t Det Europeeiske Luftfartssikkerhedsagentur 13. dec. 2011

\ &

iy

UDTALELSE NR. 07/2011

FRA DET EUROPAISKE LUFTFARTSSIKKERHEDSAGENTUR

af 13. december 2011

om Kommissionens forordning om andring af forordning (EF) nr. 1702/2003 af
24. september 2003 om gennemfgrelsesbestemmelser for luftdygtigheds- og
miljocertificering af luftfartgjer og hermed forbundet materiel, dele og
apparatur og for certificering af konstruktions- og produktionsorganisationer

0oG

om Kommissionens forordning om andring af forordning (EF) nr. 2042/2003 af
20. november 2003 om vedvarende luftdygtighed af luftfartgjer og
luftfartgjsmateriel, -dele og -apparatur og om godkendelse af organisationer og
personale, der deltager i disse opgaver

oG

om Kommissionens forordning om andring af forordning (EF) nr. xxxx/2012 om
fastsaettelse af tekniske krav og administrative procedurer for flyveoperationer i
henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008

0oG

om Kommissionens forordning om andring af forordning (EU) nr. 1178/2011 om
fastsaettelse af tekniske krav og administrative procedurer for flyvebesaetninger
i civil luftfart i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr.
216/2008

"Data om operationel egnethed"”
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Udtalelse nr. 07/2011 13. dec. 2011

Sammendrag

I denne udtalelse foreslas aendringer af flere gennemfgrelsesbestemmelser med henblik pa at
indfgre begrebet "data om operationel egnethed" (DOE). Begrebet blev introduceret i
forordning (EF) nr. 216/2008 som led i den fgrste udvidelsespakke.

De nye bestemmelser vil sikre, at operatgrerne har adgang til og anvender bestemte data, der
er ngdvendige for forsvarlig drift. Disse data betragtes som specifikke for en luftfartgjstype og
skal derfor udarbejdes af konstruktgren af den pagaeldende type. De bestar af:

- mindstepensum for et typeratingkursus for piloter
— referencedata for luftfartgjer, der skal understgtte kvalificering af simulatorer

— mindstepensum for et typeratingkursus for personale, der har ansvaret for at certificere
vedligeholdelse

— typespecifikke data til uddannelse af kabinepersonale
— masterminimumsudstyrslisten (MMEL).

De DOE, som konstruktgren foresldr, vil blive godkendt af EASA sammen med
luftdygtighedscertificeringen.

N&r DOE er godkendt, skal de anvendes af operatgrer og uddannelsesorganisationer ved
fastleeggelse af deres skreeddersyede uddannelseskurser og minimumsudstyrslister (MEL).

DOE ventes at bidrage til at lukke de udestdende punkter med hensyn til luftdygtighed og
operationer.
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Forklarende bemaerkning

Generelt

Formalet med denne udtalelse er at foresld Kommissionen en andring af forordning (EF)
nr. 1702/2003!, forordning (EF) nr. 2042/2003°, forordning (EU) nr. xxxx/2012° og
forordning (EU) nr. 1178/2011%. Omfanget af denne regulering skitseres i mandat 21.039
og beskrives neermere nedenfor.

Udtalelsen er vedtaget pa baggrund af den procedure, som er fastlagt af Det Europaeiske
Luftfartssikkerhedsagenturs (herefter benzevnt "agenturet") bestyrelse® i
overensstemmelse med bestemmelserne i artikel 19 i forordning (EF) nr. 216/2008°
(herefter benaevnt "grundforordningen™).

I de foresldede bestemmelser tages der hensyn til udarbejdelse af EU-lovgivning og
international lovgivning (ICAO - Organisationen for International Civil Luftfart) og
harmonisering med reglerne hos andre myndigheder blandt EU's primeere
samarbejdspartnere som fastlagt i formalene i artikel 2 i grundforordningen. De
foresldede bestemmelser:

a. har forrang for ICAQ's standarder og anbefalede praksis (SARP). Produktet af DOE-
processen — uddannelsespensum og masterminimumsudstyrslisten (MMEL) - er
ngdvendigt for at fastleegge de uddannelseskurser og minimumsudstyrslister (MEL),
som ogsa kreeves i henhold til ICAO's bilag 1 og 6. Kravet om, at producenten af
luftfartgjet skal fastleegge DOE som led i typecertificeringsprocessen, er dog ikke
omfattet af ICAQ's bilag 8

b. afviger pad folgende omrdder fra bestemmelserne hos USA's FAA og Transport
Canada (TCCA). Ba&de FAA og TCCA har procedurer til evaluering af nye og afledte
luftfartgjstypers operationelle egnethed. Resultaterne af disse evalueringer bruges
til at udgive en af myndighederne fastlagt MMEL eller til at godkende
uddannelseskurser for flyvebesaetninger og kabinepersonale. Den operationelle
evaluering kraever dog ikke et obligatorisk input fra producenterne af luftfartgjerne.

I dag er det de nationale luftfartsmyndigheders ansvar at godkende de data, der er
ngdvendige for at sikre forsvarlig drift af en bestemt luftfartgjstype, sdsom
mindstepensum for et typeratingkursus for piloter, typeuddannelse af kabinepersonale og

Kommissionens forordning (EF) nr. 1702/2003 af 24. september 2003 om
gennemfgrelsesbestemmelser for luftdygtigheds- og miljgcertificering af Iuftfartgjer og hermed
forbundet materiel, dele og apparatur og for certificering af konstruktions- og
produktionsorganisationer (EUT L 243 af 27.9.2003, s. 6), senest sndret ved forordning (EF) nr.
1194/2009 af 30. november 2009 (EUT L 321 af 8.12.2009, s. 5).

Kommissionens forordning (EF) nr. 2042/2003 af 20. november 2003 om vedvarende luftdygtighed af
luftfartgjer og luftfartgjsmateriel, -dele og -apparatur og om godkendelse af organisationer og
personale, der deltager i disse opgaver (EUT L 315 af 28.11.2003, s. 1), senest zndret ved
forordning (EF) nr. 1149/2011 af 21. oktober 2011 (EUT L 298 af 16.11.2011, s. 1).

"OPS-forordningen", som endnu ikke er offentliggjort.

Kommissionen forordning (EU) nr. 1178/2011 af 3. november 2011 om fastszettelse af tekniske krav
og administrative procedurer for flyvebesastninger i civil luftfart i henhold til Europa-Parlamentets og
Radets forordning (EF) nr. 216/2008 (EUT L 311 af 25.11.2011, s. 1).

Bestyrelsens beslutning om den procedure, som agenturet skal anvende ved udstedelse af udtalelser,
certificeringsspecifikationer og vejledende materiale (proceduren for fastlaeggelse af regler). EASA MB
08-2007 af 13.6.2007.

Europa-Parlamentets og R3dets forordning (EF) nr. 216/2008 af 20. februar 2008 om fzelles regler for
civil luftfart og om oprettelse af et europaeisk luftfartssikkerhedsagentur, og om ophaevelse af Radets
direktiv 91/670/E@F, forordning (EF) nr. 1592/2002 og direktiv 2004/36/EF (EUT L 79 af 19.3.2008,
s. 1), senest zndret ved forordning (EF) nr. 1108/2009 af 21. oktober 2009 (EUT L 309 af
24.11.2009, s. 51).
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MMEL. For at fremme ensartetheden besluttede medlemmer af de fealles
luftfartsmyndigheder (JAA) at fglge en feelles godkendelsesproces, som alle kunne
acceptere, gennem et evalueringsrad, nemlig det sakaldte Joint Operational Evaluation
Board (JOEB). Hvert JOEB blev etableret pa basis af enkeltsager og bestod af relevante
interessenter, herunder om ngdvendigt andre myndigheder end JAA, som skulle
undersgge driftsbetingelserne for brug af en luftfartgjstype og fremsaette anbefalinger
med hensyn til typeuddannelse og MMEL. JOEB-processen under JAA var frivillig. Trods
det, at det var en feaelles aktivitet, skulle hver involveret myndighed gennemfgre
anbefalingerne i det nationale lovgivhingsmaessige og administrative system. Derfor kan
det endelige resultat have veeret et andet end det, der blev skabt gennem JOEB-
processen. Efter afviklingen af JAA i 2008 blev processen med evalueringsrad (OEB)
viderefgrt i agenturets regi efter aftale med de myndigheder, der tidligere var
medlemmer af JAA. Processen forblev frivillig.

5. (J)OEB-processen omfattede ikke evaluering af mindstepensum for et typeratingkursus
for personale, der har ansvaret for at certificere vedligeholdelse. Derfor har de nationale
myndigheder haft ansvaret for at udvikle og godkende uddannelseskurserne for dette
personale pd baggrund af de generelle krav i del-66. Disse kurser kunne variere, hvad
angar bade varighed og emneomrader.

6. Et af de primaere mal med at indfgre EASA-systemet var at sikre ensartethed. Derfor
anbefalede agenturet i sin udtalelse nr. 3/2004” om andring af grundforordningen, at de
typerelaterede operationelle oplysninger, sdsom de oplysninger, der er fremkommet
gennem (J)OEB-processen, skal vaere obligatoriske for alle luftfartgjer, som anvendes af
EU-operatgrer. Dette kan opnds ved at vedtage en beslutning i agenturets regi, der
bygger pd en sendring af grundforordningen. Europa-Kommissionen mente imidlertid, at
en sadan beslutning kun kan vedtages af agenturet, hvis den er knyttet direkte til det
produkt, som den vedrgrer (individuel beslutning vedrgrende en bestemt enhed). Ifglge
Kommissionens fortolkning af EF-traktaten og EU-Domstolens retspraksis kan agenturer
ikke fastleegge generelt geeldende og bindende standarder. Forslaget til andring af
grundforordningen blev derfor andret, sa disse supplerende operationelle elementer
kunne godkendes af agenturet ved at knytte dem til typecertifikaterne til luftfartgjerne.

7. Kommissionen tilpassede agenturets udtalelse nr. 3/2004 for at tage hensyn til
ovennaevnte juridiske begraensninger og foreslog, at de supplerende specifikationer for
anvendelse af en given luftfartgjstype skal fastlaegges som led i certificeringen af
produktet. Derfor blev fglgende fgjet til artikel 5, stk. 5, litra e), i grundforordningen:

(iv) "mindstepensum for et typeratingkursus for personale, der har ansvaret for at
certificere vedligeholdelse, med henblik pa overholdelse af stk. 2, litra f)

(v) mindstepensum for et typeratingkursus for piloter og kvalifikationer for simulatorer i
tilknytning hertil med henblik pa overholdelse af artikel 7

(vi) 1 givet fald en masterminimumsudstyrsliste og yderligere luftdygtighedsspecifikationer
for en given type operation med henblik pa at sikre overholdelse af artikel 8".

8. Disse bestemmelser blev vedtaget af lovgiveren. Formalet med naervaerende udtalelse er
at fastlaegge de forhold, hvorunder bestemmelserne vil blive gennemfgrt.

Udtalelse nr. 3/2004 fra Det Europeeiske Luftfartssikkerhedsagentur om aendring af Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1592/2002 om feelles regler for civil luftfart og om
oprettelse af et europaeisk luftfartssikkerhedsagentur, s& dens anvendelsesomrdde udvides til at
omfatte regulering af pilotcertifikater, flyveoperationer og Iuftfartgjer fra tredjelande,
16. december 2004. (http://www.easa.europa.eu/agency-measures/opinions.php#2004).
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Hgring

Bebudningen af foresldede eendringer, den sakaldte Notice of Proposed Amendment
(NPA) 2009-018, der indeholdt udkastet til en udtalelse om Kommissionens forordning
om &ndring af Kommissionens forordning (EF) nr. 1702/2003 og (EF) nr. 2042/2003
blev offentliggjort pa webstedet (http://www.easa.europa.eu) den 16. januar 2009.

Ved fristen den 30. juni 2009 havde agenturet modtaget 1 011 bemaerkninger fra 80
nationale luftfartsmyndigheder, faglige organisationer og private selskaber.

Agenturet nedsatte en gruppe, som skulle gennemgad disse bemaerkninger. Gruppen
bestod af medlemmer af redaktionsgruppen, herunder to yderligere eksperter. Hele
redaktionsgruppens sammensaetning blev offentliggjort sammen med en opdatering af
ToR 21.039. Den omfattede eksperter fra fremstillingsindustrien, sammenslutninger, der
repraesenterer operatgrer og luftfartspersonale, EASA og nationale luftfartsmyndigheder.
Gruppen, der skulle gennemgd bemaerkningerne, mgdtes tre gange i 2009 og 2010. Den
droftede alle de vigtigste spgrgsmal indgdende, og selv om man ikke kunne opna fuld
enighed om alle spgrgsmal, udarbejdede agenturet et udkast til dokumentet med
reaktioner pa bemaerkninger (Comment Response Document - CRD) og den deraf
falgende tekst, idet man tog hensyn til alle de enkelte eksperters synspunkter. I forslaget
benyttede man sig af muligheden for at introducere andringer i forordning (EF) nr.
1702/2003 for at bringe den pa linje med den seneste sendring af forordning (EF) nr.
216/2008 som afspejlet i forordning (EF) nr. 1108/2009. I de nye udgaver af artikel 18
og 19 slettede man ordet "luftdygtighedsbestemmelser”, og i forordning (EF) nr.
1702/2003 blev dette ord saledes erstattet af ordet "certificeringsspecifikationer".

CRD-dokumentet fulgte ikke det traditionelle format. P8 baggrund af de mange
modtagne bemaerkninger og eendringerne i tekstens opbygning pa grund af
indarbejdelsen af bemzerkningerne mente agenturet, at det ville veere ineffektivt at
udarbejde svar til hver enkelt bemarkning. Derfor anvendte agenturet en alternativ
metode til at behandle alle bemaerkninger, nemlig en oversigt over reaktioner pa
bemaerkninger. Kommissionen og bestyrelsen stgttede denne fremgangsmade i
september 2009. Alle modtagne bemeaerkninger blev opsummeret i denne oversigt
sammen med agenturets overordnede svar. I den fremkomne tekst, som blev
offentliggjort i bilag 1 til CRD-dokumentet, fremhavede man andringerne i forhold til de
gxldende bestemmelser. CRD-dokumentet blev offentliggjort den 13. maj 2011. De
primaere andringer i forhold til bebudningen af foresldede aendringer var folgende:

a. I forslaget til bebudningen af foresldede aendringer pdtsenkte man et separat
certifikat for godkendelse af elementerne vedrgrende operationel egnethed. Med
CRD-dokumentet gik man bort fra konceptet med et separat certifikat. Forslaget
blev aendret sdledes, at elementerne vedrgrende operationel egnethed godkendes
som DOE, der medtages i typecertifikatet eller det supplerende typecertifikat for
luftfartgjet.

b. I forslaget til bebudningen af foresldede aendringer var de godkendte elementer
vedrgrende operationel egnethed obligatoriske for operatgrer og
uddannelsesorganisationer i deres helhed ved fastleeggelse af uddannelseskurser og
MEL. Denne fremgangsmade er blevet sndret betragteligt. Med CRD-dokumentet
sigter man i forslaget mod en kerne af DOE, som fortsat vil vaere obligatoriske for
operatgrer og uddannelsesorganisationer, men ogsd en stor mangde DOE, der far
status af acceptable overholdelsesmidler (Acceptable Means of Compliance - AMC).
Operatgrer og uddannelsesorganisationer vil ikke kunne afvige fra den obligatoriske
del af DOE, undtagen ved en @ndring, der godkendes af agenturet. De kan dog
under deres kompetente (nationale’) myndigheds kontrol afvige fra de ikke-

8

9

Se arkiv over regelaendringer pa http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php.
I tilfeelde af ansggere fra ikke-EU-lande er agenturet den kompetente myndighed.
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obligatoriske dele af DOE ved brug af et alternativt acceptabelt
overholdelsesmiddel.

C. Muligheden for at anvende konceptet med certifikater for operationel egnethed/DOE
pd andre luftfartgjer end komplekse motordrevne Iuftfartgjer fremgik ikke helt
tydeligt af bebudningen af foresldede andringer. Den er blevet afklaret yderligere i
CRD-dokumentet. Hovedkonklusionen er, at de fleste DOE-elementer ikke gaelder
luftfartgjerne i kategorien bortset fra komplekse motordrevne Iuftfartgjer. Mere
detaljeret gaelder fglgende:

- Kravet om at tilvejebringe et mindstepensum for typeuddannelse af piloter og
personale, der har ansvaret for at certificere vedligeholdelse, geelder kun, hvis
luftfartgjet har en typerating. Sma luftfartgjer vil som udgangspunkt vaere
omfattet af en klasse- eller grupperating. Agenturet kan dog pa ad hoc-basis
beslutte, at en typerating er ngdvendig pga. ydeevne, konstruktion eller andre
egenskaber, der kraever saerlig uddannelse. Dette er ikke tilfaeldet for de
fleste sma luftfartgjer, og de vil veaere omfattet af en klasse- eller
grupperating. Vurderingen af, om en ny Iuftfartgjstype skal have en
typerating eller kan omfattes af en klasserating, vil indgd i DOE-
godkendelsesprocessen, og beslutningen vil i sidste ende blive truffet af
agenturet. Vurderingen baseres pa objektive kriterier, som vil indgd i
vejledende materiale. Nar der ikke kreaeves en individuel typerating for
luftfartgjet, indebaerer det, at de relevante DOE-elementer ikke er
pakraevet!®.

- Der kraeves kun simulatordata, hvis pensum for et typeratingkursus for piloter
omfatter brug af komplette flyvesimulatorer (Full Flight Simulators). Dette er
typisk ikke tilfaeldet for sma luftfartgjer.

— De typespecifikke data for uddannelse af kabinepersonale kraeves kun, hvis de
operative regler kraever kabinepersonale til den maksimale godkendte
passagersaedekapacitet’!. Sm& luftfartgjer har ikke dette antal
passagersader.

- Kravet om at fastleegge en MMEL geelder for alle Iuftfartgjer, der kan bruges
tii kommerciel drift, da de relevante operatgrer skal have
minimumsudstyrslister for disse luftfartgjer. Derfor kraeves der en MMEL for
de fleste sma Iuftfartgjer. For at minimere byrden for ansggerne om et
typecertifikat, vil agenturet dog fastleegge generiske MMEL'er for de fleste
kategorier af ikke-komplekse Iuftfartgjer ved brug af en dedikeret
certificeringsspecifikation. Ansggeren om et typecertifikat for et luftfartgj
inden for disse kategorier kan ngjes med at bekrezefte, at denne generiske
MMEL egner sig til konstruktionen. Man er i feerd med at udarbejde
certificeringsspecifikationen med generiske MMEL'er.

13. Ved fristens udlgb den 13. juli 2011 havde agenturet modtaget 69 bemaerkninger fra 23
nationale luftfartsmyndigheder, faglige organisationer og private selskaber.

14. P& baggrund af reaktionerne er der foretaget fglgende sndringer af forslagene:

a. Overgangsbestemmelserne vedrgrende igangvaerende godkendelse af supplerende
typecertifikater og endringer af typecertifikater blev fgjet til
gennemfgrelsesforordningen. Disse bestemmelser manglede.

b. Henvisninger til data om operationel egnethed under punkt 21A.3 og 21A.3B med
relation til indberetning af haendelser og Iuftdygtighedsdirektiver blev fjernet.
Agenturet er enig i bemarkningerne om, at disse henvisninger er ungdvendige, for

10 Ansggeren kan altid frivilligt fremskaffe et mindstepensum for et typeratingkursus, som skal

godkendes ud fra DOE.

111 gjeblikket en maksimal godkendt passagerseedekapacitet pa mere end 19.
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sa snart DOE indgar i typecertifikatet, kan den nuvaerende ordlyd i punkt 21A.3 og
21A.3B allerede tolkes sdledes, at de omfatter haendelser og uforsvarlige forhold
vedrgrende DOE.

C. Man er gdet bort fra konceptet "sikkerhedsforbedrende direktiver" (Safety
Enhancement Directives — SED). Derfor er punkt 21A.3C og 21A.3D blevet slettet
fra forslaget. Agenturet har anerkendt, at SED-konceptet var komplekst og sveert at
gennemfgre, mens der fandtes andre reguleringsmidler til at n@ de samme mal.
SED-konceptet havde to formal, nemlig at ggre det muligt for agenturet dels at
pdlaegge eksisterende konstruktioner, dvs. nyproducerede og allerede anvendte
luftfartgjer, nye luftdygtighedskrav og dels at indfgre zendringer af elementerne
vedrgrende operationel egnethed. Det sidste formal vil blive opfyldt ved hjzelp af de
nuvaerende vaerktgijer i luftdygtighedsdirektiverne. Da DOE indgar i typecertifikatet,
vil anvendelsesomradet for 21A.3B, der handler om udstedelse af
luftdygtighedsdirektiver, ogsa omfatte DOE. S& hvis der er et patraangende behov
for at aendre allerede godkendte DOE, kan dette ggres ved at udstede et
luftdygtighedsdirektiv.

Eksisterende konstruktioner vil blive pdlagt nye Iluftdygtighedskrav gennem
dedikerede gennemfgrelsesbestemmelser, der understgttes af
certificeringsspecifikationer. Dette betyder, at der vil blive oprettet en forelgbig
version af et nyt bilag til forordning nr. 1702/2003 med betegnelsen del-26 for at
gennemfgre de nuvarende bestemmelser i JAR 26'2. Kravene og deres
anvendelighed og ikrafttraeden pa overordnet plan vil vaere omfattet af del-26. De
nermere tekniske oplysninger om, hvordan man overholder dette overordnede
krav, vil indga i en ny certificeringsspecifikation, CS-26. Kravene i del-26 kan gaelde
for operatgrer, men - afhaengigt af det tekniske indhold - ogsd for indehavere af
konstruktionsgodkendelser. Hver gang der skal paleegges et nyt luftdygtighedskrav,
vil en sendring af del-26 blive foresldet. Den oprindelige udgave af del-26, CS-26 og
alle efterfglgende aendringer vil fglge EASA's normale reguleringsprocedure.

d. Den mulighed, som ansggeren om et typecertifikat har for frivilligt at anmode om
validering af yderligere elementer vedrgrende operationel egnethed, er blevet
tydeliggjort i forslaget til 2endring af del-21. Muligheden fandtes allerede, men den
gemte sig bag den generelle betegnelse "type af operationer". Den anfgres nu mere
tydeligt i regelteksten.

e. Den forpligtelse, der pahviler indehavere af typecertifikater til motorer til at
fremlaegge data for ansggeren om et typecertifikat til et luftfartgj for at kunne ggre
DOE-dataene fyldestggrende med motorrelaterede data, fjernes. Agenturet
anerkender, at de nuveerende aftaler mellem indehavere af/ansggere om
typecertifikater til motorer og luftfartgjer kan udvides, sa de omfatter DOE, uden at
der er behov for et decideret krav i del-21.

f. Kravene til klassificering af aandringer er blevet forenklet. Ordlyden "andringer af
typekonstruktion" er blevet aendret til "aendringer af typecertifikater". Da DOE er
omfattet af typecertifikatet, men ikke af typekonstruktionen, ggr denne andring
det muligt at forenkle teksten. Det forhold, at reglen for klassificering af aendringer
af typekonstruktion og DOE er den samme, betyder ikke, at de administrativt
tilhgrer den samme proces. For at understrege dette, pdlaegges agenturet i afsnit B
et krav, hvor det anfgres, at klassificering af sendringer af typekonstruktion og DOE
foretages separat. Der vil blive udformet acceptable overholdelsesmidler og
vejledende materiale, som skal afklare dette yderligere (se ogsa litra g) nedenfor).
Ovennavnte andring af kravene til klassificering af andringer ggr det desuden
muligt at forenkle de rettigheder, som indehavere af

2 De feelles luftfartskrav i JAR 26 (Joint Aviation Requirements) blev anvendt hos de fzelles

luftfartsmyndigheder til at ggre visse supplerende luftdygtighedskrav ved drift obligatoriske for
operatgrer, der skulle overholde JAR-OPS 1.
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konstruktionsorganisationsgodkendelser matte have. Den nuveerende ret til at
godkende mindre aendringer vil omfatte bade aendringer af typekonstruktion og
andringer af DOE.

g. Gennemfgrelsen af kravet om at vurdere alle typekonstruktionsandringers
indvirkning pa DOE udskydes i endnu tre ar efter andringsforordningens
ikrafttraeden. Branchen har udtrykt alvorlig bekymring over dette krav pa grund af
den forventede yderligere administrative byrde ved forvaltning af processen med
klassificering og godkendelse af aendringer, ogsa hvad angar stgrstedelen af de
andringer, der ikke vil pavirke DOE. Agenturet har anerkendt disse bekymringer og
er enig i, at der er behov for yderligere vejledende materiale ved klassificering af
andringer af DOE og ved vurdering af konstruktionsaendringers indvirkning pa
DOE. Denne vejledning kan blive videreudviklet i Igbet af overgangsperioden pa tre
ar, ligesom den kan blive baseret pa erfaringerne fra godkendelse af de fgrste DOE.
I overgangsperioden vil det veere muligt at ansgge om godkendelse af andringer af
DOE pa frivillig basis.

Indholdet af agenturets udtalelse

Fastleeggelse af DOE hos ansggere om konstruktionsgodkendelser

15.

16.

17.

18.

19.

Som anfgrt ovenfor er man gdet bort fra den oprindelige idé med en separat godkendelse
af operationel egnethed i tillaeg til typecertifikatet. Den blev erstattet af idéen om at
medtage DOE i typecertifikatet. Kort sagt gar konceptet ud pd folgende:

For nye typer'® skal ansggningen om typecertifikatet suppleres ved at tilfgje DOE-
elementer, som skal godkendes. Ansggeren om et typecertifikat skal pavise
overensstemmelse med galdende tekniske standarder. Disse standarder medtages i
certificeringsspecifikationer (CS), som udstedes af agenturet i overensstemmelse med
reguleringsproceduren. Der skal vaere en certificeringsspecifikation for hvert element:
CS-MMEL, CS-FC (typeratingkursus for piloter), CS-SIM
(flyvesimulatortraeningsanordninger), CS-CC (typeuddannelse af kabinepersonale) og CS-
MCS (typeratingkursus for personale, der har ansvaret for at certificere vedligeholdelse).
Alle disse certificeringsspecifikationer er under udarbejdelse og &bnes for hgring gennem
offentligggrelse af dedikerede bebudninger af foresldede aendringer.

Ansggeren om et typecertifikat er forpligtet til at pdvise overensstemmelse med den
gaxldende standard for alle DOE-elementer, fgr certifikatet kan udstedes. Det vil dog
veere muligt at udskyde pavisningen af overensstemmelse for et eller flere DOE-
elementer til en dato, der ligger efter udstedelsen af typecertifikatet, men pavisningen
skal finde sted fgr ibrugtagning hos en EU-operatgr.

Nar DOE er godkendt, vil der blive henvist til dem i typecertifikatets specifikationsblad,
men selve dataene opbevares af indehaveren af certifikatet (i lighed med instruktionerne
om vedvarende luftdygtighed). Visse DOE-elementer vil skulle ggres tilgeengelige for
operatgrerne og, efter anmodning, enhver anden part, som skal overholde deres indhold.

Ansggeren om de fgrste DOE er indehaveren af typecertifikatet. Indehaveren af de fgrste
DOE eller en anden juridisk enhed kan foresla aendringer af dem p& de betingelser, der er
fastlagt i del-21, subpart D eller E. Dette indebaerer, at de nuvaerende bestemmelser om
andring af typekonstruktion ogsa vil gaelde for sendringer af DOE. Nar der udarbejdes en
andring, skal ansggeren verificere, om aendringen pavirker et eller flere af de godkendte
DOE-elementer. Hvis DOE-elementer pdvirkes (f.eks. hvis instrumenter eller elektronik i
cockpittet opgraderes, sa det kreever yderligere uddannelse af piloter), skal ansggeren
desuden supplere ansggningen med de kraevede andringer af DOE. Som anfgrt ovenfor
under beskrivelsen af de aendringer af forslaget, der stammer fra reaktioner pd CRD-

13

Ny type betyder en type luftfartgj, som der ansgges om et typecertifikat for, efter at den aendring af
forordning nr. 1702/2003, der resulterer af denne udtalelse, er tradt i kraft.
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dokumentet, udskydes kravet om at vurdere alle konstruktionsaendringers indvirkning pa
DOE i tre ar.

Operatgrers og uddannelsesorganisationers brug af DOE

20.

Operatgrer og uddannelsesorganisationer skal bruge de godkendte DOE som grundlag for
at fastlaegge skraeddersyede typeuddannelseskurser og MEL. De godkendte simulatordata
skal bruges til at vurdere simulatorer og er derfor ngdvendige for simulatoroperatgrer.
Som forklaret ovenfor vil en del af DOE veere obligatorisk for operatgrer og
uddannelsesorganisationer, mens en anden ikke vil veere det, men derimod have status
af acceptable overholdelsesmidler. Derfor skal de regler og acceptable
overholdelsesmidler vedrgrende typeuddannelse og MEL, der henvender sig til operatgrer
og uddannelsesorganisationer, knyttes til DOE. I det endelige udkast til forordningen om
certificering af flyvebesaetninger'* har man allerede medtaget de fleste forbindelser til
DOE. Der mangler dog enkelte forbindelser, og derudover er overgangsbestemmelserne
ikke medtaget. I udkastet til forordningen om operationer'® har man kun medtaget de
fleste forbindelser midlertidigt, og man udspecificerer dem ikke. Derfor er der behov for
yderligere bearbejdning af disse bestemmelser. Endvidere er overgangsbestemmelserne
endnu ikke medtaget. I den nylige sendring vedrgrende del-66'® medtager man ingen
forbindelser til DOE. Denne udtalelse omfatter derfor forslagene til sendring af disse
forordninger for at fastlaegge, forbedre eller videreudvikle de ngdvendige forbindelser til
DOE og medtage de ngdvendige overgangsbestemmelser. Disse a&ndringer omhandler
naturligvis kun de obligatoriske dele af DOE, da forbindelsen til de ikke-obligatoriske dele
af DOE fastlaegges i acceptable overholdelsesmidler, som foreskrives af agenturet.

Haevdvundne rettigheder og overgangsforanstaltninger

21.

22,

23.

24,

Haevdvundne rettigheder og overgangsforanstaltninger er ngdvendige for at sikre
gnidningslgs gennemfgrelse af de nye regler. Formalet er at begraense den administrative
byrde for branchen og myndighederne og at undgd forstyrrelser af de igangvaerende
operationer.

Heevdvundne rettigheder for indehavere af typecertifikater: Alle JOEB- og EASA OEB-
rapporter er automatisk havdvundne rettigheder for det indhold, der svarer til DOE som
kreevet og/eller tilladt i del-21.

Heevdvundne rettigheder for operatgrer/uddannelsesorganisationer: Nuvaerende nationalt
godkendte eller accepterede typeratingkurser, kvalificering af simulatorer og MEL er
hzevdvundne rettigheder.

N&r DOE (nye eller baseret pd haevdvundne rettigheder eller indhentning ("catch up"))
for typen er fastlagt, har operatgrer/uddannelsesorganisationer mindst to ar efter
godkendelsen af DOE til at tilpasse deres uddannelseskurser til de obligatoriske dele af
DOE-elementerne. Ved udformning af et nyt'” uddannelseskursus vil det vaere
obligatorisk at bruge DOE, hvis de foreligger. Hvis de ikke foreligger, skal
uddannelseskurset fastlaagges vha. reglerne i henholdsvis del-FCL, del-OPS eller del-66.

Tilpasning af MEL til strengere MMEL-bestemmelser ma maksimalt tage 90 dage. Dette er
det tidsrum, der allerede gelder efter de nuvaerende regler. Hvis der ikke findes en
EASA-godkendt MMEL, kan den pageeldende MEL (ny eller zndret) fortsat baseres pa den
MMEL, der accepteres af operatgrens kompetente myndighed.

Den nuvarende kvalificering af simulatorer bergres ikke af fastlaeggelsen af DOE.

Indhentning ("catch up") for indehavere af typecertifikater: Indhentning er en proces til
fastlaeggelse af godkendte DOE for en luftfartgjstype, der allerede er blevet certificeret.

14

15

16

17

Ny forordning, som man er i feerd med at vedtage i EU.
Ny forordning, som man er i feerd med at vedtage i EU.
Omfattet af forordning (EU) nr. 1149/2011 om andring af forordning (EF) nr. 2042/2003.

Nye for operatgren/uddannelsesorganisationen.
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Indhentningsprocessen er meget begraenset sammenlignet med den fgrste godkendelse
af DOE for en ny type.

Ansggning om indhentning er obligatorisk for Iuftfartgjsmodeller, der stadig er i
produktion og leveres til EU-operatgrer'®. Fristen for at opna godkendelse er to ar efter
endringen af del-21. Indhentning kraeves ikke for mindstepensum for et
typeratingkursus for personale, der har ansvaret for at certificere vedligeholdelse, og for
kildedata til validering af luftfartgjer, som skal understgtte objektiv kvalificering af
simulatorer, men kan foretages pa frivillig basis. N&r produktionen af en model
genoptages efter at have veeret indstillet i en periode, skal DOE vaere godkendt, fgr det
nye luftfartgj seettes i drift af en EU-operatar.

Indhentning er frivillig for andre modeller, der ikke laengere er i produktion, og for de
ikke kraevede elementer.

25. Igangveerende certificeringer: Luftfartgjstyper, varianter eller supplerende
typecertifikater, som er i feerd med at blive certificeret pa datoen for andringen af del-
21, kan ikke nyde godt af haevdvundne rettigheder, da der ikke findes noget formelt
dokument/certifikat, som der er vundet hsevd pa. Derfor skal de pagaeldende ansggere
udvide deres ansggning om typecertifikatet til EASA, s@8 den omfatter DOE. Men hvis
ansggeren allerede har ansggt om en OEB-vurdering, accepteres det arbejde, der
allerede er udfgrt under OEB-processen, ved overgangen til DOE-processen uden
yderligere verifikation. Ansggeren om en igangveaerende typecertificering kan vaelge at
udvide sin ansggning, sa den omfatter DOE, umiddelbart efter at andringsforordningen
er tradt i kraft. I alle tilfeelde skal DOE-godkendelse opnas inden for to ar, efter at den
nye regel er indfgrt, eller fgr luftfartgjet anvendes af en EU-operatgr, hvis dette sker
efter de to ar.

26. Konstruktionsorganisationsgodkendelser: Hvis et typecertifikat omfatter data om
operationel egnethed gennem enten haevdvundne rettigheder eller indhentning, skal
indehaveren af typecertifikatet opnd godkendelse af en udvidelse af vedkommendes
konstruktionsorganisationsgodkendelses anvendelsesomrdde eller alternative geeldende
procedurer for konstruktionsorganisationsgodkendelse for at medtage aspekter
vedrgrende operationel egnethed inden for to ar efter, at reglen er tradt i kraft.

Nye ansggere om et typecertifikat, som skal medtage DOE i deres ansggning, skal
indhente tilladelse til at udvide anvendelsesomradet for deres
konstruktionsorganisationsgodkendelse eller alternative procedurer for
konstruktionsorganisationsgodkendelse, far DOE godkendes.

27. Overgangsperiode for andringer og supplerende typecertifikater. Som anfgrt ovenfor
udskydes gennemfgrelsen af kravet om at vurdere alle typekonstruktionsaendringers
indvirkning p& DOE i yderligere tre 3r, efter at sendringsforordningen er tradt i kraft. I
overgangsperioden vil det veere muligt at ansgge om godkendelse af andringer af DOE
pa frivillig basis.

IV. Konsekvensanalyse af lovgivning

28. Formalet med denne konsekvensanalyse af lovgivningen er at analysere de vigtigste
konsekvenser, der ventes af de bestemmelser, som foreslds i denne udtalelse og
opsummeres i afsnit III ovenfor.

Bergrte sektorer

29. Fglgende sektorer pa omradet for civil luftfart og inden for agenturets
kompetenceomrade vil blive bergrt:

a. kvalificeret personale i EU: piloter, kabinepersonale og personale, der har ansvaret
for at certificere vedligeholdelse

18 Dette betyder, at hvis produktionen har vaeret indstillet og genoptages, kraeves der DOE.
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b. indehavere af og ansggere om typecertifikater til luftfartgjer (i og uden for EU)

C. ansggere om supplerende typecertifikater (i og uden for EU)

d. operatgrer og ejere af luftfartgjer i EU

e. uddannelsesorganisationer (i og uden for EU)

f. simulatorproducenter og -operatgrer (i og uden for EU)

g. godkendte vedligeholdelsesorganisationer (i og uden for EU)

h. kompetente myndigheder (EASA og nationale luftfartsmyndigheder).
Konsekvenser

Konsekvenser for sikkerheden

30. I det seneste arti har der veeret en reekke haendelser og havarier, hvor man har udpeget
en mangel i uddannelsen af personale eller i MMEL som arsagen eller en bidragende
faktor. Derfor har de respektive nationale organer, der undersgger havarier, fremsat
anbefalinger til agenturet om at forbedre reglerne vedrgrende uddannelse og MMEL. Ved
at lukke hullerne mellem certificering, operationer og vedligeholdelse forventes DOE-
konceptet at bidrage til at tage hdnd om disse anbefalinger med hensyn til sikkerhed.

31. De vigtigste og seneste sikkerhedsanbefalinger anfgres nedenfor.

a.

1. juni 2009, Air France flight 447, A330, Atlanterhavet

Anbefaling: BEA anbefaler, at EASA gennemgdr indholdet af kontrol- og
uddannelsesprogrammerne og navnlig ggr det obligatorisk at gennemfgre specifikke
og regelmaessige gvelser i manuel betjening af luftfartgjer ved begyndende stall og
genopretning ved stall, herunder i stor hgjde.

25. februar 2009, Turkish Airlines flight 1951, B737, Amsterdams Schiphol-lufthavn

Anbefaling: DGCA, ICAO, FAA og EASA bgr zndre deres bestemmelser for at sikre,
at [luftfartsselskaber og flyveuddannelsesorganisationer sgrger for, at deres
uddannelsesprogrammer omfatter gvelser i genopretning ved begyndende stall.

27. november 2008, XL Airways, A320, Perpignan

Anbefaling: BEA anbefaler, at EASA i samarbejde med producenterne forbedrer
gvelserne og teknikkerne vedrgrende begyndende stall for at sikre kontrol over
luftfartgjet ved haeldningsaksen.

20. august 2008, Spanair flight 5022, MD-82, Barajas-lufthavnen ved Madrid

Anbefaling: Det anbefales, at Det Europeaeiske Luftfartssikkerhedsagentur (EASA)
&ndrer punkt 30.8 i masterminimumsudstyrslisten (MMEL) for luftfartgjer af typen
Boeing DC-9, MD-80, MD-90 og B-717 for at undersgge muligheden for ikke at
sende et fly afsted med en fejl, der vedrgrer RAT-sondeopvarmning pa jorden, og
hvis det sendes afsted, at der medtages en tydelig henvisning til vedligeholdelses-
og betjeningsvejledningen og til andre punkter i masterminimumsudstyrslisten
(MMEL), som kan have relation til den pagaeldende fejl.

Anbefaling: Det anbefales, at Det Europaiske Luftfartssikkerhedsagentur (EASA)
fastseetter krav vedrgrende flyvesimulatorer, sa simulatoruddannelsen kan omfatte
vedvarende stalls ved start, der gengiver situationer, som kan overstige graenserne
for normale driftsforhold.

9. juli 2006, S7 Airlines flight 778, A310, lufthavnen i Irkutsk

Anbefaling: Det anbefales EASA, andre certificeringsmyndigheder og producenterne
af store transportluftfartgjer at behandle spgrgsmalene vedrgrende menneskelige
faktorer med relation til forholdene ved afsendelse af fly og de operationelle
procedurer i tilfeelde af, at en reversibel fremdrivhingsanordning ikke virker, for at
undgad utilsigtet fremdrift.
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21. september 2005, Robinson R22 F-GRIB

Anbefaling: At EASA ggr det obligatorisk for piloter at gennemfgre uddannelse i de
saerlige egenskaber ved R22 Mariner, nar typen er udstyret med pontoner.

Behovet for at lukke hullerne mellem certificering, operationer og vedligeholdelse er
desuden blevet pavist ved fglgende undersggelser i Europa og i USA:

a.

"Commercial Airplane Certification Process Study, An Evaluation of Selected Aircraft
Certification, Operations, and Maintenance Process, FAA, March 2002". Resultaterne
af denne undersggelse, som FAA gennemfgrte i 2001, og FAA's betragtninger
vedrgrer problemer med graenseflader, der involverer certificering, vedligeholdelse
og drift.

"Federal Aviation Administration Human Factors Team Report on the Interfaces
Between Flightcrews and Modern Flight Deck Systems, June 18, 1996"'°, I
rapporten fra FAA's "Human Factor"-team fra 1996 papeger man desuden
problemer med det supplerende typecertifikat (bl.a. er man ikke ngdvendigvis
opmeerksom pa filosofien bag cockpittets indretning eller driftsforholdene).

"Commercial Aviation Safety Team (CAST) on Loss of Control Joint Safety
Implementation  Team  Report" af  15. februar 2003°°  omfatter  en
sikkerhedsanbefaling om, at der skal udvikles plidelige processer for at sikre, at
personale med ansvar for drift og vedligeholdelse af luftfartgjer rettidigt ggres
bekendt med og indarbejder vigtige driftsoplysninger.

N&r der indfgres regler for typeuddannelse af personale og MMEL i form af DOE, der
udggr et obligatorisk minimum for alle operatgrer og uddannelsesorganisationer, og som
understgttes af standardiseringsaktiviteter, ventes det, at alle uddannelseskurser og MEL
godkendes ud fra den samme standard.

Ansvarsomraderne vil blive fastlagt mere klart, s& der ikke er forskelle med hensyn til
ansvaret vedrgrende mindstepensum for typeratingkurser og MMEL.:

a.

Ansvaret for at fastleegge de fgrste DOE med alle ngdvendige elementer vil ligge
hos indehaveren af typecertifikatet til luftfartgjet. Agenturet mener, at indehaveren
af typecertifikatet er bedst egnet til at udvikle disse elementer, da vedkommende
har alle de ngdvendige baggrundsoplysninger, der findes fra undersggelsen af
konstruktionen og luftdygtigheden. For at udarbejde en forsvarlig MMEL er det
f.eks. ngdvendigt at have indsigt i analysen af luftfartgjets systemers sikkerhed.
Derfor ventes bekreeftelsen af det ansvar, som indehaveren af typecertifikatet har
for DOE-elementer, ogsa at fa positive konsekvenser for sikkerheden.

Samtidig vil det at ggre agenturet ansvarligt for godkendelse af mindstepensum og
MMEL &bne mulighed for at inddrage den ekspertise, som ogs& blev anvendt ved
godkendelsen af konstruktionens luftdygtighed.

Der vil blive anlagt en proaktiv tilgang til sikkerhedsaspekterne ved typeuddannelse
og MMEL ved at indfgre konceptet "fortsat operationel egnethed": Ophavsmanden
til DOE vil have ansvaret for det eller de godkendte DOE-elementers fortsatte
gyldighed. Det er klart, at denne ansvarlige enhed skal holde gje med situationen
ved hjeelp af de godkendte elementer og reagere i tilfaelde af sikkerhedsproblemer.
I veerste fald, hvor der er umiddelbare sikkerhedsproblemer, kan agenturet udstede
luftdygtighedsdirektiver til udbedring af mangler i DOE, som skal gennemfgres pa
operatgrplan. Endelig vil bestemmelserne ogsa palaegge tredjeparter, der foretager
konstruktionseendringer (supplerende typecertifikat), at tage hensyn il
konsekvenserne af konstruktionsaendringen for DOE og om ngdvendigt foresld
&ndringer af DOE-elementer.

19

20

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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Samlet set vil DOE sikre en ensartet hgj standard for uddannelse af flyvebesaetninger og
MMEL og afklare ansvarsomraderne ved disse processer. Dette ventes at medfgre
vaesentlige sikkerhedsforbedringer og bidrage til et hgjt og ensartet sikkerhedsniveau.

@konomiske konsekvenser for branchen

36.

Indfgrelsen af DOE forventes at palaegge indehavere af og ansggere om typecertifikater
og supplerende typecertifikater ekstra omkostninger. Disse omkostninger kan helt eller
delvist sendes videre til deres kunder i form af hgjere priser pa deres produkter eller
data.

Det vil dog ikke pavirke branchens samlede omkostninger. Omkostningerne for ansggere
om/indehavere af typecertifikater og supplerende typecertifikater kan inddeles i tre dele:

o omkostninger til udarbejdelse af DOE og certificering
) omkostninger til ajourfgring af DOE
. omkostninger til udvidelse af deres konstruktionsorganisationsgodkendelse.

Omkostningerne til udarbejdelse og certificering af DOE kan igen opdeles i omkostninger
til nye ansggninger og omkostninger til obligatorisk indhentning. For alle omkostninger
skal der tages hensyn til, at den nuveaerende frivillige OEB-proces allerede gennemfgres af
de fleste bergrte indehavere af typecertifikater og supplerende typecertifikater. Ved
analysen af de gkonomiske konsekvenser skal der sdledes ses naermere pa de yderligere
omkostninger, som DOE-forslaget i denne udtalelse paleegger sammenlignet med den
nuvaerende OEB-proces.

Der ventes kun begraensede gkonomiske konsekvenser for brugerne af DOE (f.eks.
operatgrer og uddannelsesorganisationer). I stedet for at bruge data fra OEB-
rapporterne, andre kilder eller data, som de selv genererer, vil de bruge DOE. Faktisk
kan muligheden for at bruge DOE fa positive gkonomiske konsekvenser for dem. Ved
udarbejdelse af nye uddannelseskurser og MEL kan de bruge DOE som grundlag og
derved nedbringe omkostningerne. Der vil palgbe visse ekstraomkostninger ved aendring
af de nuvaerende uddannelseskurser og MEL, sd de er i overensstemmelse med DOE.
Overgangsperioden i denne henseende er imidlertid fire dr, s& det ventes, at denne
ajourfgring vil falde sammen med den naturlige opdatering af dataene.

For at fa et billede af omfanget af de ventede gkonomiske konsekvenser indeholder
falgende afsnit en naermere gennemgang af de vigtigste punkter, der anfgres ovenfor.

Omkostninger til udarbejdelse og certificering af DOE for nye ansggninger om typecertifikater

37.

Store flyvemaskiner og komplekse rotorluftfartajer. 1 dag er det almindelig praksis, at
alle ansggere om et EASA-typecertifikatet til en stor flyvemaskine eller et komplekst
rotorluftfartsj ogsa ansgger om en OEB-vurdering pa frivillig basis. Disse OEB-
vurderinger omfatter generelt? pensum for et typeratingkursus for piloter og for
uddannelse af kabinepersonale, simulatordata samt MMEL. Ved indfgrelse af det
obligatoriske DOE-koncept vil de ekstra omkostninger derfor begraense sig til
omkostningerne til pensum for et typeratingkursus for personale, der har ansvaret for at
certificere vedligeholdelse, og omkostningerne til typespecifikke data til uddannelse af
kabinepersonale i en rakke tilfeelde med store flyvemaskiner, hvor uddannelse af
kabinepersonale ikke indgik i OEB-vurderingen. De fleste komplekse rotorluftfartgjer har
en maksimal passagerkapacitet pd under 20. Derfor kraeves der intet kabinepersonale,
og der er sdledes ikke behov for at udarbejde uddannelsesdata.

21

Kun fa luftfartgjer, der ikke er konstrueret i Vesten, er ikke blevet underkastet en komplet OEB-
vurdering, men i disse tilfeelde foretager de nationale Iluftfartsmyndigheder vurderinger.
Konsekvenserne for branchens samlede omkostninger er kun marginale.
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38. Ikke-komplekse rotorluftfartajer. 1 dag er det sdledes, at de fleste ansggere om et EASA-
typecertifikat til et ikke-komplekst rotorluftfartgj pa frivillig basis ogsa ansgger om en
OEB-vurdering af pensum for et typeratingkursus for piloter. Nar DOE gennemfgres, vil
de desuden skulle ansgge om en MMEL-godkendelse. P& grund af de fleste nye ikke-
komplekse rotorluftfartgjers kompleksitet vil det i praksis ikke vaere muligt at fastlaegge
en generel MMEL, som kan bruges af alle. Ikke-komplekse rotorluftfartgjer har dog en
grupperating med hensyn til personale, der har ansvaret for at certificere
vedligeholdelse, og derfor er der ikke behov for at udarbejde et pensum for et
typeratingkursus. Ikke-komplekse rotorluftfartgjer har maksimalt ni passagerer og
behgver intet kabinepersonale. De ekstra omkostninger ved nye ansggninger vil saledes
begraense sig til omkostningerne til udarbejdelse og certificering af en MMEL.

39. Andre ikke-komplekse luftfartgjer (smé flyvemaskiner, meget lette flyvemaskiner, lette
sportsflyvemaskiner, svaevefly og balloner). Med undtagelse af hgjtydende sma
flyvemaskiner underkastes ingen af luftfartgjerne i denne kategori en OEB-vurdering i
dag. For hgjtydende sma flyvemaskiner begreenser OEB-vurderingen sig til et
typeratingkursus for piloter. Nar DOE gennemfgres, er det kun MMEL, som skal
fastlaeegges i tillaeg til det, der fastlaegges i dag. For denne kategori af luftfartgjer kan
MMEL baseres pa en generel MMEL, der udarbejdes af agenturet. Ansggeren om et
typecertifikat skal sdledes kun yde en meget begraenset indsats.

40. Da der ikke findes eksempler pd udarbejdelse og certificering af DOE-elementer, baseres
overslaget over forventede omkostninger pa erfaringerne med gennemfgrelse af OEB.
Visse producenter har tilvejebragt rd@ data vedrgrende gennemfgrelse af OEB, som er
blevet anvendt til at ansld8 omkostningerne til udarbejdelse af DOE.

41. Omkostningerne til agenturets godkendelse af DOE svarer til gebyrerne og afgifterne ved
aktiviteten. I trdd med forordningen om gebyrer og afgifter?? vil agenturet opkreeve et
gebyr pr. time ved godkendelse af DOE.

42. For at opstille et omkostningsskgn er der foretaget et overslag over antallet af
arbejdstimer, som er ngdvendige for at udarbejde og certificere de primaere DOE-
elementer, et typeratingkursus for flyvebesaetninger (DOE-FC), et typeratingkursus for
personale, der har ansvaret for at certificere vedligeholdelse (DOE-M), typespecifikke
data for kabinepersonale (DOE-CC) og masterminimumsudstyrslisten (MMEL) (Se Tabel
1).

22 Kommissionens forordning (EF) nr. 593/2007 af 31. maj 2007 om Det Europaiske

Luftfartssikkerhedsagenturs gebyrer og afgifter (EUT L 140 af 1.6.2007, s. 3), senest andret ved
forordning (EF) nr. 1356/2008 af 23. december 2008 (EUT L 350 af 30.12.2008, s. 46).
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Tabel 1: Udarbejdelse og certificering af DOE - overslag over arbejdstimer pr. ansggning
om nyt typecertifikat fordelt pa luftfartgjer

Luftfartgjs- Typeratingkurser Typeratingkursus for Typespecifikke data for Masterminimumsudstyrsliste
kategori for personale med ansvar kabinepersonale
flybeseetninger for at certificere

vedligeholdelse

(timer) Udarbejdelse  Certificering  Udarbejdelse  Certificering Udarbejdelse Certificering

(timer) (timer) (timer) (timer) (timer) (timer)
Store - 3200 1050 2 000 750 - -
flyvemaskiner!
Sma - 1200 600 Ikke Ikke 1 600 900
komplekse relevant relevant
flyvemaskiner?
Komplekse - 1 600 800 Ikke Ikke - -
rotorluftfartgjer relevant relevant
Ikke- - Ikke Tkke Tkke Tkke 800 400
komplekse relevant relevant relevant relevant
rotorluftfartgjer
Andre ikke- - Ikke Ikke Ikke Ikke 8 4
komplekse relevant relevant relevant relevant

luftfartagjer

Bemeaerkninger:

! Maksimal startvaegt p3 over 5,7 t

2 Maksimal startvaegt p& under 5,7 t - to motorer eller en turbine eller hgjtydende
-: Dette DOE-element indgédr allerede i de nuvaerende OEB-evalueringer

Ikke relevant, da DOE-elementet typisk ikke kraeves for disse luftfartgjskategorier

43. Pa basis af disse data og overslag over timeforbruget for branchen og agenturet anslds
de omkostninger til udarbejdelse og certificering pr. type, som fremgar af Tabel 2:
Ansldede omkostninger til udarbejdelse og certificering af DOE til nye ansggninger om
typecertifikater nedenfor.

44, De samlede &rlige omkostninger til udarbejdelse og certificering af DOE for nye ansggere
om et typecertifikat udledes ved at tillaagge det ansldede antal nye typecertifikater, der
kan forventes hvert 3r. Disse overslag er baseret pd de gennemsnitlige tal hidtil.
Omkostningerne til elementer ved DOE-godkendelsen, der tilfgjes efter anmodning fra
ansggeren om et typecertifikat, er ikke medregnet. De samlede arlige omkostninger for
branchen, inklusive udarbejdelse og godkendelse, anslds saledes til omkring
2,6 mio. EUR.

Tabel 2: Ansldede omkostninger til udarbejdelse og certificering af DOE til nye
ansggninger om typecertifikater

Luftfartgjskategori Antal typecertifikater Omkostninger pr. Arlige omkostninger

pr. ar typecertifikat (EUR)
(EUR)

Store flyvemaskiner 1,5 952 000 1428 000
Sma komplekse 1 640 000 640 000
flyvemaskiner
Komplekse 1 352 000 352 000
rotorluftfartgjer
Ikke-komplekse 1 176 000 176 000
rotorluftfartgjer
Andre ikke-komplekse 14 1760 24 640
luftfartgjer
I alt 2 620 640
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Omkostninger til udarbejdelse og certificering af DOE ved indhentning

45.

46.

47.

Komplekse motordrevne flyvemaskiner og rotorluftfartgjer. Indhentning kraeves for
luftfartgjsmodeller, der stadig produceres, og begraenses til typeratingkurser for
flybesaetninger, typespecifikke data for kabinepersonale og MMEL. Omkostningerne til
udarbejdelse er minimale, da grundlaget for indhentning kan vaere et uddannelseskursus,
der er godkendt for en bestemt operatgr, og en MMEL, der er godkendt af en national
luftfartsmyndighed. Indehaveren af typecertifikatet behgver blot henvise agenturet til et
af disse godkendte elementer. Agenturets indsats anslas til 28 mandtimer pr. type for
hvert element. Der anslds otte timer for branchen. I alt anslds dette at medfgre
omkostninger pa 7 500 EUR for hver indhentningscertificering. Det anslds, at
indhentningsprocessen vil vaere gennemfgrt inden for to ar.

P& basis af Agenturets overslag over antallet af indhentningscertificeringer vises i Tabel
3: Ansldede omkostninger til indhentningscertificering af DOE (engangsomkostninger)
nedenfor et samlet omkostningsskgn p& omkring 700 000 EUR.

Andre flyvemaskiner end komplekse motordrevne flyvemaskiner og balloner. Indhentning
kraeves for luftfartgjsmodeller, der stadig produceres. Det eneste relevante element er
dog MMEL. For disse kategorier af Iuftfartgjer vil agenturet udstede en generel MMEL, der
kan bruges, som den er, eller eventuelt med tilfgjelse af flere punkter pd frivillig basis.
Omkostningerne til bAde udarbejdelse og godkendelse er saledes ubetydelige.

Tabel 3: Anslaede
(engangsomkostninger)?®

omkostninger til indhentningscertificering af DOE

Luftfartgjs-
kategori

Masterminimums-
udstyrsliste

Typespecifikke data for
kabine-
personale

Enheds- Typerating-
omkostninger kurser for fly-
til beszetninger

Samlede
omkostni
nger

indhentnings-

(EUR)

certificering
(EUR)

Antal
indhentnings-
certificeringer

Samlede

omkostninger indhentnings-
certificeringer

til
indhentnings-
certificering,
FCTRT (EUR)

Antal

Samlede
omkostninger
til
indhentnings-
certificering,
TSD CC (EUR)

Antal
indhentnings-
certificeringer

Samlede
omkostninger ti
indhentnings-
certificering,
MMEL (EUR)

Store flyve-
maskiner  og
sma
komplekse
flyvemaskiner

7 520

Rotor-
luftfartgjer

7 520

285 760

75 200

11

Ikke
relevant

82 720

Ikke
relevant

29 218 080 586 560

10 75200 150 400

Ialt

360 960

82720

283 280 736 960

Omkostninger __til

udarbejdelse

og certificering af DOE for

indehavere af/ansggere om

supplerende typecertifikater

48. Der findes ikke obligatorisk indhentning for eksisterende supplerende typecertifikater, sa

49,

indehavere af disse bergres ikke. Aktgrer, der udarbejder nye supplerende
typecertifikater, kan blive bergrt efter den ekstra overgangsperiode p& tre ar, hvis det
supplerende typecertifikat har konsekvenser for eksisterende DOE.

Alle nye ansggere om supplerende typecertifikater skal vurdere certifikaternes mulige
konsekvenser for DOE-elementer. Kun hvis der er tale om konsekvenser, skal de
udarbejde de ngdvendige tillaeg til de godkendte elementer af DOE som en del af det
supplerende typecertifikat. Omkostningerne vil bestd af udgifterne til udarbejdelse af
tillaeggene til DOE, sikring af disse elementers fortsatte gyldighed samt gebyrer og

23

Denne tabel omfatter ikke de ikke-komplekse flyvemaskiner, da indhentningsprocessen for disse

luftfartgjer kun vil bestd af at bekrzefte, at den generelle MMEL, som agenturet har udarbejdet, er

geeldende.
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afgifter for godkendelse hos agenturet. Alle disse omkostninger vil udggre en
forholdsmaessig andel af omkostningerne til den forste DOE, og de vil std i et rimeligt
forhold til det supplerende typecertifikats omfang og dets indvirkning pd uddannelse og
MMEL. Som anfgrt ovenfor udskydes kravet om at vurdere konsekvenserne af alle
andringer og supplerende typecertifikater for DOE i tre &r for at ggre det muligt at
udarbejde acceptable overholdelsesmidler og vejledende materiale. Dette tidsrum vil
ogsa blive brugt pa at vurdere kravets konsekvenser naermere. Beregninger for en enkelt
producent viser imidlertid, at kun 5 % af alle sendringer kan fa konsekvenser for DOE, sa
ekstraomkostningerne vil vaere relativt begransede.

Omkostninger til at opretholde DOE-elementernes gyldighed

50.

Indehaveren af typecertifikatet vil skulle undersgge og falge op pa eventuelle haendelser,
hvis de skyldes mulige mangler ved DOE-elementer. I dag har indehavere af
typecertifikater allerede dette ansvar, hvad angdr handelser, der skyldes
konstruktionsmaessige mangler. Fgr en haendelse er blevet analyseret, er det vanskeligt
at udpege arsagen, s det nuvaerende system til indberetning af haendelser kan ogsa
anvendes til at bortfiltrere disse haandelser, der har tilknytning til DOE. Hvis den farste
analyse viser, at arsagen hanger sammen med DOE, kan omkostningerne til yderligere
analyse og udvikling af forbedringer henfgres til omkostningerne til sikring af DOE-
elementers fortsatte gyldighed. P& baggrund af erfaringerne med OEB forventer
agenturet, at heendelser kun vil have relation til DOE i et relativt begraenset antal
tilfeelde. Ekstraomkostningerne anslds derfor som fglger:

Tabel 4: Ansldede omkostninger til sikring af fortsat gyldighed af DOE?*

Luftfartgjskategori Timer pr. Timelgn (EUR) Antal Samlede
indehaver af (B) indehavere af omkostninger
et et (EUR)
typecertifikat typecertifikat (AXBXC)
(A) (c)
Store flyvemaskiner 800 100 15 1 200 000
Sma komplekse 400 100 9 360 000
flyvemaskiner
Komplekse 600 100 6 360 000
rotorluftfartgjer
Ikke-komplekse 200 100 6 120 000
rotorluftfartgjer
Andre ikke-komplekse 0 100 0 0
luftfartgjer
Ialt 36 2 040 000

Omkostninger til udvidelse af konstruktionsorganisationsgodkendelsen, sa den omfatter DOE

51.

Indehaveren af typecertifikatet med nye eller indhentede DOE vil skulle udvide
konstruktionsorganisationsgodkendelsens omfang, sd8 den omfatter DOE. Dette gaelder
for organisationer, der har en konstruktionsorganisationsgodkendelse, og som ogsd har
DOE i kraft af haevdvundne rettigheder, eller som skal sgrge for indhentning, samt for
organisationer, der ansgger om et nyt typecertifikat. Dermed geelder det for omkring 40
organisationer. Det er vanskeligt at ansla ekstraomkostningerne til at opna godkendelse
af en udvidelse af konstruktionsorganisationsgodkendelsen, da de i hgj grad afhanger af

24

Skgnnet over det arlige antal timer med relation til DOE bygger pd en konservativ antagelse om
1 500 haendelser om aret pr. indehaver af et typecertifikat for store flyvemaskiner, hvoraf 5 % har
relation til DOE. For hver handelse, der kan indebzere usikre forhold, antages i gennemsnit 10-11
arbejdstimer.
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tidligere deltagelse i OEB-aktiviteter. De fleste organisationer, der konstruerer store
luftfartgjer, har allerede etableret procedurer til hdndtering af de fleste DOE-elementer.
For dem handler det om at medtage disse aktiviteter i
konstruktionsorganisationsgodkendelsen.  Organisationer, der konstruerer ikke-
komplekse Iuftfartgjer, har muligvis ingen erfaring med OEB, men ved en udvidelse af
deres konstruktionsorganisationsgodkendelse behgver de kun beskaeftige sig med MMEL,
da de ved, at agenturet vil fastleegge generelle MMEL'er, som disse organisationer kan
bruge. Sa for disse organisationer vil indsatsen vaere minimal.

Endelig vil gebyrerne og afgifterne til udvidelse af
konstruktionsorganisationsgodkendelsen vzere omfattet af det nuvaerende tilsynsgebyr
for godkendelsen, og der vil ikke blive palagt yderligere gebyrer eller afgifter.

Samlede omkostninger for branchen

52.

De samlede omkostninger for branchen kan opdeles i engangsomkostninger til
indhentning og gennemsnitlige arlige omkostninger til nye DOE og DOE, som der er
heaevdvundne rettigheder til, og som er indhentet. Engangsomkostningerne til indhentning
anslds at ligge pd@ omkring 740 000 EUR (Se Tabel 3: Ansldede omkostninger til
indhentningscertificering af DOE (engangsomkostninger)).

De gennemsnitlige Igbende arlige omkostninger ligger pd omkring 4,6 mio. EUR (Tabel 5:
Samlede ansldede omkostninger til gennemfgrelse af DOE). Begge elementer er
ekstraomkostninger ved forslag til DOE, som ligger ud over dem, der anvendes i dag.

Tabel 5: Samlede ansldede omkostninger til gennemfgrelse af DOE

Luftfartgjskategori Nye ansggninger om Fortsat gyldighed I alt (EUR)
typecertifikater (EUR)
(EUR)

Store flyvemaskiner 1428 000 1 200 000 2 628 000
Sma komplekse 640 000 360 000 1 000 000
flyvemaskiner
Komplekse 352 000 360 000 712 000
rotorluftfartgjer
Ikke-komplekse 176 000 120 000 296 000
rotorluftfartgjer
Andre ikke-komplekse 24 640 0 24 640
luftfartgjer
I alt 2 620 640 2 040 000 4 660 640

Omkostninger for agenturet og de nationale luftfartsmyndigheder

53.

54,

Agenturet far behov for yderligere ressourcer til godkendelse af DOE-elementer under
typecertificeringsprocessen. Dog afkreeves ansggeren betaling pa timebasis for al den tid,
som de relevante medarbejdere bruger pa godkendelse af DOE. Omkostningerne til
tilsynet med DOE's fortsatte gyldighed daekkes af det &rlige gebyr for typecertifikatet.
Agenturets omkostninger vil sdledes svare til den ekstra indkomst, der genereres
gennem gebyrer og afgifter, hvorved de vil veere budgetneutrale.

De nationale luftfartsmyndigheder vil fortsat godkende skraeddersyede
uddannelseskurser og MEL. I stedet for at bruge OEB-rapporterne som reference vil man
anvende DOE som grundlag for godkendelsen. Mangden af godkendelser og arbejdets
indhold vil ikke blive bergrt af DOE-systemet. Derfor ventes der ingen yderligere
omkostninger for de nationale luftfartsmyndigheder.

Andre konsekvenser: Harmonisering med ikke-EU-landes luftfartsbestemmelser
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55. 1 alle kendte reguleringssystemer foretager man praktisk vurdering af nye typer. I USA
er det f.eks. det sakaldte Flight Standardization Board (FSB), der foretager vurderingen
under FAA's tilsyn. Denne vurdering foreskrives ikke som sddan i reglerne, men
gennemfgres som led i den fgrte politik. FSB's resultater implementeres af FAA ved
godkendelse af uddannelseskurser og MEL. DOE er saledes et anderledes redskab til
opnaelse af de samme mal og vil blive implementeret i taeet samarbejde med FAA.

56. Ansggere om typecertifikater og supplerende typecertifikater fra ikke-EU-lande skal ogsd
overholde DOE-kravene. I dag foretages OEB-vurderingen af nye typer sammen med
FSB's vurdering under FAA. I sidste ende ndr hver myndighed frem til sine egne
resultater. Agenturet agter at viderefgre de feelles vurderinger efter gennemfgrelsen af
DOE. Den nuvaerende praksis vil sdledes ikke blive bergrt. Forskellen vil ligge i det nye
lovgivningsmaessige grundlag for vurderingen. De nuvaerende bilaterale aftaler med
tredjelande omhandler ikke DOE. Derfor kan agenturet ikke acceptere tredjelandes
myndigheders resultater vedrgrende DOE-elementer uden at foretage en vyderligere
gennemgang. Dette gaelder dog allerede i dag for OEB-vurderinger af ikke-EU-produkter.
Det undersgges i gjeblikket, om der er behov for at medtage DOE i fremtidige sndringer
af bilaterale aftaler.

57. EU-ansggere, som har indhentet en DOE-godkendelse, ventes at fa visse fordele, nar de
eksporterer deres produkter eller supplerende typecertifikater. Nogle lande kraever
allerede data om operationel egnethed, nar de importerer nye luftfartgjer. Det ventes, at
det i kraft af EASA-godkendelsen vil blive lettere at indhente lokale godkendelser, der
kraeves for et DOE-element.

Sammendrag

58. Samlet set mener agenturet, at de vaesentlige sikkerhedsfordele ved forslag til DOE, der
omhandler en raekke sikkerhedsanbefalinger, opvejer de omkostninger, som
luftfartsbranchen pdleegges. Omkostningerne til gennemfgrelse af DOE anslds at udggre
omkring 4,6 mio. EUR om aret plus engangsomkostninger til indhentning pa
740 000 EUR.

Koéln, den 13. december 2011

P. GOUDOU

Administrerende direktgr
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