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YTTRANDE Nnr 06/2010

FRAN EUROPEISKA BYRAN FOR LUFTFARTSSAKERHET

av den 29 november 2010

om mojligheten till andring av kommissionens férordning (EG) nr 2042/2003 om
fortsatt luftvardighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar och utrustning
och om godkannande av organisationer och personal som arbetar med dessa
arbetsuppgifter

”Enkelt och flerfaldigt godkdnnande enligt Del-145"
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Allmant

1. Syftet med detta yttrande ar att klargora byrans standpunkt nar det galler maojligheten till
andring av kommissionens forordning (EG) nr 2042/2003* nar det galler frdgan “enkelt och
flerfaldigt godk&nnande enligt Del-145”. Anledningarna till denna regleringsaktivitet beskrivs
héar nedan.

2. Yttrandet har antagits i enlighet med det férfarande som har fastslagits av styrelsen for
Europeiska byradn for luftfartssiakerhet® (nedan kallad byrdn) i overensstammelse med
artikel 19 i férordning (EG) nr 216/2008° (nedan kallad grundférordningen).

3. I punkt 145.A.50 a i bilaga Il till kommissionens forordning (EG) nr 2042/2003 anges
foljande: "Ett underhallsintyg skall utfardas av vederborligt behorig certifierande personal for
organisationens rakning nar det har kontrollerats att allt beordrat underhall pa luftfartyget
eller komponenten har utférts pa ratt satt av organisationen i enlighet med férfaranden
angivna i 145.A.70 och med hansyn till tillgangligheten och anvandningen av underhallsdata
som anges i 145.A.45 samt att det inte finns nagra krav som inte uppfyllts och som ar kanda
for att kunna utgora allvarlig fara for flygsdkerheten.”

I punkt 145.A.50 b anges vidare foljande: “Ett underhallsintyg skall utfardas fore flygningen
nar nagot underhall har slutforts.”

Lydelsen i punkt 145.A.50 b ger majlighet till foljande tva tolkningar:

. Tolkning 1: Det maste finnas ett enda underhallsintyg som omfattar allt underhall som
har utforts fore flygningen [eftersom det star “Ett underhallsintyg ..” i
punkt 145.A.50 b].

. Tolkning 2: Det underhall som utfoérs fore flygningen kan delas in i ett valfritt antal
underhallspunkter [eftersom det star .. nar nagot underhdll har slutforts” i
punkt 145.A.50 b] och foér var och en av dessa underhallspunkter utfardas det ett
underhallsintyg.

4. Forordningens tvetydighet har lett till att det i Europa finns olika metoder for att godkanna
luftfartyg, t.ex. enkelt godk&nnande, flerfaldiga godk&nnanden och varianter/kombinationer
av dessa, var och en med sina for- och nackdelar, som skulle kunna sammanfattas enligt
féljande:

. Enkelt godkannande: Luftfartygets underhdllsintyg utfardas av en enda person efter
en eller flera underhallsatgarder, som har kvitterats pa vederborligt satt av behorig
personal.

Kommissionens férordning (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). Senast &ndrad genom
kommissionens férordning (EG) nr 962/2010 av den 26 oktober 2010 (EUT L 281, 27.10.2010, s. 78).

Styrelsens beslut om Easas forfarande for att utfarda yttranden, certifieringsspecifikationer och
vagledande material. EASA MB 08-2007, 11.6.2007 ("regelprocessen”).

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om faststallande
av gemensamma bestdmmelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av en europeisk byra for
luftfartssdkerhet, och om upphéavande av radets direktiv 91/670/EEG, forordning (EG) nr 1592/2002 och
direktiv2004/36/EG (EUT L 79, 19.3.2008, s. 1). Senast andrad genom Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 1108/2009 av den 21 oktober 2009 (EUT L 309, 24.11.2009, s. 51).
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o Fordelar:

" Piloten far ett enda godkannande som informerar honom/henne om att allt
underhall som har beordrats av operatdren har slutforts.

. Om detta genomférs pa ratt ratt, bor det sakerstilla att samtliga
underhallsatgarder har samordnats pa ratt satt.

o Nackdelar:

" Det forutsatter att den person som undertecknar det enkla godkdnnandet
(och hans/hennes organisation) har ett arbetsomrade/en auktorisation som
tacker in alla de uppgifter som omfattas av intyget.

=  Denna person far hela ansvaret for samtliga underhallsatgarder.

" Detta ar mycket svart att tillampa nar flera olika underhallsorganisationer ar
delaktiga i ett underhallistillfalle.

. Flerfaldigt godkdnnande: Det utfardas flera olika underhallsintyg, som vart och ett
tacker vissa underhallsuppgifter.

o Foérdelar:

. Varje organisation och varje person som ingar i den certifierande personalen
kan endast ta ansvar for de underhallsuppgifter som de har utfort och
certifierat.

o Nackdelar:

=  Piloten far flera olika underhallsintyg, vilket gor det svarare att kontrollera
att allt underhall som har beordrats av operatéren har slutforts.

" Har tas det inte nagon riktig hansyn till den samordning som behovs mellan
olika personer som ingéar i den certifierande personalen eller mellan olika
organisationer.

5. For att behandla dessa fragor upprattade byran en regleringsuppgift (145.012) och det
bildades en forslagsgrupp bestaende av foretradare for myndigheter, sammanslutningar for
flygteknisk underhallspersonal, branschrepresentanter och Easa-experter.

6. Gruppens uppdrag beskrivs i motsvarande arbetsdirektiv (ToR), som har offentliggjorts pa
byrans webbplats pa féljande adress:
http://easa.europa.eu/rulemaking/terms-of-reference-and-group-composition.php.

I detta dokument fastslogs foljande:

”| Europa forekommer det tva parallella system for godkannande: enkelt och flerfaldigt
godkannande. Detta kan leda till missforstdnd och mojligtvis aven till sakerhetsproblem.
Branschen och de nationella luftfartsmyndigheterna begarde darfor att denna fraga skulle
klargoras sa att om mojligt endast ett system bibehalls.” (ej officiell svensk dversattning)

7. Men det arbete som utfordes inom ramen for uppgift 145.012 ledde till slutsatsen att det
inte var rimligt att bibehalla endast ett av dessa system, eftersom vart och ett av dem har
sina fordelar och nackdelar. Det vore battre att skapa ett system dar man tar tillvara
fordelarna med bada systemen och samtidigt ger operatoren och underhallsorganisationerna
flexibilitet. Detta system ska garantera att samtliga uppgifter har genomférts och
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samordnats pa lampligt satt samt tydligt informera piloten om detta, ge en klar ansvarslinje
och samtidigt mojliggora typiska atgarder som underhallsgodkannande nar fel konstateras
(t.ex. NDT-inspektioner) eller nar luftfartyget lamnas i en icke-godkéand konfiguration (t.ex.
avlagsnande av en motor for konservering).

Allt detta, kompletterat med tillrackligt AMC/GM-material, skulle sékerstalla en hogre grad
av harmonisering i samband med att sdkerheten genomfors och férbattras.

Samrad

P& grundval av forslagsgruppens bidrag utfardade byran NPA 2007-09 den 28 juni 2007 och
offentliggjorde detta pa sin webbplats pa féljande adress:
http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.

P& slutdagen den 28 oktober 2007 (vilket omfattade en manads forlangning av den
ursprungliga samradsperioden pa tre manader) hade byran tagit emot 242 synpunkter fran
nationella luftfartsmyndigheter, yrkesorganisationer och privata foretag.

De synpunkter som har inkommit genom det externa samradet om denna NPA visade att de
nationella myndigheterna och aktdrerna kdnner stora betankligheter infér det koncept som
foreslagits i denna NPA pa grund av dess komplexitet och konsekvenser.

For att bemota dessa betankligheter tillsattes en granskningsgrupp bestdende av ledamoter
fran den arbetsgrupp som hade till uppgift att utarbeta denna NPA plus en expert fran
standardiseringsavdelningen (Easa) och en expert fran branschen som foretrader European
Regional Airlines (ERA). Syftet med detta var att utarbeta motsvarande forteckning med
synpunkter och svar (CRD, Comment-Response Document).

Efter att ha gatt igenom synpunkterna beslot granskningsgruppen att férenkla det foreslagna
konceptet avsevart och samtidigt bibehalla malen med uppgiften. Forandringen skulle kunna
sammanfattas enligt foljande:

a. Konceptet som hade foreslagits i NPA:n byggde pa att det utfardades tre olika intyg
[intyg om godkant underhdll (Maintenance Release Certificate, MRC), intyg om
godkant basunderhall (Base Maintenance Release Certificate, BMRC) och
underhallsintyg (Certificate of Release to Service, CRS)]. Detta ersattes av ett
betydligt mer forenklat koncept som byggde pa att det utfardades ett eller flera
underhallsintyg och ett slutligt underhdllsintyg. For att beskriva det hela mer
ingdende:

1. Underhéllsintyg (CRS):

. Dessa intyg utfardades av varje Del-145-organisation som var delaktig i ett
underhallstillfalle.

. Syftet med dem var att styrka vilket underhall som hade utforts av denna
organisation och de maste foljaktligen utfardas av den certifierande
personalen med lampliga certifikatkategorier och typ-/gruppbehérigheter.

o Organisationen som svarar for den fortsatta luftvardigheten enligt Del-M
kapitel G (CAMO:n) kan besluta om man helst bdér anvanda en teknisk
journal dar varje uppgift godkanns for sig eller en teknisk journal dar
uppgifterna forst kvitterades och darefter godkdndes som en grupp av
uppgifter.
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. Dessa kunde utfardas aven om brister hade konstaterats (t.ex. en NDT-
inspektion som hade utférts av en organisation med D1-behoérighet, dar
sprickor har konstaterats) eller om Iluftfartyget hade ladmnats i en

konfiguration som inte var luftvardig (t.ex. om det enligt arbetsordern kravs
att motorerna ska avlagsnas i konserveringssyfte) sa lange detta hade
registrerats pa ratt satt i underhallsintyget och anmalts till CAMO:n.

Samtliga dessa brister eller icke-godkdnda konfigurationer skulle till slut
behdva korrigeras eller senarelaggas i enlighet med vad som &r korrekt i
forhallande till motsvarande underhallsintyg.

. Den certifierande personalen skulle ta pa sig hela ansvaret for underhallet
och de senarelagda punkterna i det underhallsintyg som de har utfardat.

2. Slutligt underhdlisintyg (slutligt CRS):

. Detta utfardades av den Del-145-organisation som CAMO:n hade utsett for
detta.

. Dess syfte var att bestyrka och underratta piloten om att allt
underhallsarbete som hade beordrats av CAMO:n antingen har slutforts eller
ocksa senarelagts pa ratt satt. Detta intyg bestyrkte emellertid inte att
underhall hade utforts eller att dessa punkter har senarelagts, eftersom
detta redan hade uppnatts genom motsvarande underhallsintyg som
beskrivs ovan. Detta var anledningen till att exempelvis certifierande
personal med Bl-behorighet och lamplig typ-/gruppbehérighet kunde
utfarda ett slutligt CRS som tackte linje- och basunderhall.

. Den certifierande personalen som utfardade ett slutligt CRS skulle
foljaktligen helt forlita sig p& det underhallsintyg som har utfardats av varje
Del-145-organisation och p& den samordning som villkoren i avtalet mellan
CAMO:n och Del-145-organisationen.

b. Certifieringsuppgiften i underhallsintyget och det slutliga underhallsintyget var identisk
med den certifieringsuppgift som férekommer i den nuvarande regeln.

C. GM 145.A.50 som infordes i NPA:n for att battre beskriva certifieringsprocessen och ge
exempel pa tekniska journaler hade strukits av foljande skal:

1. Det nya foreslagna systemet var mycket enklare, vilket gjorde att det inte
behovdes ndgon vagledning till certifieringsprocessen.

2. Exemplen pa teknisk journal hade nu inforts som AMC-material till Del-M
(operatérens ansvar) under punkt AMC M.A.306 a. | AMC 145.A.50 inférdes nu
dessutom vagledning om hur Del-145-organisationen kan komplettera
operatdrens tekniska journal.

d. Konceptet primar underhallsorganisation (PMO), som infordes i NPA:n, har strukits.
I stallet framhalls det i M.A.708 b 7 och i AMC M.A.708 b 7 att samordningsansvaret
alltjamt ligger pa den organisation som svarar for den fortsatta luftvardigheten
(CAMO:n). Detta fortydligades ocksa i AMC M.A.306 a 3.

e. I AMC M.A.306 a 3 klargjordes det att aven om en Del-145-organisation utfardade ett
slutligt underhallsintyg som bestyrkte att allt underhall som beordrats av CAMO:n hade
utforts eller senarelagts pd ratt satt, innebar detta inte nodvandigtvis att luftfartyget
var luftvardigt vid detta tillfalle. Det var fortfarande CAMO:n som ansvarade for
luftfartygets luftvardighet och for sdkerstallandet av att samtliga krav for fortsatt
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luftfardighet var uppfyllda innan en flygning agde rum. Detta var syftet med den
rapport om underhallsstatus som kravdes enligt punkt M.A.306 a 3.

De &andringar som  foreslogs i NPA-dokumentet under punkt 145.A.55
”Underhallsdokumentation” stroks pa grund av den forenklade certifieringsprocessen
och borttagandet av den priméra underhallsorganisationen (PMO).

For att de berdrda aktorerna och de behdriga myndigheterna skulle fa tillrackligt med
tid pa sig foreslogs det att den nya forordningen skulle trada i kraft ett ar efter
offentliggdrandet i Europeiska unionens officiella tidning.

13. De foreslagna andringarna och svaren pa alla synpunkter som inkommit under det externa
samradet om NPA-dokumentet offentliggjordes av byran i CRD 2007-09 den 5 augusti 2010.
Denna foérteckning med synpunkter och svar finns p& byrans webbplats pa foljande adress:
http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/r_archives.php.

14. Efter det att CRD 2007-09 hade offentliggjorts anordnade byradn den 30 september 2010 en
workshop i Koln for att forklara innehallet och hjalpa akttérerna att forsta forslaget innan de
kom med sina reaktioner. Under denna workshop inkom bl.a. foljande aterkoppling:

Vissa behodriga myndigheter begarde att svarstiden foér CRD-dokumentet skulle
forlangas sa att de fick langre tid pa sig att dverviaga den information de fatt under
workshopen. Byrdn samtyckte till detta och forlangde den normala svarsperioden pa
tva manader med ytterligare tre veckor, till den 26 oktober 2010.

Manga behodriga myndigheter, underhallsorganisationer och sammanslutningar av
lufttrafikforetag motsatte sig fortfarande det foreslagna konceptet, framfor allt det
slutliga underhallsintyget som de tolkade som en Overforing av ansvar fran
operatoren/CAMO:n till Del-145-organisationen.

Det var wuppenbart att det kravdes vytterligare insatser fo6r att klargéra
operatdorens/CAMO:ns ansvarsomraden, vilket ar nagot som byran dvervager att lata
ingd i en framtida regleringsatgard (uppgift M.029, som berdknas starta 2011).

15. Som ett resultat av det externa samradet om CRD 2007-09, som avslutades den 26 oktober
2010, fick byran reaktioner fran

fem behoriga myndigheter: Osterrikes transportministerium, CAA-Danmark,
CAA-Nederlanderna, CAA-Sverige, CAA-Storbritannien.

11 organisationer och sammanslutningar: Aerlyper, Aircraft Engineers International
(AEl), Nederlandska sammanslutningen for flygtekniker (NVLT), Association of
European Airlines (AEA), Association of Licensed Aircraft Engineers (ALAE,
Storbritannien), Baines Simmons Limited, International Air Carrier Association (IACA),
KLM  Engineering & Maintenance, Nayak Aircraft Service NL, Norska
flygteknikerorganisationen (NFO) och Transavia.com.

89 enskilda personer (varav merparten ar certifierad underhallspersonal).

Dessa reaktioner beskrivs mer ingaende i bilagan.
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Innehallet i byrans yttrande
Policydvervaganden

I detta yttrande har storsta mojliga hansyn tagits till de forslag som har inkommit fran
manga aktorer och nationella myndigheter som har deltagit i samradet och kommit med
synpunkter pa CRD-dokumentet.

Byran skulle har vilja passa pa att understryka att den aterkoppling som har inkommit fran
underhallspersonal for luftfartyg och certifikatinnehavare for luftfartygsunderhall (bade pa
organisations- och individnivd) visar pda ett tydligt stod for CRD-forslaget.

Aven om det ar betydligt farre aktorer och behdriga myndigheter som har kommit med
negativ aterkoppling pa CRD-forslaget jamfort med NPA:n, visar denna aterkoppling dnda
(se bilagan till detta yttrande) att det fortfarande finns ett stort missndje med forslaget hos
féljande aktorer och behdriga myndigheter:

. Behoriga myndigheter: CAA-Storbritannien, CAA-Nederlanderna, CAA-Danmark, CAA-
Sverige och transportministeriet i Osterrike.

. Sammanslutningar av lufttrafikféretag: “Association of European Airlines (AEA)” och
“International Air Carrier Association (IACA)”.

o Enskilda lufttrafikféretag: "Transavia.com”.

. Underhallsorganisationer: "KLM Engineering & Maintenance” och ”Nayak Aircraft
Service NL”.

o Utbildnings-/konsultorganisationer: "Baines & Simmons Limited”.

o Ett begransat antal enskilda personer.

Denna aterkoppling galler i forsta hand foljande fragor:
. Man upplever att uppgiften inte ar riktigt motiverad ur sakerhetssynpunkt och att
uppgiften darfér inte behovs.

. Man upplever att den far betydande konsekvenser for branschen, eftersom den leder till
ett behov att andra forfaranden och dokument samt att tillhandahalla utbildning.

. Man upplever att vissa av CAMO:nas ansvarsomraden (framfor allt samordnings-
funktionen och utfardandet av det slutliga underhadllsintyget) har overforts till
underhallsorganisationen. Vidare ifrdgasatts nyttan med det slutliga underhallsintyget.

. Olika forfaranden bor ha utvecklats for linje- och basunderhall.
. Del-M behover klargoras ytterligare, framfor allt nar det galler:
o CAMO:nas ansvarsomraden och férfaranden.
o] Utfardande, uppdatering och spridning av “rapporten om underhallsstatus”.

o Skillnaderna mellan ett underhdllsintyg, ett slutligt underhallsintyg och en
“rapport om underhallsstatus” samt deras relation till luftfartygets underhalls-
/luftvardighetstatus.
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Tvartemot vad vissa aktorer och behoriga myndigheter har sagt anser byran att en
regleringsatgard kan antas i syfte att forbattra sakerheten dven om det inte férekommer
nagra dokumenterade olyckor med direkt koppling till det sarskilda utfardandet. En
regleringsatgard drivs inte enbart fram av olyckor: den kan ocksa initieras av att
aterkopplingen fran aktorer och behoriga myndigheter visar att kraven tolkas pa valdigt olika
satt, varav manga ar i strid med lagstiftarens avsikt. S& ar uppenbarligen fallet nar
regelverket ar oklart eller nér det saknas vagledande material.

Som angavs i arbetsdirektivet (ToR) initierades just den har uppgiften pa begaran av aktorer
och behoriga myndigheter. De synpunkter som har inkommit under samradsfasen for NPA-
och CRD-dokumenten, liksom under den workshop som anordnades den 30 september 2010
och i samband med de diskussioner som har forts mellan byrdn och de behoériga
myndigheterna vid standardiseringskonferenser under senare tid, har ocksa visat byran att
det fortfarande forekommer ett stort antal feltolkningar samt omraden dar regelverket
kanske inte ar helt enhetligt eller korrekt nar det galler ansvarsomraden for Del-145 och
CAMO:na eller den certifierande personalens ansvarsskyldighet nar de godkanner underhall.

Byran har ockséa tagit del av AAIB Bulletin 9/2010 (som ges ut av Air Accidents Investigation
Branch i Storbritannien), dar man skrev om en allvarlig incident som agde rum
den 12 januari 2009 och rérde en Boeing 737 med registreringen G-EZJK. Denna incident
intraffade efter ett forfarande dar operatéren lamnade tillbaka ett luftfartyg som tidigare
hade varit uthyrt, och dar operatoren och dennes leverantér av basunderhdll hade ingatt
flera avtal med tredjepartsforetag som skulle genomféra och 6vervaka eventuellt tillh6érande
underhadll som separata arbetspaket. Denna AAIB Bulletin innehaller flera olika
sakerhetsrekommendationer och i sakerhetsrekommendation 2010-072 rekommenderas
t.ex. byran att se 6ver bestammelserna och vagledningen i OPS1, Del-M och Del-145 for att
sidkerstalla att de behandlar komplexa underhallsrelaterade och operationella
underentreprenadsarrangemang i flera led pa ett adekvat satt. Har understryks ocksa
behovet av att o&vergripande organisationsstruktur, granssnitt, forfaranden, roller,
ansvarsomraden och kvalifikationer/kompetens for nyckelpersonal utvarderas inom alla
underentreprenadsnivaer.

Detta har starkt byrans asikt att det nu liksom d& finns ett behov av en regleringsatgard
inom det har omradet.

Byran anser ocksa att varje regleringsatgard far konsekvenser — som maste minimeras sa
mycket som mojligt. Att forfaranden och dokument behdéver andras eller att utbildning maste
tillhandahallas galler for nastan varje forandring av regelverket, men denna konsekvens bor
kompenseras av fordelarna med regleringsatgarden.

Nar det galler denna uppgift anser byran fortfarande att den text som féreslds i CRD-
dokumentet ger féljande fordelar:

o Klar ansvarslinje:

o] Underhallscertifiering (CRS): Varje Del-145-organisation certifierar och ansvarar
for sitt eget arbete med utfardandet av CRS, aven i de fall dar arbetet ar
ofullstandigt eller luftfartyget lamnas i ett skick som inte ar luftvardigt. Detta kan
specificeras ytterligare, s& att all certifierande personal certifierar sitt eget arbete
(sitt eget CRS).
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o Slutligt godkdnnande av luftfartyget (slutligt CRS) till piloten:

* Endast i forhallande till det underhall som har beordrats av CAMO:n.
" Ar beroende av den underhallscertifiering som har utforts i och med CRS.

o] Det ar fortfarande CAMO:n som &r ansvarig for luftfartygets luftvardighet och for
faststallandet av samordningsforfaranden.

. Det ar mojligt att certifiera arbete &ven om brister har konstaterats (t.ex. en NDT-
inspektion som har utforts av en organisation med D1-behdrighet, dar sprickor har
konstaterats) eller till och med om luftfartyget har lamnats i en konfiguration som inte
ar luftvardig (t.ex. om det enligt arbetsordern kravs att motorerna ska avlagsnas i
konserveringssyfte).

o Piloten far ett enda godkannande (slutligt CRS) dar han/hon informeras om att allt
underhall som har beordrats av operatdren har slutforts.

. Om detta genomfors pa ratt ratt, bor det sakerstalla att samtliga underhallsatgarder
har samordnats pa ratt satt.

I CRD-dokumentet foreslog byran vidare 6vergangsatgarder for att minska konsekvenserna
for aktorer och behdriga myndigheter.

Slutsatser

Byran anser darfor att regleringen ar nodvandig for att hantera frdgan om enkelt och
flerfaldigt godkannande och att CRD-forslaget har uppfyllt detta syfte. Men med tanke pa de
synpunkter som har inkommit inser byran ocksa att dess forslag kan behdéva genomga vissa
forbattringar. Sakerhetsrekommendation 2010-072 som har utfardats av AAIB i
Bulletin 9/2010 visar ocksa att denna uppgift kan vara otillracklig for att hantera en del av
dessa frdgor. CAMO:nas ansvarsomraden och deras relation till luftfartygets Iuftvardighet
behandlas t.ex. inte i forslaget. Detta ar nagot som maste klargéras. Men fragan om
CAMO:nas ansvarsomraden ar tankt att behandlas genom uppgift M.029 som finns med i
regleringsprogrammet och beraknas starta 2011. Byran har darfér beslutat att sl& samman
dessa bada aktiviteter, som hanger samman.

28. Byran avger darfor féljande slutliga yttrande:

o Uppgift 145.012 avslutas utan att det foreslds nagra andringar av nuvarande
bestammelser eller AMC-/GM-material i det har skedet.

o I linje med AAIB:s sakerhetsrekommendation 2010-072 i Bulletin 972010
utnyttjas det arbete som har utférts i samband med uppgift 145.012 fo6r att
utdka omfattningen av uppgift M.029, som berédknas starta 2011. Darigenom
kan man samtidigt behandla foljande:

o Ansvarsomraden for CAMO:n och Del-145-organisationer.

o Forfarandena for underhall, samordning, godkannande av luftfartyg och
avgoOrande av luftvardighet.
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IV. Konsekvensbeddmning

29. Eftersom det aktuella yttrandet inte innehaller nagra forslag till andring av befintlig
lagstiftning eller AMC/GM, medfor det inga sddana konsekvenser.

Koéln den 29 november 2010

P. GOUDOU
Verkstallande direktor
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BILAGA: Reaktioner pa CRD 2007-09

Reaktioner till stoéd for andringsfdrslagen:

1)

Aircraft Engineers International (AEIl), Nederlandska sammanslutningen for
flygtekniker (NVLT), Association of Licensed Aircraft Engineers (ALAE,
Storbritannien), Norska flygteknikerorganisationen (NFO) och 75 av 89 enskilda
personer (varav majoriteten ar certifierad underhallspersonal) stéder innehallet i den
text som har féreslagits i CRD 2007-09. Skalen som de har lagt fram omfattar bl.a. foljande:

o Detta forslag avlagsnar oklarheterna i den nuvarande lagstiftningen och stimulerar till
en harmonisering av certifieringsférfarandena, vilket det finns ett sarskilt stort behov
av i och med den radande trenden med 6kad entreprenad och underhall som utférs av
tredje man.

o Genom forslaget anges en tydlig ansvarsfordelning.
. Forslaget utgor inget hinder for CAMO:nas tillsynsuppgifter.
. Luftfartygets underhallsstatus blir uppenbar for flygbesattningen.

. Forslaget kommer att 6ka sakerheten.

Reaktioner dar man begar mindre dndringar av andringsforslagen:

2)

3)

Nederlandska sammanslutningen for flygtekniker (NVLT) foreslog nagra mindre
andringar av lydelsen samt féljande:

. Att det i AMC 145.A.50 b 1 ytterligare skulle klargoras att utfardandet av ett slutligt
underhallsintyg skulle innebara att luftfartyget skulle anses vara “klart att godkannas
for anvandning” efter underhallet.

. Att den certifierande personalen som utfardar det slutliga underhallsintyget maste se
till att samtliga underhallsklagomal korrigeras och/eller senarelaggas av personer med
korrekt behorighet i stallet for att enbart kontrollera att motsvarande underhallsintyg
har utfardats.

. Att klargora innebdrden av meningen "allt underhdll som har beordrats av operatoren
har utforts eller senarelagts pa ratt satt”, vilket star i punkt 145.A.50 b.

o Att ytterligare klarg6ra innebdrden av "kvittera” i AMC 145.A.65 b 3.

Aircraft Engineers International (AEl), Association of Licensed Aircraft Engineers
(ALAE, Storbritannien) och ett visst antal enskilda personer begarde att det skulle
goras helt klart att kategori A-befogenheter inte omfattar "felsdkning av systemet”.

Byran papekar att denna fraga behandlades i uppgift 66.006 och i yttrande 05/2009.
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”Aerlyper” begarde att det ytterligare skulle klargoras vilka behérigheter som kravs for att
underhallsorganisationer och certifikatinnehavare enligt Del-66 ska fa utfarda det slutliga
underhallsintyget.

En enskild person begarde att modjligheten att godkdnna en ”“daglig kontroll eller
motsvarande” efter utfardandet av det slutliga underhéllsintyget ska utOkas till att aven
omfatta uppgifter med ett intervall pa upp till sju dagar per MRB/MPD.

Reaktioner dar man motsatter sig andringsférslagen:

6)

7)

Association of European Airlines (AEA) och ”KLM Engineering & Maintenance” anser
att NPA-dokumentet borde ha dragits tillbaka helt och har ocksad motsatt sig forslaget i CRD-
dokumentet av féljande skal:

. CAMO:n har mycket battre forutsédttningar an Del-145-organisationen att utféora de
uppgifter som hor till godkannande av luftfartyg.

. Andringsforslagen strider mot beprévade principer i den nuvarande lagstiftningen och
overfor ansvar fran CAMO:n till Del-145-organisationen.

. Det foreslagna slutliga underhallsintyget innehaller uttalanden om férekomsten av ett
underhallsintyg och slutférandet av det underhall som har beordrats av CAMO:n och
som har utforts av andra underhallsorganisationer, och detta anser de vara CAMO:ns
ansvar och behorighet.

o Enligt forslaget far certifierande personal med A-behérighet inte underteckna det
slutliga underhallsintyget om andra personer har medverkat i underhallet.

. Det foreligger ingen pavisad sakerhetsrisk och sidkerhetsfordelen har dverskattats, i och
med att forandringen utgor en risk under 6vergangsperioden.

. De ekonomiska konsekvenserna for Del-145-organisationer har underskattats. Har
ingar utbildning samt andring av forfaranden och den tekniska journalen.

AEA och KLM féreslar att om den upplevda risken i de nuvarande bestammelserna kan
pavisas, bor Easa utvardera de forfaranden som faller under Del-M och lata Del-145 vara
oférandrad.

”1ACA International Air Carrier Association” har motsatt sig forslaget i CRD-
dokumentet av foéljande skal:

. De instammer inte i att bristen pa standardisering av det nuvarande systemet leder till
eventuella ytterligare sakerhetsproblem.

. Forslagets positiva sdkerhetseffekter har 6verskattats och ar inte befogade.

. Det slutliga underhallsintyget kommer att leda till mojliga sakerhetsproblem for
organisationer och myndigheter.

. De ser inget behov av ett slutligt underhallsintyg eftersom de anser féljande:

. Om det bara ar en enda Del-145-organisation som arbetar pa luftfartyget, har den
mojlighet att utfarda ett underhallsintyg for varje uppgift eller for en grupp av
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uppgifter. Del-145-organisationen skulle slutligen kunna utfarda ett enda
underhallsintyg for allt det arbete som den har utfort och samordnat och som har
godtagits inom ramen for CAMO:ns arbetsorder. Detta ar ingenting nytt utan
allmént vedertaget.

. Om en Del-145-organisation har anlitat andra Del-145-organisationer pa
entreprenad, skulle denna Del-145-organisation kunna besluta att utfarda ett
enda underhallsintyg for allt det arbete som den har utfért och samordnat och
som har godtagits inom ramen for CAMO:ns arbetsorder. Detta ar ingenting nytt
utan allmént vedertaget.

. Om CAMO:n har anlitat flera Del-145-organisationer pa entreprenad, 6verfors
CAMO:ns ansvar till Del-145-organisationen genom det slutliga underhallsintyget.

Ur pilotens synvinkel skapar det slutliga underhallsintyget en falsk kansla av att allting
har slutforts, for piloten maste hur som helst kontrollera om det finns nagra rapporter
om underhdllsstatus som galler planerat underhadll och fria underhallsrutiner,
senarelagda punkter osv.

Detta kommer att fa negativa konsekvenser pa grund av behovet av nya
verkstadshandbdcker, forfaranden, arbetsinstruktioner, utbildning, tekniska journaler
och avtal.

Detta kommer att fa sociala och kulturella konsekvenser for branschen.

IACA foreslar foljande:

Att bada alternativen med enkelt och flerfaldigt godkannande ska bibehallas.
Att konceptet slutligt underhallsintyg inte ska inforas.

Om Easa fortfarande anser det vara noédvandigt med ett enkelt godkannande néar
CAMO:n lagger ut arbete pa entreprenad till flera olika Del-145-organisationer, ska
detta dokument inte betecknas ”"underhallsintyg”, utan "sammanfattande blad”.

8) “Nayak Aircraft Service NL” har motsatt sig forslaget i CRD-dokumentet av foljande skal:

De anser inte att uppgiften &r befogad och tror inte att detta forslag forbattrar
flygsakerheten.

Ansvaret overfors fran CAMO:n till Del-145-organisationen som anlitas pa entreprenad.
Ansvaret for det slutliga underhallsintyget ska ligga p4 CAMO:n.

Det slutliga underhallsintyget ar ett administrativt dokument och bér ha beteckningen
“rapport om underhallsstatus” eller "administrativt slutdokument”.

Det slutliga underhallsintyget kravs for allt linje- och basunderhall, men Nayak anser
att det bor goras en atskillnad mellan linje- och basunderhall.

Certifierande personal med A-behérighet bor liksom personal med B- och C-behérighet
fa utfarda ett slutligt underhallsintyg oberoende av uppgifternas omfattning, eftersom
detta ar en administrativ uppgift.

“Nayak Aircraft Service NL” foreslar att andringsforslagen ska dras tillbaka helt.

9) “Transavia.com” har motsatt sig forslaget i CRD-dokumentet av foljande skal:
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. De anser inte att uppgiften &r motiverad.
. De positiva sakerhetseffekterna har éverskattats.
. Genom forslaget reduceras ansvaret.

. Konceptet med ett slutligt underhéllsintyg behovs inte for operatorer som endast
anvénder en Del-145-organisation genom entreprenad.

. Detta kommer att fa negativa konsekvenser pa& grund av behovet av nya
verkstadshandbdécker, forfaranden, arbetsinstruktioner, utbildning, tekniska journaler
och avtal.

. Detta kommer att fa sociala och kulturella konsekvenser for branschen och de
nationella myndigheterna.

”Baines Simmons Limited” har motsatt sig forslaget i CRD-dokumentet av féljande skal:

. Genom forslaget 6verfors ansvaret for underhallssamordningen frdn CAMO:n till Del-
145-organisationen.

. Forslaget omfattar tva olika slags godkannanden (underhdllsintyg och slutligt
underhallsintyg) med samma lydelse.

. I det nuvarande regelverket foreligger det uppenbara oklarheter mellan Del-M och Del-
145, dar underhallsorganisationen “godkanner luftfartyget for anvandning” nar det
galler enskilda uppgifter, men detta innebéar inte nédvandigtvis att luftfartyget ar
luftvardigt.

”Baines Simmons Limited” foreslar féljande:

. Easa bor fokusera pa att utarbeta lagstiftning/AMC-material for Del-M i forhallande till
“rapport om underhallsstatus” enligt M.A.306 a 3, framfor allt hur den ska uppdateras
och spridas vid ratt tidpunkt i forhallande till varje underhallstillfalle och inte enbart till
sadana som rér basunderhall.

. Easa bor avrada agare/operatorer fran att uppratta komplexa underhallsarrangemang
via entreprenad som kan forefalla leda till komplicerade scenarion dar piloten mots av
flera Del-145-organisationer, framfor allt i en miljé med linjeunderhall.

o Om Easa fortfarande vill ha tva olika godkannanden, bér dessa vara tamligen olika och
atskillnad goras mellan “certifiering av underhall” och "godkannande for anvandning”.

. Skapa ett lampligare “underhdllsgodkannande” inom Del-145 och ett
"luftvardighetsgodkannande foér anvandning” som ar mer korrekt definierat i Del-M.

CAA-Nederlanderna, Osterrikes transportministerium och Walter Gessky
(6sterrikisk ledamot av Easa-kommittén), anser inte bara att NPA:n borde ha dragits
tillbaka helt eller ha begrénsats till AMC/GM-material, utan motséatter sig forslaget i CRD-
dokumentet av féljande skal:

. Den positiva sakerhetseffekten ar mycket begransad, medan den byrakratiska och
administrativa bérdan for branschen blir stor.

. Genom det slutliga underhallsintyget forsvagas den nuvarande ansvarsfordelningen
mellan de olika CAMO:na och Del-145-organisationerna, framfér allt nar det galler

TE.RPRO.00036-001®© Europeiska byran for luftfartssakerhet. Alla rattigheter forbehalls.
Upphovsrattsligt skyddat dokument. Kopior kontrolleras inte. Bekréfta revideringsstatus via Easa-Internet/- Sida 14 av 18
intranat.



Yttrande 06/2010 29 nov 2010

samordning av underhallsverksamhet. CAMO-ansvaret oOverfors till Del-145-
organisationen.

Det slutliga underhallsintyget skapar en falsk kansla av sakerhet for piloten, eftersom
han/hon inte alltid kanner till (eller behdver kanna till) vilket underhall som har
beordrats.

Om luftfartyget inte deltar i kommersiell flygtransport, kan forslaget utgéra en risk for
sammanblandning, framfor allt om underhallet har utforts av underhallsorganisationer
bade enligt Del-145 och kapitel F. 1 sa fall kommer det inte alltid att foreligga ett
slutligt underhallsintyg.

CAA-Nederlanderna, Osterrikes transportministerium och Walter Gessky foreslar att

ingenting ska goéras.

12) CAA-Danmark anser inte bara att NPA:n borde ha dragits tillbaka helt eller ha begransats
till AMC/GM-material, utan motsatter sig forslaget i CRD-dokumentet av féljande skal::

Forslaget innebar att de befintliga systemen kompliceras ytterligare snarare an att de
klargors.

Den positiva sidkerhetseffekten ar mycket begriansad, medan den byrakratiska och
administrativa bdrdan for branschen blir stor. Detta omfattar nya forfaranden och
dokument samt den enorma uppgiften med inférandet i organisationerna.

Genom det slutliga underhallsintyget forsvagas den nuvarande ansvarsfordelningen
mellan de olika CAMO:na och Del-145-organisationerna, framfér allt nar det galler
samordning av underhdllsverksamhet. CAMO-ansvaret oOverfors till Del-145-
organisationen.

En pilot som inte kanner till att det kravs ett slutligt underhallsintyg kan fa intrycket att
luftfartyget ar i skick for flygningen.

CAA-Danmark foreslar att det befintliga AMC/GM-materialet endast ska revideras i syfte att
klargéra hur underhallsintyget ska tolkas.

13) CAA-Sverige har motsatt sig forslaget i CRD-dokumentet av féljande skal:

Forslaget gor konceptet godkdnnande for anvandning till ett stdrre problem &n det
faktiskt ar, det blir mer komplicerat och omfattar olika versioner.

Alla operatorer maste utveckla sitt system for tekniska journaler och certifiering av
underhall (CRS) aven om de inte anvander sig av mer an en underhallsorganisation at
gangen.

Alla operatorer maste andra sitt system for tekniska journaler, eftersom en del har
utvecklat ndgot annat.

Alla underhallsorganisationer maste utarbeta forfaranden och utbilda sin personal.
Detta skapar kostnader utan att det tkar sdkerhetsnivan.

Om vissa CAMO:n/operatdrer vill anvanda sig av mer an en underhallsorganisation vid
samma underhallstillfalle maste de ta pa sig hela ansvaret. | dagens rattssystem finns
det tillrackligt med utrymme for att se till att mer an en underhallsorganisation kan
anvandas vid samma underhallstillfalle.
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Dagens tydliga "ansvarskoncept” for CAMO och Del-145-organisationen kommer att
forsvagas. Detta tillintetgdr det "klara konceptet med arbetsordern”.

Det kommer att bli svart att samordna for den Del-145-organisation som har utsetts,
eftersom insyn/tillgang till andra underhallsavtal saknas.

Majoriteten av den certifierande personalen kommer att uppleva en mangd onodigt
undertecknande, vilket leder till forvirring om vad det faktiskt &r som de undertecknar.
Underskriftens varde och avsikt kommer att forsvagas.

En Del-145-organisation som arbetar med luftfartyg i och utanfér kommersiell lufttrafik
maste ha tva system for att certifiera underhall.

Hur kommer samordningsansvaret att bli nar en "fristiende” CAMO har ett avtal med
en operator i enlighet med M.A.201i och operatoren har avtal med underhalls-
organisationer enligt Del-145 och kapitel F?

Hur ska underhallscertifieringen utféras nar en operator enligt M.A.201 i, som anvander
ett system for tekniska journaler med underhallsintyg och slutliga underhallsintyg, har
avtal med underhallsorganisationer enligt Del-145 och kapitel F?

CAA-Sverige foreslar endast att CAMO:ns/operatdrens ansvar i M.A.708 ska klargoras.

CAA-Storbritannien motsatter sig CRD-forslaget av foljande skal:

CAA-Storbritannien kan inte se att det foreligger nagon sarskild sakerhetsrisk inom
detta omrade som kraver att byran vidtar atgarder.

Forslaget komplicerar arbetsforfarandena i en Del-145-organisation, vilket leder till
onodig byrakrati och icke-faststéllda sakerhetsfordelar.

Det komplicerar forhallandet och resulterar i en oklar ansvarsfordelning mellan CAMO:n
och den kontrakterade Del-145-organisationen.

Rapporten for det slutliga underhallsintyget ska inte vara ett underhallsintyg enligt
145.A.50 eftersom det ar en administrativ uppgift som inte faller inom definitionen av
underhall enligt artikel 2 i forordning (EG) nr 2042/2003.

Enligt forslaget far certifierande personal med A-behdrighet inte underteckna det
slutliga underhallsintyget om andra personer har medverkat i underhdllet. CAA-
Storbritannien foreslar att man ska skilja mellan planerat linjeunderhall och vanligt
atgardande av fel, vilket i s& fall skulle goéra det mojligt att det slutliga
underhallsintyget utfardas av certifierande personal i kategori A @&ven om arbetet har
utférts av andra personer.

CAA-Storbritannien stdder inte att organisationer med B-, C- och D-behérighet som
utfor arbeten pa luftfartyget kan utfarda ett underhallsintyg pa luftfartygsnivd och
anser att en blankett 1 ska anvandas.

Exemplen pa teknisk journal i AMC 145.A.50 &r inte tillrackligt exakta, eftersom de
t.ex. inte innehaller nadgon hanvisning till uppgifter om serietillverkade komponenter.
Detta skulle kunna leda till uppfattningen att det racker med de falt som anges i
exemplen.

15) En enskild person har motsatt sig forslaget i CRD-dokumentet av foljande skal:
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. Forslaget omfattar tva olika slags godkannanden (underhdllsintyg och slutligt
underhallsintyg) med samma lydelse.

. Den person som undertecknar det slutliga underhallsintyget tar inte ansvar for det
arbete som tacks av dvriga underhallsintyg.

o Denna person anser att det ar inkonsekvent att det ar tillatet att underteckna den
dagliga kontrollen efter det slutliga underhallsintyget utan att det utfardas ytterligare
ett slutligt underhallsintyg.

Denna person foreslar nagot av foljande bada alternativ:

. Det slutliga underhallsintyget avskaffas och ersatts med en rapport i den tekniska
journalen om att underhdll har utférts och/eller senarelagts av lampligt
behdrig/auktoriserad/godkand personal och att luftfartyget ar sakert att flyga. Det bor
racka med rapporten i det enda underhallsintyget som har tva underskrifter (B1 och
B2).

. Om det slutliga underhallsintyget bibehalls, bor det ha tva underskrifter (B1 och B2) for
att certifiera och ta ansvar fér samtliga uppgifter.

Denna person foreslar ocksd att certifierande personal med B2-behtrighet ska delta i
certifieringen av den dagliga kontrollen.

16) Tva enskilda personer har motsatt sig forslaget i CRD-dokumentet av foljande skal:

. Forslaget stoder operatdrer pa bekostnad av sakerheten, vilket gor det maojligt att lagga
ut ytterligare underhall pa entreprenad.

. Detta entreprenadforfarande framjar underhallsorganisationer som ar specialiserade pa
sarskilda arbeten, vilket gor det svart for deras certifierande personal att fa kunskap
och erfarenhet om hela luftfartyget, nadgot som ar nodvandigt for att fa ett certifikat.

17) En enskild person har motsatt sig att det slutliga underhallsintyget kan utfardas av en enda
person, aven om denna person inte har fatt ndgon synpunkt pa det underhall som har
utférts och &ven om en del av arbetet ligger utanfoér rackvidden for hans/hennes certifikat.

18) En enskild person har framfort att CRD-forslaget inte behovs eftersom alla omraden redan
tacks in och har utvecklats sa langt att detta utgor en daglig standardrutin inom branschen.

19) En enskild person har kommenterat att detta forslag innebar att ansvaret lyfts fran de
personer som ansvarar for underhall av luftfartyg.

Ovriga reaktioner:

20) Nederlandska sammanslutningen for flygtekniker (NVLT) frdgade om CRD-forslaget
redan omfattar utékningen av B2-befogenheter (NPA 2007-07) i 66.A.20, punkt 3.
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Yttrande 06/2010 29 nov 2010

Byran konstaterar att CRD-dokumentet inte inneholl denna &ndring eftersom den inte har
antagits formellt av kommissionen &nnu. Utokningen av B2-befogenheter utgdr ett led i
antagningsprocessen av yttrande 05/2009.

21) En enskild person begarde att CAA-Storbritannien skulle aterga till ett helt muntligt prov
for att fa certifikat for underhall av luftfartyg.

Byran konstaterar att detta inte ar mojligt med de nuvarande EU-bestammelserna.

22) En enskild person lamnade felaktigt en kommentar som rérde NPA 2010-09 till denna
CRD 2007-09 gallande begreppen "entreprenad” och “underentreprenad”.

23) En enskild person har kommit med féljande synpunkter:
. Han stéder en harmonisering av hur luftfartyg godkanns.

. Han staller sig bakom konceptet med flerfaldigt godkannande, eftersom det innebar att
ansvaret laggs enbart pa den person som certifierar arbetet.

. Han anger att konceptet med enkelt godkannande framjar att ett underhallsintyg
utfardas utan att man ser eller kanner till vad som har utférts pa luftfartyget, sarskilt
nar det galler stora och komplexa arbeten, och det framjar ocksa att underhallet utfors
av icke-kvalificerad personal.

. Han &ar helt emot att manga arbeten kvitteras av en person som har godkants av
foretaget och som saknar certifikat.
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