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Yttrande 04/2009 11 dec 2009

I. Allmant

1. Syftet med detta yttrande ar att foresla att kommissionen andrar kommissionens
forordning (EG) nr 2042/2003 (1). Skalen for denna lagstiftningsaktivitet beskrivs nedan.

2. Yttrandet har antagits enligt det forfarande som angetts av styrelsen for Europeiska byran
for  luftfartssakerhet (?), i enlighet med bestammelserna i artikel 19 i
forordning (EG) nr 216/2008 () (i fortsattningen kallad “grundférordningen”).

Samréad

Aven om ett licensieringssystem for certifierande personal faststilldes redan i Tillagg IlI
(Del-66) till forordning (EG) nr 2042/2003, framforde ett betydande antal aktérer under
revideringen av Del-M for luftfartyg som inte deltar i kommersiella lufttransporter (atgard
M.017) och ocksa i samband med det samrdd som genomférdes under A-NPA 14/2006 sin oro
over att det nuvarande licensieringssystemet inte var lampligt for den lagre graden av
komplexitet hos allménflygets luftfartyg.

Som en reaktion pa detta fattade byran beslut om regleringsatgard 66.022 och om att tillsatta
motsvarande forslagsgrupp som bestod av féretradare for de nationella myndigheterna och
organisationer for tillverkare av latta och mycket latta luftfartyg. Syftet var att kartlagga
situationen, lagga fram ett forslag och utveckla riktlinjer for att avge ett yttrande om &andring
av Del-66 och/eller ett beslut om att andra de acceptabla metoderna for dverensstammelse
(AMC) till denna del vad galler direktiv (ToR) 66-022.

Nar den arbetade med sitt forslag fokuserade gruppen sitt arbete pa certifikat som gallde
flygkropp, flygmotor och elektriska system samt vissa behoérigheter inom avionik.
Motsvarigheten till ett B2-certifikat anpassat efter den allmanna flygmiljon beaktades inte av
gruppen utan kommer att bli foremal for en framtida regleringsatgard (atgard 66.027).

Pa grundval av informationen fran forslagsgruppen offentliggjorde byran den 28 mars 2008
meddelandet NPA 2008-03 pa sin webbplats:
(http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php).

Nar tidsfristen 16pte ut den 28 juni 2008 hade byran mottagit 177 kommentarer fran
39 nationella flygmyndigheter, yrkessammanslutningar, privata foretag eller privatpersoner.

For att analysera dessa kommentarer tillsatte byrdn en granskningsgrupp som utgjordes av
medlemmarna i gruppen som arbetat med 66.022 plus en person fran Standardisering och

) Kommissionens foérordning (EG) nr 2042/2003 av den 20 november 2003 om fortsatt luftvardighet for

luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar och utrustning och om godkannande av organisationer och
personal som arbetar med dessa arbetsuppgifter (EUT L 315, 28.11.2003, s. 1). Férordningen senast
andrad genom kommissionens forordning (EG) nr 1056/2008 av den 27 oktober 2008 (EUT L 283,
28.10.2008).

(® Styrelsens beslut rérande det férfarande som ska anvéandas da byrn avger ett yttrande samt utfardar

certifieringsspecifikationer och anvisningar, EASA MB 08-2007, 11.6.2007 (Forfarande for uppréattande av
bestammelser).

(® Europaparlamentets och rédets férordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om faststéllande av

gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av en europeisk byra for
luftfartssakerhet, och om upphéavande av radets direktiv 91/670/EEG, forordning (EG) nr 1592/2002 och
direktiv 2004/36/EG (EUT L 79, 19.3.2008, s. 1).
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Godkannanden (byran) och en person fran branschen som hade anmalt en avvikande asikt om
NPA 2008-03. Som ett resultat av denna granskning offentliggjorde byrdn den 16 september
2009 forteckningen med synpunkter och svar CRD 2008-03, som innehdll reaktionerna pa
varje kommentar och den féreslagna texten till regeln och till AMC/GM.

9. Det ar viktigt att papeka har att granskningsgruppen ocksa tog hansyn till de kommentarer
som mottogs under samradet om NPA 2007-07, framfor allt de synpunkter som gallde
"typbehdrigheter och gruppbehdrigheter”.

10. Sedan CRD 2008-03 offentliggjorts organiserade byradn den 29 oktober 2009 en workshop i
Koln for att forklara meddelandets innehall och hjalpa de berorda parterna att tolka forslaget
innan synpunkter skickades in.

11.Som resultat av det externa samradet om CRD 2008-03 som slutférdes den
16 november 2009 mottog byran synpunkter fran

e fem behoriga myndigheter: AustroControl i Osterrike, Civila luftfartsmyndigheten i
Nederlanderna, Civila Iuftfartsmyndigheten i Sverige, Civila luftfartsmyndigheten i
Storbritannien och DGAC i Frankrike,

e elva organisationer och foreningar: Brittiska glidflygféreningen, Europeiska glidflygunionen,
Danska glidflygféreningen (DSvU), Europe Air Sports, Tyska Aeroclub, Europeiska
segelflygplanstillverkarna, Finska aeronautiska foreningen, Foreningen for latta flygplan i
Republiken Tjeckien, Flightdesign, Kungliga danska flygklubben och Nederlandska
glidflygféreningen,

e en (1) privatperson.
Dessa synpunkter analyseras i detalj i bilagan.
111. Innehallet i byrans yttrande

12.Yttrandet tar i storsta moéjliga utstrdckning hansyn till de synpunkter som lamnats av de
manga berérda parter som deltog i samradet och som reagerade p& forteckningen Gver
synpunkter och svar.

13. Med beaktande av hierarkin for EASA:s regler tar byran i sitt yttrande enbart upp de andringar
som byran foreslar till kommissionens tillampliga bestammelser (Del-145, Del-66 och Del-
147). Tillhérande acceptabla metoder for dverensstammelse (AMC) och vagledande material
(GM) som anges i meddelandet kommer att offentliggoras av byran forst nar ovanstaende
forordningar har antagits av kommissionen. Vi vill emellertid papeka att atgarderna som
presenteras i yttrandet maste lasas tillsammans med ovan namnda AMC och GM som en del
av ett 6verenskommet paket.

a) B3-certifikat
14.Den forsta atgarden fran byrans sida ar att foreslad ett nytt B3-certifikat, liknande B1.2 men
med forenklade krav, anpassade efter den lagre graden av komplexitet hos latta,

kolvmotordrivna allméanflygplan.

15. Det B3-certifikat som byran foreslar galler for "kolvmotordrivna ej trycksatta flygplan pa hogst
2 000 kg MTOM”. Aven om det certifikatet i det ursprungliga meddelandet NPA 2008-03 Aven
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gallde for segelflygplan och motordrivna segelflygplan beslutade byran att ta bort dem av

foljande skal:

e Segelflygplan och motordrivna segelflygplan omfattas redan av L-certifikatet.

e Avsikten ar att Bl.2-certifikatet som inte omfattar segelflygplan och motordrivna
segelflygplan automatiskt ska inkludera B3-certifikatet. Detta ar enbart mdjligt om inte
heller B3-certifikatet inkluderar segelflygplan och motordrivna segelflygplan.

Trots detta, och grundat pa reaktionerna som mottogs under samradet for CRD 2008-03, har
byran foreslagit att man ska lata innehavare av B1.2- och B3-certifikat erhdlla ett obegransat
L-certifikat med beho6righeterna “luftfartyg av tra”, “luftfartyg av kompositmaterial” och
“luftfartyg av metall” utan ytterligare krav, under forutsattning att B1.2- och B3-certifikatet
inte innehaller en begransning for motsvarande strukturmaterial (se den andrade 66.A.25 d,
66.A.30 a 8 och Tillagg 1V till Del-66). Detta gor det mojligt for befintliga innehavare av B1.2-
och B3-certifikat att utfarda underhallsintyg for segelflygplan och motordrivna segelflygplan.

Behorigheterna for detta certifikat omfattar luftfartygets struktur, flygmotorn, mekaniska och
elektriska system och viss avionik, vilket liknar behdrigheterna for B1.2-certifikatet med
undantag av antalet luftfartyg som ingar och det faktum att B3-certifikatet inte innehaller
nagon underkategori A.

De grundkunskaper och examinationskrav som galler for B3-certifikatet har inkluderats i de
befintliga Tillagg | och Tillagg 1l till Del-66. Nar det galler examinationer ar antalet fragor for
varje modul alltid en multipel av 4 for att uppfylla kravet pd 75 procent ratt svar som grans for
godk&nnande.

I de fall dar en Del-147-organisation kraver en grundldggande kurs for B3-behdrighet kommer
kursen att vara 1 000 timmar enligt vad som anges i Tillagg | till Del-147. Detta ar halften av
de 2 000 timmar som kravs for B1.2-kursen, vilket motiveras av féljande:

e Utbildningsnivan for de olika amnena har sankts jamfort med B1.2 pa grund av den mindre
komplexiteten for de luftfartyg som ingar.

e De separata modulerna 7B, 9B, 11C och 17B har skapats for B3-certifikatet och de
nuvarande modulerna 7, 9 och 17 har dopts om till 7A, 9A och 17A. Detta har gjorts for att
garantera att utbildningens innehall inte ska vara densamma dven om utbildningsnivan
(nivéerna 1, 2 eller 3) for vissa amnen ar desamma som for B1.2. | sjalva verket maste
innehallet i kursen for B3-certifikatet utformas med beaktande av den lagre graden av
komplexitet for teknik och underhallsmiljo i denna kategori av luftfartyg.

Separata moduler for B3-certifikatet innebar att modulerna 7B, 9B, 11C och 17B inte
automatiskt kan betraktas som likvarda modulerna 7A, 9A, 11A, 11B och 17A nar man ska
utdka ett befintligt B3-certifikat till andra kategorier/underkategorier, &ven om
utbildningsnivan ar densamma. Detta ar en konsekvens av huvudsyftet med uppgiften, som
var att fa ett certifikat med betydligt lagre utbildningskrav an det nuvarande B1.2.

De grundlaggande kraven pa erfarenhet (66.A.30) har bibehallits exakt som kraven for
B1.2-certifikatet, dvs. fran ett till tre ar beroende pa den tekniska utbildning som den sdkande
har sedan tidigare.

Tillagg 1V till Del-66 har andrats sa att det aven inkluderar den period av ytterligare erfarenhet

som kravs for att utdoka ett B3-certifikat till andra kategorier/underkategorier eller for att
utdka en befintlig kategori/underkategori till ett B3-certifikat.
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For att fa utdva certifieringsbehdrigheten maste B3-certifikatet omfatta behdrigheten
“kolvmotordrivna, icke trycksatta flygplan p& hogst 2 000 kg MTOM”. Behorigheten godkanns
sedan lamplig erfarenhet har kunnat styrkas, vilket enligt vad som forklaras ytterligare i
motsvarande AMC-material innebér féljande:

e 50 procent av uppgifterna fran Tillagg Il till AMC som galler for denna behorighet.
e Under 6vervakning av behorig certifierande personal.

Denna behdrighet kommer emellertid att begrdansas om personen i friga inte kan styrka
lamplig erfarenhet av féljande flygplanstyper:

Flygplan med tréastruktur.

Flygplan med struktur av metallror, tackta av duk.
Flygplan med metallstruktur

Flygplan med kompositstruktur.

Det ar viktigt att papeka att antalet begransningar i NPA 2008-03 var storre och &aven
omfattade begransningar for

e infallningsbart landstall,

stéllbar propeller,

turboladdad motor,

el- och/eller jetmotor (pa motordrivna segelflygplan),

FADEC.

Dessa ytterligare begréansningar stroks emellertid i det slutgiltiga forslaget i samarbete med
granskningsgruppen for att motsvara NPA 2007-07 dar liknande begransningar hade inforts for
luftfartyg av grupp 2 och 3 (uppgift 66.009).

Skalen for att stryka begrénsningarna avseende dessa system ar foljande:
e Man kan ifrdgasatta varfor dessa system hade valts ut och inte andra.

e Systemet for att godkdnna och avldgsna begréansningar kan medféra en betydande
arbetsbelastning fér behdriga myndigheter och certifikatsinnehavare.

e Certifikatets innehavare maste hur som helst klara alla de grundlaggande kunskaps- och
erfarenhetskraven.

Dessutom kommer en bestammelse att inféras i punkt 66.A.20 b i yttrandet som ar ett
resultat av CRD 2007-07 med ytterligare material fran AMC som en kompensationsatgard for
att gora mycket klart att den certifierande personalen inte kan utdva sina behérigheter om den
inte har behorighet for det aktuella luftfartyget. Detta forstarker underhallsorganisationens
eller den oberoende certifierande personalens nuvarande ansvar for att se till att man besitter
denna behdrighet innan ett luftfartyg godkanns.

24.De begransningar som anges pa certifikatet

e innebar att innehavaren "utesluts” fran certifieringsbehorigheterna,

e galler hela Iuftfartyget; ingenting kan godkdnnas pa luftfartyget forutom sadana
underhallsatgarder som ska utféras av piloten/agaren,

e kan avlagsnas genom
1. att man styrker lamplig erfarenhet (kommer att forklaras ytterligare i AMC), eller
2. en praktisk bedémning som utfors av den behdriga myndigheten.
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66.B.115 har andrats enligt ovan for att f& med kraven som galler for den behoriga
myndigheten for att fA avlagsna begransningar (forutom de begransningar som ar resultatet
av en konvertering av nationella kvalifikationer enligt 66.A.70).

I Tillagg V till Del-66 har Blankett 19 (Ansokningsblankett) och Blankett 26 (Exempel pa
certifikatformat) andrats for att aterspegla de nya certifikatkategorierna (bade B3- och
L-certifikatet). Blankett 26 har delats i Blankett 26 A (alla certifikat utom L-certifikatet) och
blankett 26 B (L-certifikatet).

Tillagg Il till Del-147 har &andrats sa att det aven omfattar grundkurserna fér de nya
certifikatkategorierna (bade B3- och L-certifikatet).

b) L-certifikat

27.

28.

29.

30.

Den andra atgarden som vidtogs av byran var att foresld ett nytt L-certifikat med mycket
begransade krav som skulle galla for segelflygplan, motordrivha segelflygplan, ballonger och
de flesta luftskepp. Genom &atgarden standardiseras certifieringssystemet for segelflygplan,
motordrivna segelflygplan, luftballonger och luftskepp, som for narvarande omfattas av
nationella regler, sa att man far en enhetlig sakerhetsniva och starker den inre marknaden. De
personer som innehar dessa certifikat kommer att kunna arbeta som fristdende certifierande
personal eller inom en godkand underhallsorganisation och de kommer att kunna certifiera
luftfartyg som registrerats i samtliga medlemsstater. L-certifikatet kommer dessutom att galla
for flygplan med en MTOM pa mindre &n 1 000 kg.

Byran har haft foljande syfte nar den har valt luftfartyg som omfattas av L-certifikatet:

e Att utnyttja de luftfartygskategorier som beskrivs i NPA 2008-07 (uppgift MDM.032), dar
certifieringsprocesserna ELAL och ELA2 for narvarande definieras.

e Att inkludera samtliga luftfartyg som ingar i ELAl-processen, plus alla luftfartyg som
omfattas av ELA2-processen, med undantag av flygplan p& mellan 1 000 kg och 2 000 kg
MTOM och med undantag av mycket latta rotordrivna luftfartyg, som undantas eftersom de
ar for komplexa for den forenklade kursplan som faststallts for L-certifikatet.

Detta innebéar att L-certifikatet inte heller kommer att omfatta de bemannade gasfyllda
luftskepp som inte ingar i ELA2-processen.

Byran vill emellertid framhalla att gransen pa 1 000 kg i NPA 2008-07 for ELAl-processen
formodligen kommer att &ndras till 1 200 kg ndr kommentarerna till det meddelandet har
granskats. Om det blir s, kommer byran att inféora samma &andring av granserna for
L-certifikatet i sitt yttrande efter den kommande férteckningen med synpunkter och
svar CRD 2008-07.

Det foreslagna L-certifikatet delas pa tva nivaer: Begransat L-certifikat och Obegransat
L-certifikat. Skillnaden &ar att det begrénsade L-certifikatet inte ger ratt att utfarda
underhallsintyg efter inspektioner med langre intervall an 100 timmar / en gang per ar eller
efter genomforande av storre reparationer och stérre andringar. Denna &ndring har inforts
efter reaktionerna som mottogs pa CRD 2008-03.

Sidan 6 av 21



31.

32.

33.

34.

Yttrande 04/2009 11 dec 2009

Var och en av dessa olika certifikatsnivaer kan omfatta olika behoérigheter som kan valjas av
de sOkande beroende pa& det omrade inom vilket de vill utdva sin certifieringsbehorighet. De
olika behdrigheterna beskrivs i 66.A.1 d.

P4 samma satt som for B3-certifikatet foreslog byran i NPA 2008-03 att man skulle infora
foljande begransningar for L-certifikatet om den sokande inte kunde uppvisa lamplig
erfarenhet:

Infallningsbara landstall.

Stallbar propeller.

Turboladdad motor.

El- och/eller jetmotor (pa motordrivna segelflygplan).
FADEC.

Dessa begransningar stroks emellertid i det slutgiltiga forslaget pa samma satt som for
B3-certifikatet i samarbete med granskningsgruppen for att motsvara NPA 2007-07 dar
liknande begransningar hade inforts for luftfartyg av grupp 2 och 3 (atgard 66.009).

Skalen for att stryka begrénsningarna avseende dessa system é&r foljande:
¢ Man kan ifrhgasatta varfor dessa system hade valts ut och inte andra.

e Systemet for att godkdnna och avldgsna begrénsningar kan medféra en betydande
arbetsbelastning fér behdriga myndigheter och certifikatsinnehavare.

e Certifikatets innehavare maste hur som helst klara alla de grundlaggande kunskaps- och
erfarenhetskraven.

Dessutom kommer, som en kompenserande atgard, en bestammelse att inféras i punkt
66.A.20 b i yttrandet som ar ett resultat av CRD 2007-07 med ytterligare material fran AMC,
for att gora mycket klart att den certifierande personalen inte kan utéva sina behérigheter om
den inte har behoérighet  for det aktuella luftfartyget. Detta  forstarker
underhallsorganisationens eller den oberoende certifierande personalens nuvarande ansvar for
att se till att man besitter denna behdrighet innan ett luftfartyg godkénns.

De begransningar avseende strukturmaterial (trd, metallror med duk, komposit och metall)
som finns for B3-certifikatet galler naturligtvis inte for L-certifikatet, eftersom dessa material
redan ar begransade genom de behdérigheter som stdds av L-certifikatet.

Foljaktligen innehaller det L-certifikat som foreslas av byran inga begransningar.

Nar det galler befogenheterna for L-certifikatet sd omfattar de luftfartygets struktur,
flygmotorn, mekaniska och elektriska system och viss avionik. Detta L-certifikat kan inte
utokas till ndgon annan kategori/underkategori pa grund av dess mycket forenklade
kvalifikationskrav. Detta forhindrar emellertid inte att den behdriga myndigheten beviljar
examinationspoang om en dverensstammelse kan pavisas i enlighet med 66.A.25 e.

Om vi sedan ser till utbildnings- och examinationskraven, sa kan de sammanfattas pa féljande
satt:

e Utbildning enligt den nya kursplanen i Tillagg VII till Del-66. Amnena kommer att vara
beroende av den certifikatsniva (begransad eller obegransad) och de behdorigheter som den
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sOkande dnskar, med en kurs for en enda behdorighet for det begransade L-certifikatet som
kan genomféras inom 2—-3 veckor. Utbildningen kan ersattas av ytterligare erfarenhet.
¢ Examination enligt det nya Tillagg VIII till Del-66, som inte kan ersattas av erfarenhet.

35. Dessutom har erfarenhetskrav som kan sammanfattas enligt foljande faststallts i 66.A.30 a 6
och 7:

e FOr begransat L-certifikat:
1. Sex manader for sokande som féljde utbildningen i Tillagg VII och som godkandes i
examinationen i Tillagg VIII.
2. Ett ar for sokande som godkandes i examinationen i Tillagg VIII men som inte
genomforde utbildningen.
e FOr det obegransade L-certifikatet, ett ars utévande av befogenheterna for det begransade
L-certifikatet.

¢) Konverterings- och overgangsbestammelser

36.1 det forklarande meddelandet till NPA 2008-03 uppgavs visserligen att en
konverteringsprocess for nationella kvalifikationer till de nya B3- och L-certifikaten inte
planerades. Det mycket stora antalet kommentarer som mottogs under samradsforfarandet for
meddelandet om foreslagna andringar, i vilka de tillfrAgade motsatte sig denna strategi och pa
ett adekvat satt motiverade behovet av sadan konvertering, har emellertid lett till att byran
tillatit dem. Dessa konverteringar kan utféras enligt det befintliga forfarande som beskrivs i
66.A.70.

37.Nar en konvertering val utforts kommer den att medge att den certifierande personalen
erhdller ett B3- eller L-certifikat pa grundval av de befogenheter de hade innan den nya
forordningen trader i kraft.

38. Dessutom, och for att ytterligare underlatta évergangen till det nya systemet for luftfartyg i de
fall dar de nuvarande reglerna medger att man tillampar nationella kvalifikationer (andra
luftfartyg an flygplan och helikoptrar), har en ny punkt8 inforts i artikel 7 i
foérordning (EG) nr 2042/2003 som medger att L-certifikatet och de nationella kvalifikationerna
existerar sida vid sida under tre ar efter det att den nya forordningen tratt i kraft. Efter denna
tidsperiod kommer L-certifikatet att vara det enda som godkanns (det kan erhallas antingen
genom konvertering eller genom att man uppfyller de nya kraven for att utfarda ett sadant
certifikat).

39. Har vill byran papeka att NPA 2008-03 innehdll en 6vergangsperiod pa fem ar, eftersom man
inte tankte sig nagon konverteringsprocess. Foljaktligen skulle alla som ansokte om
L-certifikatet behdéva kvalificera sig fullt ut enligt de nya kraven
(utbildning/examination/erfarenhet) och fem ar ansags vara en rimlig period. | detta slutgiltiga
forslag har emellertid, som forklaras ovan, konvertering av befintlig nationell kvalifikation
introducerats, vilket innebadr att dessa personer inte behdver genomgd processen
utbildning/examination/erfarenhet. Overgangsperioden har darféor minskats till tre ar, vilket
byrdn anser vara tillrackligt for att de behotriga myndigheterna ska kunna inféra det nya
certifieringssystemet.

40.Slutligen ar det viktigt att papeka att det for andra luftfartyg an flygplan och helikoptrar

fortfarande finns vissa situationer som inte ingar i L-certifikatet. Detta galler for
e sadana luftfartyg som inte omfattas av L-certifikatet pa grund av sin komplexitet,
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e arbete pa avioniksystem for andra luftfartyg an flygplan och helikoptrar.
Detta innebar att i de har fallen kommer den relevanta bestammelsen i medlemsstaten att
fortsatta galla (66.A.100).

Nar det emellertid galler arbete pa avioniksystem kommer fragan, som forklarats tidigare, att

behandlas i en kommande regleringsatgard (atgard 66.027).

V. Konsekvensbeddmning

41. Den fullstandiga konsekvensbeddmningen ingar i NPA 2008-03.

Koln den 11 december 2009

P. GOUDOU
Verkstallande direktor
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BILAGA: Reaktioner pd CRD 2008-03

Reaktioner avseende konverteringsprocessen fér den certifierande personalens
kvalifikationer inom allmanflyget

1)

Europeiska segelflygplanstillverkarna, Europeiska glidflygunionen, Brittiska
glidflygféreningen, Europe Air Sports, Danska glidflygféreningen, "Royal Danish Aeroclub”
och en enskild person uttryckte sin  oro Over hur de nuvarande
konverteringsbestammelserna i 66.A.70 kommer att tillampas av de olika nationella
myndigheterna och begarde av byran att forordningen skulle garantera en fullstandig
overforing av befogenheter frdn de nuvarande nationella kvalifikationerna for
certifierande personal till motsvarande Del-66-certifikat.

Har kan byran konstatera att den nuvarande policyn i samband med 66.A.70 for att
jamfora nationella normer och kvalifikationsnormer enligt Del-66 inte har a&ndrats och
kommer att fortsatta tillampas som tidigare.

Samtidigt anser byran det ar proportionerligt att forutom denna befintliga policy tillampa
en sarskild strategi for konvertering av kvalifikationer pa allmanflygomradet (flygplan
som inte anvands i kommersiella flygtransporter forutom stora flygplan) som bygger pa
EASA:s befintliga allméanflygpolicy, under forutsattning att man infor en striktare
uppsattning begréansningar.

Denna strategi skulle goéra det mojligt for certifikatsinnehavaren att fortsatta utféra
samma underhallsaktiviteter som han/hon hade ratt att gora enligt det nationella
systemet.

Nar val det konverterade Del-66-certifikatet har utfardats kommer det helt att omfattas
av Del-66. Om innehavaren vill utstrdcka omfattningen av sitt konverterade
Del-66-certifikat for att certifiera andra underhallsaktiviteter kommer det foljaktligen att
kravas en fullstandig 6verensstammelse med Del-66. Det innebar att aven alla skillnader
mellan den tidigare nationella certifieringskvalifikationen och Del-66 maste uppfyllas.

Resultatet av konverteringen och de begrédnsningar som ska inféras inom ramen for
Del-66-certifikatet kan bara avgoras av varje enskild medlemsstat pa grundval av de
befintliga skillnaderna mellan medlemsstaternas nationella certifieringssystem. Detta
beslut bor fattas efter en analys av varje enskilt fall och pa& grundval av
sakerhetsOvervaganden. For att uppna detta bor man inte bara beakta de konkreta
uppgifter som den sbkande hade ratt att utféra inom ramen for det nationella systemet,
utan ocksd den "milj6” inom vilken saddana uppgifter utfordes, dvs. ledningssystem och
forfaranden i den organisation dar den sékande utférde sina uppgifter.

Analysen av dessa faktorer skulle kunna leda till andra begrénsningar an dem som ar
specifikt knutna till luftfartygens system eller strukturer, till exempel:

e Galler enbart i organisationen XXXX.

e Galler enbart for encylindriga, kolvdrivna luftfartyg av typen Cessna.
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e Galler enbart for Cessna 172.
e Galler enbart for Cessna 172 med registreringsnummer XXXX.
Man bor ocksd observera foljande:

e Begransningen “galler for luftfartyg som inte anvands i kommersiella flygtransporter”
maste alltid anges.

e Oberoende av eventuella andra begransningar géller certifikatet inte for stora
luftfartyg.

Byran kommer att ta fram AMC/GM-material for att forklara denna specifika strategi for
allmanflyget.

Deutsche Aeroclub framholl att enligt det tyska systemet styrker personalen sitt arbete
med ett underhdllscertifikat som utfardats av Deutsche Aeroclub och godkanner
luftfartyget for flygning. De namnde emellertid att detta underhdll inte granskas och
godkanns formellt (genom Prifer Klasse 3) forran i samband med den arliga
luftvardighetsgranskningen. Foljaktligen har de begart en &ndring av 66.A.70, eftersom
de fruktar att deras behériga myndighet inte kommer att konvertera kvalifikationerna for
innehavarna av dessa certifikat med nuvarande formulering.

Byran anser att om de kvalifikationer som innehas av dessa certifikatsinnehavare ar
juridiskt sett tillrackliga for att intyga att det underhall som utforts har utforts korrekt
och att luftfartyget darfor kan flyga, s& maste dessa kvalifikationer betraktas som
“kvalifikationer for certifierande personal” och omfattas av den konverteringsprocess som
anges i 66.A.70. Detta galler oavsett om certifikatsinnehavaren faktiskt godk&nde
luftfartyget eller ej och ocksd oavsett om det fanns behov av att
luftvardighetsgranskningen i ett senare skede undertecknades av en Prifer Klasse 3.

I  forordning (EG) nr 2042/2003 ar underhallsprocessen och  processen  for
luftvardighetsgranskning helt atskilda. Den certifierande personalen agnar sig enbart at
att godkanna underhallet. Foljaktligen ar de “kvalifikationer for certifierande personal”
som beskrivs i 66.A.70 helt skilda fran processen for luftvardighetsgranskning.

Franska DGAC begarde ett fortydligande om vad som kommer att bli referensdatum for
konverteringsprocessen i det stycke i 66.A.70 dar det sdgs att "En person som genomgar
ett kvalifikationsforfarande som ar giltigt i en medlemsstat fore dagen fér denna dels

ikrafttradande ...”.

Byrdn kommer att utarbeta ytterligare AMC/GM-material for att klargora att "dagen for
denna dels ikrafttradande” ska vara foljande:

¢ FOr B3-certifikatet, den dag den andrade férordningen trader i kraft.

e FoOr segelflygplan, motordrivna segelflygplan, ballonger och sadana luftfartyg som
omfattas av L-certifikatet enligt 66.A.1d, tre ar efter det att denna &andrade
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forordning trader i kraft (se artikel 7.8). For flygplan som &r lattare &n 1 000 kg, som
ocksd omfattas av L-certifikatet, kommer tillampligt datum att vara detsamma som
for B3-certifikatet ovan.

Ett antal reaktioner har visat att det foreligger en del missforstand kring
konverteringsforfarandet.

Byran vill i anslutning till detta gora foljande fortydliganden:

e Konverteringsforfarandet for L-certifikatet har inget samband med den tredriga
overgangsperiod som anges i artikel 7.8. Konverteringsforfarandet overfor en befintlig
nationell kvalifikation till ett Del-66-certifikat som darefter kan anvandas och som inte
har nagot annat forfallodatum an den vanliga femariga fornyelseprocessen. Genom
den tredriga o6vergangsperioden faststills en period under vilken den nationella
kvalifikationen fortfarande kan anvéandas.

e Konverteringar utfors alltid av de behériga myndigheterna.

o Konverteringar &ar inte en frivillig process for de behodriga myndigheterna. Det &r en
obligatorisk process som maste utforas pa begaran av en person som innehar en
kvalifikation for certifierande personal som ar giltig i en viss medlemsstat.

e Det kravs ingen examination for att fa en nationell kvalifikation konverterad.
Examinationer behévs enbart for att avlagsna de eventuella begransningar som
infordes under konverteringen. Detta ar ett val som gors av certifikatsinnehavaren.

Reaktioner i samband med den treariga 6vergangsperiod som faststalls i artikel 7.8

5)

Europeiska segelflygplanstillverkarna ansag att den treariga 6vergangsperioden var for
kort.

Har vill byrdn papeka att NPA 2008-03 innehdll en évergangsperiod pa fem ar, eftersom
man inte tankte sig ndgon konverteringsprocess. Foljaktligen skulle alla som ansokte om
L-certifikatet behoéva  kvalificera sig fullt ut enligt de nya  kraven
(utbildning/examination/erfarenhet). | detta slutgiltiga férslag har emellertid
konvertering av befintlig nationell kvalifikation introducerats, vilket innebéar att ingen av
dessa personer behdver genomga processen utbildning/examination/erfarenhet.
Overgangsperioden har darfor minskats till tre ar, vilket byran anser vara tillrackligt for
att den behodriga myndigheten ska kunna tillampa det nya certifieringssystemet.
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Reaktioner avseende befogenheterna for B3-certifikatet

6)

Europeiska segelflygplanstillverkarna begérde att B3-certifikatet skulle inkludera
befogenheter for segelflygplan och motordrivha segelflygplan eller, alternativt, ett
mycket billigt satt for innehavaren av ett B3-certifikat att erhalla ett L-certifikat.

Byran stoder inte tanken pa att inkludera dessa befogenheter i B3-certifikatet av féljande
skal:

e Det skulle inte vara mojligt for B1.2-certifikatet att automatiskt inkludera B3, om inte
B1.2 dessutom inkluderade befogenheter for segelflygplan och motordrivna
segelflygplan. Detta skulle emellertid dven paverka definitionen av B1.2-certifikatet,
eftersom den inte enbart skulle galla for flygplan (ett segelflygplan ar inte ett

flygplan).

e Man kunde skapa ett intryck av att erfarenhet av segelflygplan skulle vara tillrackligt
for att erhdlla behorigheten “kolvmotordrivna, icke trycksatta flygplan pa hogst
2 000 kg MTOM” i B3-certifikatet (beskrivs i 66.A.45 i) eller grupp 3-behdrigheten i
B1.2-certifikatet (beskrivs i CRD 2007-07).

Trots detta, och eftersom byran stéder tanken att 6ka antalet personer som kan certifiera
segelflygplan och motordrivna segelflygplan, har byran foreslagit att man ska lata
innehavare av B1.2- och B3-certifikat erhalla ett obegransat L-certifikat med
behdrigheterna "luftfartyg av trd”, "luftfartyg av kompositmaterial” och ”luftfartyg av
metall” utan ytterligare krav, under forutsattning att B1.2- och B3-certifikaten inte
innehaller en begransning for motsvarande strukturmaterial (se den dndrade 66.A.25 d,
66.A.30 a 8 och Tillagg IV till Del-66). Detta skulle gora det méjligt for befintliga
innehavare av B1.2- och B3-certifikat att utfarda underhallsintyg for segelflygplan och
motordrivna segelflygplan.

AMC/GM kommer att publiceras av byran for att fortydliga att om innehavaren av ett
B1.2- eller B3-certifikat vill erhalla ett L-certifikat med behdrigheten ”luftfartyg av tra” sa
innebar meningen “under forutsattning att B1.2- och B3-certifikaten inte innehaller en
begransning for motsvarande strukturmaterial” att det inte innehaller vare sig
begransningen luftfartyg av tra” eller begransningen "luftfartyg av metallrér och duk”.

Reaktioner avseende begransningarna i B3-certifikatet

7)

Den civila luftfartsmyndigheten i Storbritannien och 6sterrikiska AustroControl papekade
att for L-certifikatet inkluderade behdrigheten “luftfartyg av trd” metallror med duk.
Daremot finns det olika begréansningar for "luftfartyg av trd” och “luftfartyg av metallror
och duk” for B3- och B1.2-certifikaten.

Byran konstaterar att det handlar om olika saker:

e Nar det galler L-certifikatet talar vi om behdrigheter och inte begrédnsningar. Alla
certifikatsinnehavare med behorighet for "luftfartyg av trd” maste ha genomgatt den
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utbildning som ingar i modul L4 som inkluderar en kombination av trastruktur och
metallror med duk.

e Nar det galler B3- och B1.2-certifikaten talar vi om begrénsningar som kan avlagsnas
genom erfarenhet. Byrdn anser att det ar battre att halla dessa begransningar
atskilda for att man ska kunna ta bort endera av dem om personen inte har
erfarenhet av nagon av strukturerna.

Den civila luftfartsmyndigheten i Nederldnderna och den civila luftfartsmyndigheten i
Sverige begérde fortydliganden om vad som menas med en “begrénsning”, framfor allt
om det betyder en aktivitet som kan certifieras eller en aktivitet som inte kan certifieras.

Byran haller med om att det finns vissa inkonsekvenser i forordningen. Till exempel:

e | 66.B.305 namns ”prov [som] ar noédvandigt for att medge konvertering till
certifikatet for luftfartygsunderhall utan begransning”, vilket betyder att
begrénsningen avser uppgifter som inte kan certifieras.

e | punkt 15 i Del-66-certifikatet (Tillagg V till Del-66) s&gs att "om inga tillampliga
begransningar finns, skall sidan 'BEGRANSNINGAR’ utfiardas med texten ’Inga
begransningar’”. Detta betyder aterigen att begransningen avser uppgifter som inte
kan certifieras.

e | Del-145 anvands begransningar for att begréansa aktiviteternas syfte, vilket betyder
att begransningen avser uppgifter som kan certifieras.

Aven om byrdn har beslutat att forklara att de begransningar som anges pa ett
B3-certifikat ar uppgifter som inte kan certifieras, haller vi med om att det i vissa fall
kunde vara mera praktiskt att hanvisa till uppgifter som kan certifieras, till exempel nar
befogenheterna ar mycket sma jamfort med de uppgifter som inte ar godkanda. | de
fallen ar det inte praktiskt att rakna upp alla uppgifter som inte kan certifieras.

Ytterligare regelarbete kan bli nédvandigt i framtiden for att 16sa dessa fall av bristande
konsekvens.

Reaktioner avseende befogenheterna for L-certifikatet

9)

Brittiska  glidflygféreningen, Nederlandska  glidflygféreningen  och Europeiska
glidflygunionen kravde att “arliga inspektioner” skulle bli en del av behoérigheterna for
begransat L-certifikat. Den civila luftfartsmyndigheten i Sverige kravde dessutom att
nivderna begransat L-certifikat och obegransat L-certifikat skulle slas samman till en
enda niva.

Byran anser att de bada nivaerna fortfarande behovs f6ér att mindre erfaren
underhallspersonal ska kunna fa tilltrade till branschen sa snart vissa rimliga krav ar
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uppfyllda. Deras behorigheter kommer emellertid att motsvara de grundlaggande
kunskaper och erfarenheter som uppnatts.

Trots detta har byran beslutat att lata innehavare av begransade L-certifikat utfora arliga
inspektioner och 100-timmarsinspektioner. For att detta ska bli méjligt har modulerna
L4.5, L5.7, L6.7 och L8.14 i Tillagg VII till Del-66, som géller fér det begransade
L-certifikatet, andrats sd att de aven omfattar 100-timmarsinspektioner och arliga
inspektioner. Dessutom har modul L9 “Férfaranden vid fysisk inspektion” flyttats fran
kursplanen for obegransat L-certifikat till planen for begransat L-certifikat.

Brittiska glidflygféreningen, Europeiska glidflygunionen och 6sterrikiska AustroControl var
oroliga over hur intyg over avionikarbeten pa segelflygplan skulle utfardas.

I denna fraga har byran analyserat och forkastat féljande alternativ:

e Att lata fullstindig behorighet for avioniksystem ingd i L-certifikatet. Detta var inte
maojligt i detta skede, eftersom kursplanen i Tillagg VII till Del-66 inte omfattar dessa
system.

o Utobka befogenheterna for B2-certifikatet till att omfatta segelflygplan, ballonger och
luftfartyg. Detta skulle emellertid inte I16sa problemet for allmanflygsektorn, eftersom
mycket fa innehavare av B2-certifikat skulle vara redo att arbeta inom detta omrade.
Dessutom skulle det kravas en omdefiniering av behoérigheterna for B2-certifikatet.

Det alternativ som byran till slut valde var foljaktligen att behalla arbetet pa
avioniksystem fo6r andra Iluftfartyg an flygplan och helikoptrar i de nationella
bestammelserna (66.A.100) och att ga vidare med en ytterligare regleringsaktivitet
(atgard 66.027) for att utveckla ett certifieringssystem for avionikingenjorer lampligt for
allmanflyget.

Trots detta ger L-certifikatet anda ratt att utfarda underhallsintyg for foljande arbeten
(66.A.20 a 5):

e Arbete pa avioniksystem som kraver enkla tester for att visa att de kan godkannas
och som inte kraver felsokning.

e Arbete pa radio, kommunikations- och transpondersystem om behorigheten
"Radio-komm/transponder” anges pa det obegransade L-certifikatet.

Ett antal reaktioner har visat att det foreligger en del missforstand i samband med
L-certifikatets befogenheter.

Byran vill med anledning darav gora foljande fortydliganden:
e L-certifikatet innehaller inga behotrigheter for olika typer av luftfartyg eller

flygmotorer och foljaktligen kravs det ingen typutbildning eller typexamination for
vare sig luftfartyg eller motorer. Det kravs inga insatser fran tillverkarna.
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e De olika behorigheterna i ett L-certifikat erhalls nar val grundldggande krav pa
kunskaper och erfarenheter ar uppfylida.

e Behotrigheten ~flygmotor” som ingar i det begransade L-certifikatet medger
utfardande av underhallsintyg for arbete som utforts pa en flygmotor som monterats
pa ett luftfartyg som omfattas av L-certifikatet.

¢ Samma person kan ha behdrighet for flygkroppen och for flygmotorn. Den utbildning
som omfattar bada behdrigheterna ar ungefar en manad I&ng och den ar hur som
helst inte obligatorisk, eftersom ett godkant resultat pA motsvarande examination ar
tillrackligt.

Byradn kommer att framstalla ytterligare AMC/GM-material.

12) Brittiska glidflygféreningen framforde sin oro Over att det inte skulle komma fram
tillrackligt manga Del-147-organisationer som erbjuder grundutbildning for L-certifikatet
och begarde att nationella idrottsforbund som har de behériga myndigheternas
fortroende skulle kunna fortsatta utféra denna funktion.

Byran intar foljande standpunkt:

e Grundutbildning for L-certifikatet (66.A.25 b) ar inte obligatorisk enligt vad som
medges i 66.A.25 ¢, dven om erfarenheten som kravs i detta fall ar ett ar i stallet for
sex manader.

¢ Grundexamination ar obligatorisk.

e Grundutbildning och grundexamination kan tillhandahdllas av nationella

idrottsforbund om de &r godkdnda av den behdriga myndigheten (se 66.A.25 b).
Foljaktligen kan bristen pa Del-147-organisationer kompenseras med denna losning.

Reaktioner avseende uppgradering av ett L-certifikat

13) Brittiska glidflygféreningen kravde att det skulle finnas mojlighet att tillgodorakna sig
kunskaper och erfarenheter som erhallits pa L-certifikatsniva for att erhalla ett A- eller
B-certifikat.

Byran konstaterar att L-certifikatet inte kan utdkas till en annan kategori/underkategori
pa grund av dess starkt forenklade kvalifikationskrav och det stora antalet olika
behorigheter som ar tillgangliga. Detta forhindrar emellertid inte att den behdriga
myndigheten beviljar examinationspodng om en Overensstammelse kan pavisas enligt
66.A.25 e.
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Reaktioner avseende de olika typerna av segelflygplan och motordrivna segelflygplan

14) Den civila Iluftfartsmyndigheten i Storbritannien begarde fortydliganden om vilka
behorigheter som kravdes i L-certifikatet for att utfarda underhallsintyg for de olika
typerna av segelflygplan och motordrivha segelflygplan, vilket bland annat inkluderar
Touring Motor Gliders (TMG), Self Launching Motor Gliders och Self Sustaining Motor
Gliders.

Byrans standpunkt ar att alla segelflygplan som &r forsedda med motor ska betraktas
som ett "motordrivet segelflygplan” och kréva behdorigheten "flygmotor” fér att man ska
fa utfarda underhallsintyg for sddan motor. Detta ar anledningen till att man i detta
avsnitt enbart hanvisar till "segelflygplan” och ”motordrivna segelflygplan”, vilket
motsvarar rubriken pa CS-22 Certifieringsspecifikationer, inklusive luftvardighetskoder
och acceptabla metoder for uppfyllelse for segelflygplan och motordrivna segelflygplan”.

Reaktioner avseende férnyelse av Del-66-certifikat

15) Brittiska glidflygféreningen uttryckte oro o©ver kostnaden for att férnya ett
Del-66-certifikat och foreslog att man skulle andra beslut 2007/018/R. Organisationen
ifrAgasatte ocksd behovet av fornyelse och foreslog att man skulle ersatta det med krav
pa aktuell erfarenhet.

Byran anser att krav pa aktuell erfarenhet fér att utova certifieringsbefogenheter redan
finns. Att infora dem i certifieringskraven skulle lagga en betydande borda pa de behoriga
myndigheterna och certifikatsinnehavarna eftersom certifikatet skulle bli ogiltigt och man
skulle behdva utfarda ett nytt.

Nar det gallde behovet av fornyelse ansdgs detta vara en del av uppgift 66.008 som
ledde fram till beslut 2007/018/R. Denna fornyelse utfors vart femte ar och bor inte
innebdara nagra betydande kostnader eftersom det handlar om en rent administrativ
fornyelse for att kontrollera att certifikatet stammer med uppgifterna hos den behdriga
myndigheten och att inga atgarder enligt 66.B.500 forestar.

Reaktioner avseende utnyttjande av B3- och L-certifikat for personal som ska granska
luftvardighet

16) Europeiska segelflygplanstillverkarna begarde att M.A.707 i Del-M skulle revideras for att
medge anvadndning av B3- och L-certifikat for personalen som granskar luftvardighet.

Byran accepterar forslaget och kommer att &ndra AMC M.A.707 a 4 i enlighet darmed.
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Reaktioner som _innebar forslag pd sarskilda certifieringskrav for latta sportplan (LSA,

Light Sport Aeroplanes)

17) Finska aeronautiska foreningen, Republiken Tjeckiens forening for latta flygplan och

Flightdesign begéarde att man skulle skapa ett sarskilt certifikat for latta sportplan (LSA,
Light Sport Aeroplanes) under 600 kg eftersom de ansag att L-certifikatets krav var
overdrivna. De ansag vidare att den typiska kursplanen for ett obegransat L-certifikat
omfattade olika typer av material som kunde ta cirka 190 timmar, medan FAA-systemet
enbart omfattade 120 timmar.

Byran anser att syftet med atgarden som ledde fram till detta yttrande var att skapa ett
certifieringssystem som passade allmanflygsamfundet. Detta har uppnatts genom
skapandet av B3-certifikatet och L-certifikatet. L-certifikatet har dessutom delats upp i
ett begrédnsat L-certifikat och ett obegrénsat L-certifikat for att mindre erfaren
underhallspersonal ska fa tilltrade till branschen s& snart vissa rimliga krav ar uppfylida.

Dessutom medger den foéreslagna europeiska definitionen av LSA ett mer komplext
luftfartyg an den amerikanska motsvarigheten. Detta innebér att man inte bara kan
jamfora giltighetstiden for L-certifikatet med giltighetstiden for FAA-certifikatet.

Att skapa ett sarskilt certifikat for LSA skulle innebdra en ytterligare bdrda for de
nationella myndigheterna och det skulle ocksd gora det svarare for innehavarna av
LSA-certifikat att arbeta pa andra luftfartyg under 1 000 kg (de skulle behéva ett separat
L-certifikat.) Byran kan inte finna nagon motivering fér denna extra borda eftersom vi
har talar om att spara nagra timmars utbildning.

Reaktioner som avser underhall av komponenter

18)

19)

Europe Air Sports rekommenderade att man skulle undanta ETSO-fallskdrmar fran
Del-66-kraven och i stéllet anvdnda nationella regler.

Byran konstaterar att detta redan galler. Underhdll av ETSO-fallskarmar betraktas som
“komponentunderhall” och darfor hanvisar 66.A.200 till nationella regler.

Den civila luftfartsmyndigheten i Sverige begarde fortydliganden om klassificeringen av
underhall som utfors pa jet- och elmotorer som monterats i segelflygplan.

Byrdn anser att underhall som utféors pa& motorgranssnitt, infallnings- och
forsorjningssystem ska betraktas som luftfartygsunderhall och att sddana underhallsintyg
kan utfardas med L-certifikatet (detta omfattas av modulerna L7.9 och L7.10 i Tillagg VII
till Del-66). Underhdll som utfors pa sjalva flygmotorn betraktas emellertid som
“komponentunderhall” och darfor hanvisar 66.A.200 till nationella regler.
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Reaktioner som inkommit frdn den civila luftfartsmyndigheten i Nederlanderna i

anslutning till svaren som lamnats i CRD 2008-03

20)

21)

22)

23)

24)

Den civila luftfartsmyndigheten i Nederlanderna framholl att erfarenheten fran luftfartyg i
drift enligt 66.A.30 kan erhallas hos vilken underhallsorganisation som helst (till exempel
Del-145, kapitel F, FAR-145) eller under dvervakning av fristdende certifierande personal.

Byran instammer i den kommentaren. Kompletterande AMC-material kommer att
lamnas.

Den civila luftfartsmyndigheten i Nederlanderna begéarde fértydliganden om varfér man
har infort en grans pa 80 procents genomférande for ballonger och luftfartyg i AMC
66.A.30 a 6 och 7.

Byran har infort detta krav pa 80 procent eftersom tabellen som galler for ballonger och
luftfartyg i Tillagg Il till AMC till Del-66 har utarbetats med ett lagre antal punkter &an
tabellen for andra luftfartyg. Byran anser att dessa 80 procent ar viktiga for att garantera
att den sokande erhaller lamplig erfarenhet.

Den civila luftfartsmyndighet i Nederlanderna instammer inte i byrans standpunkt att inte
inkludera den typ av certifikat (B1, B3, L) som galler for varje behdrighet med beaktande
av luftfartygets vikt i forteckningen dver typbehdrigheter (Tillagg | till AMC till Del-66).

Byran anser att detta ar omojligt eftersom samma luftfartygsmodell, utrustad med olika
kundtillval, kan komma att kréva ett annat certifikat. Luftfartygets vikt &r specifik for
varje luftfartygsregistrering. Vikten aterfinns i flygmanualen som maste férvaras ombord
i luftfartyget.

Den civila luftfartsmyndigheten i Nederlanderna ville att man skulle krdva samma
minimialder for -certifieringspersonal i underhallsorganisationer enligt Del-145 (for
narvarande 21 ar) som i underhallsorganisationer enligt kapitel F (for narvarande 18 ar).

Byran konstaterar att kravet pa 21 &r enbart galler certifieringspersonalen i
Del-145-organisationer p& grund av den hogre graden av komplexitet i organisationen
och tillhérande forfaranden. For underhdllsorganisationer enligt kapitel F anser byran
emellertid att gransen 18 ar ar rimlig.

Den civila luftfartsmyndigheten i Nederlanderna papekade att svaret p4 kommentar 22 i
CRD 2008-03 borde omfatta mojligheten att utfarda underhallsintyg fér “komplexa
underhallsuppgifter” inte bara av kapitel F-organisationer utan ocksad av
Del-145-organisationer.
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Byran instammer i den kommentaren. Trots det finns det inget behov av att 4ndra regeln
eller AMC/GM-materialet, eftersom detta klart framgar av den nuvarande texten. Det
faktum att M.A.801 b endast avser kapitel F-underhdllsorganisationer beror pa att
M.A.801 inte galler for luftfartyg som erhdllit ett underhdllsintyg enligt Del-145 (se
M.A.801 a). En Del-145-organisation kan sjalvklart utfarda underhallsintyg for sadana
uppagifter.

Den civila luftfartsmyndigheten i Nederlanderna framférde synpunkten att om
amnen/nivaer var identiska for olika underkategorier av certifikat inom en speciell modul
av Tillagg 1 till Del-66, s& hade det hittills betytt identiska krav, vilket gjorde det enkelt
att tillgodorédkna sig dem. Foéljaktligen motsatte de sig inférandet i vissa moduler av
meningen "Denna moduls omfattning ska aterspegla tekniken for de flygplan som hor till
underkategorin B3”.

Byran instammer i den kommentaren.

Foljaktligen har olika moduler 7B, 9B, 11C och 17B skapats for B3-certifikatet, och de
nuvarande modulerna 7, 9 och 17 har doépts om till 7A, 9A och 17A for att se till att
utbildningens innehall inte ar detsamma, aven om utbildningsnivan (nivaerna 1, 2 eller
3) for vissa amnen ar desamma som for B1.2. | sjalva verket maste innehallet i kursen
for B3-certifikatet utvecklas mot bakgrund av den lagre nivdn pa den tekniska
komplexiteten och underhallsmiljon for denna kategori av luftfartyg. | annat fall skulle
det bli omojligt att erhalla den oOnskade minskningen av utbildningens langd
(1 000 timmar).

Den civila luftfartsmyndigheten i Nederlanderna papekade att behorigheten ”luftfartyg av
trd” fortfarande inte inkluderar kombinationen vingar av tr& med flygkropp av metallror.

Byradn har formulerat om delmodul L4.1 i Tillagg VII till Del-66 for att gora klart att
utbildningen omfattar alla kombinationer av tra / metallrérs- och dukstrukturer.

Byran har ocksa andrat punkt 66.A.1 d sa att den nu lyder som foljer:

"Klasserna 'flygkropp av tr&@’, 'flygplan av trd’ och ’segelflygplan av tr&’ innefattar
ocksd kombinationen trastrukturer med metallror och duk”.

Den civila luftfartsmyndigheten i Nederlanderna pdpekade att aven om B3-certifikatet
inte inkluderade nagon underkategori A, sa kunde innehavaren av ett B3-certifikat
utfarda underhallsintyg for enkla mekaniska atgarder pd icke trycksatta flygplan under
2 000 kg.

Byran instammer i kommentaren och det ar detta som punkt4 i
GM 66.A.20 a fortydligade i CRD 2008-03.
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28) Den civila luftfartsmyndigheten i Nederlanderna féreslog att man skulle &ndra rubriken till
punkt 66.A.45 sa att den dven avsag "begransningar for B3-behdorighet”.

Byran instammer delvis i forslaget, med undantag av att det inte kan galla specifikt for

B3-certifikatet (se CRD 2007-07 med begransningar aven for Bl.2-certifikatet for
grupp 3-luftfartyg). Rubriken till 66.A.45 har andrats i enlighet med detta.
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