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AVIZUL NR. 07/2011

AL AGENTIEI EUROPENE DE SIGURANTA A AVIATIEI

din 13 decembrie 2011

referitor la un regulament al Comisiei de modificare a Regulamentului (CE)
nr. 1702/2003 din 24 septembrie 2003 de stabilire a normelor de punere in
aplicare privind certificarea pentru navigabilitate si mediu a aeronavelor si a
produselor, reperelor si dispozitivelor, precum si certificarea intreprinderilor de
proiectare si productie

SI

referitor la un regulament al Comisiei de modificare a Regulamentului (CE) nr.
2042/2003 din 20 noiembrie 2003 privind ment inerea navigabilitat ii
aeronavelor s i a produselor, reperelor s i dispozitivelor aeronautice si
autorizarea intreprinderilor si a personalului cu atributii in domeniu

SI

referitor la un regulament al Comisiei de modificare a Regulamentului (UE) nr.
xxxx/2012 de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative
referitoare la operatiunile aeriene in temeiul Regulamentului (CE) nr. 216/2008
al Parlamentului European si al Consiliului

SI

referitor la un regulament al Comisiei de modificare a Regulamentului (UE) nr.
1178/2011 de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor administrative
referitoare la personalul navigant din aviat ia civila in temeiul Regulamentului
(CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului

~Date de conformitate operationala”
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Rezumat

Prezentul aviz propune modificari ale mai multor norme de punere in aplicare pentru a
introduce conceptul de date de conformitate operationald (Operational Suitability Data, OSD).
Conceptul de OSD a fost introdus in Regulamentul (CE) nr. 216/2008, ca parte a primului
pachet de extindere.

Noile norme vor garanta faptul ca anumite date, necesare pentru operarea in conditii de
siguranta, sunt disponibile pentru operatori si utilizate de catre acestia. Aceste date sunt
considerate specifice unui tip de aeronava si trebuie, prin urmare, produse de proiectantul
respectivului tip. Acestea constau in:

— programa minima de formare pentru calificarea de tip a pilotului;
— datele de referinta ale aeronavei pentru confirmarea calificarii pentru simulatoare;

— programa minima de formare pentru calificarea de tip a personalului de certificare a
intretinerii ;

— date specifice tipului pentru formarea echipajului de cabing; si

— lista master a echipamentului minim (master minimum equipment list, MMEL).

OSD propuse de proiectant vor fi aprobate de catre AESA, impreuna cu certificarea de
navigabilitate.

Odata aprobate, OSD trebuie utilizate de catre operatorii si intreprinderile de formare in
momentul stabilirii cursurilor lor personalizate de formare si a MEL.

Este de asteptat ca OSD sa contribuie la reducerea decalajului dintre navigabilitate si
operatiuni.
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Nota explicativa

Generalitati

Scopul prezentului aviz este de a propune Comisiei modificarea Regulamentului (CE) nr.
1702/2003%, a Regulamentului (CE) nr. 2042/2003%, a Regulamentului (UE) xxxx/20123
si a Regulamentului (UE) 1178/2011* Domeniul de aplicare al acestei activitdti de
reglementare este prezentat in Termenii de referinta (TdR) 21.039 si este descris in
detaliu mai jos.

Prezentul aviz se adoptd cu respectarea procedurii specificate de Consiliul de
administratie al Agentiei Europene de Siguranta a Aviatiei (denumita in continuare
,agentia”)®, in conformitate cu dispozitiile articolului 19 din Regulamentul (CE)
nr. 216/2008° (denumit in continuare ,regulamentul de bazd").

Norma propusa tine seama de evolutia legislatiei Uniunii Europene si internationale
(OACI) si de armonizarea cu reglementdrile celorlalte autoritati ale principalilor parteneri
ai Uniunii Europene, asa cum s-a stabilit prin obiectivele de la articolul 2 din
regulamentul de baza. Norma propusa:

a. prevaleaza asupra standardelor si practicilor recomandate (SARP) ale Organizatiei
Aviatiei Civile Internationale (OACI). Produsele rezultate din procesarea datelor de
conformitate operationala (OSD), programele de formare si lista master a
echipamentului minim (MMEL) sunt necesare pentru stabilirea cursurilor de formare
si @ MEL, care sunt, de asemenea, necesare in temeiul anexelor 1 si 6 ale OACI. Cu
toate acestea, cerinta de stabilire a OSD de catre producatorul de aeronave, ca
parte a procesului de certificare de tip, nu este inclusa in anexa 8 a OACI.

b. se abate in urmatoarele puncte de la normele FAA S.U.A si ale Autoritatii
aeronautice de transport din Canada (TCCA). Atat FAA, cat si TCCA au procese
pentru evaluarea conformitatii operationale a noilor tipuri de aeronave si a tipurilor
derivate. Rezultatele acestor evaluari sunt utilizate pentru publicarea unei MMEL
stabilite de catre autoritate sau pentru aprobarea cursurilor de formare pentru
echipajul de zbor si cel de cabina. Cu toate acestea, evaluarea operationala nu
necesita o contributie obligatorie din partea producatorilor de aeronave.

Regulamentul (CE) nr. 1702/2003 al Comisiei din 24 septembrie 2003 de stabilire a normelor de
punere in aplicare privind certificarea pentru navigabilitate si mediu a aeronavelor si a produselor,
reperelor si dispozitivelor, precum si pentru certificarea intreprinderilor de proiectare si productie (JO
L 243, 27.9.2003, p. 6). Regulamentul astfel cum a fost modificat ultima data prin Regulamentul (CE)
nr. 1194/2009 din 30 noiembrie 2009 (JO L 321, 8.12.2009, p. 5).

Regulamentul (CE) nr. 2042/2003 al Comisiei din 20 noiembrie 2003 privind ment inerea
navigabilitat ii aeronavelor s i a produselor, reperelor s i dispozitivelor aeronautice si autorizarea
intreprinderilor si a personalului cu atributii in domeniu (JO L 315, 28.11.2003, p. 1). Regulamentul
astfel cum a fost modificat ultima datad prin Regulamentul (UE) nr. 1149/2011 din 21 octombrie 2011
(JO L 298, 8.12.2009, p. 1).

~Regulamentul OPS” care urmeaza a fi publicat.

Regulamentul (UE) nr. 1178/2011 al Comisiei din 3 noiembrie 2011 de stabilire a cerintelor tehnice si
a procedurilor administrative referitoare la personalul navigant din aviat ia civila in temeiul
Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului (JO L 311, 25.11.2011,
p. 1).

Decizia Consiliului de administratie cu privire la procedura pe care agentia trebuie sa o aplice pentru
eliberarea avizelor, a specificatiilor de certificare si a materialelor 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 Siguranta a
Aviatiei si de abrogare a Directivei 91/670/CEE a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 si
a Directivei 2004/36/CE (JO L 79, 19.03.2008, p. 1). Regulamentul astfel cum a fost modificat ultima
data prin Regulamentul (CE) nr. 1108/2009 din 21 octombrie 2009 (JO L 309, 24.11.2009, p. 51).
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4, In prezent, aprobarea datelor necesare pentru operarea in conditii de sigurantd a unui
anumit tip de aeronava, cum ar fi programa minima de formare pentru calificarea de tip a
pilotului, formarea de tip a echipajului de cabina si MMEL, este responsabilitatea
autoritatilor aeronautice nationale (AAN). Pentru a promova uniformitatea, membrii
autoritatilor aeronautice comune (Joint Aviation Authorities, JAA) au decis sa urmeze un
proces de aprobare unic acceptabil pentru toti — Consiliul de evaluare a operatiunilor
comune (Joint Operations Evaluation Board, JOEB). Fiecare JOEB a fost alcatuit de la caz
la caz si este compus din partile interesate relevante, inclusiv autoritati din afara JAA,
daca este necesar, care sa examineze conditiile operationale de utilizare a unui tip de
aeronava care au drept rezultat recomandari pentru formarea de tip si MMEL. Procesul
JOEB sub umbrela JAA a fost un mecanism voluntar. In ciuda unei astfel de activititi
comune, fiecare autoritate implicata trebuia sa transpuna recomandarile in sistemul sau
legislativ si administrativ national. In consecints, rezultatul final poate fi diferit de cel al
procesului JOEB. Dupa desfiintarea JAA in 2008, procesul OEB a continuat sub auspiciile
agentiei, cu acordul autoritatilor membre ale fostului organism JAA. A ramas un
mecanism voluntar.

5. Procesul (J)OEB nu a inclus o evaluare a programei minime de formare pentru calificarea
de tip a personalului de certificare a intretinerii. Prin urmare, cursurile de formare pentru
acest tip de personal au fost elaborate si aprobate sub responsabilitatea autoritatilor
nationale cu respectarea cerintelor generale din partea 66. Aceste cursuri ar putea varia
nu numai in lungime, dar si in ceea ce priveste subiectele incluse.

6. Unul dintre principalele obiective ale instituirii sistemului AESA a fost asigurarea
uniformitatii. Prin urmare, agentia a recomandat in Avizul nr. 3/2004’ referitor la
modificarea regulamentului de baza ca informatiile operationale legate de tipul de
aeronava, cum ar fi informatiile elaborate in cadrul procesului (J)OEB, sa fie obligatorii
pentru toate aeronavele operate de catre operatorii din UE. Acest lucru putea fi obtinut
prin adoptarea unei decizii a agentiei pe baza unei modificari a regulamentului de baza.
Cu toate acestea, Comisia Europeana a considerat ca o astfel de decizie poate fi adoptata
numai de catre agentie, in cazul in care este direct legata de produsul la care se refera
(decizie individuald cu un destinatar clar). Conform propriei interpretari a Tratatului CE si
jurisprudentei Curtii Europene de Justitie, agentiile nu pot stabili standarde obligatorii
general aplicabile. Prin urmare, propunerea de modificare a regulamentului de baza a
fost schimbata, astfel incdt aceste elemente operationale suplimentare sa poata fi
aprobate de catre agentie prin conectarea acestora la TC a aeronavei.

7. Comisia Europeana a modificat Avizul nr. 3/2004 al agentiei pentru a tine seama de
constrangerile legale mentionate mai sus si a propus instituirea unor specificatii
suplimentare pentru operarea unui anumit tip de aeronava ca parte a certificarii
produsului. In consecintg, la articolul 5 alineatul (5) litera (e) din regulamentul de baz3
s-au adaugat urmatoarele elemente:

(iv) ,,programa minima de instruire pentru calificarea pe tipuri de aeronave a personalului
de certificare a intrerinerii, pentru a asigura conformarea cu alineatul (2) litera (f);

(v) programa minima de instruire pentru calificarea pe tipuri de aeronave a pilorilor i
calificarea simulatoarelor asociate, pentru a asigura conformarea cu articolul 7;

Avizul nr. 3/2004 al Agentiei Europene de Sigurantad a Aviatiei referitor la modificarea Regulamentului
(CE) nr. 1592/2002 al Parlamentului European si al Consiliului privind normele comune in domeniul
aviatiei civile si instituirea unei Agentii Europene de Siguranta a Aviatiei, in sensul extinderii
domeniului sau de aplicare la reglementarea acordarii licentelor de pilot, a operatiunilor aeriene si
aeronavelor din tari terte, 16 decembrie 2004. (http://www.easa.europa.eu/agency-
measures/opinions.php#2004).
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(vi) lista master a echipamentului minim, dupa caz, si Specificasii suplimentare de
navigabilitate pentru un anumit tip de operare pentru a asigura conformarea cu
articolul 8.

Aceste dispozitii au fost adoptate ca atare de catre organul legislativ. Scopul prezentului
aviz este definirea conditiilor Tn care aceste dispozitii vor fi puse in aplicare.

Consultare

Notificarea propunerii de modificare (Notice of Proposed Amendment, NPA) 2009-018
care continea proiectul de aviz referitor la un regulament al Comisiei de modificare a
Regulamentului (CE) nr. 1702/2003 si al Regulamentului (CE) 2042/2003 ale Comisiei a
fost publicat pe site-ul agentiei (http://www.easa.europa.eu) la 16 ianuarie 2009.

La data limita de 30 iunie 2009, agentia primise 1011 de observatii de la 80 de autoritati
aeronautice nationale, organizatii profesionale si companii private.

In scopul de a gestiona aceste observatii, agentia a stabilit un grup de analizi a
observatiilor. Acest grup a fost format din membri ai grupului de redactare, inclusiv doi
experti suplimentari. Componenta integrala a grupului de redactare a fost publicata
fmpreuna cu o actualizare a TdR 21.039. Acesta era format din experti din industria
producatoare, asociatiile de operatori, asociatiile personalului din aviatie, AESA si
autoritatile aeronautice nationale. Grupul de analiza s-a reunit de trei ori in 2009 si 2010.
Toate problemele principale au fost discutate pe larg in cadrul grupului si, desi nu s-a
putut ajunge la un consens deplin cu privire la toate aspectele, agentia a elaborat
documentul de raspuns la observatii (Comment response document, CRD) si textul
rezultat luadnd Tn considerare toate punctele de vedere ale expertilor individuali. S-a
profitat de oportunitatea acestei propuneri pentru a introduce modificari in textul
Regulamentului nr. 1702/2003, pentru a-l alinia cu cele mai recente modificari ale
Regulamentului nr. 216/2008, astfel cum sunt reflectate in Regulamentul nr. 1108/2009.
In noile articole 18 si 19, termenul ,cod de navigabilitate” se elimind si, prin urmare, in
Regulamentul 1702/2003 acest termen a fost inlocuit sistematic cu ,specificatii de
certificare”.

CRD nu a respectat formatul traditional. Avand in vedere numarul mare de observatii
primite si modificarile facute in structura textului care rezultd din fincorporarea
observatiilor, agentia a considerat ca este ineficient sa elaboreze un raspuns la fiecare
observatie separat. Prin urmare, agentia a adoptat o metoda alternativda pentru
procesarea tuturor observatiilor. Aceasta metoda alternativa a fost sinteza raspunsurilor
la observatii. Aceastd abordare a fost sustinuta de catre Comisie si Consiliul de
administratie in septembrie 2009. Toate observatiile primite au fost luate in considerare
si prezentate pe scurt Tn aceasta sinteza a rdaspunsurilor la observatii cu raspunsurile
generale ale agentiei. Textul rezultat, care a fost publicat in apendicele 1 la prezentul
CRD, a subliniat schimbarile in comparatie cu norma actuald. CRD a fost publicat la
13 mai 2011. Principalele modificari fata de NPA au fost urmatoarele:

a. Propunerea din NPA a avut in vedere un certificat separat pentru aprobarea
elementelor de conformitate operationald. In CRD, conceptul unui certificat separat
a fost abandonat. Propunerea s-a modificat astfel incat elementele de conformitate
operationala sa fie aprobate ca OSD incluse in certificatul de tip al aeronavei (TC)
sau in certificatul de tip suplimentar (STC).

b. In propunerea din NPA, elementele de conformitate operationalda aprobate erau
obligatorii pentru operatorii si intreprinderile de formare in totalitatea lor pentru
stabilirea cursurilor de formare si a MEL. Aceasta abordare s-a maodificat
considerabil. In CRD, propunerea prevede un nucleu de OSD, care vor rdmane

8 Vezi arhivele sarcinilor de reglementare la adresa
http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r _archives.php.
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obligatorii pentru operatorii si intreprinderile de formare, dar si o mare parte din
0OSD, care vor primi statutul de mijloace acceptabile de punere in conformitate
(AMC). Operatorii si intreprinderile de formare nu vor putea sa se abata de la
componenta obligatorie a OSD decat printr-o modificare aprobata de catre agentie.
Totusi, acestia se pot abate de la partile fara caracter obligatoriu ale OSD sub
controlul propriei autoritdti competente (nationale®), utilizand AMC alternative.

Aplicabilitatea conceptului de OSC/OSD pentru aeronave altele decat cele
motorizate complexe nu era foarte clara in NPA. Aceasta a fost clarificata ulterior in
CRD. Principala concluzie este ca majoritatea elementelor OSD nu sunt aplicabile
pentru aeronavele din altd categorie decat cele motorizate complexe. Mai pe larg:

— Obligatia de a elabora programele minime de formare pentru calificarea de tip
a pilotilor si a personalului de certificare a intretinerii se aplica numai in cazul
in care aeronava are o calificare de tip. In mod implicit, aeronavele mici vor
face parte dintr-o calificare de clasa sau de grup. Cu toate acestea, agentia
poate decide pe loc ca este necesara o calificare de tip, avand in vedere unele
caracteristici de performanta, de proiectare sau de altd natura care necesita
formare specifica. La majoritatea aeronavelor mici nu este cazul, iar acestea
vor face parte dintr-o calificare de clasa sau grup. In cele din urma, este
decizia agentiei, ca parte a procesului de aprobare a OSD, daca un tip nou de
aeronava ar trebui sa aiba o calificare de tip sau poate face parte dintr-o
calificare de clasa. Evaluarea se bazeaza pe criterii obiective care vor fi incluse
in materiale de indrumare. Atunci cand nu este necesara nicio calificare de tip
individuald pentru aeronava, inseamna ca elementele relevante OSD nu sunt
necesare’®,

— Datele simulatorului sunt necesare doar in cazul in care programa de formare
pentru calificarea de tip a pilotilor include utilizarea simulatoarelor complete
de zbor (full flight simulator, FFS). De obicei, nu este cazul pentru aeronavele
mici.

- Datele specifice tipului pentru formarea echipajului de cabina sunt necesare
doar in cazul in care normele operationale prevad echipaj de cabina pentru
numarul maxim de locuri pentru pasageri aprobat!!. Aeronavele mici nu au
acest numar de locuri pentru pasageri.

- Obligatia de a stabili o MMEL se aplica tuturor aeronavelor care pot fi utilizate
pentru operatiuni comerciale, deoarece operatorii in cauza trebuie sa aiba MEL
pentru aceste aeronave. Astfel, acest lucru inseamna ca, pentru majoritatea
aeronavelor mici, va fi necesard o MMEL. Cu toate acestea, in scopul de a
reduce povara pentru solicitantii unui TC, agentia va stabili MMEL generice
pentru majoritatea categoriilor de aeronave altele decat cele complexe, prin
intermediul unei CS speciale. Pentru solicitantul unui TC pentru o aeronava
din aceste categorii poate fi suficient sa confirme ca aceasta MMEL generica
corespunde proiectului sau. in prezent, CS cu MMEL generice este in curs de
elaborare.

Pana la 13 iulie 2011, data limita a perioadei de primire a raspunsurilor,, agentia primise
69 de raspunsuri de la 23 de autoritati aeronautice nationale, organizatii profesionale si
companii private.

Ca urmare a raspunsurilor primite, s-au efectuat urmatoarele modificari ale propunerilor:

9

10

11

In cazul solicitantilor din afara UE, autoritatea competenta este agentia.

Solicitantul poate pune la dispozitie in orice moment in mod voluntar o programa minima de formare
pentru calificarea de tip care urmeaza sa fie aprobata in conformitate cu OSD.

In prezent, pentru o configuratie maxima aprobata a locurilor pentru pasageri de peste 19.
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a. Dispozitia tranzitorie pentru procesele de aprobare in curs de desfasurare pentru
STC si maodificarile la TC a fost adaugata in regulamentul de aplicare. Aceasta
dispozitie lipsea.

b.  Trimiterile la datele de conformitate operationald de la punctele 21A.3 si 21A.3B
referitoare la raportarea evenimentelor si directivele de navigabilitate au fost
eliminate. Agentia este de acord cu observatiile conform carora aceste referinte
sunt inutile, pentru ca, indata ce OSD vor fi parte a TC, formularea actualad de la
punctele 21A.3 si 21A.3B poate fi deja interpretata in sensul includerii
evenimentelor si conditiilor care puneau in pericol siguranta legate de OSD.

C. Conceptul de directive de ameliorare a sigurantei (Safety Enhancement Directives,
SED) a fost abandonat. Prin urmare, punctele 21A.3C si 21A.3D au fost eliminate
din propunere. Agentia a recunoscut ca notiunea de SED era complexa si dificil de
pus in aplicare, in timp ce, pentru atingerea aceluiasi obiectiv, erau disponibile alte
instrumente de reglementare. Obiectivul conceptului de SED a fost unul dublu: sa
permita agentiei impunerea de noi cerinte de navigabilitate privind proiectele
existente, si anume aeronave nou produse sau in serviciu, si favorizarea impunerii
de catre agentie a unor corectii privind elementele de conformitate operationala.
Ultimul obiectiv va fi atins prin utilizarea instrumentului directivelor de
navigabilitate existent. Deoarece OSD vor fi parte a TC, domeniul de aplicare al
21A.3B care se refera la emiterea de directive de navigabilitate va include, de
asemenea, OSD. Asadar, daca exista necesitatea de a urgenta o corectie asupra
unei OSD deja aprobate, acest lucru poate fi realizat prin emiterea unei directive de
navigabilitate.

Impunerea de noi cerinte de navigabilitate pentru proiectele existente se va face
prin intermediul normelor de punere in aplicare speciale confirmate prin specificatii
de certificare. Acest lucru inseamnd ca va fi creatd o prima versiune a unei noi
anexe la Regulamentul nr. 1702/2003, denumitd partea 26, pentru a transpune
dispozitiile JAR-26'? existente. Cerinta de nivel superior, aplicabilitatea si intrarea
sa in vigoare vor fi incluse in partea 26. Detaliile tehnice privind modul de
conformare cu aceasta cerinta de nivel superior vor aparea intr-o noua specificatie
de certificare CS-26. Cerintele din partea 26 pot fi aplicabile operatorilor, dar, in
functie de continutul tehnic, si titularilor de aprobari de proiect. De fiecare data
cand trebuie impusa o noud cerinta de navigabilitate, se va propune o modificare la
partea 26. Versiunea initiala a partii 26, CS-26 si toate modificarile si completarile
ulterioare vor respecta procesul obisnuit de reglementare al AESA.

d. Posibilitatea ca solicitantul unui TC sa solicite Tn mod voluntar validarea de
elemente suplimentare de conformitate operationala a fost subliniata in propunerea
de modificare a partii 21. Posibilitatea exista deja, dar a fost ascunsa sub termenul
general de ,tipuri de operatiuni”. Acum este prezentd mult mai evident in textul
normei.

e. Obligatia titularilor unui TC pentru motoare de a furniza solicitantului unui TC
pentru aeronave date care sa permitd completarea OSD cu date referitoare la
motor se elimind. Agentia a recunoscut ca acordurile existente intre
titularii/solicitantii unui TC pentru motoare si aeronave pot fi extinse pentru a
aborda OSD, fara a fi nevoie de o cerinta speciald in partea 21.

f. Cerintele referitoare la clasificarea modificarilor au fost simplificate. Acolo unde
formularea era ,modificari ale proiectului de tip”, aceasta a fost finlocuita cu
»~modificari ale certificatelor de tip”. Deoarece OSD sunt incluse in TC, dar nu si in
proiectul de tip, aceasta modificare permite in continuare simplificarea textului.

12 Cerintele aeronautice comune JAR-26 au fost utilizate de c3tre autorit3tile aeronautice comune (JAA)

pentru a da anumitor cerinte suplimentare de navigabilitate pentru operatiuni un caracter obligatoriu

pentru operatorii care au trebuit sa se conformeze cu JAR-OPS 1.
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Faptul ca regula de clasificare a modificarilor la proiectul de tip si OSD este aceeasi
nu inseamna ca ele vor face parte din acelasi proces in sens administrativ. Pentru a
sublinia acest lucru, in sectiunea B, se instituie o cerinta pentru agentie care explica
faptul ca clasificarea modificarilor aduse proiectului de tip si OSD se face separat.
Se vor elabora mijloace acceptabile de conformare (Acceptable Means of
Compliance, AMC) si materiale de indrumare (Guidance material, GM) pentru a
explica in detaliu acest lucru [a se vedea, de asemenea, litera (g) de mai jos]. De
asemenea, amendamentul de mai sus la cerinta de clasificare a modificarilor
permite o simplificare a privilegiilor posibile pentru titularii de aprobari ale
intreprinderii de proiectare (Design Organisation Approval, DOA). Privilegiul existent
de aprobare a modificarilor minore va acoperi atadt modificarile proiectului de tip,
cat si modificarile la OSD.

g. Punerea in aplicare a cerintei de evaluare a tuturor modificarilor proiectului de tip
referitor la impactul lor asupra OSD se amana pentru inca trei ani dupa intrarea in
vigoare a regulamentului de modificare. Industria exprimase preocupari stringente
cu privire la aceasta cerinta, ca urmare a sarcinii suplimentare prevazute pentru
gestionarea clasificarii modificarilor si procesului de aprobare, chiar pentru
majoritatea modificarilor care nu ar avea un impact asupra OSD. Agentia a luat la
cunostinta aceste preocupari si este de acord ca sunt necesare materiale de
indrumare suplimentare privind clasificarea modificdrilor asupra OSD, precum si
pentru evaluarea impactului modificarilor de proiectare asupra OSD. Acest ghid
poate fi elaborat in perioada de tranzitie de trei ani si, de asemenea, poate avea la
baza experienta dobandita cu ocazia aprobarii OSD initiale. In perioada de tranzitie
va fi posibila solicitarea in mod voluntar a aprobarii modificarilor la OSD.

Continutul avizului agentiei

Elaborarea OSD de catre solicitantii unei aprobari de proiect

15.

16.

17.

18.

Dupa cum s-a explicat mai sus, conceptul initial al unei aprobari separate pentru a
acoperi conformitatea operationalda pe langa TC a fost abandonat. Acesta a fost inlocuit
cu conceptul de OSD incluse in TC. Pe scurt, conceptul este urmatorul:

Pentru noile tipuri’®, solicitarea unui TC trebuie si fie completatd prin addugarea
elementelor OSD care urmeaza sa fie aprobate. Solicitantul unui TC va trebui sa
demonstreze conformitatea cu standardele tehnice aplicabile. Aceste standarde sunt
incluse in specificatiile de certificare (Certification Specifications, CS) emise de catre
agentie in conformitate cu procedura de reglementare. Existda o CS pentru fiecare
element: CS-MMEL, CS-FC (formarea pentru calificarea de tip a pilotului), CS-SIM
(echipamente de simulare a zborului), CS-CC (formarea pentru calificarea de tip a
echipajului de cabind) si CS-MCS (formarea pentru calificarea de tip a personalului de
certificare a intretinerii). Toate aceste CS sunt in curs de elaborare si sunt sau vor fi date
spre consultare prin publicarea de NPA speciale.

Solicitantul unui TC este obligat s&8 demonstreze conformitatea cu standardul aplicabil
pentru toate elementele OSD finainte ca TC sa poata fi emis. Cu toate acestea, va fi
posibila amanarea demonstrarii conformitatii pentru unul sau mai multe elemente OSD
pana la o data ulterioara emiterii TC, dar, in ultima instanta, inainte de operarea de catre
un operator din UE.

In cazul aprobarii, OSD vor fi mentionate in fisa de date a certificatului de tip (Type
Certificate Data Sheet, TCDS), dar datele in sine vor fi detinute de catre titularul TC (la
fel ca in cazul instructiunilor referitoare la mentinerea navigabilitatii). Elemente ale OSD
vor trebui puse la dispozitia operatorilor si, la cerere, oricarei entitati care trebuie sa se
conformeze continutului acestora.

13

Un tip nou inseamna un tip de aeronava pentru care solicitarea unui TC se face dupa intrarea in
vigoare a modificarii Regulamentului nr. 1702/2003 ca urmare a prezentului aviz.
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19. Solicitantul unei OSD initiale este titularul unui TC. Modificari ale OSD initiale pot fi
propuse de catre titularul OSD sau orice alta entitate juridica, in conditiile instituite prin
partea 21 subpartea D sau E. Acest lucru inseamna ca dispozitiile existente referitoare la
modificari ale proiectului de tip se vor aplica, de asemenea, pentru modificari ale OSD. La
elaborarea unei modificari, solicitantul trebuie sa verifice daca schimbarea are impact
asupra unuia sau mai multor elemente OSD aprobate. In cazul in care elementele OSD
sunt afectate (de exemplu, in cazul in care instrumentele din cabina de pilotaj si
sistemele electronice de la bord sunt actualizate, necesitand cursuri de formare
suplimentare sau revizuite pentru pilot), solicitantul trebuie sa-si completeze, de
asemenea, solicitarea cu modificarile OSD necesare. Dupa cum s-a explicat mai sus, in
discutia despre modificarile propunerii care rezulta din raspunsurile din CRD, cerinta de
evaluare a tuturor modificarilor la proiect din punctul de vedere al impactului lor asupra
OSD este amanata timp de trei ani.

B. Utilizarea OSD de catre operatori si intreprinderile de formare

20. OSD aprobate vor trebui utilizate de catre operatorii si intreprinderile de formare ca baza
pentru stabilirea de cursuri de formare personalizate pentru calificarea de tip si MEL.
Datele aprobate ale simulatorului vor fi utilizate pentru evaluarea simulatoarelor si ele
sunt, prin urmare, necesare pentru operatorii acestora. Asa cum s-a explicat mai sus, va
exista o parte a OSD care este obligatorie pentru operatori si intreprinderi de formare si o
altd componenta care nu va fi obligatorie si are statut de AMC. Prin urmare, normele si
AMC referitoare la formarea de tip si MEL care se adreseaza operatorilor si
intreprinderilor de formare necesitd legdturi cu OSD. In textul final al proiectului de
regulament privind acordarea licentelor pentru echipajul de zbor!*, cele mai multe dintre
legaturile cu OSD au fost deja incluse. Cu toate acestea, unele legaturi lipseau si, in plus,
dispozitia tranzitorie nu a fost inclusd. In proiectul de regulament privind operatiunile®®,
cele mai multe legaturi au fost incluse doar cu titlu provizoriu si nu au fost specificate.
Prin urmare, este necesard modificarea suplimentard acestor dispozitii. In plus,
dispozitiile tranzitorii nu au fost incd incluse. in recenta modificare la partea 66° nu au
fost incluse legaturi cu OSD. Prezentul aviz include, prin urmare, modificarile propuse la
aceste regulamente pentru stabilirea, imbunatatirea sau precizarea legaturilor necesare
cu OSD si includerea dispozitiilor tranzitorii necesare. Evident, aceste modificari se refera
numai la componenta obligatorie a OSD, pentru ca legatura cu componenta fara caracter
obligatoriu a OSD va fi stabilita in AMC emise de catre agentie.

Masuri referitoare la prelungirea drepturilor obtinute si masuri tranzitorii

21. Masurile referitoare la prelungirea drepturilor obtinute si masurile tranzitorii sunt
necesare pentru o punere in aplicare fara probleme a noilor norme. Intentia este de a
limita povara administrativa pentru industrie, precum si pentru autoritati si de a evita
perturbarea operatiunilor in curs de desfasurare.

22. Prelungirea drepturilor obtinute pentru titularii de TC: continutul tuturor rapoartelor JOEB
si OEB EASA care corespunde OSD, se prelungeste in mod automat, astfel cum se cere
si/sau este autorizat prin partea 21.

23. Prelungirea drepturilor obtinute pentru operatori/intreprinderi de formare: Se prelungesc
cursurile de formare existente pentru calificarea de tip, calificarile pentru simulator si
MEL, aprobate sau acceptate la nivel national.

Atunci cadnd se stabilesc OSD (noi, prelungite sau preluate) pentru tip,
operatorii/intreprinderile de formare au la dispozitie o perioadd minima de 2 ani dupa
aprobarea OSD pentru adaptarea cursurilor de formare la componenta obligatorie a

14 Regulament nou in curs de adoptare de cétre CE.

Regulament nou in curs de adoptare de catre CE.

16 Inclusd in Regulamentul (UE) nr. 1149/2011 de modificare a Regulamentului (CE) nr. 2042/2003.
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elementelor OSD. In cazul elabordrii unui nou'’ curs de formare, utilizarea OSD, atunci
cand sunt disponibile, este obligatorie. Daca nu sunt disponibile, cursul de formare ar
trebui sa fie stabilit utilizdnd normele partii FCL, partii OPS si respectiv, a partii 66.

Pentru adaptarea MEL in sensul unei MMEL cu dispozitii mai stricte, perioada maxima
este de 90 de zile; aceasta este perioada standard deja aplicabila pentru normele
existente. In cazul in care nu existd o MMEL aprobatd de AESA, MEL (nhoud sau
modificatd), poate sa aiba la baza in continuare MMEL, asa cum a fost acceptata de catre
autoritatea competenta a operatorului.

Calificarile existente pe simulatoare nu sunt afectate de stabilirea OSD.

Preluarea pentru titularii de TC: Preluarea este un proces de elaborare de OSD aprobate
pentru un tip de aeronava care a fost deja certificat. Procesul de preluare este o
procedura simplificatd in comparatie cu aprobarea initiala a OSD pentru un tip nou.

Solicitarea preluarii este obligatorie pentru modele de aeronave inca in productie si care
sunt livrate operatorilor din UE!®, Termenul limit3 este obtinerea aprobarii in termen de 2
ani de la data modificarii partii 21. Preluarea nu este necesara pentru programa minima
de formare pentru calificarea de tip a personalului de certificare a intretinerii si pentru
datele sursa de validare ale aeronavelor care sprijind calificarea obiectiva a
simulatoarelor, dar se poate face in mod voluntar. Atunci cand un model reintra in
productie dupa o perioada de inactivitate, OSD trebuie aprobate inainte ca aeronava
noua sa poata fi operata de catre un operator din UE.

Preluarea se efectueaza in mod voluntar pentru alte modele care nu mai sunt in
productie si pentru elementele care nu au caracter obligatoriu.

Certificari in derulare: Tipurile, variantele sau STC ale aeronavelor, pentru care
certificarea este in curs de desfasurare la data modificarii partii 21, nu pot beneficia de
prelungirea drepturilor obtinute, din cauza lipsei unui document oficial/certificat care sa
fie prelungit. Prin urmare, solicitantii in cauza vor trebui sa extinda solicitarea lor de TC
catre AESA pentru a include OSD. Cu toate acestea, in cazul in care solicitantul a cerut
deja o evaluare OEB, la trecerea la procesul OSD, ceea ce s-a facut deja in cadrul
procesului OEB va fi acceptat fara o verificare suplimentara. Solicitantul unei certificari de
tip in curs de desfasurare poate decide sa extinda solicitarea pentru a include OSD,
imediat dupd intrarea in vigoare a regulamentului modificat. In orice caz, aprobarea OSD
trebuie obtinuta in termen de 2 ani de la intrarea in vigoare a noii norme sau Tnainte ca
aeronava sa fie operata de catre un operator din UE, in cazul in care acest lucru se
intdmpla dupa perioada de 2 ani.

Aprobadrile intreprinderilor de proiectare (Design Organisation Approvals, DOA): Atunci
cand un certificat de tip include datele de conformitate operationald, fie prin prelungirea
drepturilor obtinute, fie prin preluare, titularul TC trebuie sa obtinda aprobarea extinderii
domeniului de aplicare a DOA sau a procedurilor alternative pentru DOA, dupad caz,
pentru a include aspectele de conformitate operationald, in termen de doi ani dupa
aplicabilitatea normei.

Noii solicitanti de TC, care trebuie sa includa OSD in solicitarea lor, trebuie sa obtina
extinderea domeniului de aplicare a DOA sau a procedurilor alternative pentru DOA
fnainte ca OSD sa fie aprobate.

Tranzitia pentru schimbdri si STC. Asa cum s-a precizat mai sus, punerea in aplicare a
cerintei de evaluare a tuturor modificarilor proiectului de tip referitor la impactul lor
asupra OSD este amanata pentru inca trei ani dupa intrarea in vigoare a regulamentului

17

18

Nou pentru operator/intreprinderea de formare.

Acest lucru inseamna ca, atunci cand productia s-a oprit, dar s-a reluat la o data ulterioara, este
necesara o OSD.
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de modificare. In perioada de tranzitie va fi posibild solicitarea in mod voluntar a
aprobarii modificarilor la OSD.

Evaluarea impactului reglementarii

Scopul prezentei evaluari a impactului reglementarii este de a analiza cele mai
importante impacturi preconizate ca urmare a normei, asa cum este propusa in prezentul
aviz si sintetizata in sectiunea III de mai sus.

Sectoare afectate

29. Sectoarele comunitatii aviatiei civile din domeniul de aplicare a atributiilor agentiei care
vor fi afectate:
a. personalul calificat UE: piloti, echipaj de cabina si personal de certificare a
intretinerii;
b. Titularii si solicitantii de TC pentru aeronave (din UE si din afara UE);
C. Solicitantii de STC (din UE si din afara UE);
d. Operatorii si proprietarii de aeronave din UE;
e. Intreprinderile de formare (din UE si din afara UE);
f. Producatorii si operatorii de simulatoare (din UE si din afara UE);
g. Intreprinderile de intretinere autorizate (din UE si din afara UE);
h.  Autoritdti competente (AESA si AAN).
Impacturi

Impactul asupra sigurantei

30.

31.

In ultimii zece ani au existat o serie de incidente si accidente in cazul cdrora o deficient
in formarea echipajului sau in MMEL a fost identificata ca fiind un factor cauzal sau
favorizant. Ca urmare, consiliile nationale de investigare a accidentelor respective au
facut recomandari catre agentie pentru imbunatatirea normelor referitoare la formare si
MMEL. Prin eliminarea decalajului dintre procesele de certificare, de operare si de
intretinere, conceptul de OSD este de asteptat sa contribuie la abordarea acestor
recomandari privind siguranta.

Cele mai importante si recente recomandari privind siguranta sunt mentionate mai jos.
a. 1 iunie 2009, zborul Air France 447, A330, Oceanul Atlantic

Recomandare: ,,BEA recomanda revizuirea de catre AESA a continutului programelor
de verificare si de formare si includerea obligativitatii, mai ales, de elaborare de
exercitii specifice si periodice speciale pentru manevrarea manualda a aeronavei la
apropierea de angajare si recuperarea din angajare, inclusiv la mare altitudine.”

b. 25 februarie 2009, zborul Turkish Airlines 1951, B737, Amsterdam Aeroportul
Schiphol

Recomandare: ,DGCA, OACI, FAA si AESA trebuie sa isi modifice regulamentele in
asa fel Tncat companiile aeriene si intreprinderile care ofera zboruri de formare sa se
asigure ca programele lor de formare periodica includ exersarea situatiilor de
revenire din apropiere de angajare.”

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

Recomandare: ,BEA recomanda ca AESA, in colaborare cu producatorii, sa
Tmbunatateasca exercitiile si tehnicile de formare legate de apropierea de angajare,
pentru a asigura controlul avionului pe axa de tangaj.”

d. 20 august 2008, zborul Spanair 5022, MD-82, Madrid-Aeroportul Barajas
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Recomandare: ,Se recomanda ca Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei (AESA)
sa modifice punctul 30.8 din lista master a echipamentului minim (MMEL) pentru
seria de avioane Boeing DC-9, MD-80, MD-90 si B-717, pentru a lua in considerare
posibilitatea de a nu da in exploatare un avion cu o defectiune care implica
incalzirea cu sonda de temperatura RAT la sol, iar, in cazul in care acesta este dat in
exploatare, sa fie inclusa in instructiunile de intretinere (M) si de operare (O) o
referire clard la acest lucru, precum si la alte elemente din lista master a
echipamentului minim (MMEL), care pot fi legate de defectiunea de mai sus.”

Recomandare: ,Se recomanda ca Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei (AESA)
sa stabileasca cerintele pentru simulatoarele de zbor, astfel incadt sa permita ca
formarea pe simulator sa acopere angajarile prelungite in decolare care reproduc
situatii care ar putea sa depaseasca limitele anvelopei de zbor.”

e. 9 julie 2006, zborul S7 Airlaines 778, A310, Aeroportul Irkutsk

Recomandare: ,Se recomanda ca AESA si alte autoritati de certificare, impreuna cu
producatorii de aeronave mari de transport: sa revizuiasca aspectele referitoare la
factorii umani asociate cu conditiile de dare in exploatare si procedurile operationale
in cazul unui inversor de propulsie inoperant, in scopul evitarii aplicarii accidentale a
propulsiei spre Tnainte.”

f. 21 septembrie 2005, Robinson R22 F-GRIB

Recomandare: ,AESA sa includa obligativitatea ca pilotii sa urmeze cursuri de
formare privind caracteristicile specifice ale Mariner R22, in cazul in care este
echipat cu tren de aterizare de tip flotoare.”

32. Necesitatea de eliminare a decalajului dintre procesele de certificare, de operare si de
intretinere a fost, de asemenea, demonstrata prin urmatoarele studii in Europa si in
S.U.A:

a. »Studiu asupra procesului de certificare a avioanelor comerciale, o evaluare a
procesului de certificare, de intretinere si a operatiunilor pe aeronave selectate,
FAA, martie 2002.” Constatarile si observatiile CPS efectuate de catre FAA in 2001
se refera la aspectele privind interfata referitoare la procese de certificare,
intretinere si operare.

b. ~Raportul echipei pentru factorii umani a Administratiei Federale a Aviatiei privind
interfetele intre echipajele de zbor si sistemele moderne din cabina de pilotaj, 18
iunie 1996!°”. Raportul echipei pentru factorii umani a FAA din 1996 a identificat,
de asemenea, probleme cu procesul STC (de exemplu, posibila necunoastere a
filosofiei de proiectare a cabinei de pilotaj sau a ipotezelor operationale utilizate).

C. Documentul ,Commercial Aviation Safety Team (CAST) on Loss of Control Joint
Safety Implementation Team Report” (,Echipa pentru siguranta aviatiei comerciale
(CAST) - Raportul echipei comune pentru implementarea sigurantei privind
pierderea controlului) din 15 februarie 2003”?° include o recomandare de siguranta
referitoare la faptul ca ,trebuie elaborate procese fiabile pentru a garanta faptul ca
personalul de operare a zborurilor si de intretinere constientizeaza si integreaza
informatiile de operare in timp util”.

33. Odata cu introducerea normelor privind formarea de tip pentru personal si MMEL sub
formd@ de OSD fiind minimele obligatorii pentru toti operatorii si intreprinderile de
formare, sustinute de activitati de standardizare, este de asteptat ca toate cursurile de
formare si MEL sa fie aprobate utilizand acelasi standard.

9 https://www.faa.gov/aircraft/air cert/design approvals/csta/publications/media/fltcrews fltdeck.pdf.

http://www.cast-safety.org/pdf/jsit 10ss%20-control.pdf.
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34. Responsabilitatile vor fi definite mai clar, evitdndu-se astfel orice lacuna in
responsabilitatile legate de programele minime de formare pentru calificarea de tip si
MMEL.:

a. Responsabilitatea pentru stabilirea OSD initiale cu toate elementele necesare va
reveni titularului TC al aeronavei. Agentia considera ca titularul TC este cel mai bine
plasat pentru a elabora aceste elemente, deoarece dispune de toate informatiile
necesare in acest sens, care sunt disponibile in urma exercitiului de proiectare si
navigabilitate. De exemplu, pentru elaborarea unei MMEL sigure, este necesar sa
avem cunostinte despre analiza sistemelor de siguranta ale aeronavei. Prin urmare,
confirmarea responsabilitatii titularului TC pentru elementele OSD este de asteptat
sa aiba, de asemenea, un impact pozitiv asupra sigurantei.

b. In acelasi timp, includerea in responsabilitit ile agentiei a sarcinii de aprobare a
programelor minime de formare si MMEL va permite implicarea expertilor, care au
fost, de asemenea, utilizati pentru aprobarea de navigabilitate a proiectului.

C. Va fi vorba despre o abordare proactiva a aspectelor privind siguranta din cadrul
formarii de tip si MMEL, prin introducerea conceptului de ,mentinere a conformitatii
operationale”: Initiatorul OSD va fi responsabil pentru mentinerea valabilitatii
elementului (elementelor) OSD aprobat (aprobate). Va fi evident faptul ca aceasta
entitate responsabilda va monitoriza experienta prin utilizarea elementelor aprobate
si va trebui sa reactioneze in cazul unor evenimente legate de siguranta. In cel mai
rau caz, atunci cand exista preocupari imediate legate de siguranta, agentia poate
emite directive de navigabilitate pentru a corecta deficientele OSD care trebuie
puse in aplicare la nivel de operator. In cele din urma, norma va cere si partilor
terte care fac modificari in proiectare (certificat de tip suplimentar — STC) sa ia in
considerare efectele pe care aceste modificari in proiectare le au asupra OSD si,
daca este cazul, sa propuna modificari ale elementelor OSD.

35. In general, OSD va asigura un standard inalt si unitar de formare a echipajului si MMEL,
precum si clarificarea responsabilitatilor pentru aceste procese. Se preconizeaza ca acest
lucru sa aiba un efect pozitiv asupra sigurantei si sa contribuie la un nivel unitar ridicat
de siguranta.

Impactul economic asupra industriei

Introducerea OSD este de asteptat sa creeze costuri suplimentare pentru titularii si
solicitantii de TC si STC. Aceste costuri pot fi transferate, partial sau integral, catre
clientii acestora in pretul produsului sau datelor lor.

Cu toate acestea, nu vor fi afectate costurile globale pentru industrie. Costurile pentru
titularii/solicitantii de TC si STC pot fi impartite in trei parti:

. costurile de elaborare si certificare a OSD;
) costurile de actualizare a OSD; si
) costurile de extindere a aprobarilor intreprinderilor de proiectare (DOA).

Costurile de elaborare si certificare a OSD pot fi din nou impartite in costuri pentru noi
solicitari si costuri pentru preluarea obligatorie. Pentru toate categoriile de cost, trebuie
luat In considerare faptul ca procesul voluntar OEB este deja pus in aplicare in prezent de
catre cei mai multi dintre titularii de TC si STC afectati. Astfel, analiza impactului asupra
costurilor va trebui sa aiba in vedere costurile suplimentare create de propunerea OSD
din prezentul aviz in comparatie cu procesul OEB existent.

36. Se preconizeaza efecte limitate asupra costurilor pentru utilizatorii OSD (si anume
operatori si intreprinderi de formare). In loc s& foloseascd date din rapoartele OEB, alte
surse sau date generate pe cont propriu, vor folosi OSD. De fapt, disponibilitatea OSD
poate avea un impact economic pozitiv pentru acestia. Pentru elaborarea de noi cursuri
de formare si MEL pot folosi ca baza OSD, reducéand astfel costurile de elaborare. Vor

exista unele costuri suplimentare de modificare a cursurilor de formare si MEL existente
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pentru conformarea cu OSD. Cu toate acestea, perioada de tranzitie pentru aceasta
masura este de 4 ani, astfel incat se asteapta ca o astfel de actualizare sa coincida cu
ciclul natural de actualizare a datelor.

In scopul de a oferi o indicatie referitoare la amploarea impactului preconizat asupra
costurilor, urmatoarele sectiuni analizeaza mai in detaliu elementele majore asa cum au
fost identificate mai sus.

Costurile de elaborare si de certificare a OSD pentru solicitari de noi TC

37.

38.

39.

40.

41.

Avioane mari si giravioane complexe. In practica actuald, toti solicitantii de TC EASA
pentru un avion de dimensiuni mari sau un giravion complex solicitd, de asemenea, in
mod voluntar, o evaluare OEB. Aceste evaludri OEB includ, in general,? programa de
formare pentru calificarea de tip pentru piloti, pentru formarea echipajului de cabing,
datele simulatorului si MMEL. Prin urmare, costurile suplimentare generate de
introducerea conceptului obligatoriu de OSD vor fi limitate la costurile privind programa
de formare pentru calificarea de tip a personalului de certificare a intretinerii si privind
datele specifice tipului pentru formarea echipajului de cabing, in cazul unui anumit numar
de avioane mari pentru care formarea echipajului de cabina nu face parte din evaluarea
OEB. Cele mai complexe giravioane au o configuratie maxima de locuri pentru pasageri
de mai putin de 20 si, prin urmare, echipajul de cabinda nu este prevazut, iar elaborarea
datelor privind formarea nu este necesara.

Giravioane altele decat cele complexe. In prezent, majoritatea solicitantilor de TC EASA
pentru un giravioane altele decat cele complexe, solicitd, de asemenea, in mod voluntar,
o evaluare OEB a programei de formare pentru calificarea de tip a pilotilor. Cand OSD vor
fi puse in aplicare, acestia vor trebui sa solicite in plus o aprobare MMEL. Datoritd
complexitatii majoritatii giravioanelor noi altele decat cele complexe, stabilirea unei MMEL
generice care sa poata fi utilizata de toti nu este practica. Cu toate acestea, elicopterele
altele decat cele complexe fac parte dintr-o calificare de grup in ceea ce priveste
personalul de certificare a intretinerii si, prin urmare, nu este nevoie de elaborarea unei
programe de formare pentru calificarea de tip. Giravioanele altele decat cele complexe
pot transporta maxim 9 pasageri si nu au nevoie de echipaj de cabina. Costul
suplimentar pentru noi solicitari va fi, prin urmare, limitat la costurile pentru elaborarea
si certificarea unei MMEL.

Aeronave altele decit cele complexe (avioane mici, avioane foarte usoare, avioane sport
usoare, planoare si baloane). Cu exceptia avioanelor mici de inaltd performanta, nicio
aeronava din aceasta categorie nu este supusa evaluarii OEB in prezent. Pentru avioanele
mici de inaltd performanta, OEB se limiteazd la formarea pentru calificarea de tip a
pilotilor. Cand OSD vor fi puse in aplicare, singurul element care trebuie stabilit in plus
fatd de ceea ce se face in prezent este MMEL. Pentru aceastd categorie de aeronave,
MMEL se poate baza pe o MMEL generica, elaborata de catre agentie. Prin urmare, este
nevoie doar de un efort foarte limitat din partea solicitantului de TC.

Deoarece nu existda exemple de elaborare si certificare a elementelor OSD, estimarile
costurilor preconizate se vor baza pe experienta cu punerea in aplicare a OEB. Anumiti
producatori au furnizat date brute referitoare la punerea in aplicare a OEB, care au fost
utilizate pentru estimarea costurilor de elaborare a OSD.

Costurile de aprobare a OSD de catre agentie sunt egale cu onorariile si taxele pentru
activitate. In conformitate cu Regulamentul privind onorariile si taxele®?, agentia va
factura un tarif pe ora pentru aprobarea OSD.

21

22

Putine aeronave proiectate in tari neoccidentale nu au facut obiectul unei evaluari complete OEB, dar
in aceste cazuri, autoritatile aeronautice nationale efectueaza evaluari. Efectul asupra costurilor totale
pentru industrie este marginal.

Regulamentul (CE) nr. 593/2007 al Comisiei din 31 mai 2007 privind onorariile si taxele percepute de
Agentia Europeand de Siguranta Aviatiei (JO L 140, 1.6.2007, p. 3). Regulamentul astfel cum a fost
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Pentru a elabora o estimare a costurilor, au fost estimate numarul de ore de lucru
necesar pentru elaborarea si certificarea principalelor elemente OSD din formarea pentru
calificarea de tip a echipajului de zbor (OSD-FC), formarea pentru calificarea de tip a
personalului de certificare a intretinerii (OSD-M), date specifice tipului pentru echipajul
de cabina (OSD-CC) si lista master a echipamentului minim (MMEL) (vezi Tabelul 1:
Elaborarea si certificarea OSD - estimari ale numarului orelor de lucru, pe categorie de

aeronave pentru fiecare noua solicitare de TC

42. ).
Tabelul 1: Elaborarea si certificarea OSD - estimari ale numarului orelor de lucru, pe
categorie de aeronave pentru fiecare noua solicitare de TC
Categoria de Formarea pentru Formarea pentru calificarea de Date specifice tipului pentru Lista master a echipamentului
aeronave calificarea de tip tip a personalului de certificare echipajul de cabina minim
a echipajului de a intretinerii
zbor
Certificare
(ore) Elaborare (ore) Elaborare Elaborare (ore) Elaborare Elaborare (ore
(ore) (ore) (ore) )
Avioane mari* - 3200 1050 2000 750
Avioane complexe - 1200 600 n/a n/a 1600 900
mici’
Giravioane - 1600 800 n/a n/a
complexe
Giravioane  altele - n/a n/a n/a n/a 800 400
decdt cele complexe
Aeronave altele - n/a n/a n/a n/a 8 4
decat cele
complexe
Note:

'MTOW mai mare de 5,7t

*MTOW mai micé de 5,7t, doud motoare sau o turbini sau inalti performants

—: acest element OSD face deja parte din evaluarile curente OEB

n/a: Nu se aplica, deoarece elementul OSD nu este, de obicei, necesar pentru aceste categorii de aeronave

43.

44,

Pe baza acestor date si ipoteze cu privire la tariful pe ora pentru industrie si agentie,
costurile de elaborare si de certificare pentru fiecare tip sunt estimate si incluse in
Tabelul 2 de mai jos.

Costurile totale anuale pentru elaborarea si certificarea OSD pentru solicitantii noi de TC
sunt obtinute prin Tnsumarea ipotezelor privind numarul de noi TC care poate fi
preconizate in fiecare an. Aceste ipoteze se bazeaza pe valori medii din trecut. Costurile
pentru elementele din aprobarea OSD care se adauga la cererea solicitantului de TC nu
sunt incluse. Costurile totale anuale pentru industrie, inclusiv de elaborare si aprobare,
sunt, prin urmare, estimate la aproximativ 2,6 milioane de euro.

modificat ultima data prin Regulamentul (CE) nr. 1356/2008 din 23 decembrie 2008 (JO L 350,
8.12.2009, p. 46).
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Tabelul 2: Estimarea costurilor de elaborare si certificare a OSD pentru noi solicitari de
TC

Categoria de Nr. de certificate de  costuri pe certificat Costuri anuale
aeronave tip pe an de tip ©
(€)

Avioane mari 1,5 952 000 1 428 000
Avioane complexe mici 1 640 000 640 000
Giravioane complexe 1 352 000 352 000
Giravioane altele decat 1 176 000 176 000
cele complexe

Aeronave altele decat 14 1760 24 640
cele complexe

Total 2 620 640

Costurile de elaborare si certificare a OSD pentru preluare

45,

46.

47.

Avioane si giravioane complexe motorizate. Efortul de preluare este necesar pentru
modelele de aeronave, care sunt inca in productie, si se va limita la formarea pentru
calificarea de tip a echipajului de zbor, date specifice tipului pentru echipajul de cabina si
MMEL. Costurile de elaborare sunt minime, avand in vedere ca baza pentru preluare
poate fi un curs de formare aprobat pentru un anumit operator si un MMEL aprobat de
catre o AAN. Titularul TC trebuie doar sa raporteze agentiei unul dintre aceste elemente
aprobate. Efortul agentiei este estimat la 28 de ore de lucru per tip pentru fiecare
element. Sunt preconizate 8 ore pentru industrie. In general, costurile aferente estimate
sunt de 7 500 de euro pentru fiecare certificare a preluarii. Se presupune ca procesul de
preluare va fi finalizat in termen de doi ani.

Pe baza ipotezelor agentiei privind numarul de certificari ale preluarii, Tabelul 3 de mai
jos ofera o estimare a costului total de aproximativ 700 000 de euro.

Avioane, altele decit cele motorizate complexe, si baloane. Efortul de preluare este
necesar pentru modelele de aeronave care sunt Tnca in productie. Cu toate acestea,
singurul element care se aplica este MMEL. Pentru aceste categorii de aeronave va exista
o MMEL generica emisa de agentie, care poate fi folositd ca atare, cu posibile elemente
suplimentare, in mod voluntar. Prin urmare, costurile de elaborare, precum si cele de
aprobare sunt neglijabile.
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Tabelul 3: Estimarea costurilor pentru certificarea preluarii OSD (cheltuieli

nerecurente)?
Categoriade  Costul pentru Formarea pentru Date specifice tipului pentru Lista master a Cost total
aeronave certifica calificarea de tip a echipajul de cabini echipamentului minim €
rea echipajului de zbor
preludri
i pe Nr. de Costul Nr. de Costul Nr. de Costul
unitate  certificari total al certificari total al certificari total al
© ale preludrii ale preluarii ale preludrii
preluarii  FCTRT (€) preluarii TSD CC preluarii MMEL (€)
(€)
Avioane 7 520 38 285 760 11 82 720 29 218 080 586 560
mari si
avioane
mici
complexe
Giravioane 7520 10 75 200 n/a n/a 10 75 200 150 400
Total 360 960 82720 283 280 736 960

Costurile de elaborare si de certificare a OSD pentru titularii/solicitantii de STC

48.

49,

Nu exista nicio obligatie de preluare pentru STC existente, astfel incat titularii de STC nu
sunt afectati. Cei care proiecteaza STC noi pot fi afectati dupa perioada de tranzitie
suplimentara de trei ani, in cazul in care STC are un impact asupra OSD existente.

Toti solicitantii noi de STC trebuie sa evalueze efectele posibile ale STC asupra
elementelor OSD. Doar in cazul in care existda un efect, acestia trebuie sa elaboreze
suplimente necesare pentru elementele aprobate din OSD, ca parte a STC. Costurile vor
fi costuri de elaborare a suplimentelor la OSD, costuri de mentinere a valabilitatii acestor
elemente si onorariile si taxele pentru aprobarea de catre agentie. Toate aceste costuri
vor fi o fractiune proportionala din costurile asociate cu OSD initiale si vor fi proportionale
cu amploarea STC si efectul sau asupra formarii si MMEL. Dupa cum s-a mentionat mai
sus, solicitarea de evaluare a tuturor modificarilor si STC cu privire la impactul lor asupra
0OSD este amanata pentru o perioada de trei ani, pentru a permite elaborarea ulterioara a
AMC si GM. Aceasta perioada va fi, de asemenea, utilizata pentru a evalua impactul exact
al acestei cerinte. Cu toate acestea, pe baza calculelor unui singur producator, numai 5%
din totalul modificarilor pot avea un impact asupra OSD, astfel incat costurile
suplimentare vor fi relativ limitate.

Costurile pentru mentinerea valabilitatii elementelor OSD

50.

Titularului TC i se va solicita investigarea si urmarirea evenimentelor in cazul in care sunt
cauzate de posibile deficiente in elementele OSD. In prezent, titularii de TC au deja
aceeasi responsabilitate cu privire la evenimentele cauzate de deficiente de proiectare.
Inainte de a analiza un eveniment, este dificil de identificat cauza principald, astfel incat
sistemul existent de raportare a evenimentelor poate fi, de asemenea, utilizat pentru a
filtra acele evenimente care au o legaturd cu OSD. Atunci cand o primad analiza aratd ca
principala cauza este legata de OSD, costurile pentru analize si imbunatatiri ulterioare
pot fi atribuite costurilor mentinerii valabilitatii OSD. Pe baza experientei cu OEB, agentia
se asteapta ca numarul de cazuri in care evenimentele au legatura cu OSD sa fie relativ
limitat. Prin urmare, costurile suplimentare sunt estimate astfel:

23

Acest tabel nu include avioanele, altele decat cele complexe, deoarece procesul de preluare pentru

aceste aeronave va consta numai in confirmarea aplicabilitatii MMEL generice elaborate de catre
agentie.
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Tabelul 4: Estimarea costurilor pentru mentinerea valabilititii 0SD?*

Categoria de Ore pe Salariu pe ora Numar de Costuri totale (€)
aeronave titular TC (€) titulari (AxBxC)
TC
(A) (B)
(©)

Avioane mari 800 100 15 1 200 000
Avioane complexe 400 100 9 360 000
mici
Giravioane 600 100 6 360 000
complexe
Giravioane altele 200 100 6 120 000
decat cele
complexe
Aeronave altele 0 100 0 0
decat cele
complexe
Total 36 2 040 000

Costurile de extindere a DOA pentru a include OSD

51. Titularului de TC cu OSD noi sau preluate i se va solicita sa extinda domeniul de aplicare
a DOA pentru a include OSD. Acest lucru este valabil pentru intreprinderile care detin o
DOA care are OSD prelungite sau carora li se solicita preluarea si pentru cei care solicita
un nou TC. Acest lucru inseamna ca se aplica pentru aproximativ 40 de intreprinderi.
Costurile suplimentare pentru obtinerea aprobarii pentru extinderea DOA sunt dificil de
estimat, deoarece depind foarte mult de nivelul de implicare anterior in activitatile OEB.
Majoritatea intreprinderilor care proiecteaza aeronave de mare capacitate vor avea deja
proceduri in vigoare pentru tratarea majoritatii elementelor OSD. Pentru acestea, este
vorba despre includerea acestor activitati in structura DOA. Proiectantii de aeronave
altele decéat cele complexe pot sa nu aiba niciun fel de experienta cu OEB, dar extinderea
DOA trebuie sa abordeze doar MMEL, stiut fiind ca agentia va stabili MMEL generice care
pot fi utilizate de aceste intreprinderi. Prin urmare, pentru aceste intreprinderi efortul va
fi minim.

In cele din urma3, onorariile si taxele pentru extinderile DOA vor fi acoperite de taxa de
supraveghere DOA existenta si nu vor fi impuse onorarii si taxe suplimentare.

Costurile totale pentru industrie

52. Costurile totale pentru industrie pot fi impartite intr-un cost unic pentru preluare si un
cost mediu anual pentru OSD prelungite, preluate si noi. Cheltuielile nerecurente pentru
preluare sunt estimate a fi de ordinul a 740 000 de euro (vezi Tabelul 3).

Costurile medii anuale recurente sunt de ordinul a 4,6 milioane de euro (Tabelul 5).
Ambele categorii de cost sunt costuri suplimentare create de propunerea OSD fata de
ceea ce exista in prezent.

24 Estimarea numarului de ore pe an legat de OSD se bazeazd pe ipoteza rezonabild de 1 500 de

evenimente pe an per titular de TC pentru avioanele mari, din care 5% sunt legate de OSD. Pentru
fiecare eveniment in conditii potentiale de nesigurantd, se presupun in medie 10-11 ore de lucru.
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Tabelul 5: Sinteza costurilor anuale estimate pentru punerea in aplicare a OSD

Categoria de Solicitari noi TC (€) Mentinerea Total (€)

aeronave validitatii (€)
Avioane mari 1428 000 1 200 000 2 628 000
Avioane complexe mici 640 000 360 000 1 000 000
Giravioane complexe 352 000 360 000 712 000
Giravioane altele decat 176 000 120 000 296 000

cele complexe
Aeronave altele decat 24 640 0 24 640
cele complexe
Total 2 620 640 2 040 000 4 660 640

Costurile pentru agentie si AAN

53. Agentia are nevoie de resurse suplimentare pentru aprobarea elementelor OSD in timpul
procesului de certificare de tip. Cu toate acestea, costurile perioadei petrecute de
personalul care se ocupa de aprobarea OSD vor fi suportate de catre solicitant la un tarif
pe ora. Costurile pentru supravegherea mentinerii valabilitatii OSD vor fi acoperite de
taxa anuala pentru TC. Prin urmare, costurile pentru agentie vor fi egale cu veniturile
suplimentare prin intermediul onorariilor si taxelor, fara ca acest lucru sa afecteze
bugetul.

54. AAN va continua s3 aprobe cursuri de formare personalizate si MEL. In loc s3 utilizeze
rapoartele privind OEB ca referintd, OSD va oferi baza pentru aprobare. Numarul
aprobarilor si continutul lucrarilor nu vor fi afectate de sistemul OSD. Prin urmare, nu se
preconizeaza costuri suplimentare pentru AAN.

Alte impacturi: Armonizarea cu reglementarile aeronautice din afara UE

55. In toate sistemele cunoscute de reglementare se efectueazd o evaluare operationald a
noilor tipuri. De exemplu, In S.U.A aceasta se efectueaza in cadrul Comitetului de
standardizare a zborurilor (Flight Standardization Board, FSB), sub supravegherea FAA.
Evaluarea efectuata de FSB nu este prevazuta direct in norme, dar este pusa in aplicare
prin intermediul politicii. Rezultatele FSB sunt puse in aplicare de catre FAA la aprobarea
cursurilor de formare si MEL. OSD este, prin urmare, un instrument diferit pentru
atingerea aceluiasi obiectiv si va fi pus in aplicare in stransa cooperare cu FAA.

56. Solicitantii de TC si STC din afara UE trebuie sd respecte, de asemenea, cerintele OSD. in

rezent, evaluarea OEB a noilor tipuri este efectuata in comun cu evaluarea FSB a FAA.

In final, fiecare dintre autoritati face propriile constatari. Agentia intentioneaza sa

continue cu evaluari comune dupa punerea in aplicare a OSD. Practica existenta nu va fi,

prin urmare, afectatd. Diferenta va fi baza de reglementare diferitd pentru evaluare.

Acordurile bilaterale existente cu tarile terte nu abordeaza OSD. Ca urmare, agentia nu

poate accepta, fara o analiza in detaliu, constatarile efectuate de catre autoritatea din

tara terta asupra elementelor OSD. Cu toate acestea, acest lucru se intdampla si in

prezent pentru evaluarile OEB ale produselor din afara UE. Necesitatea includerii OSD fin
modificarile viitoare ale acordurilor bilaterale este in curs de investigare.

57. Este de asteptat ca solicitantii din UE care au obtinut o aprobare OSD sa aiba anumite
beneficii atunci cand isi exporta produsele sau STC. Unele tari solicitd deja un fel de date
de conformitate operationald atunci cand importa aeronave noi. Este de asteptat ca
aprobarile necesare pentru oricare din elementele OSD sa fie facilitate prin aprobarea
AESA.
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Sinteza

58. In general, agentia considerd c& beneficiile semnificative pentru sigurantd ale propunerii
de OSD, care abordeaza o serie de recomandari de siguranta, depasesc costurile create
pentru industria aeronautica. Costurile pentru punerea in aplicare a OSD sunt estimate la
aproximativ 4,6 milioane de euro pe an, precum si cheltuielile nerecurente de preluare de
740 000 de euro.

Kéln, 13 decembrie 2011

P. GOUDOU

Director executiv
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