérer och
utbildningsorganisationer, men ocksd en stor del data for operativ [dmplighet som
kommer att fa status som godtagbara sétt att uppfylla kraven (AMC, Acceptable
Means of Compliance). Operatdrer och utbildningsorganisationer kommer inte att
kunna avvika fran den obligatoriska delen av dessa data for operativ lamplighet om
inte byrdn har godként &ndringen. De kan daremot avvika fran de icke-

(®) Se regelarbetesarkivet pd http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php.
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obligatoriska OSD-delarna under 6verinseende av sin behériga (nationella (°))
myndighet genom ett alternativt godtagbart satt att uppfylla kraven.

C. I NPA-dokumentet var det inte sa tydligt om OSC/OSD-konceptet skulle tillampas
pd andra luftfartyg &n komplexa motordrivna luftfartyg. Detta har klargjorts
ytterligare i CRD-dokumentet. Den viktigaste slutsatsen ar att de flesta OSD-
element inte ar tillampliga pd luftfartyg i kategorin andra luftfartyg an komplexa
motordrivna luftfartyg. For att beskriva det hela mer ingdende:

— Kravet att utarbeta de kursplaner som minimalt kravs for
typbehdrighetsutbildning av piloter respektive personal med behérighet att
certifiera underhdll &r endast tillampligt nar luftfartyget har en typbehdrighet.
Mindre luftfartyg kommer normalt att vara i en klass- eller gruppbehérighet.
P& ad hoc-basis kan byran emellertid besluta att det krévs en typbehérighet
pa grund av prestanda, konstruktion eller andra egenskaper som kréver
specifik utbildning. For de flesta mindre luftfartyg ar detta inte aktuellt och de
kommer att vara i en klass- eller gruppbehérighet. Bedémningen av om en ny
typ av luftfartyg bér ha en typbehérighet eller kan vara i en klassbehérighet
ar ndgot som ingdr i OSD-godkdnnandeférfarandet och slutgiltigt beslut fattas
av byradn. Beddmningen baseras pa objektiva kriterier som kommer att ingd i
det vdgledande materialet. Nar det inte krdvs ndgon individuell typbehérighet
for luftfartyget innebér det att de relevanta OSD-elementen inte kravs (1°).

- Simulatordata kravs endast nar kursplanen for typbehorighet som pilot
omfattar anvandning av flygsimulator (FFS). Detta ar normalt inte fallet for
mindre luftfartyg.

- Typspecifika data for kabinbesattningsutbildning kravs endast nar det enligt
de operativa reglerna krdavs kabinbesdttning for den godkanda maximala
kabinkonfigurationen  (*!). Mindre |luftfartyg har inte detta antal
passagerarsaten.

- Kravet att uppratta en grundldggande minimiutrustningslista (MMEL) galler f6r
alla luftfartyg som kan anvéndas i kommersiell trafik eftersom de berdrda
operatérerna maste ha minimiutrustningslistor (MEL) for dessa luftfartyg.
Detta innebar att for de allra flesta mindre luftfartyg kommer det att kravas
en grundldggande minimiutrustningslista. Men fér att minimera
arbetsbelastningen for dem som anséker om typcertifikat (TC) kommer byran
att uppratta generella grundldggande minimiutrustningslistor fér de flesta
kategorier av icke-komplexa luftfartyg genom en sarskild
certifieringsspecifikation. For den som anstker om typcertifikat for ett
luftfartyg inom de kategorierna kan det racka med att bekrafta att denna
generella grundlaggande minimiutrustningslista ar lamplig for luftfartygets
konstruktion. Certifieringsspecifikationen med generell grundlaggande
minimiutrustningslista ar nu under utveckling.

13. Vid slutdatumet for reaktionsperioden den 13 juli 2011 hade byran fatt in 69 reaktioner
frdn 23 nationella luftfartsmyndigheter, branschorganisationer och privata féretag.

14. Till féljd av reaktionerna gjordes fdljande &ndringar i forslagen:

a. Overgangsbestdmmelsen for pagaende godkannandeférfaranden for
kompletterande typcertifikat (STC) och &@ndringar i typcertifikaten (TC) lades till i
implementeringsférordningen. Denna bestémmelse saknades.

(°) Nér det galler sékande som inte kommer fran EU &r det byran som &r behérig myndighet.

(%) seékanden kan alltid frivilligt Idmna in den kursplan som minimalt kravs fér typbehérighetsutbildning
och som ska godkannas inom ramen fér OSD.

(*') Fér narvarande for en godkénd maximal kabinkonfiguration for befordran av fler &n 19 passagerare.
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b. Hanvisningarna till data for operativ lamplighet (OSD) i punkterna 21A.3 och
21A.3B gallande héndelserapportering och luftvardighetsdirektiv stréks. Byran
instdmmer i synpunkterna om att dessa héanvisningar inte behdvs. Sa snart
typcertifieringen omfattar data for operativ ldmplighet kan namligen den befintliga
lydelsen i punkterna 21A.3 och 21A.3B tolkas som att den i sig redan omfattar
handelser och risksituationer som avser data for operativ lamplighet (OSD).

C. Konceptet med sakerhetshdjande direktiv har &évergivits. Punkterna 21A.3C och
21A.3D har darfér strukits i forslaget. Byran bekrdftade att konceptet med
sakerhetshéjande direktiv var komplext och inte s3 latt att genomféra, samtidigt
som det finns andra regleringsverktyg foér att uppnd samma mal. De
sakerhetshéjande direktiven hade ett dubbelt syfte: dels att géra det mdjligt for
byrdn att foreskriva nya luftvardighetskrav for befintliga konstruktioner, dvs.
nytillverkade luftfartyg eller luftfartyg som redan ar i drift, dels att géra det méjligt
for byran att foreskriva korrigeringar av elementen foér operativ lamplighet. Det
sistnamnda syftet kommer att uppnds med hjalp av det befintliga verktyget med
luftvardighetsdirektiv. Eftersom data foér operativ lamplighet (OSD) ska ingd i
typcertifikat, kommer tilldmpningsomradet fér 21A.3B, som galler utfardandet av
luftvardighetsdirektiv, daven att omfatta data for operativ lamplighet. Om redan
godkanda data for operativ lamplighet snabbt behdver korrigeras, kan detta goéras
genom att ett luftfardighetsdirektiv utfardas.

Nya luftvardighetskrav for befintliga konstruktioner kommer att foreskrivas genom
sarskilda tillampningsforeskrifter som stdds av certifieringsspecifikationer. Detta
innebar att en forsta version av en ny bilaga till forordning nr 1702/2003, Del-26,
kommer att uppréattas for att inférliva de nuvarande JAR-26-bestdmmelserna (*?).
Kravet pa en hog niva, tillamplighet och ikrafttradande kommer att téckas av denna
Del-26. De tekniska uppgifterna om hur man ska uppfylla detta krav pd en hog niva
kommer att finnas i en ny certifieringsspecifikation, CS-26. Del-26-kraven kan
tillampas pd operatérer, men beroende p3a det tekniska innehdllet &ven pd
innehavare av  konstruktionsgodkdnnande. Varje gdng som ett nytt
luftvardighetskrav behover foreskrivas kommer det att féreslds en &ndring av Del-
26. Den férsta versionen av Del-26, CS-26 och alla efterféljande andringar kommer
att félja EASA:s normala regleringsférfarande.

d. I forslaget till andring av Del-21 har det fértydligats att den sdkande till ett
typcertifikat (TC) har modjlighet att begédra validering av ytterligare element fér
operativ lamplighet pa frivillig grund. Denna médjlighet fanns redan tidigare, men
doldes av det generella begreppet "typ av drift". Detta framgar nu tydligare i
regeltexten.

e. Skyldigheten fér innehavare av motortypcertifikat att [amna data till den som
ansoker om typcertifikat for luftfartyg sa att data for operativ 1amplighet (OSD) kan
kompletteras med motorrelaterade data har strukits. Byran bekrdftade att de
befintliga arrangemangen mellan innehavare av/sdkande till typcertifikat fér motor
och luftfartyg kan utvidgas for att hantera OSD utan att nagot sarskilt krav behdvs i

Del-21.
f. Kraven avseende klassificering av andringar har férenklats. Den tidigare
formuleringen "andringar i typkonstruktion" har &ndrats till "andringar i

typcertifikat". Eftersom data for operativ ldmplighet (OSD) ingar i typcertifikatet
(TC), men inte i typkonstruktionen, innebar denna dandring att ytterligare text har
kunnat férenklas. Att samma regel galler for klassificering av andringar i
typkonstruktion och OSD innebar inte att de administrativt hanteras i samma
forfarande. For att understryka detta har det inférts ett krav fér byran i avsnitt B
dar det forklaras att klassificeringen av andringar i typkonstruktion och OSD gérs

(*?) De gemensamma luftfartsbestammelserna JAR-26 anvandes i JAA i syfte att gora vissa ytterligare
luftvardighetskrav for driften obligatoriska for operatdrer som maste uppfylla kraven i JAR-OPS 1.
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separat. Godtagbara satt att uppfylla kraven (AMC) och vagledande material (GM)
kommer att utarbetas for att forklara detta mer ingaende (se dven punkt g nedan).
Ovanstdende &ndring i kravet for klassificering av andringar méjliggdér ocksa en
forenkling av de modjliga befogenheterna for innehavare av godkdannande av
konstruktionsorganisation. Den nuvarande befogenheten att godkanna mindre
andringar kommer att omfatta bade andringar i typkonstruktion och &ndringar i
data for operativ lamplighet.

g. Genomfdrandet av kravet pad att beddéma alla typkonstruktionsadndringar for deras
paverkan pa OSD har skjutits upp i ytterligare tre ar efter dndringsférordningens
ikrafttradande. Industrin hade uttryckt allvarliga betankligheter nar det galler detta
krav eftersom man réaknar med att detta kommer att 6ka den administrativa bérdan
for att hantera klassificeringen av andringar och godkdannandefdrfarandet dven for
det stora flertalet &ndringar som inte skulle paverka OSD. Byran har bekraftat
dessa betdnkligheter och instammer i att det behdvs vytterligare vagledande
material for klassificering av andringar i OSD samt for att beddéma hur
konstruktionsandringar paverkar OSD. Denna vigledning kan utarbetas under
overgdngsperioden pa tre ar och kan &ven baseras pa de erfarenheter som har
gjorts av godkannandet av inledande OSD. Under évergdngsperioden kommer det
att vara mojligt att ansdka om godkdnnande av &ndringar i OSD pa frivillig basis.

III. Innehdll i byrdns yttrande

A. Upprattande av OSD av den som ansdker om konstruktionsgodkdannande

15. Som har forklarats ovan har man frangdtt det forsta konceptet med ett separat
godkannande for att tacka in operativ lamplighet utéver typcertifikatet (TC). Detta har
ersatts med konceptet dar data for operativ lamplighet (OSD) inkluderas i typcertifikatet.
Sammanfattningsvis ar konceptet som foljer:

16. For nya typer (**) mdste ansdkan om typcertifikat (TC) kompletteras med ett tilligg av
de OSD-element som ska godkdnnas. Den som ansdker om typcertifikat maste visa att
kraven i tillampliga tekniska normer &r uppfyllda. Dessa normer ing%r i
certifieringsspecifikationerna, som utfardas av byrdn i enlighet med
regleringsférfarandet. Det ska finnas en certifieringsspecifikation for varje element: CS-
MMEL, CS-FC (utbildning for typbehdrighet som pilot), CS-SIM (utbildningshjalpmedel foér
flygtréning och navigationsprocedurer), CS-CC (typutbildning fér kabinpersonal) och CS-
MCS (utbildning foér personal med behérighet att certifiera underhall). Samtliga dessa
certifieringsspecifikationer ar nu under utveckling och ar eller kommer att vara éppna for
samrad genom offentliggérande av sarskilda NPA-dokument.

17. Den som ansoker om typcertifikat (TC) maste visa att kraven i den tillampliga normen for
samtliga OSD-element ar uppfyllda innan typcertifikatet far utfardas. Det &r tilldtet att
vanta med att visa att kraven ar uppfyllda for ett eller flera OSD-element fram till ett
datum efter det att typcertifikatet har utféardats, men detta ska vara gjort innan drift
pdborjas av en EU-operatér.

18. Nar data for operativ lamplighet (OSD) ar godkanda kommer en hdnvisning till dem att
finnas i databladet for typcertifikatet (TCDS), men de data det galler ska innehas av
innehavaren av typcertifikatet (p@8 samma satt som anvisningarna fér fortsatt
luftvardighet). OSD-elementen kommer att behdva goéras tillgdngliga fér operatérerna
samt pa begéran for varje enhet som maste félja det som stdr i dem.

19. Den som anséker om de inledande OSD &r innehavaren av typcertifikatet (TC). Andringar
i de inledande OSD far féreslds av OSD-innehavaren eller en annan juridisk person enligt
de villkor som foreskrivs i Del-21 kapitel D eller E. Detta innebar att de nuvarande
bestémmelserna for andringar i typkonstruktion daven ska gdlla fér andringar i OSD. Nar

(*3) Med ny typ avses en typ av luftfartyg dar anstkan om typcertifikat gors efter det att &ndringen av
férordning nr 1702/2003 till foljd av detta yttrande har tratt i kraft.
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en andring ar under utveckling maste den sékande kontrollera om &ndringen paverkar ett
eller flera av de godkdnda OSD-elementen. Om OSD-elementen paverkas (t.ex. om
cockpitinstrument och flygelektronik uppgraderas, vilket kraver ytterligare eller reviderad
pilotutbildning), maste sdkanden &ven komplettera sin ansdkan med de nédvandiga
OSD-andringarna. Som tidigare har forklarats i diskussionen om andringar i foérslaget
som ar ett resultat av CRD-reaktionerna, har kravet att bedéma hur samtliga
konstruktionsandringar paverkar data for operativ lamplighet senarelagts med tre ar.

Anvandningen av OSD av operatdrer och utbildningsorganisationer

20.

Godkanda data for operativ lamplighet (OSD) maste anvédndas av operatdrer och
utbildningsorganisationer som en utgdngspunkt for att uppratta sarskilt anpassade
typutbildningar och minimiutrustningslistor. Godkdnda simulatordata kommer att
anvandas for att utvardera simulatorer och krdavs darfor for simulatoroperatérer. Som
tidigare har forklarats kommer det att vara en del av data for operativ lamplighet som ar
obligatorisk for operatoérer och utbildningsorganisationer samt en annan del som inte ar
obligatorisk och har status som godtagbara satt att uppfylla kraven (AMC). I de regler
och godtagbara satt att uppfylla kraven som avser typutbildning och
minimiutrustningslistor  (MEL) och  som riktar sig till operatérer och
utbildningsorganisationer behdver det darfér finnas kopplingar till OSD. I det slutliga
utkastet till forordningen om certifiering av flygbesattningar (**) hade de flesta
kopplingarna till OSD redan tagits med. Men ndgra kopplingar saknades och dessutom
fanns dvergdngsbestammelsen inte med. I utkastet till férordning om flygdrift (*°) fanns
de flesta av kopplingarna endast med temporart och hade inte specificerats. Dessa
bestammelser behéver darfor utvecklas ytterligare. Dessutom har
dvergangsbestammelserna dnnu inte tagits med. I den aktuella &ndringen av Del-66 ()
fanns det inga kopplingar till OSD. Detta yttrande innehaller darfér andringsférslagen till
dessa forordningar for att uppratta, forbattra eller utveckla de kopplingar till OSD som
kravs samt for att inbegripa de nédvandiga évergadngsbestiammelserna. Dessa &ndringar
galler uppenbarligen endast den obligatoriska delen av OSD, eftersom kopplingen till den
icke-obligatoriska delen kommer att faststdllas i de godtagbara satt att uppfylla kraven
som utfdrdas av byran.

Atgarder avseende havdvunna rattigheter (s.k. grandfathering) och évergdngsatgarder

21.

22.

23.

Atgarder avseende havdvunna réttigheter och 6vergangsatgarder kravs for ett smidigt
genomférande av de nya reglerna. Syftet ar att begrdnsa den administrativa bérdan for
industrin sdval som fér myndigheterna samt att efterstréva att pdgdende drift inte ska
behdva avbrytas.

Havdvunna réattigheter f6r innehavare av typcertifikat (TC): Samtliga JOEB- och
EASA OEB-rapporter betraktas automatiskt som havdvunna rattigheter nar det galler
innehall som motsvarar OSD enligt vad som krévs och/eller tilldts enligt Del-21.

Hévdvunna réttigheter fér operatérer/utbildningsorganisationer: Nuvarande nationellt
godkanda eller godtagna typbehdrighetsutbildningar, simulatorkvalificeringar och
minimiutrustningslistor betraktas som havdvunna rattigheter.

Nar OSD (nya data, havdvunna rattigheter eller repetitionsutvarderade data) fér typen
har upprattats skulle operatérer/utbildningsorganisationer efter OSD-godkannandet ha
minst tva ar pa sig att anpassa sina utbildningskurser till den obligatoriska delen av OSD-
elementen. Nar en ny (') utbildningskurs utarbetas skulle det vara obligatoriskt att
anvanda OSD néar sadana data finns tillgéngliga. I annat fall skulle utbildningskursen
upprattas med hjdlp av reglerna i Del-FCL, Del-OPS respektive Del-66.

(**) Ny férordning som &r pa vag att antas av Europeiska kommissionen.
(**) Ny férordning som ar pd vég att antas av Europeiska kommissionen.
(1) Ingar i forordning (EU) nr 1149/2011 om &ndring av férordning (EG) nr 2042/2003.

(*”) Nyhet fér operatéren/utbildningsorganisationen.
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Maxperioden for att anpassa minimiutrustningslistan (MEL) till strangare bestammelser
for den grundldaggande minimiutrustningslistan (MMEL) &r 90 dagar. Detta &r den
normaltid som tillampas redan i de befintliga reglerna. Om det inte finns ndgon
grundlaggande minimiutrustningslista som har godkants av EASA kan den (nya eller
dndrade) minimiutrustningslistan dven fortsattningsvis baseras pa den grundldggande
minimiutrustningslistan i den form som har godtagits av operatérens behoériga
myndighet.

De befintliga simulatorkvalificeringarna paverkas inte av att OSD har upprattats.

Repetitionsutvardering (catch-up) for innehavare av typcertifikat (TC):
Repetitionsutvardering ar ett forfarande for att faststdlla godkdnda OSD fér en typ av
luftfartyg som redan ar certifierad. Repetitionsutvarderingen ar ett latt férfarande jamfort
med det inledande godkdannandet av OSD f6r en ny typ.

Ansbdkan om repetitionsutvardering ar obligatorisk for luftfartygsmodeller som fortfarande
tillverkas och levereras till EU-operatérer (*8). Tidsfristen &r att godkadnnande ska
inhdmtas inom tvd &r efter &ndringen av Del-21. Det finns inget krav pa
repetitionsutvardering for den kursplan som minimalt kravs for typbehdérighetsutbildning
av personal med behdrighet att certifiera underhdll eller luftfartygs valideringskalldata
som ska stddja den objektiva simulatorkvalificeringen, utan detta kan géras pa frivillig
basis. Nar en modell boérjar tillverkas igen efter att ha varit vilande ett tag, ska OSD
godkannas innan det nya luftfartyget borjar brukas av en EU-operator.

Repetitionsutvardering ar frivilligt fér andra modeller som inte langre tillverkas samt for
element som inte omfattas av krav.

P8g8ende certifieringar: Vid padgdende certifiering av luftfartygstyper, luftfartygsvarianter
eller kompletterande typcertifikat (STC) den dag da &ndringen i Del-21 genomférs, kan
det inte bli tal om havdvunnen rattighet eftersom det saknas en formell handling/ett
formellt certifikat som ska kunna dverféras som havdvunnen rattighet. I de har fallen
maste de sdkande darfér utvidga sin ansdkan om typcertifikat (TC) till EASA s3 att den
inbegriper data fér operativ [dmplighet (OSD). Har daremot sdékanden redan ansékt om
en OEB-utvardering kommer det arbete som redan har utférts inom ramen fér det OEB-
forfarandet att godtas utan ytterligare kontroll ndr man gar éver till OSD-forfarandet.
Sokanden till en pagdende typcertifiering kan besluta att utvidga sin ansékan s& att den
omfattar data foér operativ [damplighet omedelbart efter ikrafttradandet av den @ndrade
forordningen. Godkdannandet av data for operativ lamplighet ska hur som helst inhamtas
inom tva ar efter det att den nya regeln har tratt i kraft eller innan luftfartyget brukas av
en EU-operatdr om detta intréffar efter denna tvaarsperiod.

Godkdnnanden av konstruktionsorganisation (DOA): Nar ett typcertifikat (TC) omfattar
data for operativ lamplighet (OSD) antingen genom havdvunna rattigheter eller genom
repetitionsutvardering, ska innehavaren av typcertifikatet inhamta godkannande av en
utvidgning av tillampningsomradet for sitt DOA eller alternativa forfaranden till detta
godkannande, beroende pd vad som &r tillampligt, s@ att det omfattar aspekter som ror
den operativa lampligheten inom tva ar efter det att regeln har tratt i kraft.

Nya sdkande av typcertifikat (TC) som maste inbegripa data fér operativ lamplighet
(OSD) i sin ansdkan ska fa ett utvidgat godkdnnande av konstruktionsorganisation eller
alternativa forfaranden till DOA innan OSD godkanns.

Overg8ngsperiod fér dndringar och kompletterande typcertifikat (STC). Som namndes
ovan har genomférandet av kravet for att bedéma alla typkonstruktionsandringar fér
deras paverkan pd OSD skjutits upp i ytterligare tre ar efter andringsforordningens
ikrafttradande. Under &vergangsperioden kommer det att vara moéjligt att anséka om
godkannande av &ndringar i OSD pa3 frivillig basis.

(*®) Detta innebar att nar tillverkningen har upphért och sedan aterupptas vid en senare tidpunkt krévs

det data for operativ lamplighet.
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IV. Konsekvensanalys

28.

Syftet med denna konsekvensanalys ar att analysera de viktigaste effekterna av regeln i
den form som foreslas i detta yttrande och som sammanfattas i avsnitt III ovan.

Berorda sektorer

29. Fbéljande sektorer inom den civila luftfarten som ligger inom byrans tilldmpningsomrade
kommer att beréras:
a. EU-kvalificerad Q)ersonal: piloter, kabinpersonal och personal med behdérighet att
certifiera underhall.
b. Innehavare av/sokande till typcertifikat (TC) for luftfartyg (i och utanfor EU).
C. Sokande till kompletterande typcertifikat (i och utanfér EU).
d. EU-operatorer och luftfartygsagare.
e. Utbildningsorganisationer (i och utanfér EU).
f. Simulatortillverkare och operatérer (i och utanfér EU).
g. Godkanda utbildningsorganisationer (i och utanfér EU).
h. Behdriga myndigheter (EASA och nationella luftfartsmyndigheter).
Konsekvenser

Sakerhetskonsekvenser

30.

31.

Under det senaste decenniet har det forekommit ett antal tillbud och haverier dar det har
faststdllts att orsaken eller en bidragande faktor har varit att det har brustit i
utbildningen av beséattningen eller i den grundldggande minimiutrustningslistan (MMEL).
Till féljd av detta har de olika nationella haverikommissionerna kommit med
rekommendationer till byran for att 8stadkomma en forbéattring av reglerna om utbildning
och grundldaggande minimiutrustningslista. OSD-konceptet 6verbryggar klyftan mellan
certifierings-, drifts- och underhdlisférfaranden och férvdntas bidra till att dessa
sakerhetsrekommendationer tillgodoses.

De mest betydelsefulla och aktuella sékerhetsrekommendationerna anges nedan.
a. 1 juni 2009, Air France flight 447, A330, Atlanten

Rekommendation: "BEA rekommenderar att EASA granskar innehallet i kontroll- och
utbildningsprogrammen och framfér allt goér det obligatoriskt att inféra specifika och
regelbundna évningar som avser manuell luftfartygsmanévrering av nara stall och
havande av stall, inklusive p& hég héjd."

b. 25 februari 2009, Turkish Airlines flight 1951, B737, Schiphol-flygplatsen i
Amsterdam

Rekommendation: "DGCA, ICAO, FAA och EASA bor dndra sina bestammelser sd att
flygbolag och flygutbildningsorganisationer ser till s3 att deras aterkommande
utbildningsprogram omfattar traning av att hava stallsituationer vid inflygning."

C. 27 november 2008, XL Airways, A320, Perpignan

Rekommendation: "BEA rekommenderar att EASA i samarbete med tillverkarna
forbattrar utbildningsévningar och -metoder fér ndra stall i syfte att se till att
flygplanet kontrolleras i loopingaxeln."

d. 20 augusti 2008, Spanair flight 5022, MD-82, Barajas-flygplatsen i Madrid

Rekommendation: "Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) rekommenderas
att andra punkt 30.8 i den grundldaggande minimiutrustningslistan (MMEL) for
flygplansserierna Boeing DC-9, MD-80, MD-90 och B-717 for att Overvdga
mdjligheten att inte besluta om avgdng for ett flygplan med ett fel som involverar
rammluftsturbinernas givarstyrda vdrmesystem pa marken, och om beslut om
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avgang ges ska det tydligt hanvisas till anvisningar for drift (M, maintenance) och
drift (O, operation) samt till andra punkter i den grundldaggande
minimiutrustningslistan (MMEL) som kan vara kopplade till detta fel."

Rekommendation: "Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) rekommenderas
faststilla krav for flygsimulatorer i syfte att tilldta att simulatorutbildning omfattar
ihallande stall vid start som aterger situationer som skulle kunna 6verskrida
flygenveloppens begransningar."

e. 9 juli 2006, S7 Airlaines flight 778, A310, Irkutsk flygplats

Rekommendation: "EASA och andra certifierande myndigheter rekommenderas att
tilsammans med tillverkare av stora transportluftfartyg se éver problem i samband
med den manskliga faktorn nar det géller villkor fér beslut om avgdng samt
operativa forfaranden ndr en reverseringsanordning ar ur funktion, i syfte att
undvika oavsiktlig dragkraft framat."

f. 21 september 2005, Robinson R22 F-GRIB

Rekommendation: "EASA ska gora det obligatoriskt for piloter att genomgd
utbildning i R22 Mariners sarskilda egenskaper nar den ar utrustad med
landningsstall av flottortyp."

32. Behovet att dverbrygga klyftan mellan certifierings-, drifts- och underhallsférfaranden
har ocksa konstaterats i féljande studier i Europa och USA:

a. Commercial Airplane Certification Process Study, An Evaluation of Selected Aircraft
Certification, Operations, and Maintenance Process, FAA, March 2002. Brister och
observationer fran den studie av certifieringsférfarandet (CPS) som genomférdes av
FAA ar 2001 géller grénssnittsfragor som omfattar certifierings-, underhalls- och
driftsférfaranden.

b. Federal Aviation Administration Human Factors Team Report on the Interfaces
Between Flightcrews and Modern Flight Deck Systems, June 18, 1996 (%°). 1
rapporten fran FAA:s méanskliga faktor-team 1996 identifierades &ven fragor som
ror forfarandet fér det kompletterande typcertifikatet (dvs. dar det inte
nédvandigtvis finns kannedom om cockpitkonstruktionen eller tillampade
driftsantaganden).

C. Commercial Aviation Safety Team (CAST) on Loss of Control Joint Safety
Implementation Team Report, 15 February 2003 (*°) omfattar en
sakerhetsrekommendation som galler att "tillfoérlitliga forfaranden boér utarbetas for
att sakerstélla att flygdrifts- och underhdllspersonal underrdttas om och tar till sig
grundlaggande driftsinformation i ratt tid".

33. I och med att det infors regler for personalens typutbildning och den grundlaggande
minimiutrustningslistan (MMEL) i form av OSD som utgdr ett obligatoriskt minimum fér
samtliga operatérer och utbildningsorganisationer och som stéds genom
standardiseringsatgarder, forvantas samtliga utbildningskurser och
minimiutrustningslistor (MEL) godkannas enligt samma norm.

34. Ansvarsomradena kommer att faststallas tydligare, vilket inneb&r att ansvaret fér de
kursplaner som minimalt kravs fér typbehérighetsutbildningar respektive den
grundlaggande minimiutrustningslistan (MMEL) inte faller mellan flera stolar:

a. Ansvaret for att uppratta inledande OSD med alla de element som kravs kommer
att ligga pd Iuftfartygets typcertifikatsinnehavare. Byrdn anser att
typcertifikatsinnehavaren ar bast lampad att ta fram dessa element eftersom det ar
innehavaren som har all nédvandig, tillgadnglig bakgrundsinformation fran

(*°) https://www.faa.gov/aircraft/air cert/design approvals/csta/publications/media/fltcrews fltdeck.pdf.
(*°) http://www.cast-safety.org/pdf/jsit l0ss%20-control.pdf.
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konstruktions- och luftvardighetsfasen. For att utarbeta en saker grundldggande
minimiutrustningslista (MMEL) kravs det t.ex. att man har insyn i luftfartygets
systemsakerhetsanalys. Bekraftelsen av att det ar typcertifikatsinnehavaren som
ansvarar fér OSD-elementen berdknas ocksa paverka sidkerheten i positiv riktning.

b. I och med att byradn far ansvaret fér att godkdnna de kursplaner som minimalt
krdvs samt den grundldaggande minimiutrustningslistan (MMEL) blir det ocksa
mojligt att involvera de experter som aven anvdndes for att genomféra
luftvardighetsgodkd@nnandet av konstruktionen.

C. En férebyggande strategi kommer att tilldmpas i frdga om sdkerhetsaspekterna av
typutbildningen och den grundldggande minimiutrustningslistan (MMEL) genom att
konceptet "fortsatt operativ lamplighet" inférs: Den som har upprattat data for
operativ lamplighet (OSD) ansvarar for den fortsatta giltigheten av det eller de
OSD-element som godkants. Det ska klart framga att denna ansvariga enhet ska
overvaka erfarenheterna genom att anvanda sig av de godkdnda elementen och ar
skyldig att reagera vid sdkerhetshandelser. I varsta fall - om det fbreligger
omedelbara sdkerhetsproblem - kan byran utfirda luftvardighetsdirektiv for att
korrigera OSD-brister i de fall detta behéver géras pd operatdrsniva. Enligt regeln
ar tredje parter som genomfor konstruktionsdndringar (kompletterande

typcertifikat — STC) slutligen skyldiga att 6vervdga i vad man denna
konstruktionsandring paverkar OSD samt vid behov att foresld &ndringar i OSD-
elementen.

35. Totalt sett kommer OSD att sakerstdlla en enhetlig och hég standard nar det galler
utbildning av besattningar och den grundléggande minimiutrustningslistan (MMEL) samt
klargdra ansvarsomradena for dessa forfaranden. Detta forvéntas vara en stor fordel for
sakerheten och bidra till en jamn och hdg sidkerhetsniva.

Ekonomiska konsekvenser for industrin

Inférandet av OSD forvantas skapa merkostnader for dem som innehar och ansdker om
typcertifikat (TC) och kompletterande typcertifikat (STC). Dessa kostnhader kan helt eller
delvis éverforas till deras kunder genom att de bakas in i priset pd deras produkt eller
data.

Detta paverkar emellertid inte industrins &vergripande kostnader. Kostnaderna for
sdkande till/innehavare av typcertifikat (TC) och kompletterande typcertifikat (STC) kan
delas upp i tre olika delar:

) Kostnader for att utarbeta och certifiera data fér operativ lamplighet (OSD).
. Kostnader for att halla data fér operativ [amplighet (OSD) uppdaterade.
. Kostnader for att utvidga deras godkannande av konstruktionsorganisation (DOA).

Kostnaderna for att utarbeta och certifiera data fér operativ [dmplighet kan i sin tur delas
upp i kostnader fér nya ansdkningar samt kostnader fér obligatorisk
repetitionsutvardering. Fo6r samtliga kostnadspunkter behdver det beaktas att det
nuvarande frivilliga OEB-forfarandet redan nu genomfdrs av de flesta berérda innehavare
av typcertifikat (TC) och kompletterande typcertifikat (STC). For analysen av
kostnadseffekter behdéver man darféor undersdéka de ytterligare kostnader som OSD-
forslaget i detta yttrande ger upphov till jamfért med det befintliga OEB-férfarandet.

36. For dem som anvdnder sig av OSD (dvs. operatérer och utbildningsorganisationer)
berdknas kostnadseffekterna vara begrénsade. I stallet for att anvénda data fran OEB-
rapporterna, andra kallor eller egengenererade data kommer de att anvénda sig av
OSDt. Att det finns OSD kan i sjalva verket ha en positiv ekonomisk inverkan for deras
del. Nar de utarbetar nya utbildningskurser och minimiutrustningslistor (MEL) kan de
anvénda OSD som utgangspunkt, vilket minskar utvecklingskostnaderna. Det kommer att
uppstd en del ytterligare kostnader for att &ndra de befintliga utbildningskurserna och
minimiutrustningslistorna sa att de dverensstimmer med OSD. Overgdngsperioden for
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detta ar emellertid fyra ar, s& man raknar med att en sddan uppdatering kommer att
sammanfalla med den naturliga uppdateringscykeln fér data.

For att ge en fingervisning om  storleksordningen av de beraknade
kostnadskonsekvenserna behandlar vi har nedan huvudpunkter som faststdlldes ovan
mer ingdende.

Kostnader for att utveckla och certifiera data for operativ_|dmplighet (OSD) fér nya

ansokningar om typcertifikat (TC)

37.

38.

39.

40.

Stora flygplan och komplexa rotoriuftfartyg. Nuvarande praxis ar att alla som anséker om
ett EASA-typcertifikat for ett stort flygplan eller ett komplext rotorluftfartyg &ven pa
frivillig basis ansdker om en OEB-utvardering. Dessa OEB-utvarderingar omfattar normalt
(*)) den kursplan som krdvs foér piloters typbehérighetsutbildning, fér
kabinbesattningsutbildning, simulatordata och den grundlaggande
minimiutrustningslistan (MMEL). Nar konceptet med obligatoriska OSD inférs kommer
darfor de ytterligare kostnaderna att begransas till kostnaderna fér den kursplan som
minimalt kravs for personal med behérighet att certifiera underhdll samt for typspecifika
data for kabinbesattningsutbildning i ett antal fall av stora flygplan dar
kabinbesattningsutbildningen inte har ingdtt i OEB-utvarderingen. De flesta komplexa
rotorluftfartyg har en maximal kabinkonfiguration som understiger 20 passagerare och
darfor kravs det ingen kabinbesattning och det finns inget behov av att utarbeta
utbildningsdata.

Icke-komplexa rotorluftfartyg. De flesta som ansdker om ett EASA-typcertifikat for ett
icke-komplext rotorluftfartyg anséker ocksa pa frivillig basis om en OEB-utvérdering av
kursplanen for piloters typbehorighetsutbildning. Nar OSD har genomférts kommer dessa
sbkande dessutom att behdva ansdka om godkannande av den grundldaggande
minimiutrustningslistan (MMEL). P& grund av komplexiteten i de flesta nya icke-komplexa
rotorluftfartyg kommer det inte att vara praktiskt genomférbart att uppratta en generell
grundlaggande minimiutrustningslista som kan anvdndas av alla. Icke-komplexa
helikoptrar &r emellertid i en gruppbehdrighet nar det galler personal med behdrighet att
certifiera underhadll och darfor finns det inget behov att utarbeta en kursplan for
typbehorighetsutbildning. Icke-komplexa rotorluftfartyg har maximalt nio passagerare
och behdver darfér ingen kabinbesattning. Den ytterligare kostnaden fér nya ansdkningar
kommer darfér att vara begrénsad till kostnaderna fér att utarbeta och certifiera en
grundlaggande minimiutrustningslista.

Andra icke-komplexa luftfartyg (smé flygplan, mycket létta flygplan, latta sportﬂygplan
segelflygplan och ballonger). Med undantag for mindre hdgprestandaflygplan genomgar
inget av luftfartygen i denna kategori ndgon OEB-utvdrdering idag. For mindre
hégprestandaflygplan ar OEB begransat till piloters typbehérighetsutbildning. Nar OSD
genomfoérs ar det enda element som behdver upprattas utéver vad som gors i dag den
grundlaggande minimiutrustningslistan (MMEL). Fér denna kategori av luftfartyg kan den
grundldggande minimiutrustningslistan baseras p& en generell grundldggande
minimiutrustningslista som utarbetas av byran. Frdn den som ansoker om typcertifikat
(TC) kravs darfor ytterst begransade insatser.

Eftersom det inte finns ndgra exempel pa utveckling och certifiering av OSD-element,
kommer berdkningarna av kostnaderna att baseras pa erfarenheterna av hur OEB har
genomfdrts. Vissa tillverkare har lamnat radata som rér genomférandet av OEB, vilka har
anvants for att berdkna kostnaderna for att utarbeta OSD.

(?') Ett fatal luftfartyg som inte har konstruerats i vést har inte genomgdtt ndgon fullstandig OEB-

utvardering, men i dessa fall utférs utvdrderingarna av de nationella luftfartsmyndigheterna.
Industrins totala kostnader paverkas marginellt.
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41, Kostnaderna foér byrdns godkdnnande av OSD motsvarar avgifterna fér denna
verksamhet. I dverensstammelse med avgiftsférordningen (?2) kommer byran att ta ut
en timavgift for OSD-godkannandet.

42. For att utarbeta en kostnadsberdkning har det gjorts en uppskattning av antalet
arbetstimmar som kravs for att utarbeta och certifiera de viktigaste OSD-elementen
typbehdrighetsutbildning for flygbesattning (OSD-FC), typbehdérighetsutbildning for
personal med behérighet att certifiera underhdll (OSD-M), typspecifika data for
kabinbesadttning (OSD-CC) och grundlaggande minimiutrustningslista (MMEL) (se Tabell
1).

Tabell 1: Utarbetande och certifiering av data for operativ lamplighet (OSD) - berdknat
antal arbetstimmar per kategori av luftfartyg for varje ny ansékan om typcertifikat (TC)

Kategori av Flygbesattn. Typbehdrighetsutb. av Typspecifika data for Grundldaggande minimi-
luftfartyg typbehorig- personal med behorighet kabinbesattningen utrustningslista
hetsutbildn. att certifiera underhall
(tim) Utarbetande Certifiering Utarbetande Certifiering Utarbetande Certifiering
(tim) (tim) (tim) (tim) (tim) (tim)

Stora - 3200 1050 2 000 750 - -
flygplan?
Sma flygplan, - 1200 600 ej tillampl. ej tillampl. 1 600 900
komplexa?
Komplexa - 1 600 800 ej tillampl. €j tillampl. - -
rotorluftfartyg
Icke- - ej tillampl. ej tillampl. ej tillampl. ej tillampl. 800 400
komplexa
rotorluftfartyg
Ovriga icke- - ej tillampl. ej tillampl. ej tillampl. ej tillampl. 8 4

komplexa

Anmarkningar:

1 MTOW over 5,7 ton

2 MTOW under 5,7 ton, tvd motorer eller en turbin eller prestanda
-: Detta OSD-element ingar redan i nuvarande OEB-utvérderingar

ej tillampl.: Ej tillampligt eftersom OSD-elementet normalt inte krévs for dessa kategorier av luftfartyg

43. P3 basis av dessa data och antaganden géllande timavgiften for industrin och byran har
utvecklings- och certifieringskostnaderna per typ berdknats och inkluderats i Tabell 2
nedan.

44. De totala arliga kostnaderna for att utarbeta och certifiera OSD fér dem som anséker om
nya typcertifikat (TC) har berdknats genom att man har adderat antagandena om det
antal nya typcertifikat som kan forvéntas varje &r. Dessa antaganden baseras pa tidigare
genomsnitt. Kostnaderna for godkannande av element i OSD-godkénnandet som laggs till
pd begéran av den som ansdker om typcertifikatet har inte inkluderats. De totala arliga
kostnaderna inklusive utarbetande och godkdnnande for industrin berdknas darfor uppg%
till cirka 2,6 miljoner euro.

Tabell 2: Kostnadsberdkning for att utarbeta och certifiera data for operativ lamplighet
(OSD) for nya ansdkningar om typcertifikat (TC)

(?®) Kommissionens férordning (EG) nr 593/2007 av den 31 maj 2007 om de avgifter som tas ut av
Europeiska byrdn for luftfartssakerhet (EUT L 140, 1.6.2007, s. 3). Foérordningen senast andrad
genom férordning (EG) nr 1356/2008 av den 23 december 2008 (EUT L 350, 30.12.2008, s. 46).
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Kategori av Antal typcertifikat Kostnader per Arliga kostnader
luftfartyg per ar typcertifikat (€)
(€)
Stora flygplan 1,5 952 000 1428 000
Sma flygplan, 1 640 000 640 000
komplexa
Komplexa 1 352 000 352 000
rotorluftfartyg
Icke-komplexa 1 176 000 176 000
rotorluftfartyg
Ovriga icke-komplexa 14 1760 24 640
Totalt 2 620 640

Kostnader for att utveckla och certifiera data for operativ_lamplighet (OSD) fo6r

repetitionsutvardering

45,

46.

47.

Komplexa motordrivna flygplan och rotorluftfartyg. Repetitionsutvardering kravs for
luftfartyg som fortfarande ar under tillverkning och kommer att begransas till
typbehoérighetsutbildning foér flygbesattning, typspecifika data for kabinbesattning och
grundlaggande minimiutrustningslista (MMEL). Utvecklingskostnaderna &ar minimala
eftersom repetitionsutvdrderingen kan baseras pd en utbildningskurs som har godkénts
for en viss operatér och en grundldgggande minimiutrustningslista som har godkants av
en nationell luftfartsmyndighet. Typcertifikatsinnehavaren behéver bara hénvisa till byran
for ett av dessa godkdnda element. Byrdns arbetsinsats berdknas uppgd till
28 mantimmar foér varje element. Fér industrisidan gérs en uppskattning pa 8 timmar.
Sammanlagt berdknas detta resultera i kostnader pa 7 500 euro fér varje certifiering i
samband med repetitionsutvardering. Denna repetitionsutvardering berdknas vara
slutférd inom tva ar.

P& basis av byrdns antaganden om antalet certifieringar i samband med
repetitionsutvardering berdknas kostnaderna sammanlagt uppga till cirka 700 000 euro,
vilket framgdr av Tabell 3 nedan.

Andra flygplan an komplexa motordrivna flygplan samt ballonger.
Repetitionsutvarderingen kravs for luftfartyg som fortfarande ar under tillverkning. Det
enda element som ar tilldampligt i detta fall ar emellertid den grundldggande
minimiutrustningslistan (MMEL). F6r dessa kategorier av luftfartyg kommer det att finnas
en generell grundldggande minimiutrustningslista som utfirdats av byran och som kan
anvdndas som den &r med méjlighet att ldgga till ytterligare poster pd frivillig basis.
Kostnaderna for utveckling och godkénnande ar darfor forsumbara.
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Tabell 3: Kostnadsberdkning for certifiering i samband med repetitionsutvardering for
0SD (engdngskostnader) (*3)

Kategori av Kostnad Typbehorighet for Typspecifika data for Grundlaggande Total
luftfartyg per repeti- flygbesattning (FCTRT) kabinbesattn. (TSD CC) minimiutrustningslista kostnad
tions- (MMEL) (€)
utvdrdering
i samband Antal Total kostn. Antal Total Antal Total
med rep.utvard. FCTRT rep.utvard. kostnad rep.utvard. kostnad
certifiering vid rep.utvard. vid TSD CC- vid MMEL-
©) certifiering €) certifiering rep.utvard. certifiering rep.utvard.
(€ (€)
Stora flygplan 7 550 38 285 760 11 82 720 29 218 080 586 560
och sma
flygplan,
komplexa
Rotorluftfartyg 7 579 10 75 200 ejtillimpl.  ejtillampl. 10 75 200 150 400
Totalt 360 960 82 720 283 280 736 960

Kostnader for att utarbeta och certifiera data for operativ [amplighet (OSD) fér innehavare

av/sokande till kompletterande typcertifikat (STC)

48.

49,

Det finns ingen obligatorisk repetitionsutvardering for befintliga kompletterande
typcertifikat (STC), s& innehavare av dessa typcertifikat berérs inte. De som utformar
nya kompletterande typcertifikat kan pdverkas efter den ytterligare évergdngsperioden
pa tre &r om det kompletterande typcertifikatet har pdverkat befintliga data fér operativ
[dmplighet (OSD).

Alla som anstker om nytt kompletterande typcertifikat (STC) har mdjlighet att bedéma
vilka eventuella effekter som detta typcertifikat har haft p& OSD-element. Endast om en
effekt faktiskt foreligger maste de utarbeta nodvdndiga komplement till de godkénda
OSD-elementen som ett led i det kompletterande typcertifikatet. Kostnaderna kommer
att omfatta kostnaden for att utarbeta tilldggen till OSD, den fortsatta giltigheten f6r
dessa element samt avgifterna for byrans godkannande. Samtliga dessa kostnader
kommer proportionellt sett att vara en brakdel av kostnaderna i samband med de
inledande OSD och motsvarar det kompletterande typcertifikatets omfattning och dess
effekt p@ utbildning och den grundldggande minimiutrustningslistan (MMEL). Som
namndes ovan har kravet att beddma vilka effekter alla andringar och det
kompletterande typcertifikatet har fér OSD senarelagts med tre 3r for att géra det
mojligt att vidareutveckla godtagbara satt att uppfylla kraven (AMC) och vdgledande
material (GM). Denna period kommer aven att utnyttjas fér att bedéma exakt vilka
konsekvenser detta krav kommer att fa. Men enligt en tillverkares berédkningar paverkar
endast 5 procent av alla andringar data fér operativ lamplighet, sd8 de ytterligare
kostnaderna kommer att vara relativt begransade.

Kostnader for att uppratthdlla OSD-elementen

50.

Typcertifikatsinnehavaren kommer att behéva utreda och félja upp hdndelser fér att se
om de orsakas av eventuella brister i OSD-elementen. Detta ansvar har
typcertifikatsinnehavaren redan idag nar det galler handelser som orsakats av
konstruktionsbrister. Innan en héandelse analyseras &r det svart att faststalla
grundorsaken. Det befintliga systemet foér handelserapportering kan darfér aven

(?®) Denna tabell innehdller inte icke-komplexa flygplan eftersom repetitionsutvarderingen av dessa
luftfartyg endast omfattar en bekraftelse av att den generella grundldggande minimiutrustningslista
som har utarbetats av byran &r tillamplig.
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anvandas for att fa fram vilka handelser som har en koppling till OSD. Nar den foérsta
analysen visar att grundorsaken har en koppling till OSD, kan kostnaderna for fortsatt
analys och utveckling av férbattringar hanforas till kostnaderna for OSD:s fortsatta
giltighet. Baserat pa OEB:s erfarenheter réknar byrdn med att antalet fall dér det finns
ett samband mellan handelserna och OSD kommer att vara relativt begransat. De
ytterligare kostnaderna berdknas enligt féljande:

Tabell 4: Kostnadsberikning for fortsatt giltighet for data for operativ limplighet (OSD) (**)

Kategori av Timmar per Timlon (€) Antal Total kostnad
luftfartyg typcertifikats- (B) typcertifikats- (€)
innehavare innehavare (AXBXC)
(A) (c)

Stora flygplan 800 100 15 1 200 000
Sma flygplan, 400 100 9 360 000
komplexa
Komplexa 600 100 6 360 000
rotorluftfartyg
Icke-komplexa 200 100 6 120 000
rotorluftfartyg
Ovriga icke- 0 100 0 0
komplexa
Totalt 36 2 040 000

Kostnader for att utvidga godkdnnandet av_konstruktionsorganisation (DOA) sa att det

inbegriper OSD

51.

Typcertifikatsinnehavare med nya eller repetitionsutvarderade OSD kommer att behdva
utvidga tillampningsomradet for sitt DOA s3 att det inbegriper OSD. Det galler for
organisationer som innehar ett godkannande av konstruktionsorganisation dar data for
operativ lamplighet har dvertagits som havdvunnen rattighet eller som &r skyldiga att
genomfdra en repetitionsutvardering samt de organisationer som anstker om ett nytt
typcertifikat (TC). Detta innebar att det ar tillampligt fér ungefar 40 organisationer. Det
ar svart att uppskatta de ytterligare kostnaderna for att fa ett utvidgat godkdnnande av
konstruktionsorganisation, eftersom detta i hdg grad beror pa hur involverad man
tidigare varit i OEB-verksamheten. Merparten av de organisationer som konstruerar stora
luftfartyg kommer redan att ha infért forfaranden for att hantera de flesta OSD-element.
Fér dem handlar det om att inbegripa denna verksamhet i DOA-strukturen. Konstruktoérer
av icke-komplexa Iuftfartyg har kanske tidigare ingen erfarenhet av OEB, men
utvidgningen av deras DOA behdver endast behandla den grundldaggande
minimiutrustningslistan (MMEL), eftersom byran kommer att upprdtta generella
grundlaggande minimiutrustningslistor som kan anvandas av dessa organisationer. For
dessa organisationer kommer darfér insatsen att vara minimal.

Avgifterna fér utvidgat godkéannande av konstruktionsorganisationer kommer slutligen att
tackas av den befintliga kontrollavgiften féor DOA och det kommer inte att tas ut nagra
ytterligare avgifter.

Totala kostnader fér industrin

(®**) Berdkningen av antalet arstimmar som galler OSD baseras pa ett konservativt antagande med

1 500 handelser per ar per typcertifikatsinnehavare for stora flygplan, varav 5 procent &r OSD-
relaterade. For varje handelse med ett potentiellt riskabelt tillstdnd utgdr man fran i genomsnitt 10-
11 arbetstimmar.
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De totala kostnaderna fér industrin kan delas upp i en engdngskostnad for
repetitionsutvardering och en genomsnittlig arskostnad fér OSD som har dvertagits som
havdvunna rattigheter, repetitionsutvarderats och nya. Engangskostnaderna for
repetitionsutvardering berdknas ligga i storleksordningen 740 000 euro (se Tabell 3).

De ldpande arskostnaderna uppgdr i genomsnitt till 4,6 miljoner euro (Tabell 5). Bada
kostnadselementen &r ytterligare kostnader som uppstar till foljd av OSD-férslaget och
gar utdéver det som gors i dag.

Tabell 5: Sammanfattning av den berdaknade arskostnaden for att genomféra data for operativ

lamplighet (OSD)

Kategori av Ansokn. om nya Fortsatt giltighet Totalt (€)
luftfartyg typcertifikat (€) (€)
Stora flygplan 1428 000 1 200 000 2 628 000
Sma flygplan, 640 000 360 000 1 000 000
komplexa
Komplexa 352 000 360 000 712 000
rotorluftfartyg
Icke-komplexa 176 000 120 000 296 000
rotorluftfartyg
Ovriga icke- 24 640 0 24 640
komplexa
Totalt 2 620 640 2 040 000 4 660 640

Kostnader for byradn och de nationella luftfartsmyndigheterna

53.

54,

Byran behover ytterligare resurser for godkdnnandet av OSD-element under
typcertifieringsforfarandet. All tid som sarskild personal far lagga pd godkannandet av
data for operativ lamplighet faktureras emellertid s6kanden per timme. Kostnaden for
tillsyn avseende OSD:s fortsatta giltighet kommer att tickas av arsavgiften for
typcertifikat (TC). Kostnaderna for byrdn kommer darfér att uppvagas av de ytterligare
intdkter som avgifterna genererar och paverkar darfoér inte budgeten.

De nationella Iluftfartsmyndigheterna ska fortsatta att godkanna anpassade
utbildningskurser och minimiutrustningslistor. I stéllet fér att anvéanda OEB-rapporterna
som utgangspunkt kommer de att kunna basera sitt godkdnnande pd@ OSD. Antalet
godkannanden och arbetets innehdll kommer inte att pdverkas av OSD-systemet. Darfor
beraknas det inte leda till nagra ytterligare kostnader fér de nationella
luftfartsmyndigheterna.

Ovriga konsekvenser: Harmonisering med luftfartsbestdmmelser utanfér EU

55.

56.

Inom alla kdnda regelsystem utférs det en operativ utvardering av nya typer. I USA gérs
detta t.ex. i den s3 kallade Flight Standardization Board (FSB) under Overinseende av
FAA. FSB-utvarderingen ar inte direkt féreskriven i regelverket, men genomférs genom
praxis. Det FSB kommer fram till genomférs av FAA nar luftfartsmyndigheten godkanner
utbildningskurser och minimiutrustningslistor. Data for operativ lamplighet (OSD) ar
darfoér ett annat verktyg for att uppnd samma mal och kommer att genomféras i néra
samarbete med FAA.

Den som anstker om typcertifikat (TC) och kompletterande typcertifikat (STC) utanfér
EU maste ocksd uppfylla OSD-kraven. I dag genomférs OEB-utvarderingen av nya typer
gemensamt med FAA:s FSB-utvardering. I slutdnden &r det &nda respektive myndighet
som fattar sina beslut. Byran har for avsikt att fortsdtta med gemensamma utvérderingar
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efter genomférandet av OSD. Nuvarande praxis paverkas darfor inte. Skillnaden kommer
att vara att det ar olika rattslig grund for utvarderingen. OSD behandlas inte i de
nuvarande bilaterala éverenskommelserna. Till féljd av detta kan byran inte utan vidare
granskning godta de beslut som fattas av tredjelanders myndigheter om OSD-element.
Men detta galler redan nu for OEB-utvarderingar av icke-EU-produkter. For narvarande
undersoks det om det finns ett behov av att inbegripa OSD i kommande &ndringar av
bilaterala 6verenskommelser.

57. Sokande i EU som har fatt ett OSD-godkdnnande forvantas ha vissa fordelar nar de
exporterar sina produkter eller kompletterande typcertifikat (STC). Vissa lander kraver
redan ndgon form av data for operativ [amplighet nar de importerar nya luftfartyg. EASA-
godkdnnandet berdknas géra det lattare att fa de lokala godkdnnanden som kravs for
ndgot av OSD-elementen.

Sammanfattning

58. Totalt sett anser byran att den stora sidkerhetsfordelen med OSD-foérslaget, som géller
ett antal olika sakerhetsrekommendationer, évervager de kostnader som detta leder till
for flygindustrin. Kostnaderna for att genomfdra data fér operativ lamplighet (OSD)
berdknas uppgd till cirka 4,6 miljoner euro per ar samt engangskostnader for
repetitionsutvardering p& 740 000 euro.

Koln den 13 december 2011

P. GOUDOU

Verkstadllande direktor
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