Agentia Europeana de Siguranta a 18 mar 2011
Aviatiei

AvizuL nr. 01/2011

AL AGENTIEI EUROPENE DE SIGURANTA A AVIATIEI

din 18 martie 2011

pentru un Regulament al Comisiei de modificare a Regulamentului (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 certificarea intreprinderilor de
proiectare si productie;

SI

pentru un Regulament al Comisiei de modificare a Regulamentului Comisiei (CE) nr.
2042/2003 privind navigabilitatea initiala si continua a produselor, pieselor si
echipamentelor aeronautice si autorizarea intreprinderilor si a personalului cu
atributii in domeniu

~Procesul ELA" si ,,Modificari si reparatii standard"
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Rezumat

Prezentul aviz influenteaza in primul radnd aviatia generala si abordeaza urmatoarele
probleme:

Se introduce un proces de certificare simplificat si restructurat pentru aeronava europeana
usoara (ELA). Un solicitant al unui certificat de tip pentru o aeronava ELA1 (de ex. avioane
sub 1 200 kg) poate utiliza un program de certificare pentru demonstrarea conformitatii.
Acest lucru anuleaza obligativitatea ca intreprinderile mici sa treaca prin procedura
administrativa dificila si de lunga durata de obtinere a aprobarii pentru intreprinderea de
proiectare (DOA) trecand, in acelasi timp, prin procedura de certificare. Aceasta modificare
vine in sprijinul noilor solicitanti pentru un certificat de tip pentru o aeronava ELAL.

Se introduce conceptul de , Modificari si reparatii standard”. Noul concept elimind necesitatea
parcurgerii procedurii de aprobare a proiectului pentru modificarile si reparatiile considerate
standard. In acest scop, noile specificatii de certificare (CS) cuprind si un catalog al
modificarilor si reparatiilor standard. Noul concept reduce povara administrativa, mentinand,
in acelasi timp, un nivel inalt de siguranta. Toti proprietarii/operatorii de aeronave de
dimensiuni reduse pot beneficia de aceasta reglementare.

In conformitate cu reglementdrile actuale, Formularul 1 EASA reprezintd o conditie
indispensabila pentru instalarea pieselor de schimb pe o aeronava. Unele repere si
dispozitive de pe o aeronava ELA se produc insa in sectoare industriale obisnuite non
aeronautice. Producatorii obisnuiti nu pot da in exploatare aceste repere cu un Formular 1
EASA. Pentru aeronavele noi, acest lucru nu reprezintd o problema, deoarece receptia
reperelor este acoperita de intreprinderea de productie omologata a producatorului de
aeronave. Piesele de schimb se obtin insa de obicei direct de la sursa. Pentru respectarea
obligativitatii unui Formular 1 EASA, aceste repere trebuie, totusi, date in exploatare prin
intermediul unor intreprinderi de productie omologate, in cazul carora valoarea lor adaugata
nu este intotdeauna iminenta. Pentru proprietarii de aeronave ELA, prezentul aviz introduce
posibilitatea acceptarii instalarii anumitor repere care nu sunt critice pentru siguranta fara
Formularul 1 EASA. Aceasta modificare vizeaza reducerea poverii de reglementare la un nivel
proportional cu riscurile pentru siguranta.
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Generalitati

1.

II.

Scopul prezentului aviz este recomandarea catre Comisie a modificarii anexei la
Regulamentul Comisiei (CE) nr. 1702/2003' (denumitd in continuare ,Partea 21”) si, in
special, a introducerii unui proces de certificare simplificat si restructurat pentru aeronavele
europene usoare (ELA). De asemenea, pentru pastrarea coerentei cu partea 21, se
recomandd modificarea de cdtre Comisie a Regulamentului (CE) nr. 2042/2003% si a
anexelor partea M si partea 145.

Prezentul aviz se adopta cu respectarea procedurii specificate de Consiliul de administratie al
agentiei®, in conformitate cu dispozitiile articolului 19 din Regulamentul (CE) nr. 216/2008*
(denumit in continuare ,regulamentul de baza”).

Consultare

In ultimii ani a existat un declin in activitatea aviatiei ,clasice” de agrement si in dezvoltarea
utilizarii aeronavelor ultrausoare in Europa. Reactiile din industrie si ale operatorilor au
sugerat caracterul incarcat al cadrului de reglementare aplicat pentru aeronavele de
agrement, avand in vedere natura activitatilor implicate si repartizeaza o sarcind de
reglementare dificila pentru proiectatii si producatorii acestor tipuri de aeronave.

Pentru rezolvarea acestui gen de probleme, agentia a creat o sarcind de reglementare
MDM.032. Avand in vedere ca sarcina avea un domeniu de aplicare larg, agentia a emis, in
2006, un NPA in avans, pentru discutarea unui concept de mai buna reglementare in aviatia
generald. Reactiile in urma acestui NPA in avans au fost utilizate de catre grupul MDM.032
pentru elaborarea unui concept de mai buna reglementare in aviatia generald. Initial, acest
concept aborda si mentinerea navigabilitatii, operatiunile si modul de eliberare a licentelor in
aviatia generala.

De asemenea, agentia a luat in considerare introducerea reglementarii pentru aeronava
sport usoara (LSA) de catre Administratia Federala a Aviatiei (FAA), care a subliniat o lipsa a
armonizarii intre agentie si FAA in reglementarea aviatiei de agrement. Majoritatea tipurilor
de LSA din S.U.A au o origine europeana, dar acestea pot fi operate legal in UE doar daca au
0 masa maxima de decolare mai mica de 450 kg (si, in consecinta, cad sub incidenta
anexei II la regulamentul de baza) sau au fost certificate CS-VLA (aeronava foarte usoara)
sau conform unui cod superior.

Grupul MDM.032 a pus in discutie un subset al conceptului pentru o mai buna reglementare
in aviatia generald, mai multe optiuni privind navigabilitatea initiala. Odata cu publicarea

Regulamentul (CE) al Comisiei 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 certificarea companiilor 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 2010
(JO L 321, 6.12.2009, p. 5).

Regulamentului Comisiei (CE) nr. 2042/2003 din 20 noiembrie 2003 privind navigabilitatea initiald si continud a
produselor, pieselor si echipamentelor 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 data prin Regulamentul (CE)
nr. 962/2010 din 26 octombrie 2010 (JO L 281, 24.11.2009, p. 78).

Decizia Consiliului de administratie cu privire la procedura pe care agentia trebuie sa o aplice pentru emiterea de
avize, certificari, specificatii si indrumari. EASA MB 08-2007 din 11.06.2007 (,,Procedura de reglementare").

Regulamentul (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 februarie 2008 privind normele
comune in domeniul aviatiei civile ti instituirea unei Agentii Europene de Sigurantd a Aviatiei si de abrogare a
Directivei 91/670/CEE a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 1592/2002 ti 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 al
Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 (JO L 309, 24.11.2009, p. 51).

TE.RPR0O.00036-001© Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei. Toate drepturile rezervate.
Document proprietate. Copiile nu sunt autorizate. Confirmati stadiul revizuirii prin reteaua -Internet/Intranet- Pagina 3 din 37

EASA.



10.

Avizul nr. 01/2011 18 mar 2011

NPA 2008-07, la data de 18 aprilie 2008, cu privire la navigabilitatea initiala, grupul a propus
urmatoarele:

. Eliminarea oricarei modificari a domeniului de aplicare a anexei II (in special pentru
aeronavele ultrausoare) la Regulamentul Comisiei (CE) nr. 1702/2003 (denumitd in
continuare ,Partea 21") si pastrarea acelor aeronave care nu intra in domeniul de
aplicare al acestui regulament.

o Crearea unui regim de reglementare mai accesibil pe baza unui nou proces pentru
aeronavele europene usoare (ELA) si introducerea unui concept pentru modificari si
reparatii standard.

o Separarea regimului de reglementare mai accesibil pentru ELA in doua procese:

o] ELA1 pentru avioane, planoare sau planoare motorizate neclasificate ca avioane
complexe cu motor pana la o masa maxima la decolare de 1 200 kg.

o] ELA2 pentru avioane, planoare sau planoare motorizate neclasificate ca avioane
complexe cu motor pana la o masa maxima la decolare de 2 000 kg.

Noua procedura propusa pentru aeronavele ELA in NPA 2008-07 era o procedura noua mult
simplificatd pentru reglementarea aeronavelor si produsele, reperele si dispozitivele
acestora. Se avea in vedere continuarea eliberarii certificatelor de tip pentru tip si a
certificatelor de navigabilitate pentru aeronavele individuale. Acest lucru presupune ca noul
proces sa respecte principiile existente ale partii 21.

La data limita de 18 iulie 2008, agentia primise 843 de observatii de la 79 de autoritati
aeronautice nationale, organizatii profesionale si companii private.

Multi dintre cei care au trimis observatii au exprimat punctul de vedere conform caruia NPA
nu a atins obiectivul propus, adica un proces de certificare comparabil cu cel existent in SUA
(reglementarea pentru aeronava sport usoara), care nu cuprinde omologarile intreprinderilor
si nici nu presupune implicarea semnificativa a Administratiei Federale a Aviatiei (FAA). Cu
toate acestea, aceste observatii au apartinut unor parti interesate parte integranta a
domeniului de aplicare al procedurii ELA1.

De aceea, agentia a propus o modificare importanta a propunerilor in documentul de raspuns
la observatii (CRD) pentru NPA 2008-07. A fost propusa o a doua faza de reglementare
paraleld, intrucat pentru aceasta categorie de aeronave ELA1 se are in vedere o relaxare
ulterioara a regimului de reglementare prin sarcina de reglementare BR.010, care se apropie
mai mult de reglementdrile FAA pentru LSA. In acelasi timp, propunerile din NPA 2008-07
atat pentru ELA1 cat si pentru ELA2 vor fi continuate, pentru introducerea cat mai curand a
unei proceduri de certificare simplificate, in conformitate cu partea 21.
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Agentia a decis sa separe publicarea CRD pentru NPA 2008-07, pentru a comunica mai clar
aceasta abordare in doua faze si pentru a oferi un rezumat detaliat al discutiilor, concluziilor
si a propunerii de text rezultate pentru modificarile aduse partii 21, in vederea simplificarii
procesului de certificare existent. In ciuda reactiilor potrivnice acestei separari exprimate in
anexa la prezentul aviz, ne exprimam parerea ca aceasta a favorizat procesul de consultare
cu privire la aceasta strategie si, in acelasi timp, a grabit procesul de modificare a partii 21
propus prin prezentul aviz.

O partea II separatd a CRD pentru NPA 2008-07 a fost publicata pe 25 noiembrie 2010, cu
toate cele 843 de observatii, raspunsuri si propunerea de text rezultata pentru noile
specificatii de certificare propuse pentru avioanele care fac parte din domeniul de aplicare
ELA1 de pana la 600 kg (CS-LSA). Aceste noi CS-LSA vor fi publicate la Tnceputul anului
2011 si utilizeaza aceleasi standarde in domeniu cu cele existente in reglementarile LSA FAA.

in pregatirea celei de-a doua faze (sarcina BR.010) propuse de catre agentie, s-a efectuat un
studiu pe sistemele de reglementare nationale pentru aeronavele ultrausoare in vigoare
intr-un numar de state membre si pe datele privind siguranta. Scopul a fost de a vedea daca
se poate invata ceva din aceste sisteme de reglementare aplicate pentru categorii de
aeronave apropiate de ELA1. Rezultatele acestui studiu vor fi folosite la detalierea optiunilor
pentru sarcina BR.010.

Punctele tari si punctele slabe care au influentat agentia in continuarea modificarii partii 21,
astfel cum este propusa prin prezentul aviz, sunt:

— Simplificarea procesului de reglementare in vigoare pentru toate aeronavele din gama
ELA1 si ELA2, pastrand in acelasi timp certificatul de tip sau certificatul de tip
restrictionat.

— Modificarile intra in vigoare cat mai curdnd dupa acest proces de reglementare.
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— Se introduce conceptul de ,,Modificari standard” si ,,Reparatii standard” pentru:
a. Aeronavele ELA1, ELA2;
b. Avioanele cu 0 masa maxima la decolare (MTOM) de 5 700 kg sau mai putin; si
C. Giravionul cu o MTOM de 3 175 kg sau mai putin.

— Propunerea nu este considerata solutia optima pentru ELA1 si este necesara o perioada
de timp suplimentara pentru elaborarea unei noi propuneri.

- Reglementarea ,taxelor si onorariilor” adoptata de Comisie raméane aplicabild, desi acest
lucru este considerat de catre partile interesate ca fiind un obstacol major in procedura
de certificare a unor aeronave noi sau de certificare a modificarilor sau reparatiilor la o
aeronava existenta. S-a propus utilizarea finantarii bazate pe mici taxe din biletele de
avion — asa cum se procedeaza in SUA. Un astfel de sistem va asigura finantarea pentru
sistemul EASA fara o crestere semnificativa a pretului biletului de avion.

Reactiile la CRD 2008-07 partea I apar in anexa la prezentul aviz si ofera — din motive
practice — o traducere sau un sumar detaliat al unor astfel de reactii. Un total de sapte
asociatii din sectorul ELA1 al aviatiei generale, sase autoritati europene, FAA si doua
persoane individuale si-au trimis reactiile.

In special partile interesate care activeazd in categoria ELA1 isi exprimd dezamé&girea cu
privire la propunerea facuta. Din punctul lor de vedere, aceasta nu aduce relaxarea necesara
pentru comunitatea lor si, cel mai important, elaborarea acestei modificari a durat prea mult.
Agentia a precizat deja in CRD ca, in mod clar, modificarile propuse in cadrul partii 21 nu
reprezinta solutia finald. De aceea, se propune o monitorizare pentru revizuirea optiunilor cu
privire la modificdrile pe care le-ar necesita regulamentul de baza. Cu toate acestea,
monitorizarea este avuta in vedere separat de prezentul aviz.

Reactiile la partea I a CRD arata ca omologarea combinata pentru proiect si productie, asa
cum este propusa in noul capitol L din partea 21, nu aduce beneficiile preconizate in
domeniu. Propunerea de capitol L este considerata prea complicata. Pe termen lung, poate
duce la inconsecvente intre capitolele existente ale partii 21 pentru DOA si POA. De
asemenea, se considera ca adauga un plus de birocratie. Agentia a luat in considerare aceste
reactii si a concluzionat ca noul capitol L, care se aplica doar aeronavelor care indeplinesc
criteriile pentru ELA1 si ELA2, complica prea mult partea 21, fara sau cu putine beneficii
pentru intreprinderi. De asemenea, este evident ca propunerea de omologare combinata
pentru proiect si productie depindea de aplicarea de catre un stat membru a articolului 20
alineatul (2) litera (b) subpunctul (ii). O omologare combinata putea fi eliberata doar daca
un stat membru solicitase ca agentia sa-si asume responsabilitatea omologarii unei
intreprinderi anume. De fapt, avand in vedere existenta articolului 20 alineatul (2) litera (b)
subpunctul (ii) din regulamentul de baza, o omologare combinatd pentru proiectare si
productie este deja posibila in cadrul normelor de punere in aplicare in vigoare. Daca un stat
membru accepta sa se prevaleze de aceasta prevedere, agentia combina supravegherea POA
si DOA si, in cele din urma, elibereaza o omologare combinata. De aceea, propunerea de
capitol L a fost retrasa.

Continutul avizului agentiei

Prezentul aviz ia in considerare, pe cat posibil, sugestiile facute de partile interesate si
autoritatile care au participat la consultare si au reactionat la partea I a CRD pentru NPA
2008-07. Amendamentele la modificarea propusa pentru Regulamentul (CE) nr. 1702/2003
si anexa I (partea 21) la CRD 2008-07 partea I sunt redate mai jos pentru fiecare paragraf,
dupa caz. Corectiile aduse editarii nu sunt explicit mentionate.
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1702/2003

La articolul 1 se introduce o definitie a ELA1 si ELA2 pentru facilitarea intelegerii cerintelor
din partea 21.

Partea 21

21A.14 Demonstrarea capacitatii

Textul rezultat pentru partea 21 din CRD 2008-07 partea I a modificat incorect punctul
21A.14 litera (c) Intr-un mod similar cu punctul 21A.14 litera (b) cu privire la motoare si
elice. Acest alineat trebuie doar sa infiinteze programul de certificare pentru motoarele si
elicea instalate pe aeronava mentionata in acest alineat. Alineatele 21A.14 literele (b) si (c)
sunt corectate si simplificate folosind definitia pentru ELA1 si ELA2 de la articolul 1.

21A.35 Probe in zbor

Aeronavele ELA1 si ELA2 sunt incluse in alineatul (b), care respecta textul rezultat in CRD
2008-07 partea I.

21A.90A Domeniu de aplicare

Acest alineat este renumerotat, iar modificarile standard sunt adaugate domeniului de
aplicare al acestui capitol.

21A.90B Modificari standard

Cerinta este reproiectata si renumerotata (in CRD 2008-07 partea I vezi 21A.98), pentru
separarea clara a procesului de omologare pentru acele modificari dintre modificarile
standard care nu presupun un astfel de proces de omologare. De asemenea, textul este
simplificat prin folosirea definitiei ELA1 si ELA2 de la articolul 1.

21A.112B Demonstrarea capacitatii

Se introduce o referire la noul alineat 21A.14 litera (c), consecventa cu textul rezultat in CRD
2008-07 partea I.

21A.116 Transfer

Cerinta a fost modificatd pentru aeronavele ELA1 cu respectarea textului rezultat in CRD
2008-07 partea I.

21A.307 Aprobarea darii in exploatare a reperelor si dispozitivelor in vederea
instalarii

Textul rezultat in CRD 2008-07 partea I a continut, in mod gresit, un alineat (c) care era
deja acoperit de alineatul (b). De aceea, acest alineat este eliminat.

Cerinta este reproiectatad, profitand de definitiile ELA1 si ELA2 de la articolul 1. De asemenea,
se adauga o cerinta specifica de identificare pentru reperele fabricate sub responsabilitatea
proprietarului.

CAPITOLUL L — Omologarea combinata a intreprinderilor care raspund de
proiectare si productie a aeronavelor definite la punctul 21A.14 literele (b) si (c)

Propunerea pentru acest nou capitol a fost retrasa.

21A.431A Domeniu de aplicare

Acest alineat a ramas nemodificat in CRD 2008-07, dar acum este renumerotat si sunt
adaugate reparatiile standard la domeniul de aplicare al acestui capitol.

21A.431B Reparatii standard

Cerinta a fost reproiectata si renumerotata (in CRD 2008-07 partea I vezi 21A.436), pentru
separarea clara a procesului de omologare pentru acele reparatii dintre reparatiile standard
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care nu presupun un astfel de proces. De asemenea, textul este simplificat prin folosirea
definitiei ELA1 si ELA2 de la articolul 1.

21A.432B Demonstrarea capacitatii

Cerinta a fost modificata pentru a cuprinde optiunea utilizarii unui program de certificare
pentru demonstrarea capacitatii pentru aeronavele ELA1 care se incadreaza in textul CRD
2008-07 partea I.

21A.439 Fabricarea pieselor de schimb

Initial, aceasta modificare a fost schimbata in sensul includerii noului capitol L. Acesta a fost
retras, prin urmare nu exista modificari la acest alineat.

21A.441 Executarea reparatiei

Aceasta cerinta a fost, initial, modificata in sensul includerii noului capitol L. Acesta a fost
retras. Sintagma ,intreprinderi de intretinere omologate” este inlocuita cu o referire la partea
M si partea 145, pentru inlaturarea restrictiilor neintentionate la partea M si partea 145.
CAPITOLUL P SI CAPITOLUL Q

Modificarile propuse la alineatele din acest capitol au fost retrase odata cu retragerea
capitolului L.

SECTIUNEA B

Modificarile propuse la alineatele din acest capitol au fost retrase odata cu retragerea
capitolului L.

Pe langa modificarea punctului M.A.501 litera (a) adusa Regulamentului (CE) 1056/2008,
sunt propuse modificari ale Regulamentului Comisiei (CE) 2042/2003 pentru consecventa
cu Regulamentul 1702/2003. Aceste modificari iau in considerare noua definitie ELA1, noua
categorie de repere de la punctul 21A.307 litera (b) si introducerea modificarilor si
reparatiilor standard.

Articolul 2 litera (k) se modifica in sensul alinierii definitiei ELA1 la noua definitie propusa in
prezentul aviz pentru Regulamentul 1702/2003. Aceste modificari permit utilizarea la
maximum a posibilitatilor puse la dispozitie prin partea 21.

Partea M

M.A.302 Programul de intretinere a aeronavei

Alineatul (d) se modifica in sensul luadrii in considerare in cadrul programului de intretinere a
instructiunilor pentru mentinerea navigabilitatii cuprinse in specificatiile de certificare pentru
modificarile si reparatiile standard.

M.A.304 Date necesare pentru modificari si reparatii

Acest alineat se modifica in sensul includerii specificatiilor de certificare care urmeaza a fi
emise de catre agentie pentru modificarile si reparatiile standard.

M.A. 502 Intretinerea componentelor

Acest alineat se modifica in sensul elaborarii conditiilor in care componentele mentionate la
punctul 21A.307 litera (b) trebuie reparate si pentru clarificarea faptului ca aceste
componente nu sunt eligibile pentru eliberarea unui Formular 1 EASA dupa efectuarea
operatiunilor de intretinere.

M.A. 613 Certificat de dare in exploatare a componentelor de aeronava.

Acest alineat se modifica pentru clarificarea faptului ca reperele mentionate la punctul
21A.307 litera (b) nu sunt eligibile pentru eliberarea unui Formular 1 EASA dupa efectuarea
operatiunilor de intretinere.
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M.A.614 Inregistrari ale lucrédrilor de intretinere

Alineatul (b) se modifica in sensul compatibilizarii cu datele folosite pentru modificarile si
reparatiile standard care nu respecta procesul de omologare in conformitate cu partea 21.

M.A.710 Examinarea navigabilitatii

Exprimarea de la alineatul (a) punctul (6) se modifica in sensul asigurarii consecventei cu
conceptul de modificari si reparatii standard.

M.A.802 Certificat de punere in serviciu a componentelor de aeronava

Acest alineat se modifica pentru clarificarea faptului ca reperele mentionate la punctul
21A.307 litera (b) nu sunt eligibile pentru eliberarea unui Formular 1 EASA dupa efectuarea
operatiunilor de intretinere.

M.A.902 Valabilitatea certificatului de examinare a navigabilitatii

Exprimarea de la alineatul (b) punctul (5) se modifica in sensul asigurarii consecventei cu
conceptul de modificari si reparatii standard.

Partea 145

145.A.42 Receptia componentelor de aeronava

Alineatul (a) se modifica in sensul includerii componentelor mentionate la punctul 21A.307
litera (c) si a conditiilor in care aceste componente pot fi instalate.

145.A.50 Certificarea lucrarilor de intretinere

Acest alineat se modifica pentru clarificarea faptului ca reperele mentionate la punctul
21A.307 litera (b) nu sunt eligibile pentru eliberarea unui Formular 1 EASA dupa efectuarea
operatiunilor de intretinere

145.A.55 Inregistriri ale lucririlor de intretinere

Alineatul (b) se modifica in sensul compatibilizarii cu datele folosite pentru modificarile si
reparatiile standard

145.A.65 Politica in domeniul sigurantei si al controlului calitatii, procedura de
intretinere si sistemul de control al calitatii

Exprimarea de la alineatul (b) se modifica in sensul asigurarii consecventei cu conceptul de
modificari si reparatii standard.

Kdln, 18 martie 2011

P. GOUDOU
Director executiv
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ANEXA: Reactii la CRD 2008-07

(1) O persoana individuald a facut urmatoarele observatii:

o Este regretabil ca, in urma ,conceptului pentru o mai buna reglementare”, au rezultat doar
modificari ale reglementarilor partii 21 in vigoare. Aceste propuneri au meritul lor, dar nu vor
salva aviatia generald (GA). Se afirma ca un sistem mai putin birocratic de tipul ,deutsche
Luftrecht” sau extinderea anexei II la o MTOM de 2 000 kg ar fi asigurat o mai buna reglementare
a GA.

Raspuns: Agentia a precizat in CRD ca, in mod clar, modificarile propuse in cadrul partii 21 nu
reprezinta solutia finala. De aceea, se va demara o monitorizare pentru revizuirea optiunilor cu
privire la modificarile pe care le-ar necesita regulamentul de baza. Aceste modificdri se pot
indrepta intr-o directie indicata in reactie. Este foarte probabil ca o modificare a regulamentului de
baza sa necesite o perioada de timp.

o Conceptul in vigoare al reglementarilor separate pentru proiectare, productie, licente,
intretinere si operatiuni nu este considerat corespunzator pentru GA. Acesta complica
reglementarile si le face mult prea greoaie pentru persoanele si intreprinderile implicate in GA. De
ce nu este posibil un proiect dedicat reglementarilor GA cata vreme, pe de alta parte, este posibila
introducerea de noi standarde tehnice pentru categorii de greutate specifice?

Réspuns: Consecinta modificarii propuse in cadrul regulamentului de baza in vigoare este ca
principiile nu pot fi modificate. Prin urmare, reglementarile separate pentru proiectare si productie
se pastreaza.

. Taxele si onorariile continua sa se aplice si sa creasca pentru intreprinderile GA. S-a
recomandat utilizarea finantarii bazate pe mici taxe din biletele de avion - asa cum se procedeaza
in SUA. Un astfel de sistem va asigura finantarea pentru sistemul EASA fara o crestere
semnificativa a pretului biletului de avion.

Raspuns: Agentia va transmite sugestia catre Comisie pentru analiza.

o Demonstrarea capacitatii de proiectare. Introducerea ,programului de certificare” este
considerata un punct pozitiv, atata timp cat utilizarea acestuia se reduce la minimum. De
asemenea, sistemul AP-DOA a fost, la inceput, un sistem relativ mai putin birocratic, dar, uneori,
este pus in aplicare astfel incadt nu se mai pliaza pe proiecte de dimensiuni reduse. Se recomanda
si crearea unei ,aprobari de proiect” pentru o persoana individuald in locul unei DOA pentru o
intreprindere.

Réspuns: Agentia recunoaste ca, in prezent, punerea in aplicare a cerintelor privind intreprinderea
de proiectare poate fi prea dificila pentru o intreprindere GA. De aceea, agentia propune in CRD
2008-07 elaborarea unui material AMC pentru DOA care ar facilita demonstrarea capacitatii.
Beneficiul ar fi acela ca intreprinderea de proiectare omologata are la dispozitie privilegii complete.
Recomandarea pentru o ,omologare de proiect”, pentru o persoana individuald, nu a fost luata in
considerare deoarece abordarea EASA se bazeaza pe omologari ale intreprinderilor.

o Repere care nu necesita un Formular 1 EASA. Acest lucru este considerat un punct
pozitiv.

Intrebare: De ce este necesard o omologare pentru instalarea unui echipament omologat, dacd
sunt cuprinse si instructiuni pentru instalare? Acest proces de omologare a instalarii si costurile
acestuia Tmpiedicd implementarea unor echipamente moderne, precum FLARM, care pot
mbunatati siguranta. Cate accidente au, in prezent, cauze tehnice?
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Raspuns: Agentia multumeste persoanei care a facut observatia pentru sprijinirea propunerii. Ne
exprimam acordul asupra faptului ca instalarea ,,modificarilor standard” trebuie facilitata pentru
GA. De aceea, acest lucru este cuprins in prezenta propunere (vezi alineatul urmator). Agentia
este de acord ca majoritatea accidentelor GA sunt legate de cauze operationale.

o Modificari si reparatii standard. In principiu, aceasta prevedere este acceptata. Maniera
de abordare o face sa capete un caracter birocratic. FAA AC 43-13 este un document pragmatic,
iar necesitatea unor noi CS nu este acceptata.

Raspuns: Agentia propune introducerea unor noi CS care sa acopere modificirile si reparatiile
standard cu un continut bazat pe datele din FAA AC 43-13. Cu toate acestea, statutul legal nu
este acelasi cu cel al Circularei FAA, deoarece CS vor contine reparatii si modificari detaliate, care
nu necesita o procedurad de omologare. Procesul de elaborare si emitere a acestor CS poate parea
birocratic; cu toate acestea, permite agentiei sa publice proiecte omologate in cadrul competenteij
acesteia care pot fi puse in aplicare fard nevoia unei aprobdri pentru fiecare reparatie sau
modificare standard in parte.

(2) Asociatia Britanica de Planorism si Uniunea Europeana de Planorism au avut reactii identice:

Modificari si reparatii standard. Partea 21, chiar si modificata in sensul includerii aeronavelor
sport usoare, poate fi interpretata din punct de vedere legal intr-un mod simplist, astfel: ORICE
modificare executata pe o aeronava, oricat de micd, are impact asupra bazei de acordare a
certificatului de tip, care justifica navigabilitatea aeronavei. Procedura completa, inclusiv DOA, se
aplica pentru echiparea cu echipamentul de sport, care este costisitor si inadecvat, daca se au in
vedere implicatiile minime asupra sigurantei. Masura prevazuta de NPA prin CS propuse -
Modificari si reparatii standard este de bun augur, dar poate fi luata in considerare doar insotita de
masuri ulterioare: de exemplu

0 o redefinire in cadrul ELA care sa permita efectuarea unei clase limitate de modificari la
decizia proprietarului, a responsabilului cu intretinerea, a asociatiei locale sau a NAA.

o acordarea de libertate de decizie in cadrul partii 21 - in principal prin material de orientare
AMC.

o] acordarea de sprijin corespunzator pentru NAA, prin reglementarile ,MB” din partea 21.

o] o optiune minimalista cu privire la o noud acreditare DOA pentru a integra asemenea
modificari intr-un mod economic si adaptat.

o] o recunoastere a faptului cd aceasta activitate este, de fapt, mai potrivita pentru
~Mentinerea navigabilitatii” din partea M si ca privilegiile unei intreprinderi corespunzatoare
in conformitate cu partea M poate fi considerata acceptabila in aceste cazuri.

o) adoptarea ,in bloc” a materialului orientativ in noile CS - Modificari si reparatii standard

Preocuparea Aprincipalé vizeaza nivelurile scazute de schimbare pe care le presupune actiunea de
modificare. In prezent, sunt necesare modificari minore chiar si pentru o relocare a unui
instrument pe panoul sau. Definitia actualda a nivelului la care o ,instalare verificata” justifica
modificari ,minore” ramane de discutat.

Raspuns: Agentia recunoaste ca modificarea propusd la partea 21 si introducerea unor noi CS
pentru modificarile si reparatiile standard presupun restrictii, deoarece depind de principiul
omologarii tuturor modificarilor. In orice caz, toate acestea se datoreaza regulamentului de baza
in vigoare. Faza 2 pentru ,o0 mai buna reglementare a aviatiei generale”, reprezentatd de sarcina
BR.010, este propusa in vederea analizei posibilitatilor, asa cum s-a propus de catre persoana
careia ii apartine observatia. Pe de alta parte, modificarea propusa pentru partea 21 si
introducerea modificarilor si reparatiilor standard este un instrument care, in cadrul modificarilor
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care necesitd aprobare, sunt considerate ca venind In sprijinul introducerii comune si
standardizate a modificarilor printr-un proces mai putin dificil.

Demonstrarea competentei de omologare (DOA, POA si DOA/POA). Separarea prin
reglementare a categoriilor pentru proiectare, navigabilitate initiala, mentinerea navigabilitatii,
reparatii si intretinere a dus la o multime de aprobari care, desi corespund aeronavelor si
intreprinderilor de mari dimensiuni, sunt total inadecvate pentru asociatii, IMM-uri si ,industrii”
conexe din domeniul sportului/GA. NPA propune urmatoarele masuri, care nu satisfac nevoia de
baza, in schimb urmaresc mai multe actiuni.

Programul individual de certificare - Acest program permite proiectantilor sa proiecteze
inainte de a obtine aprobarea ulterior, in urma acumularii progresului si increderii. Aceasta
flexibilitate modifica doar ordinea in care se inainteaza solicitarile de aprobare, fara impact asupra
cantitatii de munca. Este regretabil ca nu se retine ,conceptul alternativ” pentru modificarea
certificatului de tip.

Demonstrarea capacitatii de proiectare. CRD contine dispozitii generale cu privire la procesul
~simplificat”, fara alte simplificari specifice.

Ra3spuns: Nu este vorba despre simplificari ale reglementarii pentru POA, cu toate acestea,
agentia va elabora material AMC pentru facilitarea demonstrarii capacitatii pentru ELA 1 si ELA 2.

Combinatia DOA/POA. Aceasta este cea mai eficientd dintre toate masurile de ,,demonstrare a
capacitatii”. Valoarea acestora se poate pierde usor din cauza lipsei cooperarii intre EASA si NAA.
Cum se vor adapta rolurile NAA si EASA la procedura ,simplificata”?

Se observa ca multe intreprinderi europene de productie de aeroplane, care fusesera anterior
acreditate prin omologare completa, nu au reusit sa obtina omologarea in conformitate cu partea
21, posibil pe grupuri de complexitate si costuri in sistemul stabilit prin partea 21. Poate fi posibil
ca una sau mai multe dintre optiunile de mai sus sa le dea posibilitatea de a ,accelera” obtinerea
aprobarii? Din punctul de vedere al acestei asociatii sportive, credem ca DOA/POA combinat
reprezinta cea mai probabila optiune.

Raspuns: Ideea care se afld in spatele programului de certificare este inlesnirea certificarii de tip,
fara necesitatea unei DOA sau AP-DOA pentru ELA1. Este evident ca, in prima faza, acest lucru va
simplifica doar certificarea de tip initiald si nu va conferi privilegii DOA care sa reduca dificultatile
de sprijinire continud a TC. De aceea, se elaboreaza material AMC simplificat pentru obtinerea
DOA.

Observatie: In urma reactiilor la CRD si a consultdrii interne cu privire la prezentul aviz, agentia a
concluzionat ca noul capitol L pentru omologarea combinatad a intreprinderilor de proiectare si
productie trebuie retras. S-a ajuns la concluzia ca acest lucru nu ar aduce beneficii, in acelasi
timp, optiunea pentru aceste aprobdri eliberate de agentie exista deja la momentul la care
articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul (ii) din regulamentul de baza se aplica.

Repere care nu necesita Formularul 1. Propunerea din CRD de reducere a gamei de repere
care nu necesita un Formular 1 EASA pentru darea in exploatare nu este justificata corespunzator.
Afirmarea necesitatii de elaborare a unei reglementari comune cu aviatia comerciala nu este nici
logica, nici rezonabila.

Crearea unor piese de schimb corespunzatoare pentru corpul aeronavei si structurii de suport
locale din materii prime cu o origine corect precizata este foarte bine controlatéd de catre
personalul care se ocupa de intretinere calificat in conformitate cu partea M si de catre oficialii CA
responsabili. Evidenta corespunzatoare a datelor in fise tehnice si jurnale de intretinere, in ceea ce
priveste originea echipamentelor calificate din punct de vedere comercial si crearea unor repere
minore pentru corpul de aeronava, in conformitate cu recomandarile producatorilor, se pun deja in
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aplicare in conformitate cu partea M si se conformeaza in totalitate nevoilor privind siguranta din
acest sector sau, intr-adevar, in cazuri rare, pentru reintoarcerea unei aeronave la operatiuni
comerciale.

Crearea unei reglementari corespunzatoare pentru aviatia sportiva/generala depinde integral de
punerea in aplicare in detaliu a acestui material orientativ si de domeniul de aplicabilitate a
acestor libertati.

Réspuns: Propunerea privind reperele fard un Formular 1 EASA nu se limiteaza la gama de repere
produse pentru intretinere. Gama este deschisa pentru toate reperele cu exceptia celor cu durata
de viata limitata si a dispozitivelor, reperelor din structura de baza si a reperelor dispozitivelor de
comanda. Aceste limitari ale gamei s-au introdus pentru controlul riscurilor privind siguranta si,
astfel, pentru utilizarea in operatiuni comerciale.

Entitati calificate (QE). Includerea unor oportunitati pentru IMM-uri si asociatiile sportive de a
avea rol de QE este un important pas inainte, cu potential de reducere a dificultatilor
administrative si, astfel, este binevenita. Exista temerea ca posibila lipsa de implicare de la nivelul
Consiliului de administratie si complexitatea componentei de reglementare pot diminua beneficiile
unei entitati QE, care este complet utild miscarii aviatiei generale/sportive in general si
solicitantilor in particular. QE trebuie sa aiba capacitatea de a se bucura de maximum de libertate
in rolurile alese si sa li se ceara sa interactioneze doar cu o contrapartida din partea autoritatilor.
Viabilitatea comerciala a operarii QE necesita o analiza atenta.

Raspuns: Recunoastem existenta incertitudinilor legate de procesul QE in cazul agentiei si de
aceea propunem materialul AMC simplificat pentru structura de reglementare DOA in vigoare.

Cerintele viitoare privind autoritatile AR GEN.205 (Consultati CRD pentru NPA 2008-22(b) si 2009-
02(d), date publicitatii pe 4 octombrie 2010) definesc modul de utilizare a QE de catre autoritatile
competente. Acest lucru va deveni aplicabil pentru POA in momentul in care reglementarile
aplicabile din partea 21 sunt transpuse in partea AR. Avizul pentru acest lucru este asteptat in
2013. (Consultati sarcina de reglementare MDM.060)

(3) CAA TARILE DE JOS:

(Pagina 6, paragraful 1) Se pune intrebarea daca propunerea de limitare a aeronavei prin
reglementari operationale la acele limitari incluse in TCDS se poate realiza fara un portofoliu
imens de TCDS de modificare a unei aeronave certificate in epoca pre-EASA. Un numar de TCDS
nu prevad in mod special limitari ale aplicabilitatii codului de navigabilitate.

Ré&spuns: Opinia noastra este cd existd o neintelegere cu privire la intentia din spatele CRD.
Deoarece eliberarea certificatului de tip pentru motor si elice putea fi prea restrictiva, grupul a
propus aplicarea solutiei RTC. In acel moment, au existat preocupdri cu privire la faptul cd RTC ar
putea limita utilizarea operationald in operatiuni necomerciale. Proiectul de reglementari
operationale are in vedere ca aeronava necesitd un CofA sau CofA restrictionat si nu limiteaza
generic operatiunile, cu exceptia celor cuprinse in fisa tehnicd. De aceea, utilizarea RTC este
lipsita de consecinte. Nu se are in vedere o modificare retroactiva a TCDS existente.

CS-VLA. Se recomanda modificarea CS-VLA la 900 kg in sensul respectarii CS-22.
Raspuns: Aceasta observatie va fi luata in discutie in sarcina speciald de reglementare VLA.008.

(Pagina 11) Respingem afirmatia cd procedura de certificare cu o duratd redusa si simplificata a
pieselor de schimb produse de ,amatori” sunt acceptabile pentru aeronave folosite pentru CAT.

Raspuns: Agentia raméne la parerea ca un nivel corespunzator de sigurantd se mentine
avéndu-se in vedere ca aceste piese de schimb nu fac parte din structura de baza, dispozitivele de
comanda sau piesele cu durata de viata limitata.
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(Pagina 14 sus) Nu este clar modul in care EASA a putut actiona in calitate de ,reprezentant al
statului proiectant” pentru o aeronava proiectatda in SUA fara un transfer formal al
responsabilitatilor TC si de proiectare adus la cunostinta OACI.

Raspuns: Agentia trebuie sa continue analiza problemei ,statului proiectant”, deoarece domeniul
de aplicare al US-LSA se extinde padna la 600/650 kg si, prin urmare, aceste RTC nu sunt avizate
de OACI, deoarece anexa 8 partea 5 coboara limita la 750 kg, iar anexa 8 a OACI se aplica doar
certificatelor de tip.

CAA Tarile de Jos are urmatoarele remarci cu privire la textul rezultat al partii 21:

21A.98 Modificari standard Astfel cum este formulat in prezent alineatul (a), planoarele si
planoarele motorizate cu o MTOM > 2 000 kg nu pot folosi modificarile standard, in timp ce
avioanele CS-23 cu o MTOM < 5 700kg pot utiliza aceste modificari. Neincluderea acestei
posibilitati pentru toate planoarele si planoarele motorizate sub 5,7 tone pare logica.

Text recomandat:

Aplicabilitate: Acest alineat se aplicad doar acelor avioane cu o masa de decolare maxima (MTOM)
sub 5 700 kg, giravioane cu o MTOM sub 3 175 kg, planoare si planoare motorizate cu o MTOM
sub 5 700kg si baloane si dirijabile, astfel cum sunt definite la alineatul 21A.14 litera (b) sau
21A.14 litera (c).

Raspuns: Agentia nu anticipeaza modificari standard aplicabile planoarelor si planoarelor
motorizate care sunt mult in urma proiectelor actuale pentru planoare.

21A.307 Aprobarea darii in exploatare a reperelor si dispozitivelor in vederea instalarii.

Modificarea propusa a gamei de repere care nu necesitd un Formular 1 EASA nu se reflecta in
textul rezultat de la punctul 21A.307 literele (b) si (c).

Raspuns: Acceptata. Alineatul (c) a fost pastrat dintr-o eroare si se elimina.
21A.353 Eligibilitate

Frazele de la litera (b) subpunctul 5 si litera (b) subpunctul 6 nu sunt clare.
Text recomandat:

(b) Pentru omologarea combinata a intreprinderii de proiectare si productie, solicitantul trebuie sa
detina sau sa fi solicitat:

5. pentru un obiect de activitate definit, o omologare in conformitate cu acest capitol este
necesara pentru demonstrarea conformitatii cu un proiect specific. Se elimina 6.

Raspuns: In urma reactiilor la CRD si a consultarii interne cu privire la prezentul aviz, agentia a
concluzionat ca noul capitol L pentru omologarea combinatad a intreprinderilor de proiectare si
productie trebuie retras. S-a ajuns la concluzia ca acest lucru nu ar aduce beneficii, in acelasi
timp, optiunea pentru aceste aprobari eliberate de agentie exista deja la momentul la care
articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul (ii) din regulamentul de baza se aplica.

21A.359 Sistemul de asigurare a calitatii proiectului

(a) Sistemul de asigurare a calitatii proiectului trebuie sa fie un sistem documentat. Se introduce
cuvantul ,documentat” inainte de sistemul de asigurare a calitatii proiectului in prima fraza.

(a)2. Obligatiile care trebuie indeplinite trebuie sa respecte prezenta parte, ca si cele asumate in
calitate de titular de proiect, 21A.3 etc. Cuvantul ,capitol” se inlocuieste cu ,parte”.
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(b) Textul pentru eliberarea unei declaratii de conformitate catre agentie trebuie inclus aici,
deoarece este formulat la punctul 21A.239 litera (b). Aceasta declaratie este prevazuta la punctele
21A.381 litera (b) si 21A.385 litera (d).

Réspuns: In urma reactiilor la CRD si a consultdrii interne cu privire la prezentul aviz, agentia a
concluzionat ca noul capitol L pentru omologarea combinatd a intreprinderilor de proiectare si
productie trebuie retras. S-a ajuns la concluzia cd acest lucru nu ar aduce beneficii, in acelasi
timp, optiunea pentru aceste aprobdri eliberate de agentie exista deja la momentul la care
articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul (ii) din regulamentul de baza se aplica.

21A.361 Sistemul de asigurare a calitatii productiei

(a) Sistemul de asigurare a calitatii productiei trebuie sa fie un sistem documentat. Se introduce
cuvantul ,documentat” Tnainte de sistemul de asigurare a calitatii in prima fraza.

(b)(ix) Acesta poate fi eliminat daca solicitantul sau titularul de proiect este intreprinderea
omologata.

(b) ultima fraza: Aici exista o singura referinta la piesele cu durata limitata de viata, iar punctul
21A.307 acorda tratament special reperelor din structura de baza sau dispozitivelor de comands,
definite in mod normal ca repere critice.

Raspuns: In urma reactiilor la CRD si a consultarii interne cu privire la prezentul aviz, agentia a
concluzionat ca noul capitol L pentru omologarea combinatad a intreprinderilor de proiectare si
productie trebuie retras. S-a ajuns la concluzia ca acest lucru nu ar aduce beneficii, in acelasi
timp, optiunea pentru aceste aprobdri eliberate de agentie exista deja la momentul la care
articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul (ii) din regulamentul de baza se aplica.

21A.363 Expunerea

Toate alineatele: Pentru consistenta si calitate, a se cuprinde toate referintele la alineatele
corespunzatoare de la punctul 21A.365, astfel cum se procedeaza la punctul 21A.143.

(a)11. O descriere a bilantului organizational si ,sistemul de asigurare a calitatii” si
procedurile asociate. Se introduce cuvantul ,calitate”. Astfel cum se mentioneaza la alineatul 4 de
la pagina 8 a materialului, propunerea de eliminare a elementului de productie nu a fost retinuta,
iar la punctul 21A.361 este necesar un sistem de asigurare a calitatii.

Réspuns: In urma reactiilor la CRD si a consultdrii interne cu privire la prezentul aviz, agentia a
concluzionat ca noul capitol L pentru omologarea combinatd a intreprinderilor de proiectare si
productie trebuie retras. S-a ajuns la concluzia cd acest lucru nu ar aduce beneficii, in acelasi
timp, optiunea pentru aceste aprobdri eliberate de agentie exista deja la momentul la care
articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul (ii) din regulamentul de baza se aplica.

21A.365 Cerinte de omologare

(c)2. Cuvantul ,capitol” se inlocuieste cu ,parte”, deoarece intreprinderea trebuie sa respecte
cerintele partii 21.

Réspuns: In urma reactiilor la CRD si a consultdrii interne cu privire la prezentul aviz, agentia a
concluzionat ca noul capitol L pentru omologarea combinatad a intreprinderilor de proiectare si
productie trebuie retras. S-a ajuns la concluzia cd acest lucru nu ar aduce beneficii, in acelasi
timp, optiunea pentru aceste aprobari eliberate de agentie exista deja la momentul la care
articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul (ii) din regulamentul de baza se aplica.

21A.367 Modificari ale intreprinderii omologate

(a) Dupa eliberarea omologarii intreprinderii, fiecare modificare a acesteia schimba sistemul de
asigurare a calitatii proiectului sau bilantul organizational si sistemele de asigurare a calitatii.
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Se introduc cuvintele ,si sistemele de asigurare a calitatii”, din motivele de la punctul 21A.363
litera (b) subpunctul 11.

Se introduce textul de la punctul 21A.147 litera (b), deoarece CA sau agentia pot dori sa utilizeze
aceasta posibilitate in timpul modificarii intreprinderii.

Raspuns: In urma reactiilor la CRD si a consultarii interne cu privire la prezentul aviz, agentia a
concluzionat ca noul capitol L pentru omologarea combinatd a intreprinderilor de proiectare si
productie trebuie retras. S-a ajuns la concluzia cd acest lucru nu ar aduce beneficii, in acelasi
timp, optiunea pentru aceste aprobdri eliberate de agentie exista deja la momentul la care
articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul (ii) din regulamentul de baza se aplica.

21A.381 Privilegii de proiectare
Frazele de la litera (¢) subpunctele 4 si 5 nu sunt clare.

Litera (c) subpunctul 6 nu respecta punctul 21A.710 litera (a). Textul trebuie modificat in
concordanta cu 21A.263 litera (c) subpunctele 6 si 7.

(d) Aceasta parte poate fi eliminata, deoarece este reglementata la punctul 21A.47.

Réspuns: In urma reactiilor la CRD si a consultdrii interne cu privire la prezentul aviz, agentia a
concluzionat ca noul capitol L pentru omologarea combinatad a intreprinderilor de proiectare si
productie trebuie retras. S-a ajuns la concluzia cd acest lucru nu ar aduce beneficii, in acelasi
timp, optiunea pentru aceste aprobdri eliberate de agentie exista deja la momentul la care
articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul (ii) din regulamentul de baza se aplica.

21A.383 Privilegii de productie
(c) Referinta la punctul 21A.307 trebuie eliminata la fel ca si in cazul punctului 21A.163 litera (c).

(e) Trebuie incluse privilegiile de eliberare a unui PtF. Textul trebuie modificat in concordanta cu
punctul 21A.163 litera (e). Acest lucru presupune si modificarea punctului 21A.711 in sensul
includerii unei referinte la acest alineat.

Raspuns: In urma reactiilor la CRD si a consultarii interne cu privire la prezentul aviz, agentia a
concluzionat ca noul capitol L pentru omologarea combinatad a intreprinderilor de proiectare si
productie trebuie retras. S-a ajuns la concluzia ca acest lucru nu ar aduce beneficii, in acelasi
timp, optiunea pentru aceste aprobdri eliberate de agentie exista deja la momentul la care
articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul (ii) din regulamentul de baza se aplica.

21A.385 Obligatiile titularului

(j)1 Va rugam finlocuiti inceputul cu urmatorul text: ,Sistemul de la litera (i) trebuie sa cuprinda

toate cazurile in care ... Deoarece intreprinderea este atat titularul proiectului, cat si
intreprinderea de productie, aceasta este o problema interna.

”

(j)2 de la ,Unde titularul omologarii combinate...... nu este cazul, deoarece aceasta omologare
este eligibila doar pentru organizatiile care detin sau au solicitat omologarea proiectului. Va rugam
sa eliminati textul.

(k) va rugam sa eliminati, imposibil.

(n) referinta la punctul 21A383 litera (f) nu este corectd, litera (f) nu exista.

(o) va rugam sa introduceti textul de la punctul 21A165 litera (k). acest lucru este necesar inainte
ca un PtF sa poata fi eliberat.

Raspuns: In urma reactiilor la CRD si a consultarii interne cu privire la prezentul aviz, agentia a
concluzionat ca noul capitol L pentru omologarea combinatd a intreprinderilor de proiectare si
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productie trebuie retras. S-a ajuns la concluzia ca acest lucru nu ar aduce beneficii, in acelasi
timp, optiunea pentru aceste aprobdri eliberate de agentie exista deja la momentul la care
articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul (ii) din regulamentul de baza se aplica.

21A.436 Reparatii standard

Vezi observatia de la 21A.98.

Raspuns: Neacceptata. Vezi raspunsul la 21A.98.
21A.711 (b) si (c)

Trebuie inclusa o referinta la punctele 21A.381 si 21A.385.

Ré&spuns: Agentia a decis retragerea propunerii de capitol L. De aceea, observatia isi pierde
relevanta.

(4) DGAC Franta

La inceput, DGAC Franta a sprijinit cu toata forta proiectul ELA. DGAC Franta isi exprima
multumirea in legatura cu CRD 2008-07 partea I si sprijina propunerile EASA.

ELA este asteptat de catre intreaga comunitate din aviatia generald. Deoarece unele programe
ELA functioneaza deja, reglementarea, procedura de certificare si materialul AMC sunt necesare
cat mai curdnd pentru a asigura punerea in aplicare a acestor programe si standardizarea pe
teritoriul european.

Réspuns: Agentia multumeste DGAC Franta pentru sprijinul acordat. O lista cu actiunile care
trebuie avute in vedere, pusa la dispozitie de DGAC Franta, va fi utilizatd pentru organizarea
monitorizarii sarcinilor MDM.032 si BR.010.

La pagina 5/28 se precizeazd cd TCH se aplicd pentru regimul ELA. Intelegem conceptul pentru
noile produse. Cu toate acestea, posibilitatea utilizarii reglementarii ELA trebuie acordata
proprietarului aeronavei pentru produsele uzate.

R&spuns: Observatia este corectd si exprimarea propusa in partea 21 nu restrictioneaza
aplicabilitatea doar pentru aeronave noi sau TCH.

Conditiile tehnice pentru motor si elice

La pagina 5/28, litera (a) subpunctul 2, apar notate, dar nu exista. Pentru standardizare, trebuie
facute publice de catre EASA.

Réspuns: Acceptatd. In cadrul domeniului de aplicare a sarcinii din faza 2, aceste cerinte tehnice
trebuie precizate si facute publice. In prezent, acestea existd doar pentru planoare si VLA in
respectivele coduri de navigabilitate. (Capitolele H si J pentru CS-22 si referinta din CS-VLA la
aceste capitole)

Armonizarea CS-VLA/CS-22

La paginile 6/28 si 7/28, litera (b) subpunctul 2 (paragrafele 2 si 4), citim limite maxime ale
greutatii diferite pentru CS-VLA si CS-22. Acestea trebuie aduse la 900 kg.

Raspuns: Aceastd observatie va fi luata in discutie in sarcina speciala de reglementare.
(5) Federatia Europeana a aeronavelor usoare pentru amatori si de colectie (EFLEVA)
EFLEVA este de padrere ca este dificil de comentat asupra CRD partea I fara comentariile detaliate.

Faza 2, sarcina BR.010, este sprijinita, insa vine prea tarziu.
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Se exprima acordul asupra faptului cd TC nu este necesar pentru motoarele si elicele anumitor
aeronave ELA.

EFLEVA este de acord si apreciaza propunerea de ridicare a limitei superioare pentru ELA1 la 1
200 kg.

EFLEVA sprijinad introducerea acestor noi CS si a modificarilor la CS existente. Cu toate acestea, se
subliniaza faptul ca industria are nevoie de emiterea acestor CS cat mai curand posibil.

EFLEVA apreciaza sugestia agentiei de simplificare a mijloacelor de punere in conformitate cu
capitolul J al partii 21, deoarece acest lucru va limita implicarea solicitata de catre agentie in
procesul de aprobare a modificarilor si reparatiilor, reducand astfel costurile.

EFLEVA este de acord cu conceptul de certificare combinata DOA/POA, daca acest lucru va reduce
costurile pentru intreprinderile mici de proiectare / productie.

EFLEVA sprijina repartizarea catre entitatile calificate a unor sarcini de certificare. EFLEVA fsi
exprima nsa ingrijorarea ca procesul de licitatie de pe site-ul EASA este necorespunzator si vor fi
necesare mijloace suplimentare de notificare a potentialilor solicitanti.

EFLEVA sprijina agentia in intentia sa de a armoniza regulamentul cu cel din SUA in privinta
cerintelor privind navigabilitatea initiala pentru aeronavele sport usoare. Cu toate acestea,
propunerile din CRD demonstreaza ca procesul de export al avioanelor catre SUA este relativ
simplu, in timp ce avioanele din SUA vor avea nevoie de certificare suplimentara pentru exportul
catre UE. Acest lucru va mari costurile pentru producatorii americani si va adauga o bariera inutila
vanzarilor de avioane din S.U.A catre UE.

EFLEVA apreciaza propunerea de introducere a unui nou CS pentru modificarile si reparatiile
standard pe baza (AC)43-13. Incad o data, EFLEVA solicita cu insistenta agentiei introducerea de
urgenta a acestor CS, deoarece astfel vor fi eliminate/reduse costurile de omologare pentru
modificari si reparatii.

Raspuns: Agentia multumeste organizatiei pentru sprijin si a propus diferitele sarcini de

monitorizare (de ex. MDM.032(d) si BR.010) in conformitate cu planul de reglementare dat
publicitatii. Analizam posibile moduri de accelerare a acestor sarcini.

(6) Producatorii europeni de planoare

Producatorii europeni de planoare isi exprima dezamagirea cu privire la propunerea de modificare
care rezulta din sarcina MDM.032, care a durat prea mult si nu si-a atins scopul final de care are
foarte mare nevoie GA.

Se reafirma faptul ca sunt necesare masuri cu privire la reglementarea taxelor si onorariilor
pentru GA, deoarece ele vin in detrimentul dezvoltarii GA.

Demonstrarea capacitatii de proiectare. Optiunile curente; programul de certificare,
procedurile alternative pentru DOA (APDOA) si DOA complet nu se modifica prin aceasta
propunere si, de aceea, nu aduce nicio imbunatatire in domeniu. Se considera ca un DOA complet
nu este inca realizabil, de aceea se propune acordarea unor privilegii pentru APDOA, care vor
reprezenta stimulente pentru demararea unui proces APDOA si, poate, ulterior, pentru
promovarea la DOA.

Raspuns: Agentia recunoaste ca, in prezent, punerea in aplicare a cerintelor privind intreprinderea
de proiectare poate fi prea dificila pentru o intreprindere GA. De aceea, agentia propune in CRD
2008-07 elaborarea unui material AMC pentru DOA care ar facilita demonstrarea capacitatii.
Beneficiul ar fi ca intreprinderea de proiectare omologata are la dispozitie privilegii complete.
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Modificari si reparatii standard. Introducerea modificarilor si reparatiilor standard este
sprijinita, cu toate ca necesitatea unui nou CS nu este pe deplin inteleasa. O astfel de introducere
trebuie sa aiba un caracter pragmatic si sa aiba loc cat mai curand posibil. Producatorii europeni
de planoare fsi ofera sprijinul pentru acest lucru.

Raspuns: Agentia propune introducerea unor noi CS care sa acopere modificarile si reparatiile
standard pe baza datelor din FAA AC 43-13. Cu toate acestea, statutul legal nu este acelasi cu cel
al Circularei FAA, deoarece CS va contine reparatii si modificari detaliate care nu necesitd o
procedura de omologare. Procedura de elaborare si emitere a acestor CS poate parea birocratica;
dar permite agentiei sd publice proiecte omologate in cadrul competentei acesteia, care pot fi puse
in aplicare fard nevoia unei aprobari pentru fiecare reparatie sau modificare standard in parte. Se
crede ca acest lucru va asigura o punere in aplicare mai usoara.

Modificari aduse CS-LSA. Introducerea unor CS specifice pe baza standardelor ASTM pentru
aeronavele LSA este acceptatd. In mod clar, acest nou cod trebuie s fie aplicabil acestor
aeronave si sa nu creeze ambiguitati cu privire la aplicabilitatea altor coduri de navigabilitate in
vigoare, precum CS-VLA sau CS-22.

Rdspuns: CS-LSA se aplica doar avioanelor, de aceea, nu poate fi aplicat planoarelor. Avioanele
LSA sunt, din constructie, planoare motorizate care au caracteristici corespunzatoare de planare,
dar nu sunt concepute in acest scop.

Entitati calificate. O problema centrala si importanta a producatorilor de planoare europeni este
lipsa de personal din cadrul EASA si acreditat de NAA, care sa cunoasca in detaliu avioanele de
dimensiuni reduse.

Foarte des, problemele producatorilor nu apar in urma unor reglementari eronate, ci in urma
aplicarii gresite a reglementarilor. QE sunt vazute ca o solutie pentru aceasta lipsa de cunostinte
si atitudine legate de avioanele de dimensiuni reduse. Urmatoarele cerinte trebuie aplicate pentru

QE:

. aceasta organizatie trebuie sa aiba experienta / cunostinte in domeniul avioanelor de mici
dimensiuni

. daca este nevoie, limba trebuie sa fie limba materna a solicitantului

. tendinta pentru multiplicarea proceselor administrative si birocratice trebuie anulata

. separarea sarcinilor si omologarilor trebuie combatuta

. in mod ideal, intreprinderea ar putea supraveghea toate produsele si organizatiile din cadrul

aceleiasi companii

. daca este posibil, solicitantul ar trebui sa aiba dreptul de a alege locul de executare a
acestor sarcini

. in ultimul rédnd, dar foarte important: trebuie sa fie accesibil in comparatie cu preturile
produselor obishuite

Réspuns: Recunoastem existenta incertitudinilor legate de procesul QE pentru agentie si de aceea
propunem, ca modalitate rapida de solutionare, materialul AMC simplificat pentru structura de
reglementare DOA in vigoare. Astfel cum se mentioneaza mai sus, cerintele sunt similare cu cele
care apar in analiza din NPA si subliniaza potentialele beneficii ale QE.

Repere care nu necesita un Formular 1. Producatorii apreciaza o flexibilitate suplimentara a
acestui concept, dar depinde in mare masura de prevederile AMC cu privire la demonstrarea
capacitatii de respectare a datelor aprobate. Producatorii europeni de planoare isi ofera sprijinul
pentru elaborarea acestui AMC.
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Raspuns: Agentia apreciaza sprijinul acordat.

Un planor nu este un avion. Producatorii de planoare sunt de parere ca explicatia conform
careia un planor nu este un avion si, prin urmare, nu sunt ,aeronave motorizate complexe”
trebuie inclusa in prezentul aviz in locul modificarii definitiei din BR.

Rispuns: Intelegem posibilitatea unei astfel de interpretdri pentru planorul cu reactie; si avem in
vedere o clarificare prin materialul AMC la partea 21. (Consultati sarcina MDM.032(d)).

TC aeronave fara motor si/sau TC elice. Optiunea pentru un TC restrictionat este acceptata;
cu toate acestea, un TC complet trebuie sa fie posibil pentru planoare cu motoare si elice
necertificate. Acest lucru va facilita proiectarea unor sisteme de propulsie mai eficiente si mai
putin zgomotoase.

Raspuns: Acest lucru va fi luat in considerare ca parte a sarcinii BR.010.
(7) FAA

FAA a revizuit CRD su nu are observatii de facut.

Raspuns: S-a luat la cunostinta.

(8) Fédération Francaise de Vol a Voile (FFVV)

Repere care nu necesita un Formular 1. Aceasta posibilitate pentru aeronavele ELA1 trebuie
extinsa la planoarele aflate in proprietatea cluburilor, nu doar a persoanelor fizice.

Réspuns: O interpretare similara cu cea utilizata in partea M poate fi introdusa in materialul AMC.

Entitati calificate. FFVV intentioneazd sa devina o QE pentru planoare cu un domeniu de
activitate specific, iTn momentul in care acest lucru va fi posibil. FFVV are preocupari si idei
specifice privind procesul de punere in aplicare, care trebuie sa aduca sigurantd si sa reduca
birocratia.

Raspuns: Recunoastem existenta incertitudinilor legate de procesul QE pentru agentie si de aceea
propunem, ca modalitate rapida de solutionare, materialul AMC simplificat pentru structura de
reglementare DOA in vigoare.

(9) Oficiul Federal al Aviatiei Civile (FOCA), Elvetia

Entitati calificate. Este necesar un material orientativ cuprinzator si lipsit de ambiguitati cu
privire la competentele necesare pentru indeplinirea sarcinilor de certificare. Cu privire la
~confirmarea functiei de punere in conformitate” (echivalentul functiei CVE), calificarea necesara si
responsabilitatile trebuie definite in AMC/GM.

Raspuns: Recunoastem existenta incertitudinilor legate de procesul QE pentru agentie si de aceea
propunem, ca modalitate rapida de solutionare, materialul AMC simplificat pentru structura de
reglementare DOA in vigoare.

Modificari aduse CS-LSA. Continutul exact al CS-LSA nu este cunoscut, cu toate acestea, FOCA
a facut observatii detaliate cu privire la standardele ASTM precizate in NPA, care apar in detaliu in
acest raspuns.

Raspuns: CS-LSA este conceput pe baza standardului ASTM aplicabil respectat prin cerinte si AMC
care sprijind demonstrarea conformitatii. CS-LSA fac parte din CRD 2008-07 partea II.
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FOCA are urmatoarele remarci cu privire la textul rezultat al partii 21:
21A.14

a) Textul actual al partii 21, 21A.14 litera (b) este ,,...elice cu pas fix sau reglabi

1"
Textul eliminat din CRD este ,,...elice cu pas fix sau variabil”.

III

Noul text din CRD este ,,...elice cu pas fix sau variabi
Textul din CRD trebuie sa fie in concordanta cu textul actual din partea 21.

Raspuns: Acceptata. Modificarea partii 21 introdusa prin Regulamentul de modificare 1194/2009
nu a fost cuprinsa in CRD.

b) Propunerea pentru punctul 21A.14 literele (b) si (c) specifica aplicabilitatea pentru aeronave cu
o MTOM mai mica de 2 000 Kg / 1 200 Kg neclasificate ca ,aeronave motorizate complexe”. Cu
toate acestea, pe baza BR art. 3 litera (j), aeronavele cu o MTOM mai mica de 2 000 Kg / 1 200
Kg se califica automat drept aeronave motorizate complexe. Se propune eliminarea textului ,care
nu sunt clasificate drept aeronave motorizate complexe” de la punctul 21A.14 literele (b) si (c).

Raspuns: Referirea la aeronavele motorizate complexe trebuie pastratd, deoarece propulsia cu
reactie este un motiv suficient pentru calificarea lor drept ,complexe”.

c) Propunerea pentru punctul 21A.14 litera (c) cuprinde:
7. un motor cu piston;
9. o elice

Acest lucru reprezinta o relaxare semnificativa a cerintei actuale, deoarece se pare ca
demonstrarea capacitatii pentru certificarea acestor produse se limiteaza la aprobarea unui
program de certificare, indiferent de motorizare, tipul de elice, tipul de constructie (Se pare ca un
motor cu piston poate fi certificat in conformitate cu dispozitiile de la punctul 21A.14 litera (c) si
apoi instalat pe o aeronava cu o MTOM > 1 200 Kg). Consideram ca acest lucru nu este potrivit si
ca aplicabilitatea punctelor 7 si 9 de la alineatul 21A.14 litera (c) trebuie limitata.

R&spuns: Acceptata.
21A.307 literele (b) si (c)

a) 21A.307 literele (b) si (c) sunt contradictorii: textul trebuie modificat sau trebuie facute
precizari.
b) Textul propus specifica faptul ca cerinta se limiteaza la cazuri ,aflate in responsabilitatea

proprietarului aeronavei, daca sunt instalate pe aeronava acestuia”. Aceasta afirmatie ridica mai
multe intrebari.

Aceasta conditie impune limitari privind persoanele care pot pilota aeronava?

Care este cerinta aplicabila pentru o aeronava cu MTOM de pana la 1 200 kg pilotata in cadrul
unei scoli de pilotaj? 21A.307 litera (a)?

Daca da, se considerda necorespunzatoare deoarece intentia ar trebui sa fie aceea de a pune la
dispozitie mijloacele de a afirma ca o piesa ,a fost fabricata in conformitate cu datele din proiectul
autorizat si se afla in stare de functionare in siguranta”, fara impunerea unor conditii
indispensabile dificile in vederea eliberarii unui Formular 1 EASA.

Propunerea pentru punctul 21A.307 litera (c) ar permite toate reperele (inclusiv reperele si
dispozitivele cu o durata de viata limitata, reperele care fac parte din structura de baza si reperele
dispozitivelor de comanda) care ,sunt produse in conformitate cu datele din proiectul autorizat
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aflat in responsabilitatea proprietarului, daca acestea sunt instalate pe aeronava sa”. Desi
intelegem intentia din spatele acestei cereri, consideram ca, sub aceasta forma, nu se limiteaza la
intentia initiala de a asigura un anumit nivel de simplificare. Abordarea propusa este considerata
disproportionata, avand in vedere ca fie se aplica punctul 21A.307 litera (a) (stabilind o cerinta
prea dificila in unele cazuri), fie punctul 21A.307 litera (c) permite un nivel foarte scazut al
conformitatii pe baza propunerii privind ,responsabilitatea proprietarului”. Riscul este de a avea un
sistem corect din punct de vedere legal (responsabilitatea apartine proprietarului), dar discutabil
din punctul de vedere al sigurantei: in acest context, eficienta examinarilor navigabilitatii in scopul
asigurarii conformitatii este discutabila, deoarece, de exemplu, examinarea se poate efectua dupa
o perioada de timp de la instalarea reperelor, iar dimensiunea verificarilor efectuate pe durata
examinarii este limitata.

Se fac urmatoarele propuneri:

— definirea cerintelor mai putin restrictive de la punctul 21A.307 litera (a) sa nu se limiteze la
reperele ,produse in conformitate cu datele din proiectul autorizat aflat in responsabilitatea
proprietarului, daca acestea sunt instalate pe aeronava sa”;

— pentru reperele si dispozitivele cu o duratd de viata limitatd, reperele care fac parte din
structura de baza si reperele dispozitivelor de comanda ,produse in conformitate cu datele din
proiectul autorizat aflat in responsabilitatea proprietarului, daca acestea sunt instalate pe
aeronava sa”, agentia/entitatea calificata trebuie sa fie parte a procesului de stabilire a
conformitatii. In acest context, se propune adoptarea definitiei FAA a reperului fabricat de catre
proprietar/operator, asa cum prevede AC 20-62:

Un proprietar/operator este considerat un producator al unui reper daca proprietarul a participat
la procesul de control al proiectarii, fabricarii si calitatii reperului. Participarea la procesul de
proiectare a reperului poate presupune supravegherea procesului de fabricatie a reperului sau
punerea la dispozitia producatorului a urmatoarelor: datele de proiectare, materialele pentru
fabricarea reperului, procesele de fabricatie, metodele de asamblare sau procedurile de control al
calitatii.

— Pentru echipamentul IFR a carui functionare poate fi clasificata drept critica (defectarea
acestuia este considerata periculoasa sau poate provoca avarierea catastrofala a navei) trebuie
aplicat acelasi principiu ca si in cazul reperelor si dispozitivelor cu o duratd de viata limitata, al
reperelor care fac parte din structura de baza si reperelor dispozitivelor de comanda.

— Trebuie profitat de aprobarile intreprinderilor cu atributii in productie/intretinere cu conditia ca
sistemul de asigurare a calitatii pus in practica de producator sa fie functional (vezi si punctul
21A.439) sau pot fi acordate cerinte mai putin restrictive in cazul producerii in cantitati limitate,
daca pentru fabricatie se folosesc date omologate si conformitatea cu proiectul autorizat este
stabilita intr-o maniera acceptabila pentru agentie/entitatea calificata care trebuie informata in
legatura cu procesul de productie, astfel incat sa poata fi determinat un anumit nivel de implicare
(de ex. necesitatea unor inspectii de conformitate).

— 21A.307 trebuie sa tina seama de posibilele cerinte mai putin restrictive aplicabile aeronavelor
orfane (vezi observatia suplimentara de la finalul acestui document).

Raspuns: Alineatul 21A.307 a fost revizuit in sensul unei mai bune exprimdari a intentiei autorului.
Nu se acceptd modificarea filosofiei; si definirea proprietarului ca producdtor al reperului.
Proprietarul este cel care poate considera un reper fara Formularul 1 al EASA eligibil pentru
instalare, cu conditia ca criteriile mentionate sa fie indeplinite. De asemenea, trebuie sa fie clar ca
acest lucru este posibil doar daca reperele sunt identificate pe propria aeronava.
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Cu privire la echipamentul IFR, o referinta la echipamentele necesare in operatiuni si ATM va fi
avuta in vedere in cadrul sarcinii de reglementare 21.026 ,Noi categorii de repere pentru care nu
este necesar Formularul 1” care demareaza la inceputul anului 2011.

Modificari standard

Se recomanda, de asemenea, luarea in considerare a materialului orientativ cuprins in FAA AC 23-
2 ,Inlocuirea reperelor si materialelor pe aeronavele de colectie”: in mod special util pentru
aeronavele orfane.

Raspuns: Aeronavele istorice sau de colectie nu sunt de competenta EASA. Aeronavele orfane nu
fac obiectul acestui NPA.

CRD precizeaza ca ,Din acest motiv, modificarile si reparatiile standard din CS reprezinta date
omologate pe care o intreprindere cu atributii in intretinere le poate utiliza in conformitate cu
partea M.” Care este motivul limitarii folosirii reparatiilor standard doar de catre ,intreprinderea cu
atributii in intretinere”? Intentia ar trebui sa fie aceea de a selecta si sarcini care pot fi executate
de proprietari/pilot.

Raspuns: Suntem de acord ca aceasta afirmatie este prea restrictiva. Cerintele partilor M si 145
au fost verificate si modificate (vezi proiectul de modificare al 2042/2003 legat de prezentul aviz)
in sensul demonstréarii, dacad este necesar, ca si acestea sunt date omologate si pot fi utilizate in
conformitate cu cerintele partii M si ale partii 145.

AFM/AFMS si ICA

AMC/GM este considerat necesar pentru asigurarea indeplinirii unui standard minim atat pentru
eliberarea initiald, cat si pentru revizuiri. De asemenea, trebuie pus la dispozitie material
orientativ cu privire la clasificarea modificarilor AFM, in special pentru acei solicitanti care vor
alege sa demonstreze conformitatea cu punctul 21A.14 literele (b) si (c). Materialul orientativ
trebuie sa vizeze si punctul 21A.381 litera (c) subpunctele 4 si 5.

Raspuns: ICA fac obiectul unei sarcini specifice aflate in derulare (MDM.056). Trebuie remarcat ca
Avizul 01/2010 introduce pentru toate DOA posibilitatea omologarii anumitor modificari la AFM.
GM pentru clasificarea modificarilor la AFM se face publica printr-o Decizie in urma NPA16-2006.

21A.367 litera (a)

Materialul orientativ este necesar pentru definirea clara a ceea ce finseamna modificare
semnificativa.

Raspuns: Agentia a decis retragerea propunerii de capitol L. De aceea, observatia isi pierde
relevanta.

21A.377 litera (c¢) subpunctul 2

Durata actiunii corective promise nu este in concordanta cu Regulamentul Comisiei (CE) nr.
1194/2009 din 30 noiembrie 2009.

Raspuns: Agentia a decis retragerea propunerii de capitol L. De aceea, observatia isi pierde
relevanta.

21A.381 litera (d)
Cerinta este necesara? Nu este deja acoperita de cerintele pentru transferul TC/STC?

Ré&spuns: Agentia a decis retragerea propunerii de capitol L. De aceea, observatia isi pierde
relevanta.

21A.439 si 21A.441
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Trebuie definite cerinte mai putin restrictive pentru reperele produse de proprietar, cel putin in
acele cazuri care se refera la modificarile standard.

Raspuns: Neacceptata. Productia de repere si darea lor in exploatare nu au nicio legatura.
Reperele acceptabile fard un Formular 1 EASA, in conformitate cu punctul 21A.307 litera (b) sau
in aceasta privinta, reperele care tin de o reparatie sau modificare standard pot, prin definitie, sa
nu fie produse de proprietar. Cerintele in vigoare prevazute in partea M si partea 145 se aplica in
continuare.

Aeronava orfana

Desi, initial, NPA nu a fost conceput sa acopere probleme legate de aeronavele orfane, se
recomanda utilizarea acestei activitati de reglementare pentru definirea unor orientari specifice
acestui tip de aeronave. Unele dintre problemele care trebuie abordate cuprind urmatoarele:

— Orientari privind identificarea reperelor si materialelor inlocuite (ref. la FAA AC 23-27
»Inlocuirea reperelor si materialelor pe aeronavele de colectie”);

— Este posibil ca inlocuirile de materiale/repere sa fi fost omologate anterior. Daca instalarea (si,
daca este cazul, fabricarea) se executa intr-o maniera care respecta o omologare anterioara,
aceste omologari pot fi folosite ca punct de plecare pentru omologarea pe o aeronava similara. Cu
toate acestea, in acest caz, solicitantul trebuie sa aiba toate aprobarile anterioare, inclusiv orice
instructiuni privind mentinerea navigabilitatii sau sa elaboreze orice document lipsa cu sprijinul
unei entitati recunoscute (de ex. o entitate calificata, DOA/ADOA etc.). Ca o alternativa,
agentia/entitatea calificata evalueaza competenta solicitantului, prin evaluarea cunostintelor solide
ale acestuia cu privire la principiile de proiectare aplicate in cazul tipului de aeronava care este
modificata sau reparata.

— Piesele de schimb care indeplinesc normele TC sunt greu de gasit (cantitati mici, termene de
executie mari, uzura morala etc.), pentru a nu mentiona reperele care necesita un Formular 1.
Material orientativ privind instalarea unor repere vechi si uzate (repere reconstruite, remaniate
sau certificate din nou). Trebuie avut in vedere ca reperele TC pot fi uzate si ca pot exista piese
mai avansate din punct de vedere tehnologic si mai fiabile.

Raspuns: Agentia multumeste celui care a facut observatia pentru aceste propuneri, dar este de
parere ca acestea nu se incadreaza in domeniul de aplicare al sarcinii.

(10) O persoana individuald a facut urmatoarele observatii:
21A.14 literele (b) si (c)

Se pune intrebarea daca planoarele de pana la 2 000 kg trebuie luate in considerare la punctul
21A.14 litera (b). S-au exprimat preocupari cu privire la punerea in aplicare a programului de
certificare optional de la punctul 21A.14 litera (c). Exista un sprijin puternic pentru materialul AMC
simplificat cu privire la demonstrarea conformitatii cu DOA complet si ELA.

Raspuns: Vezi raspunsul pentru CAA-Tarile de Jos (alineatul 21A.98) pentru planoare de péna la 2
000kg. Prin Avizul 01/2010 este introdus in prezent programul de certificare ca o cerinta
fundamentalad pentru certificare (vezi alineatul 21A.20): 21A.20 litera (b) il considerd un
document de lucru pe intreaga duratda a procesului de certificare. In plus, in cazul particular al
aeronavelor precizate la punctul 21A.14 litera (c), programul de certificare trebuie aprobat de
agentie. Agentia multumeste persoanei care a facut observatia pentru sprijinirea materialului AMC
simplificat pentru DOA.

Modificari si reparatii. Nu se pot face comentarii deoarece acest CS nu este inca pus la
dispozitie.

Raspuns: Avizul introduce principiul. CS vor fi supuse consultarii in cadrul sarcinii MDM.048.
TE.RPR0O.00036-001© Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei. Toate drepturile rezervate.

Document proprietate. Copiile nu sunt autorizate. Confirmati stadiul revizuirii prin reteaua -Internet/Intranet- Pagina 24 din 37
EASA.



Avizul nr. 01/2011 18 mar 2011

21A.112B Demonstrarea capacitatii. S-au exprimat preocupari cu privire la punerea in aplicare
a programului de certificare optional de la punctul 21A.112B.

Raspuns: Prin Avizul 01/2010 este introdus in prezent programul de certificare ca o cerintd
fundamentala pentru certificare (vezi alineatul 21A.20): 21A.20 litera (b) il considera un
document de lucru pe intreaga durata a procesului de certificare. In plus, in cazul particular al
aeronavelor precizate la punctul 21A.14 litera (c), programul de certificare trebuie aprobat de
agentie.

21A. 307 Darea in exploatare a reperelor si dispozitivelor in vederea instalarii. Alineatul
(c) pare ca elimina limitarile stabilite prin alineatul (b). Nu este acceptata o diferentiere intre
cerintele privind reperele critice pentru ELA 1 si ELA 2.

Raspuns: Alineatul 21A.307 a fost rescris, iar alineatul 21A.307 litera (c) din CRD a fost incorect.

Mai mult, ca o remarca generala, se pune intrebarea cati proprietari de aeronava sunt capabili sa-
si asume responsabilitatea pentru conformitatea unui dispozitiv sau reper cu un proiect omologat
si de ce sa faca acest lucru, avand in vedere ca reperul este disponibil pe piata.

Apoi, unde apare simplificarea?

Cred ca posibilitatea limitarii eliberarii de Formulare 1 exista fara a reduce nivelul de siguranta.
Daca luam in considerare numarul mare de repere care nu sunt critice care exista atat pe
aeronavele ELA 1, cat si pe aeronavele ELA 2, pentru aceste repere este suficient un certificat de
conformitate emis de producator (cu DOA, dar si cu AP).

Daca EASA doreste sa ia in discutie problema reperelor fabricate de proprietar, ca o problema
legata, in principal, de aeronavele vechi si ,orfane”, pentru care piesele de schimb sunt greu de
gasit, opinia mea este cad trebuie sa avem in vedere cerintele FAA (FAR 21.303 litera (a)
subpunctul (2) etc.)

Réspuns: Credem ca multi proprietari vor fi capabili sa-si asume aceasta ,responsabilitate”, Un
exemplu sunt reperele deja mentionate in reactie; produse pentru o aeronava de catre furnizorul
original care nu are POA, cu o declaratie de conformitate. Acestea nu vor fi date in exploatare cu
un Formular 1 EASA, dar sunt concepute in conformitate cu datele din proiectul autorizat. Cu
modificarea propusa la punctul 21A.307, nu se considerd ca instalarea cu anumite restrictii in
legatura cu gama afecteaza siguranta.

CAPITOLUL L - Omologarea combinata a intreprinderilor care raspund de proiectare si productie
a aeronavelor definite la punctul 21A.14 literele (b) si (c)

Alineatele relevante ale partii 21 capitolele G si J au fost copiate in capitolul L fara modificari
tehnice substantiale.

Doua alineate ,administrative”, impreuna cu explicatia de la alineatul 5 al CRD erau suficiente,
evitand incertitudinea din viitoarele amendamente aduse acestui aspect.

Chiar si cu un singur certificat, DOA si POA sunt doud lucruri diferite. Amalgamul de cerinte nu
face sarcina mai usoara.

Raspuns: Agentia este de acord ca propunerea de capitol L nu aduce modificari substantiale
cerintelor separate din DOA si POA. De asemenea, in articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul
(ii) din regulamentul de baza existd deja posibilitatea transferului responsabilitatii pentru POA
catre agentie. De aceea, concluzia este ca propunerea de capitol L nu aduce suficiente beneficii i
complica prea mult reglementarile, asa cum se spune in acest raspuns. Agentia a decis retragerea
propunerii de capitol L.
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21A. 432B Demonstrarea capacitatii. in subalineatul (b) «stabilirea de practici de proiectare
specifice, resursele si succesiunea activitatilor necesare pentru a se conforma prezentului capitol»
trebuie obtinuta printr-un acord al agentiei.

In subalineatul (c) « stabilirea de practici de proiectare specifice, resursele si succesiunea
activitatilor necesare pentru a se conforma prezentului capitol... » trebuie obtinutd printr-o
omologare a unui program de certificare.

Este dificil de inteles diferenta dintre procedurile de obtinere a aceluiasi rezultat si felul cum
acesta poate fi atins doar printr-un program de certificare.

Réspuns: In alineatul (b), se face referire la un APDOA (procedurile nu sunt specifice reparatiilor
avute in vedere), iar in alineatul (c) se face referire la un program de certificare specific pentru
reparatiile avute in vedere.

21A. 112B Demonstrarea capacitatii
In principiu, aceleasi remarci ca in cazul punctului 21A.14 litera (c).

Raspuns: Prin Avizul 01/2010 este introdus in prezent programul de certificare ca o cerintd
fundamentala pentru certificare (vezi alineatul 21A.20): 21A.20 litera (b) il considera un
document de lucru pe intreaga durata a procesului de certificare. In plus, in cazul particular al
aeronavelor precizate la punctul 21A.14 litera (c), programul de certificare trebuie aprobat de
agentie.

21A.710 Aprobarea conditiilor de zbor

Problema unui permis de zbor poate avea legatura si cu aeronavele pentru care nu s-a demonstrat
conformitatea cu normele si cu un solicitant a carui competenta poate fi pusda sub semnul
intrebarii.

in aceste conditii, ar fi de acceptat, fird verificdri ulterioare ale sigurantei de zbor?

Ré&spuns: Agentia a decis retragerea propunerii de capitol L. De aceea, observatia isi pierde
relevanta.

(11 & 12) Asociatia pentru aeronave usoare (LAA) din Republica Ceha si Asociatia
producatorilor de aeronave usoare din Europa (LAMA EUROPE) au avut reactii similare. Textul este
modificat pentru eliminarea repetitiilor daca este posibil.

Prima pagina - Publicare tarzie si incompleta a acestui CRD
LAA si LAMA nu sunt foarte multumite de felul in care EASA a redactat acest NPA foarte important.

CRD a fost publicat cu DOI ANI dupa incheierea perioadei de primire a observatiilor pentru AMP
2008-07 original!!! De asemenea, faptul ca CRD a fost publicat in perioada de concediu nu este un
lucru bun, mai ales ca s-a publicat atdt de tarziu. Problema care apare in urma acestei publicari
tarzii este ca toata lumea aproape a uitat despre ce era vorba...

Timpul trece repede - in 2005 a fost redactat primul TdR pentru MDM032. Acum ne apropiem de
finalul lui 2010 si unde ne aflam? EASA a primit 843 de observatii. Cu toate acestea, credem ca
acest lucru nu poate justifica o atat de lunga perioada pentru redactarea acestui CRD.

Faptul ca acest CRD este impartit in doud parti si doar partea I a fost facuta publica inainte de
termen este inacceptabil. Cum am putea face observatii asupra unei propuneri atat de importante
fara posibilitatea consultarii partii a doua?

Suntem de parere ca partea a doua a acestui CRD trebuie facuta public imediat, iar termenul
pentru observatiile la partea I trebuie prelungit in consecinta.
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Raspuns: Publicarea unui CRD in doud péarti nu este o practica uzuald a agentiei, dar avea
avantajul de a ajuta la recuperarea partiala a intarzierii. S-a acordat o atentie deosebita punerii la
dispozitie in partea I a CRD a unei reprezentari exacte a principalelor observatii facute si adaugarii
proiectului de aviz rezultat din rezumarea tuturor opiniilor. De aceea, partea I este o baza viabila
pentru obtinerea de reactii privind avizul si este, probabil un document mai usor de citit decét cele
500 de pagini al CRD partea II.

Partea II a fost publicatd si contine proiectul CS-LSA care va fi adoptat de ciatre agentie la
inceputul anului 2011.

Agentia recunoaste ca rezolvarea problemei a durat mult, in principal din cauza problemelor legate
de resurse, dar aceasta intérziere a fost folositd pentru pregatirea sarcinii BR.010 (Lansarea unui
studiu privind consecintele ELA1 prin revizuirea reglementarilor nationale privind aeronavele
ultrausoare) si consolidarea cooperarii cu FAA in acest domeniu si strdngerea de informatii cu
privire la experienta S.U.A in domeniul reglementarilor LSA. Agentia doreste sa accentueze ca
intarzierea nu are legatura cu lipsa de intelegere a importantei si prioritatii aviatiei generale, asa
cum a fost demonstrata de cerintele mai putin restrictive din partea M, avizul referindu-se la FCL
care cuprinde o LAPL.

Pagina 4 (a) Observatii generale (LAMA EUROPE)

BAZA SUCCESULUI ORICAREI INDUSTRII AERONAUTICE ESTE AVIATIA DE DIMENSIUNI REDUSE
(DE AGREMENT).

Fiecare pilot incepe sa zboare pe un avion mic, nu pe un Airbus, Boeing sau Eurofighter. Resursa
de 600 000 de piloti de agrement (conform Europe Air Sports) inclusiv parasutisti, parapantisti,
piloti de aeronave ultrausoare, planoristi, piloti de baloane cu aer cald pana la aeronavele usoare
motorizate ofera avantajul unei largi baze de clienti pentru aviatia europeana si cea americana.
Pentru a intelege aerodinamica, mecanica de zbor, impactul economic si ecologic al unui avion,
trebuie sa dispui de experienta care se acumuleaza in cadrul aviatiei de agrement. Pentru a dori
un post in aviatie, trebuie sa poti intra in contact cu aceasta si sa acumulezi experienta. Pentru a
putea proiecta o aeronava mare utila, trebuie sa intelegi din proprie experientd ce presupune
acest lucru si ce trebuie avut in vedere.

Oficialii S.U.A au recunoscut acest lucru cu ani in urma. Au descoperit probleme mari in privinta
numarului personalului calificat corespunzator in domeniul aviatiei mari. Au recunoscut ca
stagnarea din aviatia de dimensiuni mici (numarul de avioane si piloti) este rezultatul direct al
cresterii costurilor de achizitie si operare pe aeronave de dimensiuni reduse.

Ca reactie, in 2004, in S.U.A, s-a lansat programul LSA (aeronave sport usoare) cu scopul
evident de a reduce semnificativ nivelul costurilor pentru zborurile private si de agrement. Acest
lucru s-a obtinut prin aparitia unei categorii de aeronave non complexe care permite inregistrarea
unei aeronave pe baza unei declaratii pe raspunderea producatorului raportatd la un standard
acceptat in industrie (standard ASTM). Sistemul permite pilotilor s& zboare dupa indeplinirea
cerintei privind pregatirea practica si medicala mult diminuate.

Intentia a fost de a opri tendinta de scadere a numarului pilotilor si, prin urmare, pastrarea bazei
industriei aeronautice, iar la cinci ani dupa anuntarea noilor reglementari se dovedeste clar ca
modul de abordare a fost absolut corect si ca da rezultatele dorite. Numarul de aeronave si piloti a
crescut imediat si, odata cu el, nivelul resurselor disponibile pentru companiile aeronautice mari.

Modelul american a fost deja copiat in multe tari, cu usoare modificari, in functie de
circumstantele de la nivel national. Printre aceste tari se afla, in acest moment, cele mai populate
din lume: China si India. Programe similare au fost adoptate in scopul fondarii unor baze pentru
viitoarea lor industrie aeronautica.
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in acest moment, liderii pe toate pietele LSA sunt companii cu sediul in Europa.

Ironia este ca nu existd un sistem similar pentru construirea acestor aeronave in conformitate cu
normele LSA pentru a fi pilotate in Europa.

Multi au fost de parere ca anuntul crearii procedurii ELA insemna promisiunea echivalentului
european. Cu toate acestea, in timp ce ELA aduce o simplificare semnificativa pentru unele
categorii de aeronave, pentru aeronavele sportive usoare cu doua locuri, rezultatul este un proces
de proiectare, productie si operare mult mai dificil decat sistemul LSA american.

In prezent, multd lume este de parere c& réspunsul este crearea unei categorii specifice pentru
avioane sub 600 kg si adoptarea sistemului LSA intr-o varianta cat mai aproape posibil de original.

Ré&spuns: Domeniul de aplicare pentru sarcina MDM.032 este mai extins decat cel al LSA, dar
propune simplificari la partea 21. Sarcina BR.010 va defini modul de depdasire al simplificarilor
aduse partii 21 pentru subcategoria de aeronave ELAIL.

(LAA) Din pacate, prezentul CRD demonstreaza abordarea gresita a EASA in ceea ce priveste
aviatia sportiva si de agrement. Suntem de parere ca aviatia sportiva si de agrement nu poate fi
abordata in acelasi fel ca si transportul aerian comercial.

Devine din ce in ce mai evident ca incd nu se obtin rezultatele dorite si necesare - un simplu LSA.

Opinia noastra este ca efortul de reglementare actual al EASA nu consta in elaborarea
reglementélzilor considerate necesare pentru dezvoltarea continua a aviatiei sportive si de
agrement. In opinia noastra, LSA poate deveni prima categorie din aviatie. Pentru rezolvarea
nevoilor membrilor nostri, EASA ar trebui sa creeze o categorie LSA de sine statatoare
compatibild, pe cat posibil, cu sistemul LSA american.

Consecinta pozitiva poate fi un sistem global LSA care reprezinta scopul nostru pe termen lung.

In timpul intalnirii de la AirVenture 2010, administratorul FAA Randy Babbitt a afirmat c datele
LSA privind siguranta au depasit asteptarile. Suntem de parere ca acest lucru este o dovada ca
proiectul LSA bazat pe declaratie pe proprie raspundere, impreuna cu norme clare de siguranta nu
pune probleme in aceasta privinta. Avand in vedere cd 65% din SLSA americane vin din Europa,
suntem convinsi ca acelasi sistem poate fi utilizat si aici.

Conceptul LSA de sine statatoare poate functiona - de sine statatoare nu inseamna neaparat fara
EASA, ci ca detine un loc privilegiat in ierarhia normelor EASA.

S-a procedat la fel in SUA, unde FAA a sprijinit crearea categoriei LSA in cadrul normelor FAA, a
pastrat functia de auditare, dar nu o administreaza direct.

Suntem constienti ca acest lucru presupune modificarea regulamentului de baza.
LAA CR este gata sa colaboreze la pregatirea unei astfel de modificari.

Raspuns: Agentia apreciaza sprijinul acordat in legaturd cu sarcina BR.010. Modificarile propuse
pentru sarcina MDM.032 litera (e) care se incadreaza in normele partii 21 nu duc la atingerea
scopului propus de LAA CR. Domeniul de aplicare al normei FAA LSA este o subcategorie a celei
din sarcina MDM. 032 litera (e) si nu corespunde intregii game pana la 2 000 kg.

Pagina 4 Taxe si onorarii EASA

LAA CR si LAMA EUROPE apreciaza afirmatia ca EASA atrage atentia Comisiei... dar, din pacate,
este prea téarziu, deoarece chiar si nivelul actual al taxelor si onorariilor reprezinta o mare
problema pentru companiile mici. O baza de reglementare a taxelor si onorariilor este norma care
impune EASA sd se autofinanteze integral din taxele si onorariile pe care are dreptul sa le
perceapd. Taxele in vigoare sunt deja suficient de impovaratoare pentru companiile mici. In mod
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obisnuit, aceste companii produc aproximativ 10 — 150 aeronave pe an, cu un venit mediu de 1 -
30 milioane EURO si este greu sa supravietuiasca in conditiile taxelor si onorariilor actuale.

Taxele si onorariile sunt o problema cunoscuta de mai multi ani, trebuie reglementata la un nivel
politic = Comisia, cat mai curand posibil.

Raspuns: S-a luat la cunostinta.
Paginile 4 si 7 CS-23 Light pana la o MTOM de 1 200kg

LAA CZ si LAMA EUROPE sunt de parere ca elaborarea acestui cod nu este necesard. De fapt, CS-
VLA poate fi extinsa pana la 4 persoane si o MTOM de 1 200 kg. In opinia noastra, explicatia
conform careia avem nevoie de un astfel de cod deoarece ...marea majoritate a...nu este valabila
pentru ca sistemul ELA este in pregatire pentru aeronavele noi si nu pentru cele existente.

In orice caz, existd atatea coduri aplicabile pentru 0 MTOM de 1 200 kg, incat este de dorit mai
degraba reducerea decat marirea numarului lor!

In locul acestei actiuni, ar fi mai bine dacd EASA ar elabora un sistem LSA eficient pe baza ASTM.
Este cunoscut ca FAA are In vedere crearea unui sistem pe baza ASTM si pentru FAR-23, poate
aceasta ar putea fi metoda de lucru in continuare, iar in loc de elaborarea pentru CS-23 Light, ar fi
bine sa colaboram cu FAA la sistemul ASTM, pentru crearea unor standarde la nivel global.

Raspuns: Pentru moment, suntem de parere ca modificarea 7 la partea 23 privind FAR este un
standard corespunzator pentru avioane specifice. Pe termen mai lung, avem in vedere revizuirea
diferitelor standarde in stransa colaborare cu FAA, care, in acelasi timp, a efectuat un studiu al
procesului de certificare din partea 23.

Paginile 9 si 10 Entitati calificate

Unii producatori de aeronave LSA si ultrausoare si LAA CZ au participat la ,studiul EASA privind
externalizarea sarcinilor de certificare” elaborat de Steria Mummert Consulting.

Rezultatele acestui studiu au fost fructificate in acest CRD?

De ce nu a fost facut public studiul?

Raspuns: Agentia va este recunoscatoare, precum si celorlalti participanti din domeniu, pentru
contributia la acest studiu.

Raportul este unul cu caracter intern utilizat de agentie pentru o mai bunad cunoastere a
posibilitatilor de externalizare. Asa cum se precizeaza mai sus, agentia pregateste o actualizare a
deciziei Consiliului de administratie privind externalizarea. Raportul nu a fost dat publicitatii, din
cauza acestei discutii delicate aflate in desfasurare.

Studiul nu a fost utilizat pentru prezentul CRD, deoarece acesta din urma are ca obiect doar
activitatea agentiei in vederea actualizarii politicii de externalizare a Consiliului de administratie.

Paginile 10-11 7. Repere care nu necesita un Formular 1 EASA

In lipsa publicarii observatiilor, analiza propunerii este imposibild. LAA CZ si LAMA EUROPE nu
sunt de acord cu solutia propusa.

Propunem ca, cel putin pentru ELA 1, sa nu fie necesara folosirea unui Formular 1.

Réspuns: Observatiile primite au avut ca rezultat o propunere cu un caracter mai putin liberal
pentru ELA1 care prevede cerinte mai putin restrictive pentru folosirea comerciala sau
necomerciala a acestor repere. Pune la dispozitie un compromis inacceptabil, care este diferit de
propunerea dvs. de limitare mai drastica a cerintele pentru un Formular 1 EASA. Urmatoarea faza
care este avuta in vedere prin sarcina BR.010 va pune la dispozitie diferite metode de abordare.
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Pagina 11 Modificari in marcarea si trasabilitatea reperelor -

LAA CZ si LAMA EUROPE au fost de parere ca modificarile originale sunt in concordanta cu efortul
de reducere a poverii asupra producatorilor, insa situatia sta invers.

Deoarece nu putem consulta observatiile la partea ii, nu putem fi de acord cu modificarile propuse
la punctele 21A.804 si 21A.805

trebuie pastrata pentru trasabilitate si legatura cu datele din proiectul autorizat.
Pagina 11 8. Modificari ale CS-LSA

LAA CZ si LAMA EUROPE apreciaza elaborarea specificatiilor de certificare pentru avioanele sport
usoare pe baza ASTM F2245.

Din pacate, nu putem face alte observatii in legaturd cu acest aspect, deoarece CS-LSA va fi
publicat in partea II care ramane inca necunoscuta.

Réspuns: Observatii privind CS-LSA vor putea fi facute in partea II a CRD. Aceste observatii vor fi
revizuite inainte ca CS-LSA sa fie publicat la inceputul anului 2011.

Pagina 13 9. Modificari si reparatii standard

LAA CZ si LAMA EUROPE apreciaza acest anunt, cu toate acestea, elaborarea acestui CS special pe
baza FAA AC 43-13 1B si 2B va dura prea mult.

Réspuns: Agentia v multumeste pentru sprijin. In prezent, sarcina MDM.048 este programats s&
demareze in 2011 si sa se incheie in al doilea trimestru al anului 2013. Analizam posibile moduri
de accelerare a acestor sarcini.

Paginile 13-14 10. Armonizarea cu FAA

LAA CZ si LAMA EUROPE sunt multumite de aceasta declaratie. Credem ca pentru LSA, cea mai
buna idee ar fi crearea unui sistem global LSA cu standarde tehnice la nivel global pe baza ASTM.

Réspuns: Agentia va multumeste pentru sprijinul legat de aceasta declaratie conform careia EASA
intentioneaza sa elaboreze coordonate de armonizare pe termen lung cu FAA (si cu celelalte
autoritati) in privinta LSA prin cooperarea strdnsa cu FAA pentru evaluarea studiului pe tema FAR-
23 CPS si a procesului ASTM.

(13) Light Aircraft Association Regatul Unit
Nota explicativa III. (p2)

Deoarece partea II a prezentului CRD nu a fost inca data publicitatii, perspectiva nu este completa
si, astfel, un raspuns complet nu este posibil.

Ré&spuns: Publicarea unui CRD in doua péarti nu este o practicd uzuala a agentiei, dar avea
avantajul de a ajuta la recuperarea partiala a intarzierii. S-a acordat o atentie deosebita punerii la
dispozitie in partea I a CRD a unei reprezentari exacte a principalelor observatii facute si adaugarii
proiectului de aviz rezultat din rezumarea tuturor opiniilor. De aceea, partea I este o baza viabila
pentru obtinerea de reactii privind avizul si este, probabil, un document mai usor de citit decat
cele 500 de pagini ale CRD partea II.

Sectiunea a) punctul 2) (p. 5)

In general, LAA sprijind propunerea de introducere a unui proces de consultare ulterior pentru
modificarea regulamentului de baza, dar acesta trebuie sa se desfasoare foarte rapid: la urma
urmei, ANPA 14-2006 a fost emis in urma cu patru ani, iar raspunsul a fost apelul la modificarea
regulamentului de baza. Pentru promovarea inovarii atat de necesare in domeniu, EASA trebuie sa

TE.RPR0O.00036-001© Agentia Europeana de Siguranta a Aviatiei. Toate drepturile rezervate.
Document proprietate. Copiile nu sunt autorizate. Confirmati stadiul revizuirii prin reteaua -Internet/Intranet- Pagina 30 din 37
EASA.



Avizul nr. 01/2011 18 mar 2011

actioneze cu inteligentd pentru asigurarea unui mediu in care proiectantii si producatorii de
aeronave foarte usoare sa poata actiona fara constrangeri legate de costuri si resurse inerente in
sistemele DOA/POA in vigoare, pe langa costuri si beneficii operationale corespunzatoare pentru
beneficiarul final.

Sectiunea b) (p.6+)

in general, LAA sprijind modificdrile ficute in comparatie cu NPA 2008-07. Inc# o datd, industria
are nevoie urgenta de operationalizarea acestor propuneri. Noile CS-LSA, CS-23Light si CS-
~Modificari si reparatii standard” si CS-VLA si CS-22 revizuite trebuie emise de urgenta (cel mai
tarziu pana la momentul emiterii modificarilor la partea 21).

Réspuns: Agentia multumeste organizatiei pentru sprijin si propune derularea diferitelor sarcini de
monitorizare (de ex. MDM.032 litera (d) si BR.010) in conformitate cu planul de reglementare dat
publicitatii. Analizam posibile moduri de accelerare a acestor sarcini. Primul standard, CS-LSA, va
fi deja publicat la inceputul anului 2011. Alte ,standarde” se aplica in conditii speciale.

Sectiunea a) punctul 6) (p. 9) (Entitati calificate)

Ar fi foarte bine daca ,apelurile pentru licitatie” ar avea parte de o publicitate mai sustinuta in
acest caz. Practica postarii unui apel la licitatie pe site-ul web fara anunt prealabil nu este de
ajutor. Ar fi posibila infiintarea unui serviciu de posta electronica pentru inscrieri prin care sa se
trimita un mesaj tuturor abonatilor in momentul publicarii unui apel pentru licitatie.

Raspuns: Apelurile deschise la licitatie se publica de catre Oficiul pentru Publicatii pentru Jurnalul
Oficial al UE, iar, dupa publicare, se adauga pe pagina web EASA procurement webpage. Pe site-ul
a EASA nu este posibild o abonare la notificare prin posta electronica.

Cu toate acestea, este posibila inscrierea in baza de date de licitatii (TED) in care se publica toate
apelurile la licitatii in toate limbile Uniunii Europene. Informatii si instructiuni pentru accesul si
notificarea pe baza unor profiluri  specifice de cdutare pot fi gasite la:
http://ted.europa.eu/TED/main/HomePage.do.

(14) Luftfahrt-Bundesamt

Generalitati

in diferite alineate, apare o referinta la punctul 21A.14 literele (b) sau (c) prin fraza ,aeronave
definite la punctul 21A.14 literele (b) si (c)”. Este corect ca acest mod de exprimare sa defineasca
categoria de aeronave si nu implica faptul ca proiectul aeronavei a fost cu adevarat aprobat in
conformitate cu punctul 21A.14 (b) sau (c)? Raspunsul la aceasta intrebare va raspunde si la
intrebarea daca avantajele noului sistem (de ex. productia in conformitate cu capitolul L, repere
fabricate de proprietar) sunt, de asemenea, posibile pentru tipurile de aeronava pentru care
proiectul a fost aprobat anterior acestei modificari de norma sau in conformitate cu standardul mai
fnalt al unui DOA complet aprobat.

Raspuns: Referinta la ,aeronave definite la punctul 21A.14 literele (b) sau (c)” din aceste cerinte
defineste categoria de produse despre care este vorba in acel alineat. De aceea, ar deveni
aplicabild si pentru produsele deja aprobate in conformitate cu reglementérile actuale. In aviz,
dupd caz, referinta este inlocuita in prezent cu ELA1 si ELA2 pentru care se propun definitii in
acest aviz de modificare a Regulamentului 1702/2003.

21A.14 literele (b) si (c)

Acest alineat abordeaza si motorul si elicele. Care este legdtura acestora cu capitolul L si punctul
21A.307 (b) si (c), daca proiectul este inclus in aeronava sau daca proiectul a fost deja aprobat
printr-un DO in conformitate cu capitolul J? De exemplu, este posibilda producerea unui motor
pentru o aeronava in conformitate cu punctul 21A.14 literele (b) sau (c) din capitolul L? Reperele
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pentru acest motor pot fi si ele produse cu asumarea responsabilitatii de catre proprietarul
aeronavei?

Raspuns: Agentia a decis retragerea propunerii de capitol L. De aceea, observatia isi pierde,
partial, relevanta.

Cu privire la darea in exploatare a reperelor fara un Formular 1 EASA, aceasta are, intr-adevar, in
vedere autorizarea instalarii acestor repere daca respecta proiectul autorizat. De pilda, reperele
pentru motoarele de automobile care sunt omologate pentru aeronavd pot fi instalate pe
raspunderea proprietarului aeronavei.

21A.377 literele (b) si (c)

In sectiunea B-Material pentru capitolul G, concluzia 3 a fost recent eliminatd. In acest alineat
apare din nou.

Raspuns: Agentia a decis retragerea propunerii de capitol L. De aceea, observatia isi pierde
relevanta.

21A.353 litera (b)

O intreprindere omologata combinat pentru proiectare si productie in conformitate cu capitolul L -
nu ar putea semna un acord DO-PO cu un DO diferit pe langa domeniul de aplicare principal.

Raspuns: Agentia a decis retragerea propunerii de capitol L. De aceea, observatia isi pierde
relevanta.

21A.383 litera (c)

Cuvintele ,in conformitate cu punctul 21A.307” au fost eliminate in textul relevant din capitolul G
cu cativa ani in urma, deoarece nu ar autoriza un Formular 1 EASA ,,conform” / ,,prototip”.

Raspuns: Agentia a decis retragerea propunerii de capitol L. De aceea, observatia isi pierde
relevanta.

21A.385 litera (n)

Referinta trebuie modificata din ,in temeiul prerogativelor acordate prin punctul 21A.383 litera (f)
in,...21A.383 litera (e)".

Raspuns: Agentia a decis retragerea propunerii de capitol L. De aceea, observatia isi pierde
relevanta.

14

21A.439 Fabricarea pieselor de schimb

De asemenea, acest alineat trebuie sa abordeze posibilitatea reperelor fabricate pe raspunderea
proprietarului aeronavei, in caz contrar, acest alineat s-ar afla in conflict cu punctul 21A.307
literele (b) si (c).

Raspuns: Neacceptata. Alineatul 21A.307 nu va fi modificat in ceea ce priveste cerintele de
intretinere. Se depaseste domeniul de aplicare al acestei sarcini de reglementare.

Capitolul L integral

Nu vedem care ar fi avantajele reale ale crearii acestui capitol L.

- Asa cum se demonstreaza deja la punctele 21A.377 litera (b) si 21A-383 litera (c), exista un risc
ridicat ca acest capitol sa difere accidental de cerintele relevante de la capitolele J sau G. Capitolul
L, dacd este neapdrata nevoie, ar trebui sa abordeze doar combinatia de aprobari DO si PO,
cerintele in sine trebuie pastrate in capitolele J si G.
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- Care sunt avantajele pentru industrie? Reducerea costurilor avuta in vedere poate avea o
importanta secundara pe termen lung, pentru ca cerintele care trebuie indeplinite raman aceleasi,
iar o separare intre implicarea EASA (partea DO) si a NAA (partea PO) poate aparea in acest
proces.

Ra3spuns: Agentia este de acord ca propunerea de capitol L nu aduce modificari substantiale
cerintelor separate din DOA si POA. De asemenea, in articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul
(ii) din regulamentul de baza exista deja posibilitatea transferului responsabilitatii pentru POA
catre agentie. De aceea, concluzia este ca propunerea de capitol L nu aduce suficiente beneficii si
complicd prea mult reglementarile, astfel cum se spune in acest rdspuns. Agentia a decis
retragerea propunerii de capitol L.

(15) CAA REGATUL UNIT
Pagina 2 Alineatul nr.: III 4) si IV

Observatie: CAA este nerabdator sa primeasca partea II a documentului de observatii, care va
cuprinde observatii pe larg privind toate propunerile, partea I si partea II.

Urmeaza cateva exemple care sa ilustreze necesitatea intelegerii CRD in intregime:-

Afirmatia de la pagina 4 conform careia ,,NPA a fost primit cu rezerve” trebuie contextualizata prin
prezentarea observatiei si a raspunsului EASA.

Raspuns: Multi dintre cei care au facut observatii au avut o opinie similard, conform careia
propunerea reprezintd un pas inainte in directia corecta, dar sunt de parere ca nu ofera solutia pe
care au avut-o in vedere, la fel ca si sistemul LSA al FAA. Deoarece acest lucru ar presupune o
modificare a regulamentului de baza, se propune o a doua faza prin sarcina BR.010.

Referinta de la pagina 5 la lipsa de reglementari pentru un anumit segment al aviatiei usoare este
incompatibilda cu principiile OACI si eliberarea unui certificat de navigabilitate international.
Eliberarea unui certificat de navigabilitate OACI necesitd asumarea responsabilitatii pentru
dispozitiv sau reper de catre o persoana sau organizatie.

Raspuns: Conformitatea cu dispozitiile OACI este un considerent important, dar trebuie echilibrata
cu dorinta de dezvoltare continua a GA cu un nivel de siguranta corespunzator.

Referinta de la pagina 5 alineatul (a) subparagraful 2, subpunctul 2. Desi pare ca aceasta tinde sa
armonizeze viitoarele modificari ale regulamentului de baza cu dispozitile FAA si Transport
Canada, armonizarea trebuie extinsa cu propunerea de elaborare de standarde CS suplimentare.

Raspuns: Dorim sd armonizam procesele si standardele acolo unde este posibil. Elaborarea de
standarde armonizate se poate dezvolta intr-o directie in care putine standarde sd fie
corespunzatoare.

Pagina 5 subalineatul 2 subpunctul 4. Acceptabilitatea propunerilor conform carora unele aeronave
ELA nu ar necesita un certificat de tip pentru motor sau elice depinde de amploarea si tipul
operatiunii autorizate. De exemplu, acestea pot fi acceptate pentru un a/c cu doua locuri construit
pe cont propriu, dar nu pentru aeronave de capacitate mai mare cu aprobare IMC (precum o
aeronava Cessna 173 si PA 28 (!80).

Raspuns: Intr-adevéar, acestea ar necesita o revizuire in cadrul sarcinii BR.010 propuse.

Pagina 6 Alineatul nr.: (b) , Avizul la partea 21 si modificarile comparate cu NPA”, subalineatul 1
Observatie: Conceptul de baza din NPA 2008-07 se adresa operatiunilor non comerciale. Exemplul
din a doua fraza precizeaza ca acest principiu nu a fost pastrat in propunerile de modificare
precizate in acest document de raspuns la observatii. Am dori precizari suplimentare pe aceasta
tema.
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Raspuns: Criteriile de utilizare a Formularului 1 EASA sunt mai restrictive, si, in consecinta, permit
si aplicarea pentru operatiuni comerciale.

Pagina 6 Alineatul nr.: (b) Subalineatul 2, Nota de sub titlul ,CS-VLA" (al doilea subpunct)

Observatie: Remarcam ca sarcina de reglementare VLA.008 va avea in vedere extinderea CS-VLA
pentru includerea zborului pe timp de noapte si in conditii VFR si IMC si observam ca acest lucru
ar putea influenta semnificativ datele privind siguranta ale unei astfel de aeronave si necesita
analiza si armonizare cu dispozitiile FAA si Transport Canada.

Raspuns: Suntem de acord ca impactul asupra sigurantei trebuie reanalizat in cadrul acestei
sarcini. Armonizarea cu dispozitiile si experienta TCCA si FAA vor constitui un reper important.

Pagina 7 Alineatul nr.: (b) Subalineatul 2, Nota de sub titlul ,,CS-23" (al treilea subpunct)

Observatie: CS-23 Light, FAR-23 de la amendamentul 7 reprezintd un standard publicat de
Guvernul S.U.A la 14 septembrie 1969. Este unanim recunoscut cd multe aeronave au fost
proiectate si construite in conformitate cu respectivul standard si unele mai au inca drepturi cu
unele modificari de proiect care se supun inca acelor cerinte anterioare. Cu toate acestea, din acel
moment, orice aeronava cu modificari semnificative sau orice aeronava noua se proiecteaza
conform standardelor recente. Acest lucru autorizeaza producatorul sa isi asume aspectele de
proiectare insuficient detaliate intr-o editie anterioara a FAR-23, precum oboseala si toleranta la
avarii in structurile compozite. JAR-23 si CS-23 se bazau pe FAR 23-42 din 4 februarie 1991. Orice
propunere de creare a unui certificat de navigabilitate standard, CS-23 Light, trebuie sa aiba ca
punct de pornire cele mai recente standarde CS-23, care sunt substantial armonizate cu FAR-23.

Réspuns: Avioanele proiectate si certificate in conformitate cu amendamentul 7 la partea 23 FAR
nu au fost casate si reprezintd cea mai mare parte a flotei actuale. De aceea, credem ca acesta
poate reprezenta un standard de navigabilitate pentru avioanele proiectate similar, cu conditia ca,
daca cerintele nu corespund (in cazul structurii compozite), baza de certificare sa se modifice.

Pagina 7 Alineatul nr.: (b) Subalineatul 2, Nota de sub titlul ,CS-22" (al patrulea subpunct)

Observatie: CAA este de parere ca, in interesul eficientei, orice incercare de rationalizare a
standardelor de proiectare a CS-VLA si a propunerii CS-23 Light trebuie incheiatd inainte de
crearea unui nou standard precum CS-23 Light. Acest lucru se poate realiza printr-o activitate de
armonizare cu FAA si Transport Canada.

Raspuns: Introducerea CS-23 Light pe baza amendamentului 7 la partea 23 FAR este considerata
0 abordare pragmaticd, de reanalizat intr-o etapa ulterioard si, poate, de inclus, asa cum se
spunea in CRD.

Pagina 8 Alineatul nr.: 3

Observatie: In ce etapd ar fi necesara introducerea DOA simplificat? Este posibil ca acest lucru s&
fie necesar nainte de eliberarea unui certificat de navigabilitate sau a unui permis de zbor?

Raspuns: DOA nu ar fi necesar deloc. Scenariul descris prezintd cazul in care o companie poate
incepe fara un DOA si, in functie de evolutia afacerilor, sa treaca la DOA pentru eficientizarea
mentinerii navigabilitatii.

Pagina 10 Alineatul nr.: 6 ,Entitati calificate”, (al doilea subpunct): ,solicitantul trebuie sa aiba
capacitatea de a propune agentiei spre aprobare entitatea sa calificata”.

Observatie: Totusi, Consiliul de administratie al agentiei a adoptat politica de utilizare a QE. CAA
sugereaza ca un factor care va trebui luat In considerare este posibilitatea ca solicitantii sa aleaga
calea cea mai simplda pentru obtinerea aprobarii si masura in care agentia ar trebui sa aloce o
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entitate calificata pe baza coordonatelor geografice din ratiuni lingvistice si culturale. De
asemenea, standardizarea este o problema foarte importanta.

Raspuns: Politica de utilizare a entitatilor calificate ar trebui sa asigure conditii echitabile care,
prin standardizare, sa previna alegerea ,,celei mai usoare cai” de certificare.

Pagina 11 Alineatul nr.: (b) Subalineatul 7:

Observatie: Propunerea analizatd necesita doar un Formular 1 EASA pentru structura de baza,
dispozitivele de comanda sau reperele cu durata de viata limitata, iar proprietarii de aeronave ELA
1 trebuie sa prezinte o declaratie de conformitate cu un proiect omologat. Orice aeronava care
este eligibila pentru un certificat de navigabilitate OACI trebuie sa utilizeze repere din Formularul
1 EASA, fabricarea fiind permisa doar in cadrul fintreprinderilor cu atributii de intretinere
omologate. In cazul proprietarilor care prezinta o declaratie de conformitate, nu este clar cine fisi
asuma responsabilitatea. Aeronavele astfel modificate trebuie sa se limiteze la un permis de zbor
si nu trebuie utilizate in operatiuni comerciale.

Raspuns: Propunerea revizuitd a pastrat propunerea initiala pentru ELA2 si a continut conditii si
mai restrictive pentru ELA1. Proprietarul va prezenta o declaratie de conformitate si isi va asuma
responsabilitatea pentru acceptabilitatea reperelor pe aeronavele proprii.

Pagina 14 Alineatul nr.: (b) Subalineatul 10, Armonizarea cu FAA

Observatie: CAA este de acord ca, cu exceptia cazului in care solicitantii din afara EASA realizeaza
scenarii speciale, este imposibil ca EASA sa joace rolul statului de proiectare. Acest lucru este
subliniat in special de produsele aprobate in S.U.A ca aeronave LSA OACI, fiind luate in
considerare pentru eliberarea unui certificat de navigabilitate EASA OACI.

Raspuns: S-a luat la cunostinta. Aceasta problema merita o analiza detaliata.
Pagina 14 Alineatul nr.: 2, Ultima fraza

Observatie: Afirmatia potrivit careia ,Abordarea europeana a RTC sau TC pentru LSA exportate in
S.U.A, daca nu au primit un certificat individual de navigabilitate” nu se intelege pe deplin.
Trebuie oferita o explicatie mai detaliata.

Raspuns: Afirmatia se leaga de citatele din Ordinul 8130.2F prezentat in acest alineat din CRD
partea I. Deoarece tipul de aeronava este eligibil pentru certificare sau chiar detine un certificat de
tip (restrictionat) EASA, acest lucru ar reprezenta ,certificarea similara in tara de origine”.

De aceea, aeronava ar fi eligibila pentru un certificat special de navigabilitate in categoria LSA.
(16) Un membru austriac al Comitetului EASA
Observatie generala/Justificare:

Avand in vedere faptul ca CRD nu a fost publicat integral - partea cu observatiile si raspunsurile
EASA inca lipseste (nu este disponibila pe site-ul EASA) - perioada alocata observatiilor este
considerata prea scurta.

Propunere:

Extinderea perioadei alocate observatiilor pentru acest CRD pe baza faptului cd partea din CRD
care cuprinde observatiile partilor interesate, ca si raspunsurile EASA, nu este inca publicata si
este necesara.

Raspuns: Neacceptata. Publicarea unui CRD in doua parti nu este o practica uzuala a agentiei, dar
avea avantajul de a ajuta la recuperarea partiald a intérzierii. S-a acordat o atentie deosebita
punerii la dispozitie in partea I a CRD a unei reprezentari exacte a principalelor observatii facute si
adaugarii proiectului de aviz rezultat din rezumarea tuturor opiniilor. De aceea, partea I este o
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baza viabila pentru obtinerea de reactii privind avizul si este, probabil, un document mai usor de
citit decét cele 500 de pagini ale CRD partea II.

Capitolul B
21A.14
Observatie/Justificare/Propunere:

Definitiile, astfel cum se precizeaza in acest alineat, trebuie sa fie in concordanta cu definitiile care
trebuie aplicate in toate celelalte parti relevante ale normelor de punere in aplicare.

Definitia ELA1 din partea M trebuie sa fie in concordanta cu definitia din partea 21.
Réspuns: In prezentul aviz se introduce propunerea de modificare a pértii M.
(c) 7. un motor cu piston

Observatie: Pentru toate tipurile de motor cu piston, chiar si cele neutilizate pentru produsele ELA
de la punctul 21A14 litera (c), procesul de certificare este posibil chiar si pentru motoarele foarte
complexe cu turbocompresie?

Raspuns: Acceptata. Punctul 21A.14 litera (c) a fost corectat in sensul acordarii permisiunii doar
pentru motoarele si elicele instalate pe aeronava de la punctul 21A.14 litera (c).

21A.47

Trebuie precizat dacd transferul TC pentru o aeronavad in cazul cdreia agentia a aprobat un
program de certificare este posibil in cazul in care cerintele de calificare pentru eligibilitate in
conformitate cu punctul 21A.14 nu sunt indeplinite si noul titular TC nu detine un AP la DOA sau
DOA. (Vezi si 21A.116)

Raspuns: Atunci cdnd agentia aproba un program de certificare, cerintele de eligibilitate sunt
indeplinite. Acest aspect este rezolvat prin modificarea punctului 21A.14.

Cu toate acestea, un transfer ar fi posibil doar in cazul in care persoana fizica sau juridica are
capacitatea de a indeplini obligatiile, astfel cum sunt precizate in propunerea de modificare a
punctului 21A.47 (Vezi CRD 2008-06).

Capitolul D
21A.98 (a)
Observatie/Justificare:

Acest subalineat nu este clar. Aplicabilitatea - asa cum se precizeaza - induce in eroare si poate
duce la interpretari diferite. Citirea acestui aliniat in conexiune cu punctul 21A.14 poate incurca
solicitant;ii.

Propunere:

Se recomanda folosirea subpunctelor pentru alineatul referitor la aplicabilitate.
Réspuns: Partial acceptata. Alineatul este rescris pentru imbundatatirea exprimarii.
Capitolul D

21A.98 (b) si (c)

Observatie
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Am dori sa precizam ca utilizarea specificatiilor de certificare pentru aprobari generale, astfel cum
se precizeaza in acest subalineat, nu este in concordanta cu regulamentul de baza 216/2010 si
depdseste competenta EASA.

Raspuns: Propunerea de CS pentru reparatiile standard va cuprinde reparatii si modificari
specifice, nu aprobari generale. Este responsabilitatea EASA sa elaboreze specificatii de certificare
si mijloace acceptabile de punere in conformitate pentru utilizarea in procesul de certificare.
(Articolul 19 din regulamentul de baza). De aceea, pentru certificarea modificarilor standard, va fi
elaborat acest nou CS.

Capitolul L
Observatie/Justificare:

Acest capitol nu este acceptat deoarece creeaza o birocratie suplimentarda pentru comunitatea
aeronautica, pentru care sunt elaborate aceste cerinte.

Capitolul L va cuprinde doar domeniul de aplicare, eligibilitatea, solicitarea, eliberarea aprobarii si
transferul acesteia.

Capitolul nu cuprinde cerinte detaliate pentru aprobarea DOA si POA. Va exista doar o referire la
capitolele F, G sau J.

Procesul de omologare nu va fi diferit de cel prezentat in acest capitol, iar aprobarile pentru
intreprinderile mai putin complexe, in conformitate cu capitolul F pentru productie si DOA, vor fi
posibile. Doar cerintele mai putin restrictive decat cele din capitolele F, G sau ] vor fi pastrate.

Ra3spuns: Agentia este de acord ca propunerea de capitol L nu aduce modificari substantiale
cerintelor separate din DOA si POA. De asemenea, in articolul 20 alineatul (2) litera (b) subpunctul
(ii) din regulamentul de baza existd deja posibilitatea transferului responsabilitatii pentru POA
catre agentie. De aceea, concluzia este ca propunerea de capitol L nu aduce suficiente beneficii si
complica prea mult reglementarile, astfel cum se spune in acest rdaspuns. Agentia a decis
retragerea propunerii de capitol L.

21A.436 Reparatii standard

Aplicabilitate: Vezi observatia la 21a.98

Raspuns: Partial acceptata. Alineatul este rescris pentru imbundatatirea exprimarii.
CS-23 Light:

Observatie: Trebuie precizat daca domeniul de aplicare propus si continutul tehnic sunt in
concordanta cu anexa 8 a OACI.

Réspuns: CS23 Light ar fi in concordanta cu anexa 8 a OACL.
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