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I. Generalitati

1. Scopul prezentului aviz este de a propune Comisiei sa modifice Regulamentul (CE) nr.
2042/2003! al Comisiei. Motivele pentru aceastd activitate de reglementare sunt descrise
mai jos.

2. Avizul a fost adoptat pe baza procedurii stabilite de Consiliul de administratie al Agentiei

Europene de Sigurantd a Aviatiei (agentia)?, in conformitate cu dispozitiile articolului 19
din Regulamentul (CE) nr. 216/20083 (regulamentul de bazd).

II. Consultare

3. Desi Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 stabileste deja la anexa III (partea 66) un sistem
de licentiere a personalul autorizat pentru certificare, reactiile primite de la partile
interesate si autoritatile nationale au indicat necesitatea revizuirii acestui regulament in
ceea ce priveste urmatoarele subiecte:
o Prerogativele licentelor de intretinere a aeronavelor categoriile B1 si B2,
. Calificarile de tip si de grupa.
o Instruirea pentru calificarile pe tipuri de aeronave.

Preocuparile specifice fiecarui subiect sunt urmatoarele:

Prerogativele licentelor de intretinere a aeronavelor categoriile B1 si B2:

4, in prezent, in Regulamentul (CE) nr. 2042/2003, anexa III (partea 66), prerogativele
asociate fiecarei categorii de licente de intretinere a aeronavelor sunt descrise dupa cum
urmeaza:

. O licenta de intretinere a aeronavelor de categoria A il autorizeaza pe titularul sau sa

elibereze certificate de dare in exploatare dupa operatiuni de intretinere de linie,
minore, programate, si remedieri ale unor defecte simple, in limitele sarcinilor
mentionate in mod expres in aprobare. Prerogativele de certificare se limiteaza la
acele lucrari pe care titularul licentei le-a efectuat personal intr-o intreprindere
conforma cu dispozitiile partii 145.

. O licentd de intretinere a aeronavelor de categoria Bl {i permite titularului sdau sa
elibereze certificate de dare in exploatare dupa operatiuni de intretinere, inclusiv
asupra structurii aeronavelor, grupurilor motopropulsoare gi asupra sistemelor
mecanice si electrice. Inlocuirea unor unitati ce pot fi inlocuite ale sistemelor

! Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 al Comisiei din 20 noiembrie 2003 privind mentinerea navigabilitatii
aeronavelor si a produselor, reperelor si dispozitivelor aeronautice si autorizarea intreprinderilor si a
personalului cu atributii in domeniu (JO L 315, 28.11.2003, p. 1). Regulament astfel cum a fost modificat
ultima data de Regulamentul (CE) nr. 1056/2008 al Comisiei din 27 octombrie 2008 (JO L 283,
28.10.2008).

Decizia Consiliului de administratie privind procedura care trebuie aplicatd de catre agentie in vederea
eliberarii de avize, certificate, specificatii si materiale de indrumare (,Procedura de reglementare”). EASA
MB 08-2007, 13.06.2007.

Regulamentul (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 februarie 2008 privind
normele comune in domeniul aviatiei civile si instituirea unei Agentii Europene de Sigurantd a Aviatiei si de
abrogare a Directivei 91/670/CEE a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 si Directivei
2004/36/CE (JO L 79, 19.03.2008, p. 1)
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electronice de bord, care necesita doar teste simple pentru a dovedi buna stare de
functionare, este de asemenea inclusa in prerogativele sale. Categoria B1 include in
mod automat sub-categoria A corespunzatoare.

D O licenta de intretinere a aeronavelor de categoria B2 ii permite titularului sau sa
elibereze certificate de dare in exploatare dupa operatiuni de intretinere efectuate
asupra sistemelor electronice de bord si asupra celor electrice.

. O licenta de intretinere a aeronavelor de categoria C 1i permite titularului sau sa
elibereze certificate de dare in exploatare dupa operatiuni de intretinere de baza
pentru aeronave. Prerogativele se aplica aeronavei in integralitatea sa, in cazul unei
intreprinderi conforme cu dispozitiile partii 145.

Reactiile primite de agentie de la partile interesate si autoritatile nationale au aratat ca
regulamentul existent in prezent nu defineste clar ce este un sistem electric si un sistem
electronic de bord. Mai mult, materialul de indrumare si AMC existente nu par suficiente
pentru a clarifica sarcinile care pot fi executate la sistemul electronic de bord de catre un
titular de licenta categoria B1 si ce este un test simplu.

Reactiile suplimentare primite de agentie de la partile interesate si autoritatile nationale au
sugerat ca prerogativele personalului licentiat in cadrul categoriei B2 sunt reduse exagerat.
In plus, durata instruirii de baza pentru categoria B2 (2 400 de ore) este aceeasi ca si cea
pentru categoria B1, in timp ce continutul apendicelui I la partea 66 pare sa arate ca
instruirea pentru categoria B2 trebuie sa dureze mai putin decat cea pentru categoria B1.

Calificarile de tip si de grupa:

7.

in prezent, in Regulamentul (CE) nr. 2042/2003, anexa III (partea 66), in scopul

omologarii calificarilor pe tip de aeronava pentru licentele de intretinere a aeronavelor,

aeronavele se clasifica dupa cum urmeaza:

o Aeronave pentru care titularii de licente trebuie sa aiba o singura calificare de tip
omologata pentru licenta in cauza. Este vorba despre toate aeronavele mari, asa cum
sunt definite in Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 (adica avioane cu MTOM de cel
putin 5 700 kg si elicoptere cu mai multe motoare) si aeronave pentru care agentia a
ajuns la concluzia ca necesitatea unei calificari pe tip de aeronava este data de
complexitatea aeronavei in cauza.

. Aeronave pentru care titularii de licente au posibilitatea fie de a avea o singura
calificare de tip omologata pentru licentd, fie de a avea o calificare de grupa
corespunzatoare sau o calificare de grupa de producator corespunzatoare. In acest
caz, instruirea de tip nu este necesara. Cu toate acestea, ea este necesara pentru
completarea examinarii de tip si a experientei practice (cel putin 50% din sarcinile
continute in apendicele II la AMC la partea 66%).

Reactiile primite de agentie de la partile interesate si autoritatile nationale au aratat
urmatoarele preocupari:

o Nu este clar ce este un ,tip de aeronava” in termeni de intretinere si, ca o consecinta,
nu este clar cand doua modele/variante diferite de aeronava se aseamana suficient

4 Decizia nr. 2003/19/RM a directorului executiv al agentiei din 28.11.2003 privind mijloacele acceptabile de

conformare si material de indrumare pentru Regulamentul Comisiei (CE) nr. 2042/2003 privind mentinerea
navigabilitatii aeronavelor si a produselor, reperelor si dispozitivelor aeronautice si autorizarea
intreprinderilor si a personalului cu atributii in domeniu. Decizie modificata ultima data prin Decizia
2009/016/R din 1 decembrie 2009.
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pentru a fi considerate ca apartindnd aceleiasi ,calificari de tip”. Acest lucru provoaca
inexactitati in lista de calificari tip de la apendicele II la AMC al partii 66.

. In prezent nu exista precizari despre cazul in care o aeronava se considera a fi
complexa in termeni de intretinere, ceea ce poate fi diferit de definitia ,aeronavei
complexe motorizata” care se gaseste in regulamentul de baza.

o Diferitele grupe de aeronave din prezent nu reflectd in mod real complexitatea
aeronavei. Unele aeronave nu sunt ,simple” in termeni de proiectare si necesita doar
o calificare de grupa, ceea ce contravine definitiei acestora.

. Prerogativele titularilor de licenta categoria B2 sunt reduse exagerat, daca se au in
vedere calificarile de grupa de producator. Este recomandabil sd se aiba in vedere
necesitatea adaptarii calificarilor de grupa la capacitatea de lucru a titularului de
licenta categoria B2, in acest caz tehnologia fiind asemanatoare de la un constructor
la altul.

. Aeronava eligibila pentru calificarile de grupa pe constructor si calificarile de grupa
complete necesitd in prezent examinarea tip pentru un numar reprezentativ de
aeronave. Cu toate acestea, in multe cazuri, este dificil de gasit un furnizor pentru
aceste examinari (intreprindere autorizata sau autoritate competenta).

Instruirea pentru calificarile pe tipuri de aeronave:

9.

10.

11.

12.

In prezent, conform Regulamentului (CE) nr. 2042/2003, anexa III (partea 66), cu
exceptia dispozitiilor contrare de la punctul 66.A.45 litera (g), titularul unei licente de
intretinere a aeronavelor de categoria B1, B2 sau C exercita prerogative de certificare doar
pe o aeronava anume, daca licenta de intretinere a aeronavelor (AML) contine omologarea
calificarii pe tipuri de aeronave corespunzatoare (TR).

Mai mult, cu exceptia dispozitiilor contrare de la punctul 66.A.45 litera (h), calificarile sunt
acordate dupa absolvirea satisfacatoare a instruirii pentru calificarile pe tipuri de aeronave
din cadrul categoriei respective B1, B2 sau C (TRT) aprobata de autoritatea competenta
sau efectuatd de o organizatie cu atributii de instruire in domeniul intretinerii autorizata
corespunzator in conformitate cu cerintele partii 147.

In plus, in conformitate cu regulamentul si AMC existente, calificarea de tip autorizatd in
cadrul categoriilor B1 si B2 include elemente teoretice si practice care trebuie sa
indeplineasca cerintele de la apendicele III la partea 66. Poate fi pus la punct un program
de cursuri structurate de formare profesionala la locul de munca pentru satisfacerea
cerintelor de instruire practica. Instruirea practica trebuie sa cuprinda o perioada de patru
luni pentru solicitantii care nu au experienta practica inregistrata recent pentru aeronavele
cu structura si sisteme comparabile, inclusiv motoarele, dar aceasta poate fi redusa la un
minim de doud saptamani pentru solicitantii care detin o astfel de experienta anterioara.

Reactiile primite de agentie de la partile interesate si autoritatile nationale au aratat
urmatoarele preocupari:

o Elementele descrise in apendicele III la partea 66 (desi destul de numeroase) par a
nu fi suficient de detaliate pentru a raspunde tuturor posibilitatilor de instruire pe tip
de aeronava, lasand loc pentru prea multe posibilitati de interpretare si cazuri de
tratament diferentiat. Au existat cazuri in care acelasi curs de instruire este diferit in
privinta nivelului, a lungimii si al continutului, din punctul de vedere al instruirii
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teoretice, practice/OJT, experientei practice, si in care elementele practice s-au redus
la doua saptamani de instruire, indiferent de experienta solicitantului. Mai mult,
instruirea pentru diferente nu este suficient reprezentata.

o in plus, prezentele documente AMC si GM arata faptul ca autoritatea competenta are
ultimul cuvant in ceea ce priveste pertinenta perioadei acordate elementului practic
pentru un individ in particular, Tnainte de includerea in licenta a calificarii (care poate
varia intre 2 saptamani si 4 luni). Acest lucru a creat situatii in care absolvirea unui
program de instruire autorizat de tip intr-o intreprindere care respecta prevederile
partii 147, inclusiv instruirea teoretica si practicd, nu a fost considerata suficientda de
catre autoritatea competenta pentru includerea calificarii in licenta si autoritatea
competentd a cerut efectuarea de instruire practica suplimentara.

Pentru a rezolva aceste probleme, agentia a creat trei sarcini de reglementare:

o 66.006: Prerogativele licentelor de intretinere a aeronavelor categoriile B1 si B2,
. 66.009: Calificarile de tip si de grupa.
. 66.011: Instruirea pentru calificarile pe tipuri de aeronava.

Pentru fiecare dintre aceste sarcini de reglementare, agentia a creat grupul de redactare
corespunzator, compus din reprezentati ai autoritatilor nationale si din domeniu. Scopul a
fost evaluarea situatiei, Tnaintarea unei propuneri si conceperea de instructiuni pentru
emiterea unui aviz de modificare a partii 66 si/sau o decizie de modificare a documentelor
AMC si GM la aceastd parte, legat de termenii de referintd corespunzatori (ToR). in cazul
special al sarcinii 66.011, domeniul sdu de aplicare s-a limitat la acele aeronave care
necesita instruirea pentru calificarea de tip.

Pe baza contributiei grupului de redactare, agentia a emis documentul NPA nr. 2007-07 pe
data de 28 iunie 2007 pe site-ul sau:
(http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php).

Pana la data inchiderii, 28 octombrie 2007 (care a inclus o luna de prelungire a perioadei
initiale de consultare de 3 luni), agentia a primit 409 observatii de la autoritati aeronautice
nationale, organizatii profesionale si organizatii/persoane private.

Pentru revizuirea acestor observatii, agentia a creat un grup de revizuire pentru fiecare
dintre cele trei sarcini, fiecare compus din membrii grupului de lucru corespunzator, plus o
persoana de la Standardizare si Autorizari (agentie) si o persoana din domeniu care fsi
exprimase dezacordul in legatura cu NPA nr. 2007-07. Ca rezultat al acestei revizuiri,
agentia a publicat, pe 6 octombrie 2009, documentul de raspuns la observatii (CRD) nr.
2007-07, care a continut raspunsurile la fiecare observatie si textul propus pentru
reglementare si pentru AMC/GM.

Este important de retinut, in acest moment, ca grupurile de revizuire au luat in considerare
observatiile primite pe durata consultarilor legate de documentul NPA nr. 2008-03.

Dupa publicarea documentului CRD nr. 2007-07, agentia a organizat, la 29 octombrie
2009, un atelier de lucru la Koln, pentru a-i detalia continutul si pentru a ajuta partile
interesate sa inteleaga propunerea inainte de a-si trimite reactiile.

Ca rezultat al consultarii externe pentru documentul CRD nr. 2007-07, care s-a finalizat pe
5 decembrie 2009, agentia a primit reactii de la:
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. 4 autoritati competente: CAA-Tarile de Jos, CAA-Suedia, CAA-Regatul Unit si DGAC-
Franta.

o 12 organizatii si asociatii: Airbus SAS, British Airways Engineering, Flight Safety
International, Helicopters Italia, KLM Engineering & Maintenance, Monarch, Thomas
Cook Aircraft Engineering, Air France, Association of Dutch Aviation Technicians
(NVLT), Tyrolean Airways, Comitetul european pentru instruirea in domeniul
intretinerii aeronavelor (EAMTC) si EAT-DHL Technical Training Department.

o 4 persoane fizice.

Aceste reactii sunt analizate in detaliu in atasament.

III. Continutul avizului agentiei

20. Prezentul aviz ia in considerare, in masura posibilului, propunerile facute de multe parti
interesate si autoritati nationale care au luat parte la consultare si au reactionat la
documentul CRD.

21. Luand in considerare ierarhia reglementdrilor EASA, prezentul aviz incearcd sa rezolve
numai schimbarile pe care agentia le propune in legatura cu Regulamentul (CE) nr.
2042/2003 al Comisiei; mijloacele acceptabile de conformitate (AMC) respective si
materialul de indrumare (GM), care au fost detaliate in documentul CRD, pot si vor fi emise
de catre agentie doar atunci cand reglementarile mentionate mai sus vor fi fost adoptate
de Comisie. Totusi, trebuie amintit cd masurile expuse in prezentul aviz trebuie citite in
stransa legatura cu documentele AMC si GM, ca parte a unui pachet asupra caruia s-a
cazut de acord.

a) Modificari legate de sarcina 66.006: Prerogativele licentelor de intretinere a
aeronavelor categoriile B1 si B2

22. Cu privire la prerogativele personalului autorizat pentru certificare de categorie B1, agentia
propune sa se permita emiterea prerogativei ,lucrari la sistemele electronice de bord” (in
locul prerogativei ,inlocuirea unor unitati ce pot fi inlocuite ale sistemelor electronice de
bord” din prezent), atdta timp cat testul necesar este unul simplu si nu sunt necesare
remedieri.

Aceasta modificare va fi detaliata in continuare in documentele AMC si GM pentru a
clarifica:

ce este un ,sistem electric” si ce este un ,sistem electronic de bord”;

ce este un ,test simplu”;

ce este o ,remediere”;

faptul ca zonele tipice detaliate de modulul 7.7 sunt considerate ,sarcini legate de
sistemul electric”, ceea ce nseamna ca pot fi date in exploatare de personalul
autorizat pentru certificare atat din categoria B1, cat si din categoria B2.

23. Cu privire la personalul autorizat pentru certificare din categoria B2, agentia propune
includerea printre prerogativele acestuia a darii in exploatare a operatiunilor la sistemul
electric sau la sistemele electronice de bord executate in cadrul grupului motopropulsor si
al sistemului mecanic (punctul 66.A.20 litera (a) alineatul 3 subpunctul (i) al partii 66).
Prin urmare, anexele I, II si III au fost revizuite pentru sistemele aplicabile, pentru a mari
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nivelul de cunostinte/de instruire pentru categoria B2, astfel incat sa corespunda celui
pentru categoria B1 si sa fie adaugate noi intrebari pentru examinarile corespunzatoare.

Pentru a nu obliga toti titularii unei licente categoria B2 la reinstruire/reexaminare, agentia
propune la articolul 7 alineatul 9 litera (a) al Regulamentului (CE) nr. 2042/2003 ca acestia
sa obtina aceasta prerogativa automat. Desi acest lucru este partial justificat prin faptul ca
intreprinderii autorizate cu atributii de intretinere i se cere intotdeauna sa evalueze
competenta personalului autorizat pentru certificare inainte de eliberarea autorizatiei
corespunzatoare, agentia a introdus o masura compensatorie suplimentara la punctul
66.A.20 litera (b) alineatul 3 al partii 66, care aratd ca personalul autorizat pentru
certificare nu poate exercita prerogative decdt dacd sunt competenti pe aeronava
corespunzatoare.

Aceasta va fi suplimentata de AMC de la punctul 66.A.20 litera (b) alineatul 3, care
specifica faptul ca titularul de licenta trebuie sa se asigure ca el/ea a dobandit cunostintele
si experienta necesare darii in exploatare a unei aeronave specifice. Acest lucru este
esential deoarece este posibil ca unele sisteme si tehnologii prezente pe o aeronava
specifica sa nu fie cuprinse in cerintele privind cunostintele de baza de la punctul 66.A.25
sau in cerintele privind calificarea de tip de la punctul 66.A.45.

In mod obisnuit este cazul:

. Calificarilor de tip incluse intr-o licenta folosind denumirile definite la anexa I la AMC
LLista calificarilor tip” dupa terminarea instruirii/examinarii de tip care nu a inclus
toate variantele din cadrul denumirii calificarii.

o Lucrarilor efectuate asupra modelului care a evoluat din punct de vedere tehnologic
de la modelul original folosit pentru instruirea/examinarea de tip.

o Evolutiei cerintelor privind cunostintele de bazd care nu necesitd reexaminarea
titularilor de licenta existenti.

o Tehnologiei si optiunilor specifice selectate de catre fiecare client, care este posibil sa
nu fie cuprinse in instruirea/examinarea de tip.

. Includerii in licenta a calificarilor de grupa/subgrupa pe baza experientei legate de un
numar reprezentativ de sarcini sau pe baza unei instruiri/examindri de tip pe un
numar reprezentativ de aeronave.

In plus, pentru personalul autorizat pentru certificare din categoria B2, agentia propune,
pentru intreprinderile care respecta prevederile partii 145, includerea posibilitatii de a
autoriza un titular de licentd categoria B2 pentru certificarea sarcinilor de categorie A
(punctul 66.A.20 litera (a) alineatul 3 subpunctul (ii) al partii 66). Desi cunostintele de
baza pe care le implica o licentda de categoria B2 nu includ toate cunostintele de baza
necesare pentru licenta de categoria A si, desigur, agentia a accentuat faptul ca licenta de
categoria B2 nu include in mod automat nicio subcategorie A, agentia considera corecta
cresterea numarului de prerogative conditionatd de urmatoarele masuri compensatorii:

Categoria A de prerogative include numai tipurile de aeronave incluse deja in licenta de
categorie B2;

Instruirea corespunzatoare pe sarcini trebuie efectuata, pentru fiecare tip de aeronava, in
cadrul intreprinderii conforme cu prevederile partii 145 care elibereaza autorizatia;

Sunt necesare 6 luni de experienta practica dovedita in cadrul intreprinderii conforme cu
prevederile partii 145 care emite autorizatia. Aceasta experienta trebuie sa includa
domeniul de aplicare al autorizatiei care urmeaza a fi eliberata;
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Atat instruirea pe sarcini cat si experienta practica trebuie urmate de instruirea/evaluarea
corespunzatoare.

Apendicele I la partea 66 este modificat astfel incat:

Sa includa tehnologii noi de tipul ,Sisteme electronice de bord modulare integrate
(ATA42)”, ,Sisteme cabina (ATA44)"” si ,Sisteme de informare (ATA46)";

Sa extinda modulele 13 si 14 pentru a cuprinde extinderea prerogativelor pentru licenta de
categoria B2 continuta la punctul 66.A.20 litera (a) alineatul 3 subpunctul (i) al partii 66.

Aceasta extindere a continutului apendicelui I nu implicd o modificare a numarului de ore
de instruire necesare in cadrul cursurilor de baza in conformitate cu prevederile partii 147,
din urmatoarele motive:

Modificarea introdusa in programa pentru categoria Bl (noi tehnologii) este
nesemnificativa in comparatie cu durata cursului complet.

Modificarea introdusa astfel incat sa cuprinda marirea numarului de prerogative din cadrul
categoriei B2, desi mult mai importanta, este compensata de reducerea numarului de ore
pe care agentia avea intentia sa le introduca odata ce fusese de acord asupra faptului ca
durata instruirii pentru categoria B2 din prezent sa fie mai mica decat cea pentru categoria
B1. Aceasta reducere a fost consecinta unei analize detaliate a continutului programei
(module, submodule si repere) si a nivelului de instruire necesar pentru fiecare reper in
parte. Prin urmare, durata finala a cursului de baza pentru categoria B2 raméane la 2 400
de ore.

Apendicele II la partea 66 este modificat astfel incat:

Sa adapteze numarul de intrebari la modificarile introduse in apendicele 1.

Sa garanteze faptul ca numarul de intrebari pentru fiecare modul este divizibil cu 4, astfel
incat sa poata fi obtinut un scor de 75%. Acest lucru rezolva problema din prezent, cand,
in unele cazuri, este necesara obtinerea unui scor mai mare de 75% pentru promovare.

Apendicele III la partea 66 este modificat astfel incat sa poata fi adaptat la modificarile
introduse in apendicele I.

Punctul 145.A.30 litera (g) din partea 145 este modificat prin addaugarea sintagmei ,dupa
caz” pentru a permite autoritatii competente sa autorizeze o intreprindere care se ocupa de
personalul autorizat pentru certificare doar pentru categoria B1 sau doar pentru categoria
B2, daca domeniul de aplicare a operatiunii o justifica in mod clar.

Se va adauga un material AMC la punctul 145.A.30 litera (g) pentru a specifica faptul ca
acest lucru este posibil numai daca domeniul de aplicare al operatiunii, asa cum este definit
in Manualul de specificatii al intreprinderii cu atributii de intretinere, dovedeste ca nu este
nevoie de personal autorizat pentru certificare de categoriile B1 si B2 in acelasi timp. O
atentie speciald trebuie acordata limitarii clare a domeniului de aplicare a intretinerii de
linie programate si neprogramate (remedierea defectelor) exclusiv la acele sarcini care pot
fi certificate de categoria de personal autorizat pentru certificare existenta.

In final, agentia a introdus prevederile corespunzdtoare in articolul 7 alineatul 9 literele (b)
si (c) din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 pentru a asigura o etapa de tranzitie
corespunzatoare pentru intreprinderile in conformitate cu partea 147 care asigura cursuri
de instruire de baza si examinari, ca si pentru autoritatile competente.
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Modificari legate de sarcina 66.009: Calificarile de tip si de grupa

Cu privire la politica pentru stabilirea cazurilor in care un model/o variantd de aeronava
necesita o ,calificare de tip” separata sau poate fi introdusa in cadrul unei ,calificari de tip”
existente, aceasta se afla in lucru in prezent, ca parte a sarcinii 21.039 privind ,Date
despre pertinenta operationala”. Aceasta sarcina are in vedere, printre alte modificari,
obligatia pentru titularii R-TC si RCoA de a concepe o programa minima pentru instruirea
pentru calificarea tip a personalului autorizat pentru certificare.

In privinta criteriilor de stabilire a cazurilor in care o aeronava este considerats ,complexd”
in ceea ce priveste intretinerea si, prin urmare, necesita o anumita calificare tip pe baza
unei anumite instructii tip, agentia le-a grupat in cadrul grupei 1, care, in conformitate cu
noul punct 66.A.42, se defineste ca:

Grupa 1: ,Toate aeronavele motorizate complexe si acele aeronave motorizate simple care
necesita o calificare tip specificd. O aeronava motorizata simpla necesita o calificare tip de
aeronava daca aceasta este definita de agentie”.

In aceasta definitie, sintagma ,aeronava motorizata complexa” este cea definita in
regulamentul de baza.

Politica de clasificare a aeronavelor simple motorizate in cadrul grupei 1 care este aplicata
de agentie este urmatoarea:

o daca procedurile de intretinere necesita instruire de specialitate (adica daca una
dintre caracteristicile acestora nu este detaliatd corespunzator in programa de baza
de la apendicele I la partea 66) sau

. altitudinea maxima certificata de operare depaseste FL 290 sau

o este vorba despre un elicopter cu mai multe motoare sau

. sunt echipate cu sisteme de comanda prin cablu.

Aceste criterii sunt simple si se va afla cu usurintd daca aeronava apartine sau nu grupei 1.

In ceea ce priveste clasificarea aeronavelor, cele 13 grupe de calificdri tip pentru
intretinere enumerate in prezent la apendicele 1 din AMC la partea 66, denumita aici ,Lista
calificarilor tip”, sunt inlocuite cu 3 grupe (noul punct 66.A.42 la partea 66):

Grupa 1: toate aeronavele complexe motorizate si aeronavele simple motorizate care
necesita o calificare tip de aeronava prin definitia agentiei.

Grupa 2: aeronavele altele decét cele din grupa 1, care apartin urmatoarelor subgrupe:
- subgrupa 2a: avioane monomotor cu turbopropulsor

- subgrupa 2b: elicoptere monomotor cu turbina

- subgrupa 2c: elicoptere monomotor cu piston

Grupa 3: avioane cu motor cu piston altele decéat cele din grupa 1.
Pe baza grupelor si subgrupelor definite la punctul 66.A.42 la partea 66, agentia a introdus

in punctul 66.A.45 la partea 66 diferite posibilitati de includere in licentda impreuna cu
cerintele corespunzatoare privind instruirea/examinarea/experienta. Un tabel similar celui
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de mai jos va fi introdus in materialul de indrumare (GM 66.A.45) pentru a rezuma toate
optiunile si cerintele:

Licenta categoria B1

Cerintele pentru calif

ficarea aeronava

Licenta categoria B2

Licenta
categoria C

CALIFICARE TIP specifica

CALIFICARE TIP

CALIFICARE TIP

Grupa 1 Instruire tip: specifica specifica
Aeronave - Teorie + examen Instruire tip: Instruire tip:
motorizate - Practica + evaluare - Teorie + examen - Teorie + examen
complexe + - Practica + evaluare
alte aeronave | OJT (pentru prima aeronava din
definite de subcategoria licentei) OJT (pentru prima
agentie aeronava din
subcategoria licentei)
(Titularii de licenta CALIFICARE TIP CALIFICARE TIP
Grupa 2: categoriile B1.1, B1.3, B1.4) specifica specifica
(cu exceptia (instruire tip+0JT) sau | (instruire tip) sau
celor din CALIFICARE TIP specifica (examen tip + (examen tip)
grupa 1) (instruire tip+0OJT) sau (examen experienta practica) sau
tip + experienta practica) CALIFICARE
Subgrupe: sau sau SUBGRUPA
CALIFICARE SUBGRUPA constructor
2a: avioane constructor CALIFICARE (examen tip sau
monomotor cu | (instruire tip+0JT) sau (examen SUBGRUPA experienta
turbopropulsor | tip + experientd practicd) pe cel constructor practica) pe cel
putin 2 aeronave reprezentative (pe baza dovedirii putin 2 aeronave
2b: elicoptere din respectiva subgrupa ale experientei reprezentative din
monomotor cu constructorului corespunzatoare) respectiva
turbina sau subgrupa ale
CALIFICARE SUBGRUPA sau constructorului
2c: elicoptere completa sau
monomotor cu | (instruire tip+0JT) sau (examen CALIFICARE CALIFICARE
piston tip + experientd practicd) pe cel | SUBGRUPA completd SUBGRUPA
putin 3 aeronave reprezentative (pe baza dovedirii completa
din respectiva subgrupa de la experientei (examen tip sau
constructori diferiti corespunzatoare) experienta

practica) pe cel
putin 3 aeronave
reprezentative din
respectiva
subgrupa de la
constructori diferiti

Grupa 3

avioane cu
motor cu
piston (altele
decat cele din

(titularii de licenta categoria
B1.2)
CALIFICARE TIP specifica
(instruire tip+0JT) sau (examen
tip + experientd practica)
sau
CALIFICARE GRUPA 3

CALIFICARE TIP
specifica
(instruire tip+0JT) sau
(examen tip +
experienta practica)
sau

CALIFICARE GRUPA

CALIFICARE TIP
specifica
(instruire tip) sau
(examen tip)

sau
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grupa 1) completa 3 completa CALIFICARE
(pe baza dovedirii experientei (pe baza dovedirii GRUPA 3
corespunzatoare) experientei completa
Limitari: corespunzatoare) (pe baza dovedirii
= Avioane presurizate experientei
»  Structuri (metalica / corespunzatoare)

compozita / din lemn / din

tuburi metalice si tesatura)
(Limitarile sunt retrase dupd
demonstrarea experientei
corespunzatoare)

35.

Este important de observat faptul cd, pentru anumite grupe de aeronave si licente, este
posibila obtinerea de calificari de grupa/subgrupa pe baza experientei corespunzatoare,
fara a fi necesare instruirea tip sau examinarile tip. Acest lucru este adevarat pentru
urmatoarele:

o Aeronave din grupa 3 pentru toate categoriile de licente (B1.2, B2 si C).
o Aeronave din grupa 2 pentru licenta categoria B2.

Motivul pentru care, pentru licenta categoria B2, exista si posibilitatea calificarilor de
subgrupa pentru aeronave din grupa 2 pe baza experientei, fara a mai fi necesare
instruirea tip/examenul tip pe un numar reprezentativ de aeronave, este faptul ca
tehnologia sistemelor electronice de bord disponibila pe tipuri de aeronave diferite tinde sa
fie foarte asemanatoare.

Pentru licentele categoria B1 si C, tehnologia disponibila pentru structurile si sistemele
mecanice este mult mai variata. Prin urmare, calificarile de subgrupa pentru aeronavele din
grupa 2 nu sunt posibile pentru licentele categoria B1 si C. Mai mult, chiar daca este
posibila obtinerea calificarii de grupa 3 pentru o licenta categoria B1.2 pe baza experientei,
aceasta calificare este conditionatda de urmatoarele limitari, in cazul in care persoana nu
poate dovedi ca detine experienta corespunzatoare:

. Aeronave presurizate.

Aeronave cu structura din lemn.

Aeronave cu structura din tuburi de metal acoperite cu tesatura.

Aeronave cu structura din metal.

Aeronave cu structura din materiale compozite.

Este important de retinut aici ca, in documentul NPA nr. 2007-07, numarul limitarilor era mai
mare, incluzand si limitari cu privire la:

Pentru licenta categoria B1.2 si C:

Trenul de aterizare escamotabil.

Elicea cu pas variabil.

Motorul cu turbocompresor.

FADEC (autonomia completa a controlului digital al motorului).

Pentru licenta categoria B2:

Pilotul automat elicopter
Pilotul automat avion
EFIS

FADEC
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Totusi, aceste limitari suplimentare au fost retrase din propunerea finald in coordonare cu
grupul de revizuire pentru documentul NPA nr. 2008-03 in care fusesera introduse limitari
similare pentru licentele de categoria B3 si L.

Motivele retragerii limitarilor legate de aceste sisteme sunt urmatoarele:

36.

37.

c)
38.

Alegerea acestor sisteme si nu a altora poate fi pusa sub semnul intrebarii.

Sistemul de aprobare si retragere a limitarilor se poate constitui intr-o povara semnificativa
pentru autoritatile competente si titularii de licente.

Totusi, titularul de licentd trebuie sa satisfaca toate cerintele de baza cu privire la
cunostinte si experienta.

In plus, ca o masura compensatorie, s-a introdus o prevedere la punctul 66.A.20 litera (b)
al partii 66 pentru a clarifica faptul ca personalul de certificare nu isi poate exercita
prerogativele decat dacd are competenta pe acel tip de aeronava. Acest lucru mareste
responsabilitatea din prezent a intreprinderii de intretinere sau a personalului autorizat
pentru certificare independent de a oferi acest tip de competenta inainte de a da in
exploatare o aeronava.

Limitarile prevdzute prin licenta:

Inseamna ,excluderi” de la prerogativele certificarii.

Afecteaza intreaga aeronava. Nimic de pe aeronava nu poate fi certificat, cu exceptia

sarcinilor de intretinere ale pilotului-proprietar.

Pot fi retrase prin:

1. Demonstrarea experientei corespunzatoare (detaliata mai departe in documentul AMC)
sau

2. Demonstrarea experientei corespunzatoare sau dupa o evaluare practica satisfacatoare
efectuata de autoritatea competenta.

Punctul 66.B.125 al partii 66 a fost modificat pentru a asigura instructiunile adresate
autoritatii competente cu privire la modul de conversiune a licentelor existente in
conformitate cu prevederile partii 66 in noile calificari descrise la punctul 66.A.45 al partii
66. Cu toate acestea, aceastda conversiune nu este obligatorie pana la expirarea licentei
conforme cu prevederile partii 66 existente sau pana cand trebuie modificata (a se vedea
articolul 7 alineatul 9 litera (h) din Regulamentul (CE) nr. 2042/2003). Mai mult, calificarile
tip de aeronava specifice incluse intr-o licenta in conformitate cu prevederile partii 66 nu
sunt conditionate de conversiune si raman incluse in licenta.

Modificari legate de sarcina 66.011: Instruire tip

Instruirea pentru calificarea tip (TRT) si formarea profesionala la locul de munca (OJT)

TRT se compune intotdeauna din:
o Transa teoretica si examinarea;
. Transa practica si evaluarea.

OJT nu este considerata ca facand parte din TRT. OJT se adaugd TRT si va fi obligatorie
numai in cazul obtinerii primei calificari de tip (TR) intr-o categorie/subcategorie de licenta
de intretinere a aeronavelor (AML), astfel incat mecanicul sa poata acumula experienta pe
langa transa practica a TRT.
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OJT este un program care se desfasoara in cadrul unui mediu real cu atributii de intretinere
si sub supravegherea unui supervizor desemnat. In plus, aceastd OJT se incheie cu o
evaluare. Toate aceste elemente trebuie sa fie acceptabile de catre autoritatea competenta
responsabila pentru includerea in licenta a TR.

Pentru toate aceste motive, TRT este acum descrisa la punctul 66.A.45 litera (k) al partii
66, separat de OJT, care este descrisa la punctul 66.A.45 litera (I) al partii 66.

Tipul de aeronava relevant pentru formarea profesionala la locul de munca (OJT)

OJT poate fi efectuatd doar pe tipul de aeronava care va fi inclus in licenta si nu pe alte
aeronave din aceeasi subcategorie sau din subcategorii diferite. Motivul este ca acesta este
primul tip de aeronava din subcategorie si titularul de licenta trebuie sa aiba experienta pe
aeronava pentru a putea sa certifice.

Instruirea pentru calificarea tip si prerogativele de certificare

Includerea unei calificari de tip in AML nu este suficienta pentru exercitarea prerogativelor
de certificare. Exista alte cerinte, asa cum se specifica la punctul 66.A.20 litera (b) al partii
66 si la punctul 145.A.35 al partii 145. Pentru a fi mai clar, s-a creat un nou punct 66.A.20
litera (b) alineatul 3 al partii 66 si va fi emis in continuare material AMC in acest scop, atéat
pentru 66.A.20 litera (b) alineatul 3, cat si pentru 145.A.35 litera (a).

Transa teoretica a instruirii pentru calificarea de tip (TRT): durata minima

Pentru a evita durate prea scurte ale instruirii pentru calificarea tip (TRT), asa cum s-a
raportat de catre echipele EASA care se ocupa de standardizare, s-a introdus conceptul de
durata minima a transei teoretice a TRT, ca cel mai bun compromis. Cu toate acestea, nu a
fost posibila propunerea unor durate care sa acopere in intregime marea diversitate in ceea
ce priveste complexitatea, tehnologia, greutatea. De aceea, modificarile trebuiau limitate la
categoriile generice mari.

Pe langa cea pentru giravion, sunt propuse trei categorii generice pentru avioane, pe baza
MTOM:

o Sub 5 700 Kg
o Intre 5 700 Kg si 30 000 Kg
o Peste 30 000 Kg

Mai mult, s-a acordat o atentie speciald tipurilor de aeronave sub 2T (aeronave usoare):
pentru avioanele depresurizate cu motor cu piston cu MTOM de cel mult 2 000 kg, durata
minima poate fi redusa la 50%.

Pentru elicopterele care apartin grupei 2, asa cum sunt definite acum la punctul 66.A.42,
durata minima poate fi redusa la 30%.

Toate duratele minime pentru TRT teoreticd se bazeaza pe categoriile generice de

aeronave si echipamentul standard minim corespunzator si sunt stabilite avandu-se in

vedere, printre, altele urmatoarele:

o Durata cursurilor TRT conforme cu partea 147 existente din Europa oferite de
Comitetul european pentru instruirea in domeniul intretinerii aeronavelor (EAMTC).
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o Durata cursurilor TRT conforme cu partea 147 oferite de organizatii straine sub
supravegherea agentiei.

Prevederi privind flexibilitatea duratei minime — justificarea duratei TRT

Determinarea continutului si duratei TRT trebuie sd se bazeze pe o analiza detaliata a
necesitatilor de instruire (TNA).

O metodologie de identificare a necesitatilor de instruire va fi oferitd in materialul de
indrumare (GM) al apendicelui III la partea 66.

Dat fiind ca acoperirea in intregime a diversitatii aeronavelor, tehnologiei etc. este
imposibila si avand in vedere ca apendicele III la partea 66, in care se propune respectiva
durata, are caracter obligatoriu, orice derogare ar necesita folosirea articolului 14 din
regulamentul de baza.

Pentru a evita acest impas, agentia a propus prevederi privind flexibilitatea, adica:
. Este permisa doar in imprejurari exceptionale;

D Justificatd, acceptata si inregistrata de autoritatea competenta;

o Pe baza analizei necesitatilor de instruire.

Lungimea cursurilor poate fi sub durata minima propusa, pe baza unei explicatii detaliate
sau mai mare, in cazul in care acest lucru este necesar pentru realizarea tuturor
obiectivelor de predare si satisfacerea tuturor necesitatilor de instruire si atingerea
obiectivelor de invatare.

Acest document propune si o definitie a orei de scolarizare.

Numarul maxim de ore de instruire pe zi

Pentru eficientizarea ,instruirii” si pe considerente legate de ,factorul uman”, numarul de
ore de scolarizare pe zi pentru instruirea teoretica nu trebuie sa depaseasca 6 ore; in
cazuri exceptionale, abaterea de la acest standard poate fi permisa de catre autoritatea
competenta daca este justificatd corespunzator. Acest numar maxim de ore se aplica si

. pentru combinatia instruire teoretica si practicd, daca se efectueaza in acelasi timp;

o pentru combinatia instruire teoretica si efectuarea intretinerii zilnice normale (de
exemplu, sarcinilor de intretinere sau OJT), daca se efectueaza in acelasi timp.

Participare (absenteism)

Durata minima de participare este de cel putin 90% din orele de scolarizare pentru cursul
de instruire teoAreticé. Daca acest criteriu nu este indeplinit, nu trebuie emis un certificat de
recunoastere. Intreprinderea de intretinere poate asigura instruire suplimentara pentru
acumularea duratei minime de participare.

Ameliorarea continutului si nivelului existent al transei teoretice a TRT

Tabelul existent (standardul de instruire tip/elementele teoretice) de la apendicele III la
partea 66 a fost revizuit si actualizat pentru adaptarea la noile sisteme, noile tehnologii
etc. si a fost aliniat cu ATA104 (Specificatia Asociatiei de Transport Aerian 104) pentru a-|
face mai practic. In plus, fiecare numar din tabele este considerat un capitol de sine
statator, in scopul examinarii.
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Coordonarea a fost efectuata prin sarcina de reglementare 66.006, in care prerogativele
titularilor de licenta categoria B1 si B2 au fost revizuite.

Functionarea motorului la sol nu este considerata ca facand parte din TRT.

Transa practica a TRT (continut)

Instruirea practica este n prezent compusa dintr-un continut fix, pe baza unei liste
specifice de sarcini practice aflata la apendicele III la partea 66.

Elementele practice care trebuie parcurse trebuie sa fie reprezentative pentru aeronava si
sisteme, atadt prin complexitate cat si prin cantitatea de cunostinte tehnice pe care le
implica. Desi pot fi incluse sarcini relativ simple, se includ si se executa si alte sarcini mai
complexe, corespunzator tipului de aeronava.

Tabelul propus implicad urmatoarele categorii de sarcini:
LOC: Locatie

FOT: Test functional/operational

SGH: Manevrarea in service si la sol

R/I: Inldturare / Instalare

MEL: Lista minima de echipamente

TS: Remediere

AMC trebuie sa lamureasca urmatoarele aspecte:

) efectuarea unei evaludri si rolul evaluatorului instruirii practice in cazul instruirii
practice TR;

) respectarea cerintei privind elementul practic de a prezenta fie o programa detaliata,
fie fise de lucru/jurnal practic(e) (documente doveditoare pentru includerea in licenta
a tipului) si

o retinerea documentelor doveditoare privind efectuarea instruirii practice.

Transa practicd a TRT (durat3)

Desi transa practica a TRT este orientata spre ,continut” (tabelul de la apendicele III la
partea 66) indiferent de timpul necesar efectudrii acestor sarcini, pentru avioane de cel
putin 30 000 Kg (MTOM) durata trebuie sa fie de cel putin 2 saptamani (10 zile lucratoare),
cu exceptia cazului in care exista o justificare corespunzatoare pentru autoritatea
competentd. Acest lucru va face parte dintr-un document AMC.

OoJT

Asa cum s-a explicat anterior, in cazul primei TR in cadrul unei (sub)categorii de licenta,
stagiarului i se va cere sa efectueze OTJ intr-un mediu real cu atributii de intretinere.
Sarcinile OJT care trebuie realizate trebuie sa fie reprezentative pentru aeronava si
sisteme, atat prin complexitate cat si prin cunostintele tehnice necesare pentru indeplinirea
lor.

Agentia trebuie sa emita un document AMC pentru a specifica sensul cuvantului

,reprezentativ”. Acest lucru se va realiza prin folosirea dispozitiilor apendicelui II la AMC la
partea 66, care este aplicabil si aeronavelor care necesita instruire pentru calificare tip.
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OJT se inregistreaza cu ajutorul fiselor de lucru/jurnalelor, care trebuie intocmite de catre
stagiari.

in plus, un raport de conformitate al unui supervizor desemnat trebuie sa confirme cd OJT
efectuata de catre stagiar indeplineste cerintele. Supervizorul isi sprijina evaluarea pe
documentele contrasemnate zilnic de catre controlorul(rii) desemnat(ti) direct responsabili
cu supravegherea fiecarei sarcini OJT. Rolul si calificarea controlorului desemnat si a
supervizorului(rilor) vor fi descrise in continuare intr-un document AMC.

Responsabilitati ale autoritatii aeronautice nationale (NAA) cu privire la introducerea in
licentd a tipului

Punctul 66.B.115 al partii 66 a fost modificat pentru a defini mai clar responsabilitatile
autoritatii competente privind introducerea in licenta a calificarii tip.

Printre alte aspecte s-a accentuat faptul cd, in cazul introducerii in licentd a unei a doua
calificari tip sau a unei calificari tip ulterioare, in cadrul unei categorii/subcategorii de
licenta, un Certificat de recunoastere emis de o intreprindere care respectda prevederile
partii 147 care cuprinde instruirea pentru calificarea tip completa este suficient pentru
introducerea calificarii tip in licenta. Acest punct a fost inclus din cauza unei lipse a
recunoasterii reciproce intre statele membre, in care nu s-a respectat acceptarea automata
a certificatului.

In cazul in care instruirea de tip este separatd si se desfisoard in intreprinderi diferite
(conforme cu prevederile partii 147 si/sau intreprinderi autorizate cu atributii in intretinere
sau cursuri autorizate direct), autoritatea va avea dovada ca interfetele sunt gestionate
corect.

Examinarea - Modificari minore suplimentare pentru adaptarea la modificarile globale

S-au luat in considerare urmatoarele imbunatatiri:

. Durata intrebarilor de la examenul pentru calificarea tip a fost modificatd de la un
interval intre 75 si 120 de secunde la 90 de secunde pentru toate nivelurile, in
vederea standardizarii procesului de generare a intrebarilor.

. Modificari ale numarului de intrebari pe fiecare capitol
o pentru simplificarea sistemului in vigoare in prezent si;

o] pentru adaptarea lui la intervalul de timp petrecut cu instruirea pe problema
respectiva

o Nivelul intrebarilor de la examen trebuie sa fie proportional cu nivelul instruirii

efectuate.

Cu privire la examen, nu mai exista un numar minim de intrebari pe capitol, asa cum se
propusese anterior, deoarece unele dintre partile interesate si-au exprimat opinia ca nu
este nevoie sa existe de fiecare data o intrebare pentru fiecare capitol, daca este vorba de
o problema simpla: de aceea, numarul de intrebari trebuie sa fie de cel putin 1 intrebare
pe ora de instruire si trebuie sa corespunda:

. orelor de instruire efectiva predate la respectivul capitol si respectivul nivel;

D obiectivelor de invatare, asa cum reies din analiza necesitatilor de instruire.

In plus, nota minima de promovare a examenului este de 75%. Acest lucru inseamna ca,
daca examenul pentru calificarea tip este separat in mai multe examene, fiecare examen
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trebuie promovat cu o nota de exact 75%, numarul intrebarilor de la examen trebuie sa fie
multiplu de 4.

Intreprinderea care organizeazd cursul propune distribuirea intrebdrilor si a nivelului
conform regulamentului. Autoritatea competenta din statul membru va evalua numarul si
nivelul intrebarilor la autorizarea cursului, in special daca durata instructiei este mai mica
de o ora pentru un capitol specific.

Instruirea pentru diferente

Instruirea pentru diferente este definita in prezent ca fiind instruirea necesara pentru a
detalia diferentele intre doua calificari tip de aeronava ale aceluiasi constructor stabilite de
agentie.

Instruirea pentru diferente se stabileste de la caz la caz, avandu-se in vedere apendicele
IIT atat in ceea ce priveste elementele teoretice, cat si cele practice ale instruirii pentru
calificarea tip.

O calificare tip se include in licenta doar dupa efectuarea instruirii pentru diferente si in

cazul in care solicitantul indeplineste una dintre urmatoarele conditii:

. are deja inclusa in licenta calificarea tip de aeronava la care s-au identificat
diferentele sau

o indeplineste cerintele privind instruirea pentru calificarea tip pentru aeronava la care
s-au identificat diferentele.

Aceste prevederi, care lipseau in trecut, sunt descrise in prezent la punctul 66.A.45 litera
(k) ca parte a cerintelor privind TR.

Procedura pentru autorizarea directa a calificarii tip de aeronava

Desi partea 147 contine deja cerintele privind intreprinderile conforme cu prevederile partii
147, pentru conceperea de cursuri de instruire tip, nu este cazul pentru cursurile autorizate
direct de autoritatea competenta. De aceea, a fost creat un punct nou 66.B.130 la partea
147, prin care se cere autoritatii competente sa infiinteze proceduri pentru a se asigura de
conformitatea cursurilor pentru calificarea tip de aeronava autorizate direct cu prevederile
apendicelui III la partea 66.

Agentia va emite material AMC suplimentar.

Prevederi tranzitorii

Pe baza elementelor detaliate mai sus, toate cursurile TR existente (continuturi, examen si
durata, daca este cazul) trebuie revizuite pentru a verifica indeplinirea noilor cerinte. Cu
toate acestea, pentru a asigura o tranzitie fara asperitati, agentia propune amanarea
revizuirii pentru dupa 15 luni de la intrarea in vigoare a prezentului regulament de
modificare. Dupa acea data, aceste cursuri trebuie sd respecte in intregime cerintele
prezentului regulament de modificare, cu exceptia faptului cd@ nu este nevoie de
conceperea unei analize a necesitatilor de instruire (TNA) pentru cursurile autorizate
anterior, dacad durata lor depaseste durata minima specificata in apendicele III la partea
66.

Toate cursurile noi concepute dupa termenul de 15 luni trebuie sa se sprijine pe o TNA si
pe obiectivele de invatare.
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Intreprinderile autorizate cu atributii in intretinere, care organizeazd cursuri de instruire
conforme cu prevederile partii 147, care solicita autorizarea pentru noi cursuri TR pot alege
sa aplice prezentul regulament de modificare doar dupa 15 luni de la intrarea lui in vigoare.
Aplicarea partialda a unor prevederi selective ale prezentului regulament de modificare este
interzisa.

Cursurile TR autorizate in conformitate cu cerintele aplicabile anterior intrarii in vigoare a
prezentului regulament de modificare pot fi efectuate doar dupa 15 luni de la intrarea sa in
vigoare. Cu toate acestea, certificatele pentru acest tip de cursuri emise dupa intrarea in
vigoare a prezentului regulament trebuie considerate ca fiind emise in conformitate cu
prezentul regulament de modificare, ceea ce inseamna lipsa obligatiei de a repeta cursul.

Solicitantii unei autorizatii initiale pentru o intreprindere cu atributii in intretinere care
organizeaza cursuri, care se supun deja procesului de investigare aplicabil la data intrarii in
vigoare a prezentului regulament de modificare, se supun in continuare cerintelor aplicabile
anterior intrarii in vigoare a prezentului regulament de modificare.

Evaluarea impactului reglementarii

Evaluarea completa a impactului reglementarii se afla in documentul NPA nr. 2007-07.

Kéln, 15 decembrie 2009

P. GOUDOU
Director executiv
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ATASAMENT: Reactii la CRD nr. 2007-07

Reactii cu privire la sarcina 66.006 ,.Prerogativele licentei categoria Bl si B2":

(1)

(2)

~MONARCH"” a trimis urmatoarele observatii:

¢ Se intreaba de ce tabelele care contin cerintele privind instruirea din partea 66 nu

respectad Specificatia Asociatiei de Transport Aerian 104 (ATA104).

Agentia noteaza ca, pentru instruirea tip si formarea profesionald la locul de munca
(apendicele III la partea 66), ATA104 s-a respectat pe cat posibil. Cu toate acestea,
pentru cunostintele de baza (apendicele I la partea 66), acest lucru nu a fost posibil
pentru ca se dorea pastrarea structurii actuale a apendicelui I.

Si-au exprimat opinia ca propunerea agentiei permite includerea in licenta categoria B2 a
licentei categoria A, In timp ce programa pentru categoria B2 nu acopera in intregime
programa pentru categoria A.

Agentia noteaza ca licenta categoria B2 nu include nicio subcategorie A (vezi punctul
66.A.20 litera (a) alineatul 3). Ceea ce s-a inclus la punctul 66.A.20 litera (a) alineatul 3
subpunctul (ii) este o prerogativa din cadrul licentei de categoria B2 impreuna cu unele
masuri compensatorii.

Nu sunt de acord cu obligatia de a repeta experienta de 6 luni pentru a mentine
prerogativele descrise la punctul 66.A.20 litera (a) alineatul 3 subpunctul (ii), daca
titularul de licenta categoria B2 isi schimba angajatorul. Acest comentariu s-a mai primit
si de la ,CAA-TARILE DE JOS”".

Pozitia agentiei este ca acest lucru este absolut necesar, deoarece aceasta este una
dintre masurile compensatorii pentru lipsa cunostintelor de baza complete pentru
categoria A. Cerinta este menitd sa se asigure ca titularul de licentda are 6 luni de
experienta in ceea ce priveste sarcinile specifice pe care urmeaza sa le execute la noul
loc de munca, ce poate fi diferit de locul de munca anterior.

O persoana privata a trimis urmatoarele observatii:

e Cere ca prerogativa de la punctul 66.A.20 litera (a) alineatul 3 subpunctul (ii) sa fie

extinsa la intreprinderile de intretinere de la capitolul F.

Pozitia agentiei este ca aceasta prerogativa este limitata la intreprinderile care respecta
prevederile partii 145, la fel ca si prerogativa pentru personalul ~autorizat pentru
certificare de categoria A de la punctul 66.A.20 litera (a) alineatul 1. Intreprinderile de
intretinere de la capitolul F nu au dreptul sa foloseasca personal autorizat pentru
certificare de categoria A din urmatoarele motive:

e In cadrul partii M, capitolul F, nu exista conceptele de intretinere de linie sau
intretinere de baza.

e In cadrul partii M, capitolul F, nu existd conceptul de statie de linie.

e Nu exista o cerinta pentru un sistem de calitate pentru intreprinderile care respecta
prevederile capitolului F pentru a controla astfel de calificari si autorizari.
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e Sugestia de a transfera de la categoria B1 la categoria B2 prerogativa din AMC 66.A.20
litera (a), care permite efectuarea de verificari la tubul static Pitot, datorita complexitatii
testelor la sistemele EFIS de date privind aerul cu dispozitivul de receptie-transmisie
automata integrat si pilotul automat.

Agentia este de acord cu observatia si documentul AMC 66.A.20 litera (a) se modifica
dupd cum urmeaza:

»Din punct de vedere formal, instrumentele se afld printre prerogativele titularilor de
licentd categoria B2. Cu toate acestea, componentele electromecanice si cele ale tubului
static Pitot pot fi date in exploatare de catre un titular de licenta categoria B1”.

o Isi exprimd opinia cd prerogativele titularului licentei de categoria B2 s-au redus
deoarece s-au introdus prerogativele de la punctul 66.A.20 litera (a) alineatul 3
subpunctul (ii) de executare a ,operatiunilor de intretinere in linie, minore, programate si
remedierii unui defect simplu”.

Agentia observa ca prerogativele nu s-au redus, ci s-au actualizat. Titularul de licenta
ramane cu toate prerogativele categoriei B2 avute anterior si, in plus, pentru sarcinile
care nu se numarau printre prerogativele sale, acesta obtine ,intretinere in linie, minora,
programata si remedierea unui defect simplu”.

~THOMAS COOK AIRCRAFT ENGINEERING” a remarcat ca noua prerogativa inclusa la
punctul 66.A.20 litera (a) alineatul 3 subpunctul (i) pentru titularii de licenta categoria B2,
care le permite sa dea in exploatare operatiuni la sistemul electric si la sistemele
electronice de bord din cadrul grupului turbopropulsor si la sistemele mecanice, se
limiteaza la operatiuni necesitand teste simple pentru dovedirea capacitatii acestora de a
indeplini functia pentru care au fost create. De asemenea, respectiva intreprindere
stabileste ca acest lucru inseamna ca, daca testul necesar nu este unul simplu, atunci
operatiunea nu poate fi data in exploatare nici de un titular de licenta categoria B2 nici de
un titular de licenta categoria B1, deoarece titularul de licenta categoria B1 poate da in
exploatare operatiuni efectuate la sistemele electronice de bord doar daca testul este unul
simplu.

Agentia specifica aici faptul ca titularul de licenta categoria B1 poate da in exploatare
aceste operatiuni. Va rugam sa aveti in vedere ca este vorba despre ,operatiuni la
sistemele electrice si la sistemele electronice de bord din cadrul grupului motopropulsor si
de sistemele mecanice”. Prerogativele unui titular de licentd categoria B1 includ darea in
exploatare a lucrarilor efectuate la grupul turbopropulsor si la sistemele mecanice,
independent de natura specificda a operatiunii. Limitarea impusa titularilor de licenta
categoria B1 se referda la darea in exploatare a sistemelor electronice de bord, daca
operatiunea nu este simpla, dar, inca o data, nu este vorba despre sistemele electronice de
bord, ci despre grupul turbopropulsor si de sistemele mecanice.

O persoana privata a cerut ca in modulul 13 din apendicele I la partea 66, nivelul de
instruire a titularului de licenta categoria B2 pentru ,dispozitive de control al zborului” sa
fie modificat de la nivelul 1 la nivelul 2, pentru a corespunde nivelului necesar pentru
elementul teoretic al instruirii tip.

Agentia este de acord cu observatia si a modificat acest subiect la nivelul 2.
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O persoana privata a propus includerea in modulul 11.11, ,Energie hidraulicd”, un subiect
cu titlul ,Filtre” si in modulul 11.13, ,Trenul de aterizare”, a unui subiect cu titlul ,Detectia
aer-sol”.

Agentia a acceptat observatia si a modificat la apendicele I la partea 66 modulul 11A
(submodulele 11.11 si 11.13), modulul 11B (submodulele 11.11 si 11.13), modulul 12
(submodulele 12.12 si 12.14) si modulul 13 (submodulele 13.14 si 13.16).

~TYROLEAN AIRWAYS” a cerut inlocuirea, la punctul 66.A.20 litera (a) alineatul 3
subpunctul (i), a cuvantului ... ,,eIemente"vaIe sistemului electronic de bord... cu ... ,aparate”
ale sistemului electronic de bord. ,,CAA-TARILE DE JOS” au propus cuvantul ,sarcini”.

Pentru a clarifica faptul ca prerogativa suplimentara este legatda de natura sarcinilor,
agentia a preferat sa reformuleze paragraful astfel:

,sarcini privind partea electricd si dispozitivele electronice de bord din cadrul grupului
motopropulsor si al sistemelor mecanice, necesitdnd teste simple care sd demonstreze
capacitatea acestora de a indeplini functia pentru care au fost proiectate”

O persoand privata a cerut inldturarea limitarii privind numarul de pasi din definitia
Jtestului simplu” din cadrul documentului AMC 66.A.20 litera (a). Aceasta persoana a cerut
si clarificarea asupra incertitudinii daca un test al carui rezultat inseamna citirea unei valori
care se incadreaza intr-o marja de toleranta data ar fi considerat ca nefiind unul simplu.

Pozitia agentiei este ca durata unui test este legatd, in cele mai multe cazuri, de
complexitatea sa. Pentru cazurile in care un test mai lung este, in mod clar, unul simplu,
acest lucru poate fi convenit cu autoritatea competenta, dat fiind ca este vorba despre un
document AMC si pot fi propuse alte documente AMC fie de catre autoritatea competenta,
fie de catre intreprindere.

Cu privire la a doua intrebare, faptul ca testul inseamna citirea unei valori care se
incadreaza intr-o marja de toleranta data nu-l face sa nu fie unul simplu, atata timp cat
aceastd marja de toleranta a fost stabilita cu ajutorul privind intretinerea si nu de catre
titularul de licenta. Acest lucru va fi detaliat in documentul AMC 66.A.20 litera (a).

~CAA-SUEDIA"” se opune prerogativei propuse de agentie la punctul 66.A.20 litera (a)
alineatul 3 subpunctul (ii), care permite titularilor de licenta categoria B2 sa detina
prerogativa efectuarii de ,sarcini de intretinere in linie, minore, programate si remedierea
unui defect simplu”. Au argumentat ca licenta categoria B2 nu are subcategorii, invers
decat in cazul licentei de categoria A. Mai mult, opinia lor este ca lucrurile ar ramane la fel
daca s-ar elimina licenta de categoria A si prerogativele aferente s-ar acorda oricarui titular
de licenta in conformitate cu prevederile partii 66, exclusiv pe baza deciziei intreprinderii
de intretinere care elibereaza autorizatia.

Agentia observa ca noile prerogative acordate titularilor de licenta categoria B2 sunt mai
restranse si se acorda in conditii mai stricte decat cele pentru licenta de categoria A. Prin
urmare, nu se doreste eliminarea licentei de categoria A.

In plus, agentia recunoaste c# licenta de categoria B2 nu are subcategorii. Acesta este unul
din motivele limitarii prerogativelor la subcategoriile tip de aeronava deja incluse in licenta
categoria B2. Acestui lucru i se adauga masuri compensatorii suplimentare, pentru a fi
siguri de faptul ca titularul de licenta categoria B2 are cunostintele si experienta necesare
compensarii lipsurilor in privinta cunostintelor de baza.
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Mai mult, cunostintele de baza de la modulul 13 de la apendicele I la partea 66 s-au
modificat astfel incat sa includa sistemele mecanice.

~CAA-SUEDIA"” a cerut clarificari cu privire la ceea ce ar trebui sa cuprinda experienta de 6
luni care se cere la punctul 66.A.45 litera (b) (post cu norma intreaga sau doar lucrari
ocazionale pe sarcinile specifice pe durata intervalului de timp necesar).

Agentia va detalia acest subiect in documentul AMC 66.A.45 litera (b).

,CAA-TARILE DE JOS” fisi exprimd opinia cd sistemul de licentiere care rezultd din
documentul CRD nr. 2008-03 si documentul CRD nr. 2007-07 este foarte complex si
propune initierea unei sarcini care sa prevada restructurarea si simplificarea intregului
sistem de licentiere.

Agentia noteaza observatia.

,CAA-TARILE DE JOS” crede cd noua prerogativd acordatd titularilor de licentd categoria
B2, care se refera la darea in exploatare a sarcinilor legate de electricitate din cadrul
grupului motopropulsor si sistemele mecanice, ar trebui sa fie aplicabila doar acelor
sisteme incluse in instruirea tip de nivel 3, cu toate cd si-a exprimat si opinia ca
prerogativele sunt limitate la sarcini care necesita teste simple, fapt care poate justifica un
nivel de instruire mai scazut.

Agentia noteaza ca atat apendicele I cat si apendicele III la partea 66 au fost modificate
astfel incat sa includa cresterea numarului de prerogative. S-a solicitat nivelul 3 pentru
toate subiectele care il privesc in mod obisnuit pe titularul de licentd categoria B2, ca de
exemplu ,Indicatii si avertizari”, ,Dispozitive de control” etc. Alte subiecte, legate mai mult
de configuratia si de structura fizica a acestor sisteme au fost pastrate pentru nivelurile 1 si
2. in plus, asa cum a subliniat ,CAA-TARILE DE JOS”, nu existd limitéri la prerogativele ce
privesc sarcini care necesita doar teste simple.

,,CAA-]'ARILE DE JOS” a propus reformularea paragrafelor 66.A.45 litera (a) si (b) astfel
incat sa fie mai asemanatoare.

Agentia noteaza ca nu este posibil ca cele douda paragrafe sa semene mai mult intre ele,
din cauza masurilor compensatorii introduse la punctul 66.A.45 litera (b) pentru acordarea
prerogativei de dare in exploatare a ,sarcinilor de intretinere in linie, minore, programate si
remedierea unui defect simplu” pentru titularul de licenta categoria B2.

,,CAA-TARILE DE JQS” a cerut precizari suplimentare asupra necesitatii reexaminarii pentru
noile prerogative. In particular, de exemplu atunci cand un titular de licenta categoria B1.1
solicita extinderea la categoria B1.2.

Agentia a modificat articolul 7 alineatul 9 litera (a) dupa cum urmeaza:

~Persoanele care au detinut inainte o licenta valida in conformitate cu prevederile partii 66
pentru o categorie/subcategorie datd (15 luni dupa data intrarii in vigoare) obtin
automat prerogativele descrise la punctul modificat 66.A.20 litera (a) corespunzator
respectivei categorii/subcategorii. Cerintele privind cunostintele de baza corespunzand
acestor noi prerogative sunt considerate ca indeplinite in scopul extinderii respectivei
licente la o noud categorie/subcategorie”.
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Prin urmare, daca o persoana a detinut deja o licenta categoria B1.1 anterior termenului
stabilit mai sus, aceasta persoana isi va pastra prerogativele licentei categoria B1.1, fara a
fi nevoie sa promoveze examenul pentru diferente introdus in apendicele I la partea 66.
Mai mult, aceste diferente vor fi luate in considerare in scopul extinderii licentei categoria
B1.1 la alte categorii/subcategorii, chiar daca extinderea se efectueaza dupa termenul
stabilit mai sus.

,CAA-TARILE DE JOS” si-a exprimat opinia conform careia titularul de licentd categoria B2
trebuie sa obtind prerogative complete pentru categoria A, in loc sa fie limitat la acele
calificari tip deja incluse in licenta. Aceasta opinie este justificata de faptul ca lacunele
titularilor de licenta categoria B2 privesc cunostintele de baza, ceea ce nu are legatura cu
tipul de aeronava.

Agentia nu este de acord cu propunerea deoarece aceasta limitare a fost introdusa ca una
din masurile compensatorii. Agentia considera ca titularul de licenta categoria B2 are o
intelegere mai buna a sarcinilor care privesc sistemele mecanice pentru acele tipuri de
aeronave deja incluse in licenta, pentru care a primit instruirea tip si de intretinerea carora
s-a ocupat in mod obisnuit.

,,CAA-]’ARILE DE JOS” a cerut ca prerogativele pentru personalul autorizat pentru
certificare de categoria A sa includa remedierea atata timp cat se incadreaza in
prerogativele lor pentru sarcini simple. Acest lucru este justificat prin faptul ca toate
defectele au nevoie de un anumit nivel de remediere inainte ca rectificarea sa poata avea
loc.

Agentia nu este de acord cu faptul ca toate defectele au nevoie de remediere. De exemplu:
o Inlocuirea rotilor (in cazul in care cauciucurile sunt uzate).
o Inlocuirea dispozitivelor de franare a rotilor (in cazul in care franele sunt uzate).
o Inlocuirea lamelor stergdtoarelor de parbriz (dacd acestea nu sterg cum se cuvine).

o Inlocuirea disipatoarelor de electricitate staticd (dacd sunt stricate sau lipsesc).

~ASSOCIATION OF DUTCH AVIATION TECHNICIANS (NVLT)” a trimis urmatoarele
observatii si intrebari:

. NVLT a comentat ca intrebarile frecvente (FAQ) de pe site-ul EASA arata ca
~personalul autorizat pentru certificare de categoria A poate efectua orice remediere
sau Intarzia orice defect n scopul omologarii personalului autorizat pentru
certificare”, In timp ce documentul CRD nr. 2007-07 arata ca remedierea nu trebuie
permisa.

Agentia noteaza ca materialul cu intrebari frecvente (FAQ) nr. 34 de pe site-ul EASA
vorbeste doar despre ,intarziere” si nu despre ,remediere”.

o NVLT nu a fost de acord cu raspunsul oferit in documentul CRD nr. 2007-07 la
observatia lor #311. Au intrebat de ce agentia a raspuns observatiei ca ,NOTA” si a
cerut ca agentia sa raspunda tuturor intrebarilor din observatie.

Agentia a rdaspuns observatiei ca ,NOTA” deoarece observatia nu continea nicio
cerere de modificare a vreunei reglementari din documentele AMC/GM.
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Mai mult, a existat o singura intrebare in observatie, la care agentia a dat un
raspuns. Restul observatiei a fost un amestec de intrebari si raspunsuri copiate de
pe site-ul EASA.

NVLT nu intelege, daca noua propunere nu permite remedierea, cum poate
personalul autorizat pentru certificare de categoria A identifica sursa problemei la
intarzierea unui element descris in MEL.

Pozitia agentiei este ca personalul autorizat pentru certificare de categoria A nu
trebuie sa intarzie defectele care necesita identificarea sursei problemei. Persoana
trebuie sa intarzie elemente MEL care pot fi intarziate fara efectuarea remedierii, de
exemplu:

Intarzierea inlocuirii unui disipator de electricitate statica (daca sunt stricate sau
lipsesc)

Intarzierea inlocuirii echipamentului destinat situatiilor de urgentd deteriorat (dacs
MEL permite)

Cu toate acestea, enuntul ,remedierea nu trebuie permisa” apare in AMC 145.A.30
litera (g), ceea ce inseamna ca alte materiale AMC pot fi propuse de autoritatea
competenta sau de intreprinderi, atata timp cat sarcina specifica se incadreaza clar
in competenta personalului autorizat pentru certificare de categoria A.

NVLT a cerut precizari in ceea ce priveste personalul autorizat pentru certificare
legat de diferenta intre intarzierea unei sarcini si rectificarea acesteia.

Agentia are o pozitie clara in materialul AMC 145.A.30 litera (g):

. Intarzierea defectelor este permisd de elementul (q) din paragraful 2, ceea ce
inseamna ca, atunci cand nu este nevoie de remediere, sarcina este in MEL si
actiunea de Iintretinere cerutéa de MEL este convenitd cu autoritatea
competenta ca fiind simpla.

. Rectificarea unui astfel de defect intarziat poate fi data in exploatare atéta
timp cat sarcina apare in lista inclusa la paragraful 2, care cuprinde elementul
(q). Acest element permite darea in exploatare a oricdrei alte sarcini acceptate
de autoritatea competenta ca fiind simpla.

Acest lucru inseamna ca, chiar daca autoritatea competentad accepta ca actiunea de
intretinere necesard pentru a intdrzia un defect este una simpla, autoritatea
competenta poate accepta sau nu ca actiunea de rectificare a unui astfel de defect
este una simpla.

NVLT a intrebat daca personalul autorizat pentru certificare de categoria B1 poate
intarzia defecte la sistemele/componentele electronice de bord si daca personalul
autorizat pentru certificare de categoria B2 poate intarzia defecte Ia
sistemele/componentele mecanice.

Pozitia agentiei este ca acest lucru nu este posibil.

NVLT a cerut clarificarea posibilitatii pilotului de a intarzia elemente MEL care
necesita o actiune de intretinere si a posibilitatii de a considera ,remedierea” drept
L.operatiune de intretinere”. NVLT a cerut precizari si asupra posibilitatii de a
considera un ,test simplu” ca parte a ,remedierii”.

Pozitia agentiei este ca, In cazul in care MEL prevede efectuarea unei actiuni
clasificate ca ,operatiune de intretinere” de catre MEL, este necesara darea in
exploatare de catre personalul autorizat pentru certificare corespunzator. Agentia
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noteaza aici ca AMC 145.A.30 litera (j) alineatul (4) permite emiterea unei
autorizatii pentru certificare limitate pentru comandant.

in plus, ,remedierea” este consideratd ,operatiune de intretinere” si, de aceea,
necesita darea in exploatare. Totusi, acest lucru nu se aplica daca o astfel de
actiune face parte din MEL si ea nu este prevazuta de MEL ca fiind ,operatiune de
intretinere”. Comandantul poate intérzia orice element permis de MEL atata timp
cat nu include nicio actiune clasificatd de MEL ca ,operatiune de intretinere”.

Cu privire la ,testul simplu”, pozitia agentiei este ca exista cazuri in care nu este
considerat ca facand parte din procesul de ,remediere”, de exemplu daca testul
simplu se efectueaza dupa fnlocuirea unitatii care se inlocuieste pe pista (LRU)
pentru a determina capacitatea sa de a indeplini functia pentru care a fost
proiectata.

NVLT crede ca definitia ,intretinerii de linie” din AMC 66.A.20 litera (a) contine
propozitia ,orice operatiune de intretinere care se desfasoara inainte de zbor pentru
a garanta cd aeronava este pregititd pentru zborul avut in vedere”. In opinia lor,
aceasta este o inconsecventa, deoarece definitia , inspectiei premergatoare zborului”
prevazuta in CE nr. 2042/2003, articolul 2 litera (j), include si propozitia ,inspectia
care se desfasoara inainte de zbor pentru a garanta ca aeronava este potrivita
pentru zborul avut in vedere”. Mai mult, ,inspectia premergatoare zborului” nu se
considera a fi operatiune de intretinere.

Pozitia agentiei este cd nu existd nicio inconsecventa. Pentru a garanta ca ,o0
aeronava este pregatita pentru zborul avut in vedere” nu trebuie executate alte
operatiuni anterioare ,inspectiei premergatoare zborului”. Este necesara indeplinirea
cerintelor de la M.A.201 litera (a) si M.A.708 litera (b), care cuprinde, printre altele,
efectuarea tuturor operatiunilor de intretinere cerute de programul de intretinere si
rectificare a defectelor.

LInspectia premergatoare zborului” reprezinta ultimul pas in garantarea faptului ca
.aeronava este pregatita pentru zborul avut in vedere” si include, de asemenea,
verificarea jurnalului tehnic si indeplinirea procedurilor care garanteaza ca toti pasii
anteriori au fost parcursi (inclusiv operatiunile de intretinere).

Conform EU-OPS 1.290, comandantul este responsabilul final pentru receptia navei
inainte de zbor. De aceea, exista chenarul din jurnalul tehnic unde comandantul
mentioneaza ca ,aeronava este pregatita pentru zborul avut in vedere”,

Reactii cu privire la sarcina 66.009 ,,Calificarile tip si de grupa”:

(17)

+HELICOPTERS ITALIA” crede ca, in conformitate cu propunerea agentiei, o licenta
categoria B2 pentru grupa 2 de aeronave poate contine doar ,calificari tip individuale” si
»Calificari de subgrupa complete”. Organizatia propune posibilitatea introducerii in licenta a
unor ,calificari de subgrupa pe constructor”, deoarece este posibil ca unii detinatori de
licenta categoria B2 sa lucreze doar pe aeronavele unui anumit constructor si ar fi dificil
pentru ei s& demonstreze o experienta reprezentativa pentru intreaga subgrupa.

Agentia a acceptat propunerea si a modificat paragraful 66.A.45 litera (d). Acest lucru a
facut ca paragraful anterior, 66.A.45 litera (e), sa nu mai fie necesar. S-a efectuat o
renumerotare completa a diferitelor paragrafe de la punctul 66.A.45. Tabelul din materialul
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GM 66.A.45 va fi modificat in consecinta pentru a corespunde tabelelor din prezenta nota
explicativa.

»CAA-REGATUL UNIT” crede ca, in raspunsul la observatia #331 din documentul CRD nr.
2007-07, agentia a raspuns ca instruirea privind echipamentul specific al sistemelor
electronice de bord este responsabilitatea intreprinderii de intretinere, ceea ce, din
perspectiva lor, contravine AMC 147.A.300, care permite ca instruirea tip sa fie separat3,
astfel incat sa cuprinda ,sistemele electronice de bord”.

Agentia noteaza ca propunerea facutda de ,CAA-REGATUL UNIT” prin observatia #331
cuprinde Iinfiintarea de calificari tip categoria B2 pe baza instalarii echipamentului
aeronavei in sensul cel mai restrans. De exemplu, sistemul electronic de bord integrat
Primus 1000.

Pozitia agentiei este aceeasi. Nu este necesard infiintarea de calificari diferite pe baza
instalarii echipamentului pentru grupa 2 si grupa 3, avand in vedere cd, in cele mai multe
cazuri, echipamentul este similar pentru diferitii constructori si acest lucru este considerat
suficient pentru a demonstra o experienta reprezentativa pentru grupa/subgrupa solicitata.
In acest caz, este responsabilitatea intreprinderii de intretinere care a angajat persoana sa-
i evalueze competenta si sa asigure instruire suplimentara, daca este necesar. Aceasta
instruire poate fi efectuata intr-o intreprindere care respecta prevederile partii 147, dar, in
loc sa faca parte din cerintele pentru licentiere, ea face parte din cerintele pentru emiterea
autorizatiei de personal autorizat pentru certificare.

»BRITISH AIRWAYS ENGINEERING” a propus ca transportul public aerian sa fie considerat
separat de aeronavele cargo, in scopul definirii calificarilor din ,Lista de calificari tip” de la
apendicele I la AMC la partea 66. Organizatia crede ca includerea variantelor cargo si a
variantelor de transport public in aceeasi calificare, asa cum se intampla in mod frecvent,
face dificila, daca nu imposibila, pentru companiile aeriene instruirea pentru variantele cu
care nu opereaza.

Pozitia agentiei este ca nu este necesara efectuarea instruirii tip pentru toate variantele
dintr-o calificare tip specifica pentru a avea calificarea completa inclusa in licenta. De fapt,
daca agentia decide ca doua variante pot fi incluse in aceeasi calificare tip prevazuta la
apendicele I la AMC la partea 66, acest lucru se intdmpla deoarece agentia crede ca
ambele variante sunt suficient de asemanatoare din punctul de vedere al intretinerii si nu
este necesard instruirea pentru diferente in scopul licentierii. indatd ce o variantd este
inclusa in licenta, cealaltd varianta poate fi inclusa automat.

Totusi, acest lucru nu inseamnd ca persoana poate obtine o autorizatie de personal
autorizat pentru certificare pentru varianta pentru care nu este instruitda. Aceasta este
alegerea intreprinderii de intretinere care a angajat persoana sau a titularului de licenta
daca actioneaza ca personal autorizat pentru certificare independent. Acest lucru a fost
precizat in noul punct 66.A.20 litera (b) alineatul 3 si in documentul asociat AMC 66.A.20
litera (b) alineatul 3.

Prin urmare, agentia isi exprima opinia ca nu este necesara separarea variantelor, asa cum
a propus ,,BRITISH AIRWAYS ENGINEERING".
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+DGAC-FRANTA"” a propus anularea referintei de la punctul 15 din apendicele V la partea 66
care prevede ca limitarile incluse in licenta reprezinta excluderi de la prerogativele de
certificare. Organizatia propune inlocuirea ei cu documente AMC care sa explice faptul ca
limitarile trebuie sa fie scrise, astfel incat sa se clarifice daca sunt prerogative de certificare
sau excluderi de la prerogativele de certificare. Motivul este ca estre posibil ca, in unele
cazuri, autoritatea competenta sa fi emis deja licente in care limitarile provenite din
conversiunea calificarilor nationale sa reprezinte prerogative de certificare.

Cu toate acestea, ,DGAC-FRANTA” sprijind ideea conform careia limitarile incluse dupa
aplicarea paragrafului 66.A.45 sunt considerate sarcini excluse de la prerogativele de
certificare.

S-a primit o observatie similard de la ,CAA-TARILE DE JOS”.
Agentia este de acord ca exista unele inadvertente in regulament. De exemplu:

. 66.B.305 se refera la ,examindrile necesare pentru asigurarea conversiei fara
limitari”, ceea ce inseamna ca limitarea se refera la sarcini care nu pot fi certificate.

o Punctul 15 din licenta in conformitate cu partea 66 (apendicele V la partea 66)
prevede ca ,dacad nu exista limitari aplicabile, pagina referitoare la LIMITARI va fi
emisd cu mentiunea ,Fara limitari””. Acest lucru inseamna ca limitarea se refera, din
nou, la sarcini care nu pot fi certificate.

o Partea 145 foloseste limitari pentru restrangerea domeniului de aplicare a
activitatilor, ceea ce inseamna ca limitarea se refera la sarcini care nu pot fi
certificate.

Desi agentia a decis sa prevada ca limitarile incluse in licenta de categoria B3 sunt sarcini
care nu pot fi certificate, suntem de acord ca, in unele cazuri, poate fi mai convenabil sa ne
referim la sarcini care pot fi certificate, de exemplu, in cazul in care prerogativele sunt
foarte reduse in comparatie cu sarcinile care nu pot fi autorizate. In acele cazuri, nu este
convenabila enumerarea tuturor sarcinilor care nu pot fi certificate.

Pot fi necesare reglementari suplimentare ulterioare pentru rezolvarea acestor
inadvertente.

,CAA-TARILE DE JOS” a cerut agentiei s asigure o standardizare adecvatd in intreaga UE
prin definirea, in ,Lista de calificari tip”, a tuturor calificarilor si calificarilor de grupa care
pot fi introduse in licentele conforme cu prevederile partii 66.

Agentia va analiza aceasta propunere pentru urmatoarea revizuire anuala a ,Listei de
calificari tip” (Apendicele I la AMC la partea 66).

,,CAA-TARILE DE ]JOS” a propus eliminarea posibilitatii de a avea ,calificari tip individuale”
pentru aeronavele din grupa 3. Organizatia a presupus ca aceste ,calificari tip individuale”
se vor supune acelorasi limitari ca si grupa 3.

Agentia noteaza ca limitarile se aplica doar licentei de categoria B1.2 pentru aeronavele din
grupa 3, nu si in cazul ,calificarilor tip individuale”. Motivul este ca, pentru a obtine o
»Calificare tip individualad”, este necesara fie terminarea elementului practic al instruirii tip,
fie, daca instruirea tip nu este efectuatd, experienta practica necesara dupa examinarea

tip.
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in plus, agentia noteazd c3 posibilitatea de a avea ,calificiri tip individuale” este pastratd
pentru a asigura flexibilitate pentru acei titulari de licenta care lucreaza doar pe un anumit
tip de aeronava care nu este reprezentativ pentru intreaga grupa 3.

,CAA-TARILE DE JOS” a cerut ca experienta pe aeronavele de grupa 1 si 2 sa fie luatd in
considerare la experienta necesara obtinerii calificarii de grupa 3.

Agentia este de acord cu propunerea si va modifica AMC 66.A.45 litera (g) alineatul (3) si

litera (h) in consecinta.

Reactii cu privire la sarcina 66.011 , Instruirea de tip”:

(24)

(25)

(26)

~AIRBUS SAS”, ,AIR FRANCE”, ,DGAC-FRANTA”, ,BRITISH AIRWAYS ENGINEERING”,
~FLIGHT SAFETY INTERNATIONAL” si ,KLM ENGINEERING AND MAINTENANCE” au trimis
mai multe observatii cu privire la continutul elementelor teoretic si practic al instruirii
pentru calificarea tip (TRT), asa cum apar in paragrafele 2.1 litera (e) si 2.2 litera (b) din
apendicele III la partea 66.

Cu privire la nivelul de instruire sau la natura sarcinilor, agentia a acceptat cea mai mare
parte a sugestiilor si a corectat sarcinile in consecinta.

Cu privire la continutul din tabelul care se refera la elementul practic, trei organizatii au
mentionat ca numarul de sarcini este prea mare si, prin urmare, nerealist, in special pentru
sarcinile de inlocuire si instalare, care necesita timp. Agentia a acceptat observatia si a
diminuat continutul prin introducerea unei anumite flexibilitati: in locul tuturor elementelor
marcate, se solicita acum ca cel putin 50% sa se efectueze ca parte a instruirii practice.

S-a adaugat, de asemenea, cd numai elementele relevante pentru o anumita aeronava
trebuie efectuate.

,COMITETUL EUROPEAN PENTRU INSTRUIREA IN DOMENIUL TNTRETINERII AERONAVELOR

(EAMTC)”, ,FLIGHT SAFETY INTERNATIONAL" si o persoana privata au cerut precizari si si-

au exprimat preocupari legate de durata elementelor teoretice ale TRT, in special pentru

numarul maxim de ore de scolarizare pe zi. Luand in considerare justificarea observatiilor,

agentia a decis

. limitarea numarului de ore de scolarizare la 6 pe zi. Aici, ,pe zi” trebuie inteles ca ,in
24 de ore”;

o confirmarea faptului cd orele de scolarizare nu cuprind pauza, munca de pregatire,
examinarea etc.;

. inldturarea limitarii la ,orele de lucru obisnuite” dacd este posibil, in anumite
circumstante, ca instruirea sa se faca noaptea sau la sfarsit de saptamana.

Si acest lucru se regaseste in documentul AMC 147.A.200.

+~ASSOCIATION OF DUTCH AVIATION TECHNICIANS (NVLT)” a cerut confirmarea faptului
ca pe parcursul efectuarii instruirii, daca sarcinile practice sunt considerate sarcini reale de
intretinere de tipul inchiderii si deschiderii de la panouri, inlaturarii/instalarii componentelor
etc., astfel de sarcini aduc dupa sine emiterea certificatului de dare in exploatare (CRS) de
personalul autorizat pentru certificare, chiar si atunci cand acestea se efectueaza sub
supravegherea instructorilor sau a supervizorilor.
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Pozitia agentiei cu privire la aceasta problema este ca in mod cert stagiarii nu au
prerogative apartinadnd personalului autorizat pentru certificare de la intreprinderea de
intretinere si, de aceea, numai personalul autorizat pentru certificare de la intreprinderea
de intretinere poate emite certificatul CRS. Aceasta pozitie devine mai evidenta pentru
sarcinile OJT, dat fiind cd acestea se efectueaza intr-un mediu real cu atributii de
intretinere si sub supravegherea supervizorului.

Pe de altd parte, EAMTC a cerut ca elementele de instruire practica oferite de intreprinderi
in conformitate cu prevederile partii 147 sa nu constituie, in niciun caz, activitati reale de
intretinere. Agentia a respins observatia, deoarece exista cazuri in care instruirea practica
se constituie In activitati de intretinere, de exemplu, dacd intreprinderea care respecta
prevederile partii 147 subcontracteaza activitatea catre o intreprindere care respecta
prevederile partii 145. Trebuie emis un certificat de dare in exploatare pentru ca
mentinerea navigabilitatii aeronavei trebuie reinnoitd de fiecare data cand o componenta
este, spre exemplu, dezinstalata sau reinstalata.

~ASSOCIATION OF DUTCH AVIATION TECHNICIANS (NVLT)” si o persoana independenta
au facut observatii cu privire definirea, rolul si calificarea controlorilor desemnati.

Agentia a revizuit problema si a imbunat&tit textul. In plus, agentia va concepe documente
AMC pentru a oferi explicatii mai detaliate cu privire la rolul si calificarea controlorilor
desemnati si a supervizorilor. Acest lucru va fi asigurat pentru transa practica a TRT si
pentru OJT.

~KLM ENGINEERING AND MAINTENANCE"” crede c3a, in prezenta propunere, intreprinderile
conforme cu partea 145 care angajeaza personal cu licente emise de diferite autoritati
competente trebuie sda aiba programul OJT omologat de fiecare dintre aceste autoritati
pentru prima introducere in licenta a unui tip anume. Organizatia a propus o noua optiune
pentru OJT, deoarece ar dori ca programul OJT sa fie aprobat de autoritatea competenta
care se ocupa de supravegherea intreprinderii de intretinere si ca acest program OJT sa fie
recunoscut de toate statele membre.

In primul rand, agentia ar dori s& remarce c8 OJT este necesar numai pentru introducerea
in licenta a primei calificari tip pentru o categorie/subcategorie data si nu pentru
introducerea in licenta a primei calificari tip pentru un anumit tip, asa cum a mentionat
KLM. Prin urmare, problema s-ar aplica numai intreprinderilor care au sub contract
personal din diferite state membre, care detin doar licente de baza (fara calificari).
Normalitatea unei astfel de practici se afla sub semnul intrebarii.

in plus, propunerea ficutd de KLM contravine prevederilor articolului 6 din Regulamentul
(CE) nr. 2042/2003, care nu acorda prerogative unei intreprinderi cu atributii de intretinere
care urmeaza a fi omologatad pentru instruire. Doar intreprinderile care sunt conforme cu
partea 147 pot avea o astfel de prerogativa.

Cu toate ca este adevarat ca acele cursuri pot fi autorizate direct de autoritatea
competenta daca nu sunt efectuate de o intreprindere conforma cu partea 147, acest lucru
se poate face de la caz la caz si nu este conditionat de recunoasterea reciproca intre
statele membre. Un curs autorizat direct de autoritatea competenta este valabil doar in
vederea licentierii de catre respectiva autoritate.
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,FLIGHT SAFETY INTERNATIONAL” si o persoana privata au facut doua recomandari cu
privire la examinarea pentru instruirea de tip:

e Prima observatie, apartinand “FLIGHT SAFETY INTERNATIONAL”, pune sub semnul
intrebarii nevoia ca numarul de intrebari sa fie multiplu de 4 si sugereaza inlocuirea
acestei cerinte cu interdictia de rotunjire a notelor.

Agentia noteaza cad aceasta propunere nu ar rezolva problema din prezent. Daca
numarul de intrebari nu este multiplu de 4, atunci este necesara obtinerea unui scor
mai mare de 75% pentru promovare, ceea ce vine in contradictie cu reglementarea. Au
existat deja procese in justitie pe aceasta tema.

Prin urmare, agentia pastreaza cerinta ca numarul de intrebari sa fie multiplu de 4, nu
numai in apendicele III la partea 66 pentru standardul de instruire tip, ci si in
apendicele II la partea 66 pentru standardul de examinare de baza.

¢ Al doilea comentariu, facut de o persoana privatd, sugereaza introducerea in apendicele
IIT la partea 66 a numarului de intrebari necesar pentru fiecare capitol.

Aceasta propunere a fost respinsa de agentie, deoarece numarul de intrebari depinde
de orele de instruire alocate fiecarui capitol, care rezulta din obiectivele de invatare
corespunzatoare si din analiza necesitatilor de instruire si sunt specifice fiecarui tip de
aeronava.

~AIRBUS SAS”, ,FLIGHT SAFETY INTERNATIONAL"” si EAMTC au comentat ca nu este clar in
ce cazuri analiza necesitatilor de instruire este obligatorie si in ce cazuri aceasta nu este
obligatorie.

Agentia a precizat in paragraful 2.1 litera (d) din apendicele III la partea 66 ca o analiza a
necesitatilor de instruire este intotdeauna necesara. Singurele exceptii sunt descrise la
articolul 7 alineatul 9 litera (f). Prin urmare, nu este nevoie de efectuarea unei analize a
necesitatilor de instruire (TNA) pentru cursurile aprobate anterior termenului de 15 luni
dupa intrarea in vigoare a prezentului regulament de modificare, daca durata lor depaseste
deja durata minima specificata in apendicele III la partea 66.

“"AIRBUS SAS” a facut o observatie cu privire la AMC 66.A.45 litera (k) si AMC 66.B.115, in
care agentia prevede ca interfata dintre sistemele motorului/aeronavei trebuie abordata fie
prin instruire pe tip de aeronava, fie prin instruire tip in ceea ce priveste grupul
motopropulsor. Opinia Airbus SAS este ca interfata trebuie abordata prin instruire tip cu
privire la grupul motopropulsor.

Pozitia agentiei este cd acest lucru depinde de tipul/categoria de aeronave. In unele cazuri,
de exemplu in aviatia generala, poate fi mai corectd introducerea interfetei pe parcursul
cursului despre aeronava, datoritd numarului mare de aeronave care pot avea instalat
acelasi tip de motor.

~AIR FRANCE” a facut o observatie legatd de paragraful 3 litera (j) din apendicele III la
partea 66. In opinia organizatiei, ar trebui sa existe un document AMC care sa stabileasca
procentajul de intrebari care trebuie sa aiba nivelul 1, nivelul 2 si nivelul 3, in cazul unei
examinari de nivel 3.
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Agentia nu considera ca ar trebui sa existe o astfel de precizare. Cu toate acestea,
paragraful 3 litera (j) din apendicele III a fost eliminat si paragrafele 3 litera (d) si 3 litera
(f) au fost modificate astfel incat sa precizeze faptul ca:

e Folosirea unui numar limitat de intrebari la un nivel inferior este acceptabila.
e Autoritatea competenta trebuie sa evalueze numarul si nivelul intrebarilor Ia
autorizarea cursului.

EAMTC a comentat ca MPD, SRM, RVSM si alte elemente nu trebuie sa faca parte din AMC
66.A.45 litera (k) alineatul (1) si litera (k) alineatul (2) si nu trebuie luate in considerare la
conceperea continutului cursului de instruire tip.

Agentia nu este de acord cu propunerea, deoarece un anumit tip de aeronava poate avea
reparatii foarte specifice continute in SRM (inclusiv actiunile de intretinere solicitate prin
RVSM) care, poate, vor trebui sa fie luate in considerare la conceperea continutului
cursului.

~EAT-DHL TECHNICAL TRAINING DEPARTMENT” a sugerat modificarea paragrafului
147.A.100 litera (f) pentru reducerea de la 15 la 7 a numarului maxim de cursanti pe
supervizor, care desfasoara instruirea practica pe parcursul oricarui curs de instruire.

Agentia nu poate accepta aceasta propunere, deoarece acest paragraf nu a facut obiectul
discutiilor grupului de lucru si nu a facut obiectul consultarilor externe efectuate. Prin
urmare, poate fi rezolvat doar printr-o actiune de reglementare viitoare.
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