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OPINIA Nr 01/2011

EUROPEJISKIEJ AGENCJII BEZPIECZENSTWA LOTNICZEGO

Zz dnia 18 marca 2011 r.

W sprawie rozporzadzenia Komisji zmieniajacego rozporzadzenie Komisji (WE)
nr 1702/2003 z dnia 24 wrzesnia 2003 r. ustanawiajace zasady wykonawcze dla
certyfikacji statkow powietrznych i zwiazanych z nimi wyrobow, czesci
i wyposazenia w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony srodowiska oraz dla certyfikacji
organizacji projektujacych i produkujacych

ORAZ

w sprawie rozporzadzenia Komisji zmieniajacego rozporzadzenie (WE)
nr 2042/2003 w sprawie nieprzerwanej zdatnosci do lotu statkéw powietrznych oraz
wyrobow lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen udzielanych
instytucjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania

»Proces ELA” oraz ,,Standardowe zmiany i naprawy"
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Streszczenie

Niniejsza opinia ma przede wszystkim wptyw na lotnictwo ogdlne i dotyczy ponizszych
kwestii.

Wprowadzono uproszczony i bardziej proporcjonalny proces certyfikacji europejskich lekkich
statkdw powietrznych (ELA). Wnioskujacy o certyfikacje typu statku powietrznego ELA1
(np. samolotéw o masie ponizej 1200 kg) moze skorzysta¢ z programu certyfikacji w celu
wykazania zdolnosci projektowych. Z tego wzgledu mate przedsiebiorstwa nie bedg juz
musiaty przechodzi¢ ucigzliwego i czasochtonnego procesu administracyjnego w celu
uzyskania zatwierdzenia organizacji projektujacej (DOA) i jednoczesnie - procesu
certyfikacji. Zmiana ta bedzie korzystna dla nowych wnioskodawcédw wystepujacych
o certyfikacje typu statku powietrznego ELA1.

Wprowadzona zostata koncepcja ,standardowych zmian i standardowych napraw”. Ze
wzgledu na te nowg koncepcje nie bedzie juz potrzeby przechodzenia procesu zatwierdzenia
projektu w przypadku zmian i napraw, ktére sg uznawane za standardowe. W tym celu
w nowych specyfikacjach certyfikacyjnych znajdzie sie katalog standardowych zmian
i napraw. Nowa koncepcja spowoduje zmniejszenie obcigzen administracyjnych,
a jednoczesnie pozwoli utrzymaé wysoki poziom bezpieczenstwa. Przepis ten moze byc¢
korzystnych dla wszystkich wiascicieli/operatoréw matych statkéw powietrznych.

Zgodnie z aktualnymi przepisami formularz 1 EASA jest warunkiem wstepnym montazu
wszystkich czesci, ktére wymienia sie w statku powietrznym. Produkcja niektdorych czesci
i wyposazenia statku powietrznego ELA odbywa sie jednak poza regulowanym sektorem
lotnictwa. Producenci niepodlegajacy regulacjom nie moga dopuszcza¢ tych czesci
z formularzem 1 EASA. W przypadku nowych statkdéw powietrznych nie jest to problemem,
poniewaz zatwierdzeniem tych czesci zajmuje sie zatwierdzona organizacja produkujgca
producenta statku powietrznego. Czesci do wymiany sg jednak zazwyczaj uzyskiwane
bezposrednio ze Zrddta. Aby spetni¢ obowigzek posiadania formularza 1 EASA, czesci te bedg
musiaty zosta¢ jednak dopuszczone za posrednictwem zatwierdzonych organizacji
produkujacych, w ktérej to sytuacji ich warto$¢ dodana nie jest zawsze oczywista.
W niniejszej opinii wprowadzono dla wiascicieli statkéw powietrznych ELA mozliwosé
przyjecia do montazu niektérych czesci, ktdére nie majg zasadniczego znaczenia dla
bezpieczenstwa, bez formularza 1 EASA. Zmiana ta ma na celu ograniczenie obcigzen
regulacyjnych do poziomu proporcjonalnego do zagrozenia dla bezpieczenstwa.
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Uwagi ogdine

1.

II.

Niniejsza opinia ma na celu zasugerowanie Komisji zmiany rozporzadzen zatacznika do
rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1702/2003' (zwanego dalej ,czescig 21”), a w szczegdlnosci
wprowadzenie uproszczonego i bardziej proporcjonalnego procesu certyfikacji europejskich
lekkich statkéw powietrznych (ELA). W celu zachowania spdjnosci z czescig 21 proponuje sie
réwniez, aby Komisja zmienita rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2042/2003° oraz cze$¢ M
i cze$¢ 145 zatacznikdw.

Niniejsza opinia zostata przyjeta na podstawie procedury okreslonej przez zarzad
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (Agencji)®, zgodnie z przepisami art. 19
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008* (zwanego dalej ,rozporzadzeniem podstawowym”).

Konsultacje

W ostatnich latach w Europie ograniczeniu ulegto ,klasyczne” lotnictwo rekreacyjne i nastgpit
rozwoj ruchu ultralekkich statkdéw powietrznych. Z opinii sektora i operatorow wynika, ze
ramy regulacyjne stosowane w przypadku rekreacyjnych statkow powietrznych stopniowo
staty sie zbyt rygorystyczne z punktu widzenia charakteru tej dziatalnosci i obarczyly
projektantéw i producentéw tych typdéw znacznymi obcigzeniami regulacyjnymi.

W celu rozwigzania tych probleméw Agencja podjeta zadanie ustanowienia przepiséw
oznaczone jako MDM.032. Poniewaz zadanie miato szeroki zakres, Agencja wydata w 2006 r.
wstepng opinie o proponowanej zmianie (NPA), w ktorej omowiono koncepcje lepszych
regulacji w lotnictwie ogdélnym. Uwagi zwigzane z ta wstepna NPA zostaly wykorzystane
przez grupe MDM.032 do opracowania koncepcji lepszych regulacji w lotnictwie ogdlnym.
Koncepcja ta dotyczyta poczatkowej i ciggtej zdatnosci do lotu, operacji i udzielania licencji
w lotnictwie ogdlnym.

Agencja wzieta réwniez pod uwage wprowadzenie przepisu o lekkich sportowych statkach
powietrznych przez Federalng Administracje Lotnictwa Cywilnego Standéw Zjednoczonych
(FAA), ktoére spowodowato zmniejszenie harmonizacji regulacji dotyczacych lotnictwa
rekreacyjnego tworzonych przez Agencje i FAA. Wiekszo$¢ typow lekkich samolotow
sportowych (LSA) pochodzi z Europy, lecz nie mogg one by¢ legalnie eksploatowane w UE,
chyba ze ich masa startowa nie przekracza 450 kg (a zatem sg one objete zakresem
zalacznika II do rozporzadzenia podstawowego) lub sa certyfikowane zgodnie z kodem
CS-VLA (bardzo lekkie samoloty) lub wyzszym.

Rozporzadzenie (WE) nr 1702/2003 z dnia 24 wrzesnia 2003 r. ustanawiajace zasady wykonawcze dla certyfikacji
statkdw powietrznych i zwigzanych z nimi wyrobdw, czesci i wyposazenia w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony
srodowiska oraz dla certyfikacji organizacji projektujacych i produkujacych (Dz.U. L 243 z 27.9.2003, s. 6).
Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1194/2009 z dnia 30 listopada 2009 r.
(Dz.U. L 321 26.12.2009, s. 5).

Rozporzadzenie (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatnosci do lotu statkdéw
powietrznych oraz wyrobow lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen udzielanych instytucjom
i personelowi zaangazowanym w takie zadania (Dz.U. L 315z 28.11.2003, s. 1). Rozporzadzenie ostatnio zmienione
rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 962/2010 z dnia 27 pazdziernika 2010 r. (Dz.U. L 281 z 27.10.2010, s. 78).
Decyzja =zarzadu w sprawie procedur stosowanych przez Agencje przy wydawaniu opinii, specyfikacji
certyfikacyjnych oraz materiatdow zawierajacych wytyczne. EASA MB 08-2007, 11.6.2007 (,procedura stanowienia
przepisow”).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspoélnych
zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajace
dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 idyrektywe 2004/36/WE (Dz.U. L 79
z 19.3.2008, s.1). Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 1108/2009 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 21 pazdziernika 2009 r. (Dz.U. L 309 z 24.11.2009, s. 51).
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Jako niektére z elementéw koncepciji lepszych regulacji w lotnictwie ogélnym grupa MDM.032
omodwita kilka wariantow dotyczacych poczatkowej zdatnosci do lotu. Wraz z publikacjg NPA
2008-07 dnia 18 kwietnia 2008 r. grupa przedstawita nastepujgce propozycje dotyczace
poczatkowej zdatnosci do lotu:

o Brak zmiany zakresu zalaqcznika II do rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1702/2003
(zwanego dalej ,czesciqg 21"), jesli chodzi o statki powietrzne (w szczegdlnosci
ultralekkie) izachowanie wytaczenia tych statkow powietrznych z zakresu
rozporzadzenia.

o Utworzenie mniej rygorystycznego systemu regulacyjnego opartego na nowym
procesie stosowanym w przypadku europejskich lekkich statkéw powietrznych (ELA)
i wprowadzenie koncepcji standardowych zmian i napraw.

) Podziat mniej rygorystycznego systemu regulacyjnego w przypadku ELA na dwa

procesy:

o ELA1 dla samolotéw, szybowcow i motoszybowcdw, ktére nie sg sklasyfikowane
jako ziozone samoloty z napedem silnikowym o maksymalnej masie startowej
1200 kg.

o ELA2 dla samolotéw, szybowcdw i motoszybowcdéw, ktére nie sg sklasyfikowane
jako ztozone statki powietrzne z napedem silnikowym o maksymalnej masie
startowej 2000 kg.

Nowy proces zaproponowany w NPA 2008-07 w przypadku ELA byt znacznie prostszym,
nowym sposobem uregulowania statkéw powietrznych oraz zwigzanych z nimi wyrobdw,
czesci i wyposazenia. Zamiarem bylo dalsze wydawanie certyfikatow typu i certyfikatow
zdatnosci do lotu w przypadku pojedynczych statkéow powietrznych. Oznacza to, ze nowy
proces bytby zgodny z obowigzujgacymi zasadami czesci 21.

Do dnia 18 lipca 2008 r., w ktérym uptynat termin sktadania uwag, Agencja otrzymata
843 uwagi od 79 krajowych wiadz lotniczych, organizacji zawodowych i przedsiebiorstw
prywatnych.

Wielu komentatoréw wyrazato poglad, ze NPA nie spetnia ich oczekiwan, tj. nie przewiduje
certyfikacji podobnej do certyfikacji w Stanach Zjednoczonych (przepis o lekkich sportowych
statkach powietrznych), ktéra nie obejmuje zatwierdzen organizacji ani znacznego udziatu
Federalnej Administracji Lotnictwa Cywilnego (FAA). Uwagi te jednak pochodzity gtéwnie od
interesariuszy podlegajacych procesowi ELAL.

W zwigzku ztym Agencja zaproponowata istotng strategiczng zmiane propozycji
w dokumencie zawierajacym odpowiedz na wuwagi (CRD) dotyczace NPA 2008-07.
Zaproponowano rownolegta drugg faze stanowienia przepisow, natomiast w przypadku
statkéw powietrznych kategorii ELA1 zostang rozwazone dalsze mozliwosci ztagodzenia
systemu regulacyjnego w ramach zadania ustanowienia przepiséw BR.010, co bardziej
upodobni przepisy do przepisow FAA dotyczacych LSA. Jednoczes$nie zawarte w NPA 2008-07
propozycje dotyczace zaréowno ELA1, jak i ELA2 bylyby rozwijane w celu jak najszybszego
uproszczenia obecnego procesu certyfikacji w ramach czesci 21.
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1 podstawowego

Agencja postanowita podzieli¢ publikacje dokumentu zawierajacego odpowiedZz na uwagi
(CRD) dotyczace NPA 2008-07, aby bardziej precyzyjnie przedstawi¢ informacje o tym
dwufazowym podejsciu i podac catosciowe podsumowanie dyskusji, wnioskow i wynikajgcego
z nich tekstu propozycji zmian czesci 21 majacych na celu uproszczenie obecnego procesu
certyfikacji. Uwaza sie, ze pomimo negatywnych reakcji na ten podziat, ktére podano
rowniez w zataczniku do niniejszej opinii, ulepszyt on konsultacje w sprawie tej strategii,
a jednoczesnie zapewnit szybki proces wprowadzania zaproponowanych w niniejszej opinii
zmian w czesci 21.

Oddzielna cze$¢ II dokumentu zawierajgcego odpowiedz na uwagi (CRD) dotyczace NPA
2008-07 zostata opublikowana dnia 25 listopada 2010 r. i zawiera wszystkie 843 uwagi,
odpowiedzi i ostateczny tekst zaproponowanych nowych specyfikacji certyfikacyjnych
dotyczacych samolotéw kategorii ELA1 o masie do 600 kg (CS-LSA). Publikacja tych nowych
specyfikacji jest planowana na poczatek 2011 r. i wykorzystano w nich normy branzowe
stosowane réwniez w przepisach FAA dotyczacych LSA.

W ramach przygotowan fazy 2 (zadanie BR.010), ktorg =zaproponowata Agencja,
przeprowadzono analize krajowych systemoéw regulacyjnych dotyczacych ultralekkich
statkdw powietrznych istniejacych w kilku panstwach czionkowskich oraz danych
dotyczacych bezpieczenstwa. Zamiarem jest sprawdzenie, czy ztych systemoéw
regulacyjnych stosowanych w przypadku kategorii statkéw powietrznych zblizonych do
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samolotow kategorii  ELA1 mozna wyciagngé¢ wnioski. Wyniki tej analizy zostang
wykorzystane do rozwazenia mozliwosci w ramach zadania BR.010.

Argumenty za i przeciw w przypadku linii dziatania wybranej przez Agencje w celu zmiany
czesci 21, ktorg zaproponowano w niniejszej opinii, sg nastepujace:

— Uproszczenie obecnego systemu certyfikacji wszystkich statkow powietrznych kategorii
ELA1 i ELA2 z jednoczesnym zachowaniem certyfikatu typu lub ograniczonego certyfikatu

typu.
— Zmiany sg mozliwe jak najszybciej po zakonczeniu tego procesu stanowienia przepisow.
— Wprowadzona zostaje koncepcja , standardowych zmian” i ,standardowych napraw”:
a. statkow powietrznych ELA1 i ELA2;
b. samolotéw o maksymalnej masie startowej nie wiekszej niz 5700 kg oraz
C. wiroptatéw o maksymalnej masie startowej nie wiekszej niz 3175 kg.

- Uwaza sie, ze propozycja ta nie jest rozwigzaniem optymalnym dla statkdw powietrznych
ELA1l, w zwigzku z czym potrzebny jest dodatkowy czas na opracowanie nowej
propozycji.

— Przyjete przez Komisje rozporzadzenie w sprawie optat ihonoraridw ma nadal
zastosowanie, chociaz interesariusze uwazajq je za powazng przeszkode w certyfikacji
nowych statkow powietrznych lub certyfikacji zmian lub napraw istniejacych statkéw
powietrznych. Zaproponowano wykorzystanie funduszy pochodzacych z niewielkich opfat
pobieranych od biletdw lotniczych — zgodnie =z praktyka stosowang w Stanach
Zjednoczonych. System taki zapewni finansowanie systemu EASA bez znaczacego
wzrostu cen biletéw lotniczych.

Reakcje na czes¢ I CRD 2008-07 przedstawiono w zataczniku do niniejszej opinii - ze
wzgledow praktycznych sg one ttumaczeniem lub cato$ciowym streszczeniem uwag. Uwagi
przedstawito ogdétem siedem stowarzyszen z sektora lotnictwa ogdlnego obejmujacego statki
powietrzne ELA1, sze$¢ organdw europejskich, FAA i dwie osoby fizyczne.

Rozczarowanie obecng propozycjg wyrazajg zwiaszcza interesariusze dziatajacy w sektorze
ELA1. Ich zdaniem w ich przypadku nie zapewni ona potrzebnego ztagodzenia przepiséw,
a poza tym opracowanie koncepcji tej zmiany trwato zbyt dtugo. W CRD Agencja stwierdzita
juz jednoznacznie, ze zmiany zaproponowane w czesci 21 nie sg ostatecznym rozwigzaniem.
W zwigzku z tym proponuje sie dalsze dziatania w celu analizy ewentualnych mozliwosci
dokonania koniecznych zmian rozporzadzenia podstawowego. Sg one jednak uwazane za
dziatania oddzielone od propozycji zawartej w niniejszej opinii.

Reakcje na czes¢ I CRD wskazujg, ze tgczne zatwierdzenie projektu i produkcji, zgodnie
Z propozycjg zawartg w czesci 21 podczesc¢ L, nie jest uwazane za zapewniajace korzysci,
ktérych oczekuje sektor. Zaproponowana podczes¢ L jest uwazana za zbyt skomplikowana.
W perspektywie dlugoterminowej moze to spowodowaé niespojnosci z istniejgcymi
podczeéciami czesSci 21, dotyczacymi =zatwierdzenia organizacji projektujacej (DOA)
i zatwierdzenia organizacji produkujacej (POA). Uwaza sie rdéwniez, ze propozycja ta
zwieksza biurokracje. Agencja rozwazyfa te reakcje i stwierdzita, ze nowa czes$¢ L, ktéra ma
zastosowanie wyfacznie do statkéw powietrznych spetniajacych kryteria ELA1 i ELA2,
nadmiernie skomplikowata czes¢ 21, przynoszac niewielkie lub zadne korzysci organizacjom.
Oczywiste jest rowniez, ze propozycja facznego zatwierdzenia projektu i produkcji zalezataby
od zastosowania art. 20 ust. 2 lit. b) pktii) rozporzadzenia podstawowego przez panstwo
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cztonkowskie. Zatwierdzenie taczne mogtoby zosta¢ wydane, wylgcznie jezeli panstwo
cztonkowskie zwrdcito sie do Agencji o wziecie na siebie odpowiedzialnosci za zatwierdzenie
konkretnej organizacji produkujacej w tym panstwie cztonkowskim. W rzeczywistosci
w sytuacji, w ktorej obowigzuje art. 20 ust. 2 lit. b) pktii) rozporzadzenia podstawowego,
faczne zatwierdzenie projektu i produkcji jest juz mozliwe przy zastosowaniu obecnych
przepisow wykonawczych. Po wyrazeniu przez panstwo cztonkowskie zgody na zastosowanie
tego przepisu Agencja taczy nadzor nad POA i DOA i ostatecznie wydaje zatwierdzenie
taczne. W zwigzku z tym zaproponowang podczes¢ L wycofano.

Tres¢ opinii Agencji

W niniejszej opinii w jak najwiekszej mierze uwzgledniono sugestie interesariuszy i organdw,
ktore uczestniczyty w konsultacjach i ustosunkowaty sie do czesci I dokumentu
zawierajgcego odpowiedz na uwagi (CRD) dotyczace NPA 2008-07. Uwzglednione w czesci
I CRD 2008-07 poprawki do zaproponowanej zmiany rozporzadzenia (WE) nr 1702/2003

i zatacznika (czes$¢ 21) przedstawiono ponizej, w stosownych przypadkach z podziatem na
punkty. Poprawki redakcyjne nie zostaty wyraznie wymienione.

1702/2003

W art. 1 wprowadza sie definicje ELA1 i ELA2 w celu wiekszej czytelnosci wymagan
przewidzianych w czesci 21.

Czesc 21

21A.14 Wykazanie zdolnosci

W ostatecznym tekscie czesSci 21 w CRD 2008-07 (cze$¢ I) nieprawidiowo zmieniono
pkt 21A.14 lit. c) w sposéb podobny do pkt 21A.14 lit. b) w odniesieniu do silnikdw i Smigiet.
Litera ta powinna dopuszcza¢ jedynie program certyfikacji w przypadku silnikdw i $migiet
zamontowanych w statku powietrznym, o ktorym mowa w tej literze. Dzieki zastosowaniu
zawartych w art. 1 definicji ELA1 i ELA2 poprawiono i uproszczono pkt 21A.14 lit. b) i c).
21A.35 Proby w locie

Statki powietrzne ELA1l i ELA2 uwzgledniono w lit. b) zgodnie z ostatecznym tekstem
w czesci I CRD 2008-07.

21A.90A Zakres
Zmieniono numeracje tego punktu i do zakresu tej podczesci dodano standardowe zmiany.
21A.90B Standardowe zmiany

Wymaganie to zostato przeredagowane izmieniono jego numeracje (w czesci I CRD
2008-07, patrz pkt 21A.98) w celu wyraznego oddzielenia procesu zatwierdzania zmian od
standardowych zmian, w przypadku ktorych taki proces zatwierdzania nie jest konieczny.
Tekst uproszczono réwniez przez zastosowanie definicji ELA1 i ELA2 wprowadzonych
w art. 1.

21A.112B Wykazanie zdolnosci

Wprowadzono odniesienie do nowego pkt 21A.14 lit. ¢) zgodnie z ostatecznym tekstem
w czesci I CRD 2008-07.

21A.116 Zbywalnos$¢

Wymaganie to zostato zmienione w przypadku statkéw powietrznych ELA1 zgodnie
z ostatecznym tekstem w czesci I CRD 2008-07.
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21A.307 Dopuszczanie czesci lub wyposazenia do montazu

W ostatecznym tekscie w czesci I CRD 2008-07 nieprawidtowo zawarto lit. c), ktéra byla juz
uwzgledniona w lit. b). W zwigzku z tym litere te usunieto.

Wymaganie to przeredagowano dzieki wykorzystaniu definicji ELA1 i ELA2 wprowadzonych
w art. 1. Dodano rdéwniez konkretne wymaganie znakowania czesci produkowanych
w ramach odpowiedzialnosci wtasciciela.

PODCZESC L — Laczne zatwierdzenie organizacji odpowiedzialnych za projekt

i produkcje statkéw powietrznych okreslonych w pkt 21A.14 lit. b) i ¢)

Propozycje dotyczacya tej nowej podczesci wycofano.

21A.431A Zakres

Punkt ten pozostawat niezmieniony w CRD 2008-07, lecz obecnie zmieniono jego nhumeracje
i do zakresu tej podczesci dodano standardowe zmiany.

21A.431B Standardowe naprawy

Wymaganie to zostato przeredagowane izmieniono jego numeracje (w czesci I CRD
2008-07, patrz pkt 21A.436) w celu wyraznego oddzielenia procesu zatwierdzania napraw od
standardowych napraw, w przypadku ktérych proces taki nie jest konieczny. Tekst
uproszczono réwniez przez zastosowanie definicji ELA1 i ELA2 wprowadzonych w art. 1.

21A.432B Wykazanie zdolnosci

Wymaganie to zmieniono tak, aby uwzgledni¢ mozliwos¢ wykorzystania programu certyfikacji
do wykazania zdolnosci w przypadku statkéow powietrznych ELA1 zgodnie z ostatecznym
tekstem w czesci I CRD 2008-07.

21A.439 Produkcja czesci do wykonania naprawy

Wymaganie to poczatkowo zmieniono tak, aby uwzgledni¢ nowg podczes¢ L. Zostata ona
wycofana, w zwigzku z czym w punkcie tym nie wprowadzono zadnych zmian.

21A.441 Realizacja naprawy

Wymaganie to poczatkowo zmieniono tak, aby uwzgledni¢ nowg podczes¢ L. Zostata ona
wycofana. W celu usuniecia niezamierzonych ograniczen czesci M i czesci 145 sformutowanie
»zatwierdzone organizacje obstugowe” zastgpiono odniesieniem do czesci M i czesci 145.

PODCZESC P i PODCZESC Q
Zmiany zaproponowane w przepisach tych podczesci wycofano wraz z wycofaniem podczesci
L.

SEKCJA B

Zmiany zaproponowane w przepisach tych podczesci wycofano wraz z wycofaniem podczesci
L.

Oprocz zmiany pkt M.A.501 lit. a) uwzglednionej w rozporzadzeniu (WE) 1056/2008, w celu
zachowania zgodnosci z rozporzadzeniem 1702/2003 zaproponowano zmiany rozporzadzenia
Komisji (WE) 2042/2003. Zmiany te uwzgledniajg nowq definicje ELA1l, nowa kategorie
czeéci w pkt 21A.307 lit. b) oraz wprowadzenie standardowych zmian i standardowych
napraw.

Zmieniono art. 2 lit. k) w celu uzgodnienia definicji ELA1 z nowg definicja zaproponowang
W niniejszej opinii w przypadku rozporzadzenia 1702/2003. Zmiany te pozwolg na petne
wykorzystanie mozliwosci zapewnianych obecnie w czesci 21.
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Czes¢ M
M.A.302 Program obstugi technicznej

Zmiany lit. d) majg na celu zapewnienie uwzglednienia w programie obstugi technicznej
instrukcji dotyczacych nieprzerwanej zdatnosci do lotu, zawartych w specyfikacjach
technicznych dotyczacych standardowych zmian i napraw.

M.A.304 Dane odnoszace sie do modyfikacji i napraw

Punkt ten zmieniono tak, aby uwzgledni¢ specyfikacje certyfikacyjne wydawane przez
Agencje w przypadku standardowych zmian i standardowych napraw.

M.A. 502 Obstuga techniczna podzespotu

Punkt ten zmieniono, aby ustanowi¢ warunki obstugi technicznej podzespotéw, o ktérych
mowa w pkt 21A.307 lit. b), oraz sprecyzowac, ze w ich przypadku nie ma uprawnienia do
wydania formularza 1 EASA po obstudze technicznej.

M.A. 613 Certyfikat dopuszczenia podzespotu do eksploatacji

Punkt ten zmieniono, aby sprecyzowac, ze w przypadku podzespotéw, o ktérych mowa w
pkt 21A.307 lit. b), nie ma uprawnienia do wydania formularza 1 EASA po obstudze
technicznej.

M.A.614 Dokumentacja obstugi technicznej

Litere b) zmieniono, aby byta spdjna z danymi wykorzystywanymi przy standardowych
zmianach istandardowych naprawach, ktére nie podlegaja procesowi zatwierdzenia
przewidzianemu w czesci 21.

M.A.710 Ocena zdatnosci do lotu

Brzmienie lit. a) pkt 6 zmieniono, aby zapewni¢ zgodnos$¢ z koncepcjg standardowych zmian
i standardowych napraw.

M.A.802 Certyfikat dopuszczenia podzespotu do eksploatacji

Punkt ten zmieniono, aby sprecyzowa¢, ze w przypadku podzespotéw, o ktérych mowa w
pkt 21A.307 lit. b), nie ma uprawnienia do wydania formularza 1 EASA po obstudze
technicznej.

M.A.902 Waznos¢ certyfikatu oceny zdatnosci do lotu

Brzmienie lit. b) ppkt 5 zmieniono, aby zapewni¢ zgodnos$¢ z koncepcjg standardowych
zmian i standardowych napraw.

Czesc 145

145.A.42 Zatwierdzanie czesci statku powietrznego

Lit. @) zmieniono, aby uwzgledni¢ czesci, o ktérych mowa w pkt 21A.307 lit. ¢c), oraz warunki
ich montazu.

145.A.50 Certyfikacja obstugi

Punkt ten zmieniono, aby sprecyzowaé, ze w przypadku podzespotdéw, o ktéorych mowa w
pkt 21A.307 lit. b), nie ma uprawnienia do wydania formularza 1 EASA po obstudze
technicznej.

145.A.55 Zapis czynnosci zwiagzanych z obstuga

Litere b) zmieniono, aby byfa spdjna z danymi wykorzystywanymi przy standardowych
zmianach i standardowych naprawach.

TE.RPRO.00036-001© Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Wszelkie prawa

zastrzezone.

Dokument prawnie zastrzezony. Kopie nie sa kontrolowane. Potwierdzenie statusu przegladu przez Strona 9 z 41
Internet/intranet EASA.



Opinia nr 01/2011 18 marca 2011 r.

145.A.65 Polityka bezpieczenstwa i jakosci, procedury obstugi i systemu jakosci

Brzmienie lit. b) zmieniono, aby zapewni¢ zgodno$¢ z koncepcjg standardowych zmian
i standardowych napraw.

Kolonia, 18 marca 2011 r.

P. GOUDOU
Dyrektor wykonawczy

TE.RPRO.00036-001© Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Wszelkie prawa
zastrzezone.

Dokument prawnie zastrzezony. Kopie nie sa kontrolowane. Potwierdzenie statusu przegladu przez Strona 10 z 41
Internet/intranet EASA.



Opinia nr 01/2011 18 marca 2011 r.

ZALACZNIK: Reakcje na dokument zawierajacy odpowiedz na uwagi
CRD 2008-07

(1) Jedna osoba fizyczna przedstawita nastepujace uwagi:

o Szkoda, ze poczatkowa ,koncepcja lepszych regulacji” skutkuje jedynie dostosowaniami
obowigzujacych przepisow czesci 21. Propozycje te majg swoje zalety, lecz nie pomoga lotnictwu
ogo6lnemu. Stwierdza sie, ze mniej zbiurokratyzowany system krajowy, taki jak ,deutsche
Luftrecht”, lub takie rozszerzenie =zalgcznika II, aby uwzgledni¢ w nim statki powietrzne
o maksymalnej masie startowej do 2000 kg, zapewnitoby lepsze regulacje dotyczace lotnictwa
ogolnego.

Odpowiedz: W CRD Agencja jednoznacznie stwierdzita, ze zmiany zaproponowane w czesci 21 nie
sq ostatecznym rozwigzaniem. W zwigzku z tym podjete zostang dalsze dziatania w celu analizy
ewentualnych mozliwosci dokonania koniecznych zmian rozporzadzenia podstawowego. Kierunek
tych zmian mogtby by¢ taki, jaki wskazano w reakcji na CRD. Zmiana na poziomie rozporzadzenia
podstawowego prawdopodobnie bedzie wymagacé pewnego czasu.

o Obecna koncepcja oddzielnych przepiséw dotyczacych projektu, produkciji, licencji, obstugi
technicznej i eksploatacji nie jest uwazana za odpowiedniq w przypadku lotnictwa ogdlnego.
Powoduje ona, ze przepisy sg niezrozumiate i zdecydowanie zbyt klopotliwe dla oséb i organizacji
zajmujacych sie lotnictwem ogdélnym. Dlaczego niemozliwe jest przygotowanie przepisow
specjalnie dla lotnictwa ogdlnego, jezeli z drugiej strony mozliwe jest wprowadzenie nowych norm
technicznych dotyczacych konkretnych klas masy?

Odpowiedz: Poprawka zaproponowana w ramach obowigzujacego rozporzadzenia podstawowego
skutkuje tym, ze zasady nie mogq zosta¢ zmienione. W zwigzku z tym zachowane zostajg
oddzielne przepisy dotyczgce projektu i produkcji.

o Nadal stosowane sg optaty i honoraria, ktére sg zbyt wysokie dla organizacji lotnictwa
ogdlnego. Proponuje sie wykorzystanie funduszy pochodzgcych z niewielkich opfat pobieranych od
biletdw lotniczych — zgodnie z praktykg stosowang w Stanach Zjednoczonych. System taki
zapewni finansowanie systemu EASA bez znaczacego wzrostu cen biletow lotniczych.

Odpowiedz: Agencja przekaze te propozycje Komisji do rozwazenia.

o Wykazanie zdolnosci projektowych. Uwaza sie, ze wprowadzenie , programu certyfikacji”
stanowi ulepszenie, o ile zostanie to ograniczone do minimum. Alternatywne procedury dotyczace
zatwierdzenia organizacji projektujacej (AP-DOA) réwniez poczatkowo byly stosunkowo mniej
zbiurokratyzowanym systemem, lecz s czasami stosowane w taki sposdb, Ze stajgq sie
nieodpowiednie w przypadku niewielkich projektdw. Proponuje sie réwniez utworzenie
»Zatwierdzenia projektu” w przypadku osdb fizycznych zamiast DOA dla organizacji.

Odpowied?: Agencja uznaje, ze obecne stosowanie wymagan dotyczacych organizacji
projektujgcej moze by¢ zbyt wymagajace w przypadku organizacji lotnictwa ogdlnego. W zwigzku
ztym w CRD 2008-07 Agencja proponuje opracowanie akceptowalnych sposobdw spetnienia
wymagan w przypadku DOA, ktére utatwiq wykazanie zgodnosci. Korzyscig bytaby dostepnosé
wszystkich uprawnienn dla zatwierdzonej organizacji projektujgcej. Propozycja ,zatwierdzenia
projektu” w przypadku osoby fizycznej nie byta rozpatrywana na tym etapie, poniewaz podejscie
EASA opiera sie na zatwierdzeniach organizacji.

. Czesci, ktore nie potrzebuja formularza 1 EASA. Zmiana ta jest uwazana za dobra.
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Pytanie: Dlaczego konieczne jest zatwierdzenie montazu zatwierdzonego wyposazenia, jezeli
w tym przypadku uwzglednione sg réwniez instrukcje dotyczace montazu? Proces zatwierdzania
montazu oraz zwigzane z tym koszty utrudniajg stosowanie nowoczesnego wyposazenia, takiego
jak FLARM, ktére mogtoby poprawi¢ bezpieczenstwo. Ile wypadkéw ma obecnie przyczyny
techniczne?

Odpowiedz: Agencja dziekuje zgtaszajacemu uwage za poparcie propozycji. Dotyczy ona
ufatwienia dokonywania ,standardowych zmian” w lotnictwie ogdinym. Z tego wzgledu kwestie te
uwzgledniono w tej propozycji (patrz nastepny akapit). Agencja zgadza sie, ze wiekszos¢
wypadkoéw w lotnictwie ogdlnym wigze sie z przyczynami operacyjnymi.

o Standardowe zmiany i naprawy. Zmiana ta jest zasadniczo popierana. Sposéb jej
wprowadzenia wydaje sie jednak skutkowac zbiurokratyzowanym rozwigzaniem. OkdInik doradczy
AC 43-13 FAA jest pragmatycznym dokumentem; nie popiera sie¢ nowych specyfikacji
certyfikacyjnych.

Odpowiedz: Agencja proponuje wprowadzenie nowych specyfikacji certyfikacyjnych dotyczacych
standardowych zmian i napraw z wykorzystaniem danych z AC 43-13 FAA. Ich status prawny jest
jednak odmienny od statusu okdlnika doradczego FAA, poniewaz specyfikacje certyfikacyjne beda
zawiera¢ szczegbétowe naprawy izmiany, ktére nie wymagajg procesu zatwierdzenia. Proces
opracowywania i wydawania specyfikacji certyfikacyjnych moze wydawac sie zbiurokratyzowany,
lecz umozliwia Agencji publikacje zatwierdzonych projektow w ramach jej kompetencji, bez
koniecznosci zatwierdzania poszczegdlnych standardowych zmian i napraw.

(2) Brytyjskie Stowarzyszenie Szybowcowe i Europejski Zwigzek Szybowcowy przedstawity
identyczne uwagi:

Standardowe zmiany i naprawy. Czes¢ 21, nawet po wprowadzeniu do niej zmiany dotyczacej
lekkich samolotdw sportowych, stanowi uproszczony obraz prawny, wedlug ktérego KAZDA
zmiana wykonana na statku powietrznym, jakkolwiek niewielka by nie byta, wptywa na podstawe
certyfikacji typu, ktora uzasadnia zdatnos$c¢ statku powietrznego do lotu. W przypadku montazu
wyposazenia sportowego stosowany jest peiny proces, wtym DOA, co jest kosztowne
i nieodpowiednie, biorac pod uwage zdecydowanie minimalne skutki dla bezpieczenstwa.
Zaproponowany w NPA srodek w postaci specyfikacji certyfikacyjnych - Standardowe naprawy
i zmiany nalezy oceni¢ bardzo pozytywnie, lecz mozna by go rozwaza¢ w kontekscie dalszych
srodkow, ktérymi mogq by¢ na przyktad:

o] Zmiany definicji w ramach ELA, ktore umozliwiatyby dokonywanie modyfikacji nalezacych do
okreslonej ograniczonej klasy wedtug uznania witasciciela, organizacji obstugi technicznej,
lokalnego stowarzyszenia lub krajowych witadz lotniczych.

o] Zapewnienie wiekszej swobody w ramach czesci 21 - gidwnie za pomocg wytycznych
dotyczacych akceptowalnych sposobow spetnienia wymagan.

o] Zapewnienie krajowym wiadzom lotniczym dodatkowych, bardziej odpowiednich wytycznych
za posrednictwem przepiséow w podczesci ,MB” w czesci 21.

o] Minimalistyczna opcja nowej akredytacji DOA w celu uwzglednienia takich zmian w sposéb
ekonomiczny i proporcjonalny.

o] Uznanie, ze dziatalno$¢ ta w wiekszym stopniu wpasowuje sie w przepisy dotyczace
nieprzerwanej zdatnosci do lotu w czesci M oraz ze w tych przypadkach uprawnienia
odpowiedniej organizacji, o ktérej mowa w czesci M, mozna by uznac za akceptowalne.

o} Wiaczenie wszystkich materiatdw zawierajacych wytyczne do nowych specyfikacji
certyfikacyjnych dotyczacych standardowych napraw i zmian.
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Podstawowym problemem sg zmiany na najnizszym poziomie, ktdre oznaczajg wprowadzenie
modyfikacji. Obecnie drobne modyfikacje muszg zosta¢ wprowadzone nawet w przypadku zmiany
umiejscowienia przyrzadu w ramach panelu. Do omdwienia pozostaje faktyczna definicja poziomu,
na ktérym ,zmiana montazu” jest uzasadnieniem statusu ,drobnej” modyfikacji.

Odpowiedz: Agencja przyznaje, ze zaproponowana zmiana czesci 21 oraz wprowadzenie nowych
specyfikacji certyfikacyjnych dotyczacych standardowych zmian i napraw ma swoje ograniczenia,
poniewaz nadal podlega zasadzie zatwierdzenia wszystkich zmian. Jest to jednak spowodowane
obowigzujacym rozporzgdzeniem podstawowym. Jak sugeruje zgtaszajgcy uwage, proponuje sie
przeprowadzenie w ramach zadania BR.010 fazy 2 wprowadzania ,lepszych regulacji dotyczgacych
lotnictwa ogdlnego”, aby zbadaé¢ mozliwosci. Z drugiej strony, zaproponowana zmiana czesci 21
i wprowadzenie standardowych zmian i napraw to narzedzie, ktore w przypadku zmian, ktdre
wymagajg zatwierdzenia, jest uwazane za pomocne w powszechnym iznormalizowanym
wprowadzaniu zmian w ramach mniej ucigzliwego procesu.

Wykazanie zdolnosci do zatwierdzenia (DOA, POA i DOA/POA). Prawny podziat kategorii
dotyczacych projektu, poczatkowej zdatnosci do lotu, nieprzerwanej zdatnosci do lotu, napraw
i obstugi technicznej spowodowat powstanie wielu zatwierdzen, co jest odpowiednie w przypadku
duzych statkédw powietrznych i przedsiebiorstw, lecz catkowicie niestosowne w przypadku
stowarzyszen, MSP i matych ,sektoréow” sportowych / ,sektoréw” lotnictwa ogdlnego. W NPA
zaproponowano ponizsze srodki, ktére nie uwzgledniajg podstawowej potrzeby uproszczenia, lecz
podazajg w réznych kierunkach.

Program certyfikacji dostosowany do indywidualnych potrzeb - Wydaje sie, ze umozliwia
on projektantom na opracowanie w pierwszej kolejnosci projektu i uzyskanie zatwierdzenia
Z mocg wsteczng po osiggnieciu odpowiednich postepdw i uzyskaniu pewnosci. Wydaje sie, ze
elastycznos$¢ ta zmienia jedynie kolejnos$¢ sktadania wnioskdéw o zatwierdzenie, bez wptywu na
catkowite naktady pracy. Szkoda, ze nie utrzymano ,alternatywnej koncepcji” w przypadku zmian
certyfikatu typu.

Wykazanie zdolnosci produkcyjnych. W CRD przedstawiono ogolnikowe propozycje uproszczenia
procesu bez zadnych konkretow.

Odpowiedz: Nie ma uproszczen przepisu dotyczacego POA, lecz Agencja opracuje akceptowalne
sposoby spetnienia wymagan umozliwiajgce tatwiejsze wykazywanie zgodnosci w przypadku ELA 1
i ELA 2.

Laczne zatwierdzenie DOA/POA. Jest to najbardziej obiecujacy ze s$rodkdéw dotyczacych
wykazania zdolnosci. Jego warto$¢ moze jednak zostac tatwo utracona, jezeli w krajowe wiadze
lotnicze nie bedg wykazywac wspotpracy z EASA. W jaki sposob funkcje krajowych wiadz
lotniczych i EASA zostang witaczone w ,uproszczony” proces?

Zwraca sie uwage, ze wielu europejskim przedsiebiorstwom szybowcowym, ktore wczesniej
uzyskaty petne zatwierdzenia krajowe, nie udato sie uzyskac zatwierdzenia na podstawie czesci
21, przypuszczalnie z powodu stopnia ztozonosci i kosztéw w systemie przewidzianym w czesci 21.
Czy mozna by oczekiwac¢, ze jedna lub wiecej z powyzszych opcji umozliwitaby im przyspieszone
uzyskanie zatwierdzenia? Z perspektywy tego stowarzyszenia sportowego uznajemy, ze
najbardziej prawdopodobnym rozwigzaniem jest proces wydawania tacznego zatwierdzenia
DOA/POA.

Odpowied?: Koncepcja lezaca u podstaw programu certyfikacji jest umozliwienie certyfikacji typu
bez koniecznosci uzyskania DOA Ilub AP-DOA w przypadku ELA1. Uznaje sie, ze w pierwszej
kolejnosci uprosci to poczatkowq certyfikacje typu i nie nada uprawniern DOA, co zmniejszytoby
obcigzenie zwigzane z ciagtym spetnianiem wymagan niezbednych do posiadania certyfikatu typu.
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Z tego wzgledu opracowano uproszczone akceptowalne sposoby spetnienia wymagan, aby uzyskac
DOA.

Uwaga: Na podstawie reakcji na CRD |reakcji na niniejszg opiniq w ramach wewnetrznych
konsultacji Agencja doszta do wniosku, Zze nalezy wycofaé nowq podczes¢ L dotyczacg tacznego
zatwierdzenia organizacji projektujgcej i produkujgcej. Stwierdzono, zZe nie przyniostoby to
korzysci, a jednoczesnie mozliwos¢ wydawania tych zatwierdzen przez Agencje juz istnieje, jezeli
zastosowano by art. 20 ust. 2 lit. b) pkt ii) rozporzgdzenia podstawowego.

Czesci bez formularza 1. Zawarta w CRD propozycja ograniczenia zakresu czesci, ktoérych
dopuszczenie nie wymaga formularza 1 EASA, nie jest wystarczajaco uzasadniona. Stwierdzona
potrzeba opracowania przepisdow majacych elementy dotyczace rowniez lotnictwa zarobkowego nie
jest ani logiczna, ani uzasadniona.

Tworzenie odpowiednich czesci zamiennych do ptatowcéw oraz miejscowych struktur nosnych
z odpowiednio pozyskanych surowcéw jest rdéwniez odpowiednio kontrolowane przez
kwalifikowane organizacje obstugi technicznej statku powietrznego oraz urzednikéw
odpowiedzialnych za nieprzerwang zdatno$¢ do lotu, ktérych dotyczy cze$s¢ M. Stosowne
dokonywanie wpiséw w formularzach pracy idokumentacji obstugi technicznej, dotyczacych
pochodzenia wyposazenia spetniajacego kryteria handlowe, oraz tworzenie niewielkich czesci
ptatowcéw zgodnie z zaleceniami producentdw jest juz przewidziane na mocy czesci M i catkowicie
odpowiada potrzebom tego sektora, jesli chodzi o zapewnienie bezpieczenstwa, Ilub
w rzeczywistosci w rzadkich przypadkach pozwala na przywrécenie statku powietrznego do
eksploatacji zarobkowej.

Utworzenie przepisu, ktéry bylby proporcjonalny w przypadku lotnictwa sportowego/ogdlnego,
catkowicie zalezy od szczegbtowego wprowadzenia w zycie tych materiatdw zawierajacych
wytyczne oraz od zakresu stosowania tych uprawnien.

Odpowiedz: Propozycja dotyczgca czesci, w przypadku ktdérych nie jest wymagany formularz 1
EASA, wykracza poza zakres czesci produkowanych do celéw obstugi technicznej. W zakres ten
moga wchodzi¢ wszystkie czesci z wyjatkiem czeSci i wyposazenia o ograniczonej Zywotnosci,
czesci konstrukcji podstawowej i czesci ukfadu sterowania. To ograniczenie zakresu zostato
wprowadzone w celu kontroli zagrozen dla bezpieczenstwa, a zatem w celu umoZzliwienia
wykorzystania w eksploatacji zarobkowej.

Kwalifikowane jednostki. Uwzglednienie mozliwosci wykonywania przez kwalifikowane
jednostki zadan na rzecz MSP i stowarzyszen sportowych jest istotng zmiana mogaca zmniejszy¢
ogolne koszty administracyjne, co nalezy oceni¢ pozytywnie. Istnieje obawa, ze ztozonos¢ po
stronie regulacyjnej i mozliwy brak zaangazowania na szczeblu zarzgdu mogg przystoni¢ korzysci
jednostki kwalifikowanej, ktéra jest ogolnie pozyteczna dla lotnictwa sportowego/ogdlnego,
a w szczegdblnosci dla wnioskujacych. Jednostka kwalifikowana powinna mie¢ mozliwos¢ jak
najwiekszej swobody w stosowaniu wybranych przepisow i wymog wspoétdziatania tylko z jedng
odpowiednig jednostkg po stronie wtadz. Doktadnego rozwazenia wymaga komercyjna optacalnosé
dziatalnosci jednostki kwalifikowanej.

Odpowiedz: Przyznajemy, ze Agencja nie ma pewnosci do co procesu prowadzonego przez
jednostke kwalifikowang, w zwigzku z czym proponujemy uproszczone akceptowalne sposoby
spetnienia wymagan w przypadku obecnej struktury regulacyjnej dotyczgcej DOA.

Sposob korzystania przez wiasciwe wiadze z ustug kwalifikowanych jednostek zostanie okreslony
w przysztych wymaganiach dotyczgcych organu AR GEN.205 (patrz dokument zawierajgcy
odpowiedz na uwagi (CRD) dotyczgce NPA 2008-22(b) i2009-02(d) opublikowany dnia
4 pazdziernika 2010 r.). Miatoby to zastosowanie do POA po transpozycji wtasciwych przepisow

TE.RPRO.00036-001© Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Wszelkie prawa

zastrzezone.

Dokument prawnie zastrzezony. Kopie nie sa kontrolowane. Potwierdzenie statusu przegladu przez Strona 14 z 41
Internet/intranet EASA.



Opinia nr 01/2011 18 marca 2011 r.

z czesci 21 do czesci AR. Opinia na ten temat powinna zostaé wydana w 2013 r. (Patrz zadanie
ustanowienia przepiséw MDM.060)

(3) Urzad Lotnictwa Cywilnego (CAA), Holandia:

(Strona 6, pkt1l). Kwestionuje sie wykonalno$¢ propozycji zawezenia zakresu statkéw
powietrznych za pomocg przepiséw operacyjnych do tych ograniczen, ktére sg uwzglednione
w arkuszach danych do certyfikatu typu (TCDS) bez ogromnej liczby zmian w TCDS
certyfikowanych statkow powietrznych, ktére nabyly prawa przed utworzeniem EASA. Szereg
arkuszy danych do certyfikatow typu nie poda konkretnie ograniczen zastosowania przepisow
w zakresie zdatnosci do lotu.

Odpowiedz?: Uwaza sie, ze doszto do nieporozumienia, jesli chodzi o zamiar przedstawiony w CRD.
Poniewaz oczekiwano, ze wydawanie certyfikatow typu dla silnikow ismigiet bedzie zbyt
restrykcyjne, grupa zaproponowata zastosowanie innego rozwigzania, czyli ograniczonego
certyfikatu typu. W tym czasie wyrazano obawy, ze ograniczony certyfikat typu moze ograniczac
eksploatacje do eksploatacji niezarobkowej. Projekt przepiséw o eksploatacji przewiduje, ze statek
powietrzny potrzebuje zatwierdzenia lub ograniczonego zatwierdzenia i nie ustanawia zadnych
ogolnych ograniczen eksploatacji oprocz tych uwzglednionych w arkuszu danych. W zwigzku z tym
zastosowanie ograniczonego certyfikatu typu nie miatoby zadnych skutkdéw. Nie przewiduje sie
wstecznych modyfikacji arkuszy danych do certyfikatu typu.

CS-VLA. Proponuje sie zmiane klasyfikacji CS-VLA na 900 kg zgodnie z CS-22.

Odpowiedz: Uwaga ta zostanie uwzgledniona w ramach konkretnego zadania ustanowienia
przepisow VLA.008.

(Strona 11). Nie popiera sie koncepcji dopuszczalnosci ograniczonego i uproszczonego procesu
.amatorskiej” budowy czesci do wymiany na statku powietrznym wykorzystywanym do
zarobkowego transportu lotniczego.

Odpowiedz: Agencja jest zdania, ze zachowany zostaje odpowiedni poziom bezpieczeristwa, biorgc
pod uwage, ze czesci te nie stanowig konstrukcji podstawowej, uktadu sterowania ani czesci
0 ograniczonej zywotnosci.

(Strona 14, czes¢ gérna). Nie jest jasne, w jaki sposob z perspektywy ICAO EASA mogtaby dziataé
w charakterze ,przedstawiciela panstwa projektu” w przypadku statkéw powietrznych
zaprojektowanych w Stanach Zjednoczonych bez oficjalnego przekazania kompetencji w zakresie
certyfikatu typu i projektu.

Odpowiedz: Agencja musi dodatkowo rozwazy¢ kwestie ,panstwa projektu”, poniewaz zakres LSA
w Stanach Zjednoczonych jest ograniczony do 600/650 kg, a zatem te ograniczone certyfikaty
typu nie podlegatyby przepisom ICAO, jako ze okreslony w zataczniku 8 czes¢ 5 dolny limit wynosi
750 kg, a zatacznik 8 ICAO dotyczy jedynie certyfikatow typu.

Holenderski Urzad Lotnictwa Cywilnego ma nastepujgce uwagi dotyczace ostatecznego tekstu
czesci 21:

21A.98 Standardowe zmiany. Przy obecnym brzmieniu lit. a) szybowce i motoszybowce
o0 maksymalnej masie startowej powyzej 2000 kg nie mogg korzysta¢ ze standardowych zmian,
ktérg to mozliwos$¢ majg samoloty CS-23 o maksymalnej masie startowej nie wyzszej niz 5700 kg.
Logiczny wydaje sie brak uwzglednienia tej mozliwosci w przypadku wszystkich szybowcéw
i motoszybowcoéw o masie nie wiekszej niz 5,7 tony.

Proponowany tekst:
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Stosowanie: Niniejsza litera ma zastosowanie wylacznie do samolotdw o maksymalnej masie
startowej nizszej niz 5700 kg, wiroptatdw o maksymalnej masie startowej nizszej niz 3175 kg,
szybowcow i motoszybowcdéw o maksymalnej masie startowej nizszej niz 5700 kg oraz balonéw
i sterowcow okreslonych w pkt 21A.14 lit. b) lub pkt 21A.14 lit. c).

Odpowiedz: Agencja nie przewiduje stosowania przepisow o standardowych zmianach do takich
szybowcdw i motoszybowcdw, ktéore sga w duzej mierze niezgodne z obecnymi projektami
szybowcow.

21A.307 Dopuszczanie czesci lub wyposazenia do montazu

Zaproponowana zmiana zakresu czesci niewymagajacych formularza 1 EASA nie zostata
odzwierciedlona w ostatecznym tekscie pkt 21A.307 lit. b) i c).

Odpowiedz: Przyjeto do wiadomosci. Lit. c) nieprawidtowo zachowano i zostanie ona skreslona.
21A.353 Kwalifikowalnos¢

Zdania w lit. b) ppkt 5i 6 sg niejasne.

Proponowany tekst:

b) W przypadku tacznego zatwierdzenia organizacji projektujgcej i produkujgcej wnioskujacy
posiada lub ztozyt wniosek o:

5. uzasadnia, ze dla okreslonego zakresu prac zatwierdzenie na mocy niniejszej podczesci jest
odpowiednie dla wykazania zgodnosci z konkretnym projektem. Pkt 6 skreslony.

Odpowiedz: Na podstawie reakcji na CRD i reakcji na niniejszg opiniq w ramach wewnetrznych
konsultacji Agencja doszta do wniosku, ze nalezy wycofa¢ nowg podczes¢ L dotyczacq tacznego
zatwierdzenia organizacji projektujgcej i produkujgcej. Stwierdzono, ze nie przyniostoby to
korzysci, a jednoczesnie mozliwos¢ wydawania tych zatwierdzen przez Agencje juz istnieje, jezeli
zastosowano by art. 20 ust. 2 lit. b) pkt ii) rozporzagdzenia podstawowego.

21A.359 System gwarantowania projektu

a) System gwarantowania projektu powinien by¢ systemem udokumentowanym. W pierwszym
zdaniu przed wyrazami ,system gwarantowania projektu” nalezy doda¢ wyraz ,udokumentowany”.

Lit. a) ppkt 2. Obowiazki, ktére nalezy wykona¢, powinny by¢ zgodne z niniejszg czescia, co
dotyczy takze obowigzkéw posiadacza zatwierdzenia projektu, 21A.3 itd. Nalezy skresli¢
przedrostek ,pod-" w wyrazie ,podczesc”.

b) Tekst dotyczacy wydania agencji oswiadczenia o zgodnosci powinien by¢ uwzgledniony w tym
miejscu w takiej formie, w jakiej jest sformutowany w pkt 21A.239 lit. b). Zapis ten jest konieczny
w pkt 21A.381 lit. b) i pkt 21A.385 lit. d).

Odpowiedz: Na podstawie reakcji na CRD i reakcji na niniejszg opiniq w ramach wewnetrznych
konsultacji Agencja doszta do wniosku, Zze nalezy wycofaé nowq podczes¢ L dotyczaca tacznego
zatwierdzenia organizacji projektujgcej i produkujgcej. Stwierdzono, ze nie przyniostoby to
korzysci, a jednoczesnie mozliwos¢ wydawania tych zatwierdzen przez Agencje juz istnieje, jezeli
zastosowano by art. 20 ust. 2 lit. b) pkt ii) rozporzgdzenia podstawowego.

21A.361 System jakosci produkcji

a) System jakosci produkcji powinien by¢ systemem udokumentowanym. W pierwszym zdaniu
przed wyrazami ,system jakosci produkcji” nalezy dodac¢ wyraz ,udokumentowany”.
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Lit. b) ppkt ix). Podpunkt ten mozna skresli¢, poniewaz zatwierdzona organizacja jest
whnioskujgcym lub posiadaczem zatwierdzenia projektu.

Lit. b) ostatnie zdanie: Mowa jest jedynie o czesciach o ograniczonej zywotnosci, przy czym
pkt 21A.307 przewiduje réwniez specjalne traktowanie czesci konstrukcji podstawowej lub uktadu
sterowania, zazwyczaj okre$lanych jako czesci krytyczne.

Odpowiedz: Na podstawie reakcji na CRD i reakcji na niniejszg opiniq w ramach wewnetrznych
konsultacji Agencja doszta do wniosku, Zze nalezy wycofa¢ nowg podczes¢ L dotyczacq tacznego
zatwierdzenia organizacji projektujgcej i produkujgcej. Stwierdzono, zZe nie przyniostoby to
korzysci, a jednoczesnie mozliwos¢ wydawania tych zatwierdzen przez Agencje juz istnieje, jezeli
zastosowano by art. 20 ust. 2 lit. b) pkt ii) rozporzgdzenia podstawowego.

21A.363 Charakterystyka

Wszystkie punkty: Celem zachowania spdjnosci i precyzyjnosci nalezy uwzgledni¢ odniesienia do
wiasciwych przepiséw pkt 21A.365, jak to uczyniono w pkt 21A.143.

Lit. a) ppkt 11. Opis oceny instytucjonalnej i systemu ,,jakosci” oraz zwigzanych z tym procedur.
Nalezy doda¢ wyraz ,jakosci”. Jak wspomniano w pkt4 na s. 8 dokumentu, nie zachowano
zaproponowanego ztagodzenia obowigzku zatwierdzenia czesci dotyczacej produkcji, a ponadto w
pkt 21A.361 wymagany jest system jakosci.

OdpowiedZ?: Na podstawie reakcji na CRD i reakcji na niniejszg opinia w ramach wewnetrznych
konsultacji Agencja doszta do wniosku, ze nalezy wycofa¢ nowg podczesc¢ L dotyczacq tacznego
zatwierdzenia organizacji projektujgcej i produkujgcej. Stwierdzono, ze nie przyniostoby to
korzysci, a jednoczesnie mozliwos¢ wydawania tych zatwierdzen przez Agencje juz istnieje, jezeli
zastosowano by art. 20 ust. 2 lit. b) pkt ii) rozporzgdzenia podstawowego.

21A.365 Wymagania dla uzyskania zatwierdzenia

Lit. c) ppkt 2. Nalezy skresli¢ przedrostek ,pod-” w wyrazie ,podczesc”, poniewaz organizacja
powinna zachowac zgodnos$¢ ze wszystkimi wymaganiami czesci 21.

Odpowiedz: Na podstawie reakcji na CRD i reakcji na niniejsza opinia w ramach wewnetrznych
konsultacji Agencja doszta do wniosku, ze nalezy wycofa¢ nowg podczesc¢ L dotyczacq tacznego
zatwierdzenia organizacji projektujgcej i produkujgcej. Stwierdzono, ze nie przyniostoby to
korzysci, a jednoczesnie mozliwos¢ wydawania tych zatwierdzen przez Agencje juz istnieje, jezeli
zastosowano by art. 20 ust. 2 lit. b) pkt ii) rozporzgdzenia podstawowego.

21A.367 Zmiany w zatwierdzonej organizacji

a) Po wydaniu zatwierdzenia organizacji kazda jej zmiana, zwilaszcza zmiany w systemie
gwarantowania projektu lub systemie oceny instytucjonalnej i systemie jakosci. Nalezy dodac
wyrazy ,i systemie jakosci”, uzasadnienie podano w pkt 21A.363 lit. b) ppkt 11.

Nalezy dodac tekst pkt 21A.147 lit. b), poniewaz organ lotnictwa cywilnego lub Agencja mogg
chcie¢ skorzystac z tej mozliwosci podczas zmian w organizacji.

Odpowiedz: Na podstawie reakcji na CRD i reakcji na niniejsza opinia w ramach wewnetrznych
konsultacji Agencja doszta do wniosku, Zze nalezy wycofa¢ nowg podczesc¢ L dotyczacq tacznego
zatwierdzenia organizacji projektujgcej i produkujgcej. Stwierdzono, ze nie przyniostoby to
korzysci, a jednoczesnie mozliwos¢ wydawania tych zatwierdzen przez Agencje juz istnieje, jezeli
zastosowano by art. 20 ust. 2 lit. b) pkt ii) rozporzgdzenia podstawowego.

21A.381 Uprawnienia wynikajace z zatwierdzenia projektu
Zdania w lit. c) ppkt 4 i 5 sg niejasne.
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Tekst lit. c) ppkt 6 jest niezgodny z pkt 21A.710 lit. a). Powinien on zosta¢ zmieniony zgodnie
z pkt 21A.263 lit. c) ppkt 6 7.

d) Czes¢ te mozna skresli¢, poniewaz aspekt ten jest uregulowany w pkt 21A.47.

Odpowiedz: Na podstawie reakcji na CRD i reakcji na niniejsza opinia w ramach wewnetrznych
konsultacji Agencja doszta do wniosku, ze nalezy wycofa¢ nowg podczesc¢ L dotyczacq tacznego
zatwierdzenia organizacji projektujgcej i produkujgcej. Stwierdzono, ze nie przyniostoby to
korzysci, a jednoczesnie mozliwos¢ wydawania tych zatwierdzen przez Agencje juz istnieje, jezeli
zastosowano by art. 20 ust. 2 lit. b) pkt ii) rozporzgdzenia podstawowego.

21A.383 Uprawnienia wynikajace z zatwierdzenia produkcji
c) Odniesienie do pkt 21A.307 nalezy skresli¢ jak w pkt 21A.163 lit. c).

e) Nalezy rowniez uwzgledni¢ uprawnienia do wydawania zezwolen na lot. Tekst powinien zostaé
zmieniony zgodnie z pkt 21A.163 lit. €). Pocigga to rowniez za sobg zmiane pkt 21A.711, aby
uwzgledni¢ odniesienie do tej litery.

Odpowiedz: Na podstawie reakcji na CRD i reakcji na niniejszg opiniq w ramach wewnetrznych
konsultacji Agencja doszta do wniosku, Zze nalezy wycofaé nowq podczes¢ L dotyczaca tacznego
zatwierdzenia organizacji projektujgcej i produkujgcej. Stwierdzono, zZe nie przyniostoby to
korzysci, a jednoczesnie mozliwos¢ wydawania tych zatwierdzen przez Agencje juz istnieje, jezeli
zastosowano by art. 20 ust. 2 lit. b) pkt ii) rozporzgdzenia podstawowego.

21A.385 Obowiagzki posiadacza

Lit. j) ppkt 1. Nalezy zmieni¢ poczatek na: ,System przewidziany w lit. i) powinien obejmowac
wszystkie przypadki, w ktorych ...... Poniewaz organizacja jest zarowno posiadaczem zatwierdzenia
projektu, jak i organizacjg produkujaca, jest to sprawa wewnetrzna.

Lit. j) ppkt 2. ,Jezeli posiadacz tacznego...”. Tekst ten jest nie do przyjecia, poniewaz do uzyskania
tego zatwierdzenia kwalifikujg sie jedynie organizacje, ktore posiadajq zatwierdzenie projektu lub
wystgpity o nie. Tekst ten nalezy skreslic.

Lit. k). Nalezy jq skresli¢, nie jest mozliwa.
Lit. n). Odniesienie do pkt 21A383 lit. f) jest nieprawidtowe, lit. f) nie istnieje.

Lit. o). Nalezy dodac¢ tekst obecnego pkt 21A165 lit. k). Jest to konieczne przed wydaniem
zezwolenia na lot.

Odpowiedz: Na podstawie reakcji na CRD i reakcji na niniejszg opiniq w ramach wewnetrznych
konsultacji Agencja doszta do wniosku, ze nalezy wycofa¢ nowg podczes¢ L dotyczacq tacznego
zatwierdzenia organizacji projektujgcej i produkujgcej. Stwierdzono, ze nie przyniostoby to
korzysci, a jednoczesnie mozliwos¢ wydawania tych zatwierdzen przez Agencje juz istnieje, jezeli
zastosowano by art. 20 ust. 2 lit. b) pkt ii) rozporzagdzenia podstawowego.

21A.436 Standardowe naprawy

Patrz uwaga dotyczaca pkt 21A.98.

Odpowiedz: Nie przyjeto. Patrz odpowiedz dotyczaca pkt 21A.98.

Pkt 21A.711 lit. b) i ¢)

Nalezy uwzgledni¢ odniesienie do pkt 21A.381 i 21A.385.

Odpowied?: Agencja postanowita wycofaé propozycje dotyczacq podczesci L. Uwaga nie ma juz
zatem znaczenia.
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(4) Francuska Dyrekcja Generalna Lotnictwa Cywilnego (DGAC France)

Od poczatku prac dyrekcja DGAC-France zdecydowanie popierata projekt ELA. Dyrekcja
DGAC-France jest bardzo zadowolona z czesci I CRD 2008-07 i popiera propozycje EASA.

Wprowadzenia ELA oczekuje cate srodowisko lotnictwa ogdlnego. Poniewaz niektére programy
dotyczace ELA juz sie rozpoczetly, przepisy, procedura certyfikacji i akceptowalne sposoby
spetnienia wymagan sg potrzebne jak najszybciej, aby =zapewni¢ mozliwosci wykonania
programoéw i normalizacji w Europie.

Odpowiedz: Agencja dziekuje dyrekcji DGAC France za poparcie. Dostarczona przez dyrekcje lista
dziatan, ktére trzeba ukonczyé, zostanie wykorzystana do zorganizowania dalszych dziatan
zwigzanych z pracami grup MDM.032 i BR.010.

Na s. 5/28 napisano, ze posiadacz certyfikatu typu musi wystgpi¢ o zastosowanie systemu ELA.
Rozumiemy koncepcje dotyczacg nowych wyrobdow. Wiascicielowi statku powietrznego nalezy
jednak pozostawi¢ mozliwos¢ stosowania przepisow dotyczacych ELA w przypadku wyrobow
uzywanych.

Odpowiedz: Uwaga ta jest prawidtowa - zaproponowane sformutowanie w czesci 21 nie
ograniczatoby zakresu stosowania wytacznie do nowych statkéw powietrznych Ilub posiadaczy
certyfikatu typu.

Warunki techniczne dla silnika i $migta

Na s. 5/28 (cze$¢ (a) pkt 2) sgq one wymienione, lecz nie istnieja. EASA musi je opublikowac
w celu normalizaciji.

Odpowied?: Przyjeto do wiadomosci. Te wymagania techniczne musiatyby zostaé¢ okreslone
i opublikowane w fazie 2. Obecnie dotycza one jedynie szybowcdw i bardzo lekkich samolotéw
(VLA) i znajdujgq sie w odpowiednich przepisach w zakresie zdatnosci do lotu. (Podczes¢ H iJ do
CS-22 oraz odniesienie w do tych podczesci w CS-VLA)

Harmonizacja CS-VLA/CS-22

Na s. 6/28 i7/28 (czes¢ (b) pkt 2 punktor drugi iczwarty) widnieje inny limit maksymalnej
dopuszczalnej masy w przypadku CS-VLA i CS-22. Limity te powinny zosta¢ zharmonizowane
i ustalone na 900 kg.

Odpowiedz: Uwaga ta zostanie uwzgledniona w ramach konkretnego zadania stanowienia
przepisow.
(5) Europejska Federacja Lekkich Eksperymentalnych i Klasycznych Statkéw Powietrznych
(EFLEVA)

EFLEVA stwierdza, ze trudno jest przedstawi¢ uwagi dotyczace czesci I CRD bez uwag
szczegobtowych.

Popiera zadanie BR.010 w ramach fazy 2, lecz uznaje, ze jest na to bardzo pdzno.

EFLEVA zgadza sie, ze certyfikat typu nie jest konieczny w przypadku silnikdw i Smigiet dla
niektérych statkow powietrznych ELA.

EFLEVA zgadza sie z propozycjg podwyzszenia gornego limitu dla ELA1 do 1200 kg i ocenia jg
pozytywnie.

EFLEVA popiera wprowadzenie tych nowych specyfikacji certyfikacyjnych izmiany
w specyfikacjach istniejacych. Podkresla jednak, ze sektor potrzebuje ich wydania jak najszybciej.
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EFLEVA z zadowoleniem przyjmuje propozycje Agencji dotyczacq dopuszczenia uproszczonych
sposobdw wykazywania zgodnosci z w czesci 21 podczes$¢ ], poniewaz ograniczy to niezbedny
udziat Agencji w zatwierdzaniu zmian i napraw, a zatem pomoze ograniczy¢ koszty.

EFLEVA zgadza sie z koncepcjgq tacznej certyfikacji DOA/POA, jezeli ograniczy to koszty dla
niewielkich przedsiebiorstw projektujacych / produkujacych.

EFLEVA popiera koncepcje powierzenia kwalifikowanym jednostkom okreslonych zadan z zakresu
certyfikacji. EFLEVA obawia sie jednak, ze proces zapraszania do sktadania ofert za pomocqg
powiadomienia na stronie internetowej EASA nie jest odpowiedni i konieczne bedg dodatkowe
srodki stuzgce do powiadamiania potencjalnych wnioskodawcow.

EFLEVA popiera zamiar Agencji dotyczacy harmonizacji uregulowan z uregulowaniami Standw
Zjednoczonych w zakresie wymagan poczatkowej zdatnosci do lotu lekkich samolotéw
sportowych. Z propozycji w CRD wynika jednak, ze sposéb na wywoz samolotow UE do Stanow
Zjednoczonych jest stosunkowo prosty, natomiast samoloty przywozone ze Stanow
Zjednoczonych do UE beda podlega¢c dodatkowym wymaganiom w zakresie -certyfikacji.
Spowoduje to wieksze koszty dla producentéw w Stanach Zjednoczonych oraz stworzy dodatkowg
niepotrzebng bariere w sprzedazy samolotéw amerykanskich w UE.

EFLEVA z zadowoleniem przyjmuje propozycje wprowadzenia nowych specyfikacji certyfikacyjnych
dotyczacych standardowych zmian inapraw, opartych na okolniku doradczym (AC) 43-13.
Réwniez w tym przypadku EFLEVA chciataby zaapelowa¢ do Agencji o szybkie wprowadzenie tych
specyfikacji, poniewaz pomoze to zmniejszy¢/zlikwidowac koszty zatwierdzania zmian i napraw.

Odpowied?: Agencja dziekuje EFLEVA za poparcie iproponuje rézne zadania nastepcze
(np. MDM.032(d) i BR.010) zgodnie z opublikowanym planem stanowienia przepiséw. Badamy
sposoby przyspieszenia realizacji tych zadan w miare mozliwosci.

(6) Europejscy producenci szybowcow

Europejscy producenci szybowcow wyrazajg rozczarowanie proponowang obecnie zmiang
wynikajacq z realizacji zadania MDM.032, ktére byto zbyt dtugotrwate i nie osiggneto ostatecznego
rezultatu, ktory jest tak bardzo potrzebny lotnictwu ogdélnemu.

Ponownie wyraza sie opinie, ze trzeba co$ zrobi¢ z rozporzadzeniem w sprawie optat i honorariéw
w przypadku lotnictwa ogdlnego, poniewaz dziata ono na szkode jego dziatalnosci.

Wykazanie zdolnosci projektowych. Obecne mozliwosci; program certyfikacji, alternatywne
procedury dotyczace DOA (AP-DOA) i petnego zatwierdzenia DOA nie ulegty zmianie dzieki tej
propozycji, a zatem nie zapewniajg zmniejszenia obcigzen dla sektora. Pelne zatwierdzenie DOA
jest nadal uwazane za nieprzystepne cenowo, a zatem proponuje sie nadanie pewnych uprawnien
wynikajacych z APDOA, ktére zachecg do uzyskania tego zatwierdzenia w pierwszej kolejnosci,
a nastepnie jego rozszerzenia do petnego DOA.

Odpowiedz: Agencja uznaje, ze obecne stosowanie wymagan dotyczacych organizacji
projektujacej moze by¢ zbyt wymagajace w przypadku organizacji lotnictwa ogdlnego. W zwigzku
ztym w CRD 2008-07 Agencja proponuje opracowanie akceptowalnych sposobow spetnienia
wymagan w przypadku DOA, ktére utatwiq wykazanie zgodnosci. Korzyscig bytaby dostepnosé
wszystkich uprawnien dla zatwierdzonej organizacji projektujgcej.

Standardowe zmiany i naprawy. Wprowadzenie standardowych zmian i napraw nalezy oceni¢
pozytywnie, lecz nie jest w pelni zrozumiata potrzeba opracowania nowych specyfikacji
certyfikacyjnych. Ich wprowadzenie powinno nastgpi¢ jak najszybciej iby¢ rozwigzaniem
pragmatycznym. Europejscy producenci szybowcdw oferujg pomoc w tym zakresie.
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Odpowiedz: Agencja proponuje wprowadzenie nowych specyfikacji certyfikacyjnych, ktore
obejmowatyby standardowe zmiany inaprawy z wykorzystaniem danych z okdlnika doradczego
AC 43-13 FAA. Ich status prawny jest jednak odmienny od statusu okdlnika doradczego FAA,
poniewaz specyfikacje certyfikacyjne bedq zawieral szczegdétowe naprawy izmiany, ktore nie
wymagajg  procesu  zatwierdzenia. Proces opracowywania i wydawania  specyfikacji
certyfikacyjnych moze wydawacé sie zbiurokratyzowany, lecz umozliwia Agencji publikacje
zatwierdzonych projektow w ramach jej kompetencji, bez koniecznosci zatwierdzania
poszczegdlnych standardowych zmian i napraw. Uwaza sie, ze utatwi to wdrazanie.

Zmiany w CS-LSA. Popierane jest wprowadzenie konkretnych specyfikacji certyfikacyjnych
opartych na normach ASTM dotyczacych statkdw powietrznych LSA. Te nowe przepisy powinny
w oczywisty sposéb miec zastosowanie do tej kategorii statkdw powietrznych i nie powinny by¢
niejednoznaczne, jesli chodzi o stosowanie innych obowigzujacych przepiséw w zakresie zdatnosci
do lotu, takich jak CS-VLA lub CS-22.

Odpowiedz: Specyfikacje CS-LSA majg zastosowanie jedynie do samolotéw, a zatem nie sg
stosowane do szybowcdw. Samoloty LSA sq ze swej natury samolotami z napedem, ktére mogag
mie¢ dobre parametry szybowania, lecz nie zostaty zaprojektowane w tym celu.

Kwalifikowane jednostki. Gtéwnym i istotnym zastrzezeniem producentéw szybowcow jest brak
personelu w EASA i akredytowanych krajowych wtadzach lotniczych, ktéry posiadatby dogiebng
wiedze o matym lotnictwie.

Bardzo czesto problemy producentdw dziatajacych w naszej branzy nie wynikajg
z nieprawidtowych regulacji, lecz z nieprawidtowego stosowania przepiséw. Kwalifikowane
jednostki sg uwazane za mozliwe rozwigzanie problemu braku konkretnego podejscia i wiedzy,
jesli chodzi o mate lotnictwo. Ponizej przedstawiono wymagania dotyczace kwalifikowanych
jednostek:

. organizacja ta powinna posiada¢ doswiadczenie / podstawowg wiedze z zakresu dziatania
matego lotnictwa

" w razie potrzeby uzywany jezyk powinien by¢ ojczystym jezykiem wnioskujgcego

. trzeba odwréci¢ tendencje do ksztattowania jeszcze bardziej zbiurokratyzowanych
i administracyjnych proceséw

. trzeba przeciwdziata¢ oddzieleniu zadan i zatwierdzen

. w sytuacji idealnej organizacja mogtaby nadzorowa¢ wszystkie wyroby i organizacje
w ramach tego samego przedsiebiorstwa

. w miare mozliwosci wnioskujacy powinien mie¢ prawo wyboru miejsca wykonania tych zadan

. ponadto musi to by¢ przystepne cenowo w poréwnaniu z typowymi cenami wyrobow

Odpowied?: Przyznajemy, Ze Agencja nie ma pewnosci do co procesu prowadzonego przez
jednostke kwalifikowang, w zwigzku z czym jako szybkie rozwigzanie proponujemy uproszczone
akceptowalne sposoby spetnienia wymagan w przypadku struktury regulacyjnej dotyczacej DOA.
PowyZzej wspomniane wymagania sq podobne do uzasadnienia podanego w NPA i podkreslaja
potencjalne korzysci wynikajgce z korzystania z ustug kwalifikowanych jednostek.

Czesci bez formularza 1. Producenci z zadowoleniem przyjeliby dodatkowa elastycznos¢, ktorg
zapewnia ta koncepcja, lecz jest ona silnie uzalezniona od tego, czy w akceptowalnych sposobach
spetnienia wymagan szczegdtowo zostang okreslone sposoby wykazania zgodnosci
z zatwierdzonymi danymi. Europejscy producenci szybowcoéw oferujg pomoc w zakresie
opracowania tych akceptowalnych sposobdw spetnienia wymagan.
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Odpowiedz: Agencja docenia propozycje pomocy.

Szybowiec nie jest samolotem. Producenci szybowcow sg zdania, ze w przedmiotowej opinii
nalezy uwzgledni¢ wyjasnienie, ze szybowiec nie jest samolotem, a zatem nie jest ,ztozonym
statkiem powietrznym z napedem silnikowym”, zamiast zmiany definicji w rozporzadzeniu
podstawowym.

Odpowiedz: Przyjmujemy do wiadomosci mozliwos¢ tej interpretacji w przypadku motoszybowcdéw
odrzutowych i rozwazymy doprecyzowanie tej kwestii w czesci 21 za pomocg akceptowalnych
sposobow spetnienia wymagan. (Patrz zadanie MDM.032(d)

Certyfikat typu statku powietrznego bez certyfikatu typu silnika lub $émigta. Pozytywnie
oceniana jest mozliwos$¢ uzyskania ograniczonego certyfikatu typu, z tym ze nalezatoby dopuscic¢
mozliwo$¢ petnej certyfikacji typu w przypadku szybowcéw z niecertyfikowanymi silnikami
i $migtami. Pomogloby to opracowywac bardziej wydajne i mniej hatasliwe napedy.

Odpowiedz: Kwestia ta zostanie rozwazona w ramach zadania BR.010.
(7) Federalna Administracja Lotnictwa Standéw Zjednoczonych (FAA)
FAA zapoznata sie z CRD i nie ma zadnych uwag.

Odpowiedz: Przyjeto do wiadomosci.

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

Czesci bez formularza 1. Mozliwosci dla statkow powietrznych ELA1 nalezatoby rozszerzy¢ tak,
aby mogty z nich korzystac kluby posiadajace szybowce, nie tylko wtasciciel.

Odpowiedz: W akceptowalnych sposobach spetnienia wymagan mozna wprowadzi¢ interpretacje
podobng do interpretacji zastosowanej w czesci M.

Kwalifikowane jednostki. Kiedy powstanie taka mozliwo$¢, FFVV zamierza zostac¢ kwalifikowang
jednostka certyfikujacg szybowce o okreslonym zakresie. FFVV ma konkretne obawy i pomysty
dotyczace wdrozenia, ktdre powinny pomdc w poprawie bezpieczenstwa i zmniejszy¢ biurokracje.

Odpowiedz: Przyznajemy, ze Agencja nie ma pewnosci do co procesu prowadzonego przez
jednostke kwalifikowang, w zwigzku z czym jako szybkie rozwigzanie proponujemy uproszczone
akceptowalne sposoby spetnienia wymagan w przypadku struktury regulacyjnej dotyczgcej DOA.

(9) Federalny Urzad Lotnictwa Cywilnego, Szwajcaria

Kwalifikowane jednostki. Konieczne sg catoSciowe ijednoznaczne wytyczne dotyczace
kompetencji niezbednych do wykonywania zadan certyfikacji. Jesli chodzi o ,funkcje potwierdzania
zgodnosci” (rownowazng funkcji inzyniera weryfikujacego zgodnos$¢), w akceptowalnych
sposobach spetnienia wymagan/materiatach zawierajacych wytyczne trzeba okresli¢ niezbedne
kwalifikacje i obowigzki.

Odpowiedz: Przyznajemy, ze Agencja nie ma pewnosci do co procesu prowadzonego przez
jednostke kwalifikowang, w zwigzku z czym jako szybkie rozwigzanie proponujemy uproszczone
akceptowalne sposoby spetnienia wymagan w przypadku struktury regulacyjnej dotyczgcej DOA.

Zmiany w CS-LSA. Doktadna tres¢ CS-LSA jest nieznana, lecz Federalny Urzad Lotnictwa
Cywilnego ma szczegotowe uwagi dotyczgace norm ASTM, o ktérych mowa w NPA; uwagi te
przedstawiono bardziej szczegétowo w ramach tej reakcji.

Odpowiedz: Specyfikacje certyfikacyjne CS-LSA opieraja sie na wfasciwej normie ASTM
uzupetnionej wymaganiami i akceptowalnymi sposobami spetnienia wymagan, ktére pomagaja
w wykazaniu zgodnosci. Specyfikacje CS-LSA podano w czesci II CRD 2008-07.
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Federalny Urzad Lotnictwa Cywilnego ma nastepujgce uwagi dotyczace ostatecznego tekstu czesci
21:

21A.14

a) Obecny tekst w czesci 21, pkt 21A.14 lit. b) brzmi: ,,...Smigtem o statym Ilub zmiennym skoku
[adjustable pitch]”.

Tekst skreslony w CRD brzmi: ,,...Smigtem o statym lub zmiennym skoku [variable pitch]”.

Nowy tekst w CRD brzmi: ,,...Smigtem o statym lub zmiennym skoku [variable pitch]”.
Tekst w CRD musi by¢ spéjny z obecnym tekstem w czesci 21.

Odpowied?: Przyjeto do wiadomosci. Zmiana w czesci 21 wprowadzona rozporzgadzeniem
zmieniajgcym 1194/2009 nie zostata uwzgledniona w CRD.

b) Zaproponowany pkt 21A.14 lit. b) i c) okresla zakres stosowania do samolotéw o maksymalnej
masie startowej mniejszej niz 2000 kg / 1200 kg, ktére nie sg sklasyfikowane jako ,ztozone statki
powietrzne z napedem silnikowym”. Na podstawie art. 3 lit. j) rozporzadzenia podstawowego
samoloty o maksymalnej masie startowej mniejszej niz 2000 kg / 1200 kg sa automatycznie
klasyfikowane jako proste statki powietrzne z napedem silnikowym. Proponuje sie usuniecie
tekstu ,ktéry nie jest sklasyfikowany jako ztozony statek powietrzny z napedem silnikowym”
z pkt 21A.14 lit. b) i ¢).

Odpowied?: Odniesienie do ztozonego statku powietrznego z napedem silnikowym powinno by¢
zachowane, poniewaz sam naped odrzutowy wystarcza, aby sklasyfikowac go jako ,ztozony”.

c) W zaproponowanym pkt 21A.14 lit. c) uwzgledniono:
7. silnik tlokowy;
9. $migto

Oznacza to znaczne ztagodzenie obecnego wymagania, poniewaz wydaje sie, ze wykazanie
zdolnosci na potrzeby certyfikacji tych wyrobow bytoby ograniczone do zatwierdzenia programu
certyfikacji, niezaleznie od np. mocy silnika lub typu konstrukcji $migta (wydaje sie, ze silnik
ttokowy moze uzyskaé certyfikacje zgodnie z przepisami pkt 21A.14 lit. c), a nastepnie moze
zosta¢ zamontowany na statku powietrznym o maksymalnej masie startowej wiekszej niz 1200
kg). Uwazamy to za nieodpowiednie i sadzimy, ze zakres stosowania pkt 21A.14 lit. ¢) ppkt 7 i 9
powinien zosta¢ ograniczony.

Odpowiedz: Przyjeto do wiadomosci.
Pkt 21A.307 lit. b) i ¢)

a) Przepisy pkt 21A.307 lit. b) i c) wydaja sie wzajemnie sprzeczne - tekst trzeba zmieni¢ lub
doprecyzowac.

b) W zaproponowanym tekscie okreslono, ze wymaganie jest ograniczone do przypadkéw ,w
ramach odpowiedzialnosci wiasciciela statku powietrznego, jezeli sg montowane na jego statku
powietrznym”. Zapis ten stwarza rézne pytania.

Czy warunek ten naklada ograniczenia dotyczace tego, kto moze wykonac¢ lot statkiem
powietrznym?

Jakie bytoby wiasciwe wymaganie dla statku powietrznego o maksymalnej masie startowej nie
wiekszej niz 1200 kg eksploatowanego w szkole lotniczej? 21A.307 lit. a)?
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Jesli tak, uwaza sie to za nieodpowiednie, poniewaz w zatozeniu powinny istnie¢ sposoby
stwierdzenia, ze czesci lub wyposazenie ,zostaly wyprodukowane zgodnie z zatwierdzonymi
danymi projektowymi isg w stanie zapewniajacym bezpieczng eksploatacje” bez nakfadania
ucigzliwych warunkow wstepnych dotyczacych wydania formularza 1 EASA.

Zaproponowany pkt 21A.307 lit. ¢) dopuscitby wszystkie czesci (w tym czesci i wyposazenie
0 ograniczonej zywotnosci, czesci konstrukcji podstawowej iczesci uktadu sterowania)
~produkowane zgodnie z zatwierdzonymi danymi projektowymi w ramach odpowiedzialnosci
wiasciciela statku powietrznego, jezeli sg montowane na jego statku powietrznym”. Chociaz
rozumiemy zamiar, ktéry jest podstawg tego wymagania, uwazamy, ze w tej formie wykracza on
poza poczatkowy zamiar pewnego jego ztagodzenia. Zaproponowane podejscie jest uwazane za
nieproporcjonalne, poniewaz ani pkt21A.307 lit. a) nie dotyczy (okreslajac w niektérych
przypadkach zbyt wysokie wymaganie), ani pkt 21A.307 lit. ¢) nie dopuszcza bardzo niskiego
poziomu zgodnos$ci na podstawie zadeklarowania ,odpowiedzialnosci wtasciciela”. Istnieje
niebezpieczenstwo powstania systemu, ktéry bedzie prawidtowy pod wzgledem prawnym
(odpowiedzialnos¢ wiasciciela), lecz watpliwy z punktu widzenia bezpieczenstwa - w tym
kontekscie skuteczno$¢ ocen zdatnosci do lotu do celdw ustalenia zgodnosci jest watpliwa,
poniewaz na przyktad ocena moze zosta¢ przeprowadzona po uptywie jakiego$ czasu od montazu
czesci, a zakres weryfikacji podczas oceny jest ograniczony.

Proponuje sie co nastepuje:

— zlagodzenie przepisow pkt 21A.307 lit. a) w taki sposob, aby nie ograniczaty sie do czesci
~produkowanych zgodnie z zatwierdzonymi danymi projektowymi w ramach odpowiedzialnosci
wiasciciela statku powietrznego, jezeli sg montowane na jego statku powietrznym?”;

— w przypadku czesci i wyposazenia o ograniczonej zywotnosci, czesci konstrukcji podstawowej
i czesci uktadu sterowania ,produkowanych zgodnie z zatwierdzonymi danymi projektowymi
w ramach odpowiedzialnosci wtasciciela statku powietrznego, jezeli sg montowane na jego statku
powietrznym” w potwierdzaniu zgodnosci udziat musi bra¢ Agencja/kwalifikowana jednostka.
W tym  kontekscie proponuje sie przyjecie definicji czesci produkowanej przez
wiasciciela/operatora okreslonej w okdlniku doradczym FAA AC 20-62:

Wiasciciela/operatora uwaza sie za producenta czesci, jezeli witasciciel uczestniczyt
w kontrolowaniu projektowania, produkcji lub zapewnienia jakosci czesci. Udziat w projektowaniu
czesci moze obejmowac¢ nadzor nad produkcjg czesci lub dostarczenie producentowi: danych
projektowych, materiatéw, z ktorych czes¢ ma zosta¢ wykonana, proceséw produkcji, metod
montazu lub procedur kontroli jakosci.

— W przypadku wyposazenia podlegajacego przepisom wykonywania lotéw wedlug wskazan
przyrzadow, ktérego funkcje mozna sklasyfikowac jako krytyczng (okolicznosci wystgpienia awarii
sklasyfikowane jako niebezpieczne lub niszczace) nalezy stosowac te samg zasade, ktorg stosuje
sie w przypadku czesci i wyposazenia o ograniczonej zywotnosci, czesci konstrukcji podstawowej
i czesci uktadu sterowania.

— Nalezy wykorzysta¢ zatwierdzenia krajowej organizacji produkujacej/obstugowej, jezeli
dostepny jest system zapewnienia jakosci producenta (patrz réowniez pkt 21A.439), lub mozna
ztagodzi¢ wymagania w przypadku produkcji ograniczonej ilosci, oile do produkcji
wykorzystywane sg zatwierdzone dane, a ustalenie zgodnosci z zatwierdzonymi danymi
projektowymi odbywa sie w sposob akceptowalny dla Agencji/kwalifikowanej jednostki, ktérg
informuje sie o procesie produkcji, aby umozliwi¢ okreslenie odpowiedniego poziomu
zaangazowania (np. potrzebe kontroli zgodnosci).
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— Pkt 21A.307 musi uwzglednia¢ ewentualne ztagodzenie wymagan dla ,sierocych” statkéw
powietrznych (patrz dodatkowa uwaga na koncu niniejszego dokumentu).

Odpowiedz: Pkt 21A.307 zostat przeredagowany w celu bardziej precyzyjnego odzwierciedlenia
jego celu. Nie do przyjecia jest zmiana filozofii i okreslenie wtasciciela jako producenta czesci. To
wtasciciel moze uznal czes¢ bez formularza 1 EASA za kwalifikujgca sie do montazu, jezeli
spetnione sq wymienione kryteria. Powinno by¢ réwniez jasne, Ze jest to mozliwe wytgcznie
wowczas, gdy czesci sq oznakowane i zamontowane na jego wfasnym statku powietrznym.

Jesli chodzi o uwage dotyczaca wyposazenia podlegajacego przepisom wykonywania lotow wedtug
wskazan przyrzadow, odniesienie do wyposazenia wymaganego zgodnie z zasadami eksploatacji
i ATM zostanie rozwazone w ramach zadania ustanowienia przepisow 21.026 ,Nowe kategorie
czesci, ktére nie wymagaja formularza 1”, ktorego realizacja rozpocznie sie na poczatku 2011 r.

Standardowe zmiany

Zaleca sie rowniez rozwazenie materiatdw zawierajacych wytyczne znajdujacych sie w okdlniku
doradczym FAA AC 23-27 ,Parts and materials substitution for vintage aircraft” [Czesci i materiaty
zastepcze do klasycznych statkdéw powietrznych] - sg one szczegdlnie przydatne w przypadku
»Sierocych” statkdw powietrznych.

Odpowiedz: Klasyczne Ilub historyczne statki powietrzne nie wchodzg w zakres zadan EASA.
~Sieroce” statki powietrzne nie sq tematem przedmiotowej NPA.

W CRD wskazano, ze ,standardowe naprawy i zmiany zawarte w specyfikacjach certyfikacyjnych
sq zatem faktycznie zatwierdzonymi danymi, ktére moze wykorzysta¢ organizacja obstugowa
zgodnie z czescig M”. Co jest powodem ograniczenia zastosowania standardowych napraw do
»,organizacji obstugowej”? W zamierzeniu réwniez wybrane zadania powinny by¢ mozliwe do
wykonania przez witascicieli/pilota.

Odpowied?: Zgadzamy sie, ze zapis ten byt zbyt restrykcyjny. Wymagania czesSci M i czesci 145
zostaty sprawdzone i w miare koniecznosci zmienione (patrz projekt poprawki do 2042/2003
zwigzany z niniejszq opinig), aby pokazal, ze sq to réwniez zatwierdzone dane, ktore mozna
wykorzysta¢ zgodnie z wymaganiami czesci M lub czesci 145.

AFM/AFMS i ICA

Akceptowalne sposoby spetnienia wymagan/materiaty zawierajace wytyczne sg uwazane za
niezbedne do zapewnienie osiggniecia minimalnego standardu w przypadku pierwszego wydania
i nowelizacji. Nalezy réowniez zapewni¢ wytyczne dotyczace klasyfikacji zmian AFM, zwlaszcza tym
wnioskujgcym, ktorzy postanowig wykazaé¢ zgodnos¢ z pkt 21A.14 lit. b) ic). Nalezy rdéwniez
poda¢ wytyczne dotyczace pkt 21A.381 lit. c) ppkt 4 i 5.

Odpowiedz: Instrukcje nieprzerwanej zdatnosci do lotu (ICA) sq tematem konkretnego biezgcego
zadania (MDM.056). Nalezy zauwazyC, Zze opinia 01/2010 wprowadzita w przypadku wszystkich
DOA mozliwo$¢ zatwierdzania okreslonych zmian instrukcji uzytkowania w locie statku
powietrznego (AFM). Materiaty zawierajgce wytyczne dotyczgce klasyfikacji zmian AFM zostang
opublikowane wraz z decyzjq wynikajgcg z NPA16-2006.

Pkt 21A.367 lit. a)

Potrzebne sg materiaty zawierajgce wytyczne, aby precyzyjnie okresli¢, co nalezy uznac za istotng
zmiane.

Odpowiedz: Agencja postanowita wycofaé¢ propozycje dotyczacq podczesci L. Uwaga nie ma juz
zatem znaczenia.
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Pkt 21A.377 lit. c) ppkt 2

Czas trwania dziatan naprawczych jest niezgodny z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1194/2009
z dnia 30 listopada 2009 r.

Odpowiedz: Agencja postanowita wycofaé propozycje dotyczaca podczesci L. Uwaga nie ma juz
zatem znaczenia.

Pkt 21A.381 lit. d)

Czy to wymaganie jest niezbedne? Czy nie jest juz ono uwzglednione w wymaganiach dotyczacych
przekazywania certyfikatow typu/uzupetniajacych certyfikatéw typu?

Odpowiedz: Agencja postanowita wycofaé propozycje dotyczaca podczesci L. Uwaga nie ma juz
zatem znaczenia.

Pkt 21A.439 i 21A.441

Ztagodzenie wymagan dla czesci produkowanych przez wiasciciela powinno zosta¢ okreslone
przynajmniej dla tych przypadkow, ktére spetniajg kryteria standardowych zmian.

Odpowiedz: Nie przyjeto. Produkcja i dopuszczenie czesci nie sq powigzane. Czesci dopuszczalne
bez formularza 1 EASA zgodnie z pkt21A.307 lit. b) Ilub ewentualnie czesci podlegajace
standardowej naprawie lub zmianie z definicji nie mogg by¢ produkowane przez wiasciciela. Nadal
zastosowanie majg wymagania okreslone w czesci M i czesci 145.

,Sierocy” statek powietrzny

Chociaz pierwotnie NPA nie miata dotyczy¢ kwestii majacych wptyw na ,sieroce” statki powietrzne,
zaleca sie wykorzystanie tego przypadku stanowienia przepisow do okreslania konkretnych
wytycznych dla tych statkow powietrznych. Niektore kwestie, ktore nalezy uwzglednic, to:

— Wytyczne dotyczace znakowania czesci i materiatdow zastepczych (patrz okdlnik doradczy FAA
AC 23-27 ,Parts and materials substitution for vintage aircraft” [Czesci i materiaty zastepcze do
klasycznych statkéw powietrznych]);

— Czesci/materiaty zastepcze mogly by¢ wczesniej zatwierdzone na statku powietrznym
podobnego typu. Jezeli montaz (i w stosownych przypadkach produkcja) zakonczyt sie w sposéb
zgodny z wczesniejszym zatwierdzeniem, zatwierdzenia te mozna wykorzysta¢ jako podstawe
zatwierdzenia w przypadku podobnego statku powietrznego. W tym przypadku wnioskujgcy musi
jednak posiada¢ wszystkie dane dotyczace wczesniejszych zatwierdzen, w tym instrukcje
nieprzerwanej zdatnosci do lotu, lub musi opracowac¢ brakujgce dane z pomocg uznanej jednostki
(np. kwalifikowanej jednostki, DOA/ADOA itd.). Jako rozwigzanie alternatywne
Agencja/kwalifikowana jednostka oceni kompetencje wnioskujgcego poprzez sprawdzenie, czy
posiada on solidng wiedze o zasadach projektowych dotyczacych modyfikowanego Iub
naprawianego typu statku powietrznego.

— Przede wszystkim trudno jest znalez¢ czesci zamienne zgodne z certyfikatem typu (niewielkie
ilosci, dtugi czas oczekiwania, przestarzatosc¢ itd.), nie wspominajac o czesciach z formularzem 1.
Wytyczne dotyczace montazu starych iuzywanych czesci (odbudowanych, po generalnym
remoncie lub czesci ponownie certyfikowanych). Nalezy uznaé, ze czesci w certyfikacie typu mogg
by¢ przestarzate oraz ze dostepne mogg by¢ inne czesci, ktére sa bardziej zaawansowane
technicznie i bardziej niezawodne.

Odpowiedz: Agencja dziekuje Federalnemu Urzedowi Lotnictwa Cywilnego za te propozycje, lecz
uwaza, ze nie wchodzi ona w zakres tego zadania.

(10) Jedna osoba fizyczna przedstawita nastepujace uwagi:
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Pkt 21A.14 lit. b) i c)

Watpliwoséci budzi uwzglednienie szybowcow o masie do 2000 kg w pkt21A.14 lit. b).
Zastrzezenia budzi wprowadzenie w zycie mozliwosci dotyczacej programu certyfikacji okreslonej
w pkt 21A.14 lit. c). Zdecydowanie popierane sg uproszczone akceptowalne sposoby spetnienia
wymagan w celu wykazania zgodnosci na potrzeby uzyskania petnego DOA w przypadku ELA.

Odpowiedz: Patrz odpowiedZz udzielona holenderskiemu Urzedowi Lotnictwa Cywilnego (CAA-NL)
(pkt 21A.98) dotyczaca szybowcdw o masie do 2000 kg. Program certyfikacji zostat wprowadzony
jako podstawowe wymaganie dotyczgce certyfikacji na podstawie opinii 01/ 2010 (patrz
pkt 21A.20) - pkt 21A.20 lit. b) wyraznie przewiduje, ze ma on by¢ dokumentem roboczym
podczas catego procesu certyfikacji. Ponadto w konkretnym przypadku statku powietrznego,
o ktorym mowa w pkt 21A.14 lit. c), program certyfikacji musi zosta¢ zatwierdzony przez Agencje.
Agencja dziekuje zgtaszajgcemu uwage za poparcie propozycji uproszczonych akceptowalnych
sposobow spetnienia wymagan w przypadku DOA.

Standardowe zmiany i naprawy. Nie mozna zgtosi¢ uwag, poniewaz te specyfikacje
certyfikacyjne nie zostaty jeszcze przedstawione.

Odpowiedz: Opinia wprowadza te zasade. Specyfikacje certyfikacyjne zostang poddane
konsultacjom w ramach zadania MDM. 048.

21A.112B Wykazanie zdolnosci. Zastrzezenia budzi wprowadzenie w zycie mozliwosci
dotyczacej programu certyfikacji w pkt 21A.112B.

Odpowiedz: Program certyfikacji zostat wprowadzony jako podstawowe wymaganie dotyczace
certyfikacji na podstawie opinii 01/ 2010 (patrz pkt 21A.20) - pkt 21A.20 lit. b) wyraznie
przewiduje, ze ma on by¢ dokumentem roboczym podczas catego procesu certyfikacji. Ponadto
w konkretnym przypadku statku powietrznego, o ktorym mowa w pkt 21A.14 lit. c), program
certyfikacji musi zostaé zatwierdzony przez Agencje.

21A. 307 Dopuszczanie czesci lub wyposazenia do montazu. Wydaje sie, ze lit. c) usuwa
ograniczenia okreslone w lit. b). Nie popiera sie rozréznienia miedzy wymaganiami dla
krytycznych czesci ELA 1 i ELA 2.

Odpowiedz: Pkt 21A.307 zostat przeredagowany, a pkt 21A.307 lit. c) w CRD byt nieprawidfowy.

Ponadto, ogdlnie rzecz biorgc, zastanawiam sie, ilu wiascicieli statkdw powietrznych moze przyjac
odpowiedzialnos¢ za zgodnos$c¢ czesci lub wyposazenia z zatwierdzonym projektem oraz czy jest to
dogodne rozwigzanie, jezeli cze$¢ jest dostepna na rynku.

W takim razie gdzie jest uproszczenie?

Uwazam, ze mozliwo$¢ ograniczenia wydawania formularza 1 nie obniza poziomu bezpieczenstwa.
Jesli wezmiemy pod uwage duzg liczbe czesci statkdw powietrznych ELA 1 i ELA 2, ktore nie sq
krytyczne, w ich przypadku wystarczajacym rozwigzaniem bytoby wydawanie przez producenta
zwyktego certyfikatu zgodnosci (z DOA, lecz rowniez z AP).

Jezeli EASA chciataby rozwazy¢ problem czesci produkowanych przez wiasciciela jako problem
dotyczacy gtéwnie starych i ,sierocych” statkow powietrznych, dla ktérych trudno jest znalezé
czesci do wymiany, powinna zapoznac sie z obecnymi wymaganiami FAA (FAR 21.303(a)(2) itd.).

Odpowiedz: Uwaza sie, ze wielu wiascicieli bedzie mogto przyja¢ ,odpowiedzialnos¢”. Przyktadem
sq czesSci wymienione w reakcji; produkowane do statkéw powietrznych przez pierwotnego
dostawce, ktory nie posiada POA, wraz z oswiadczeniem o zgodnosci. Nie bytyby one dopuszczane
wraz z formularzem 1 EASA, lecz ich budowa jest zgodna z zatwierdzonymi danymi projektowymi.
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Uwaza sie, ze po wprowadzeniu zaproponowanej zmiany w pkt 21A.307 montaz z okreslonymi
ograniczeniami ich zakresu nie ma wptywu na bezpieczenstwo.

PODCZEéé L — ktaczne zatwierdzenie organizacji odpowiedzialnych za projekt i produkcje
statkéw powietrznych okreslonych w pkt 21A.14 lit. b) i ¢)

Odpowiednie przepisy czesci 21 podczes¢ G i J zostaty skopiowane w podczesci L bez znacznych
zmian technicznych.

Wystarczytoby kilka przepisow ,administracyjnych” oraz doprecyzowanie pkt5 CRD, co
pozwolitoby unikngé niepewnosci w razie przysztych zmian w tym przedmiocie.

Nawet w przypadku pojedynczego certyfikatu DOA i POA sa réznymi sprawami. Potaczenie
wymagan nie utatwia zadania.

Odpowiedz: Agencja zgadza sie, ze zaproponowana podczes¢ L nie wnosi merytorycznych réznic
do poszczegdlnych wymagan dotyczacych DOA i POA. W art. 20 ust. 2 lit. b) pkt (ii)
rozporzadzenia podstawowego istnieje juz mozliwos¢ przeniesienia odpowiedzialnosci za POA na
Agencje. Stwierdza sie zatem, ze podczes$¢ L nie zapewnia wystarczajacych korzysci i nadmiernie
komplikuje przepisy, o czym wspomniano w przedmiotowej reakcji. Agencja postanowita wycofac
propozycje dotyczgcq podczesci L.

21A. 432B Wykazanie zdolnosci Przewidziane w lit. b) ,stosowanie procedur podejmujgcych
szczegblne praktyki projektowe, zasoby icigg czynnosci niezbednych do spefnienia wymagan
niniejszej podczesci” powinno odbywac sie za zgodg Agencji.

Przewidziane w lit. c) ,stosowanie procedur podejmujacych szczegdlne praktyki projektowe,
zasoby i ciag czynnosci niezbednych do spetnienia wymagan niniejszej czesci” powinno odbywac
sie na podstawie zatwierdzenia programu certyfikacji.

Trudno jest zrozumiec¢ rdéznice procedur stuzacych do uzyskania takiego samego wyniku oraz
sposOb jego osiggniecia wylgcznie za pomoca programu certyfikacji.

Odpowiedz: Lit. b) odnosi sie do APDOA (procedur, ktére nie sg specyficzne dla rozwazanej
naprawy), natomiast lit. c) odnosi sie do zatwierdzenia programu certyfikacji, ktory konkretnie
dotyczy rozwazanej naprawy.

21A. 112B Wykazanie zdolnosci
Takie same podstawowe uwagi jak w pkt 21A.14 lit. c).

Odpowiedz: Program certyfikacji zostat wprowadzony jako podstawowe wymaganie dotyczace
certyfikacji na podstawie opinii 01/ 2010 (patrz pkt 21A.20) - pkt 21A.20 lit. b) wyraznie
przewiduje, ze ma on by¢ dokumentem roboczym podczas catego procesu certyfikacji. Ponadto
w konkretnym przypadku statku powietrznego, o ktérym mowa w pkt 21A.14 lit. c), program
certyfikacji musi zostaé zatwierdzony przez Agencje.

21A. 710 Zatwierdzenie warunkow lotu

Wydanie zezwolenia na lot mogtoby réwniez dotyczy¢ statkow powietrznych, w przypadku ktérych
nie wykazano zgodnosci z przepisami, oraz wnioskujgcego, ktorego kompetencje mogg byc
niepewne.

Czy naprawde mozna by zatwierdzi¢ bez dodatkowej weryfikacji warunki lotu dotyczace
bezpieczenstwa réwniez w tych warunkach?

Odpowiedz: Agencja postanowita wycofaé propozycje dotyczacq podczesci L. Uwaga nie ma juz
zatem znaczenia.
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(11i12) Stowarzyszenie Lekkich Statkéow Powietrznych (SLSP) Republiki Czeskiej
i Stowarzyszenie Producentow Lekkich Statkow Powietrznych w Europie (LAMA EUROPE) wyrazity
podobne opinie. Tekst zostat zmieniony w celu usuniecia, w miare mozliwosci, powielania uwag.

Strona tytutowa - niepetna i bardzo pdzna publikacja przedmiotowego CRD

SLSP i LAMA nie sg zadowolone ze sposobu postepowania EASA w przypadku tej bardzo istotnej
NPA.

CRD opublikowano DWA LATA po zakonczeniu okresu przedstawiania uwag na temat pierwotnej
NPA 2008-07!!l Ponadto publikacja CRD w okresie wakacyjnym nie wydaje sie stusznym
rozwigzaniem, zwifaszcza biorgc pod uwage, ze dokument opublikowano tak pdzno. Problem
zwigzany z tq pozng publikacjg polega na tym, ze wszyscy juz prawie zapomnieli, czego dotyczyta
sprawa...

Czas uptywa szybko - w 2005 r. przygotowano pierwszy zakres wymagan dotyczacych MDM032.
Zblizamy sie obecnie do konca 2010 r. i co mamy? EASA otrzymata 843 uwagi. Uwazamy jednak,
Ze nie moze to uzasadniac¢ tak dtugiego czasu przygotowywania przedmiotowego CRD.

Nie do przyjecia jest fakt, ze CRD podzielono na dwie czesci, a przed terminem opublikowano
jedynie cze$¢ 1. Jak mamy zgtasza¢ uwagi na temat takiej istotnej propozycji bez mozliwosci
zapoznania sie z czesciq II?

Uwazamy, ze druga czes¢ CRD musi zosta¢ opublikowana niezwtocznie, a termin zgtaszania uwag
na temat czesci I musi zosta¢ odpowiednio przedtuzony.

Odpowiedz: Publikowanie CRD w dwdch czesciach nie jest zwykta praktyka Agencji, lecz w tym
przypadku miato to te zalete, ze pomogto czesciowo zmniejszy¢ opdznienie. Doftozono znacznych
staran, aby w czesci I CRD doktadnie przedstawi¢ gtdwne uwagi oraz dodacl projekt opinii
wynikajgcej z przegladu wszystkich uwag. Czes¢ I jest zatem zasadng podstawg umozliwiajgca
ustosunkowanie sie do tej opinii i prawdopodobnie jest bardziej przystepnym dokumentem niz
czes$¢ II CRD, ktéra ma 500 stron.

Czes¢ II zostata opublikowana i zawiera projekt specyfikacji CS-LSA, ktdre zostang przyjete przez
Agencje na poczgtku 2011 r.

Agencja przyznaje, ze postepy w tej sprawie trwaty dtugo, gtdwnie ze wzgledu na problemy
z zasobami, lecz opdznienie to wykorzystaliémy rowniez do przygotowania zadania BR.010
(Rozpoczecie analizy wnioskéw dla ELA1 na podstawie oceny krajowych przepisow dotyczacych
ultralekkich statkéw powietrznych) oraz do wzmocnienia wspdlpracy z FAA w tej sprawie
i zgromadzenia dodatkowych informacji o doswiadczeniach w zakresie stosowania przepisow
dotyczacych LSA w Stanach Zjednoczonych. Agencja chciataby podkresli¢, ze opdzZnienie nie jest
zwigzane z brakiem zrozumienia znaczenia i priorytetowego charakteru lotnictwa ogdlnego, ktore
wykazata za pomoca ztagodzenia wymagan w czesci M, opinii w sprawie licencji L i opinii
w sprawie licencjonowania zatdg statkéw powietrznych (FCL), w tym licencji pilota lekkiego statku
powietrznego (LAPL).

Strona 4 (a) Uwaga ogdlna (LAMA EUROPE)

PODSTAWA DOBRZE PROSPERUJACEGO SEKTORA LOTNICZEGO JEST MALE (REKREACYINE)
LOTNICTWO.

Kazdy pilot rozpoczyna loty na matym statku powietrznym, nie na samolocie typu Airbus, Boeing
czy Eurofighter. 600 000 pilotow rekreacyjnych statkéw powietrznych (wedtug Europe Air Sports),
w tym spadochroniarze, operatorzy paralotni, ultralekkich statkow powietrznych, szybowcdw,
balonéw na ogrzane powietrze, az do lekkich statkdw powietrznych z napedem, zapewnia korzysci
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w postaci duzej bazy klientéw europejskiego i amerykanskiego sektora lotniczego. Aby zrozumiec
aerodynamike, mechanike lotu, mechanike i ekonomie samolotu oraz jego wptyw na Srodowisko
naturalne, trzeba posiada¢ doswiadczenie, a doswiadczenie zdobywa sie w sektorze matego
lotnictwa rekreacyjnego. Aby mie¢ mozliwos$¢ rozpoczecia pracy w lotnictwie, trzeba potrafic¢
nawigzac¢ z nim kontakt i zdoby¢ doswiadczenie. Aby potrafi¢ zaprojektowac uzyteczny duzy statek
powietrzny, trzeba dzieki wtasnemu doswiadczeniu rozumie¢ prawdziwe podstawy jego dziatania
i wiedzie¢, co nalezy wzig¢ pod uwage.

Urzednicy w Stanach Zjednoczonych dostrzegli to juz lata temu. Zaobserwowali liczne problemy
z naborem wystarczajacej liczby wiasciwie wykwalifikowanych pracownikéw w sektorze duzego
lotnictwa. Uznali, ze brak rozwoju matego lotnictwa (liczby statkow powietrznych i pilotéw) jest
bezposrednim wynikiem wzrostu kosztéow zakupu i eksploatacji matych statkow powietrznych.

W odpowiedzi w 2004 r. rozpoczeto w Stanach Zjednoczonych realizacje programu dotyczacego
LSA (matych samolotow sportowych), ktérego wyraznym celem bylo znaczne obnizenie kosztow
poczatkowych dla lotéw prywatnych i rekreacyjnych. Osiggnieto to za pomoca okreslenia kategorii
prostych statkdéw powietrznych, co pozwala na rejestracje statku powietrznego na podstawie
wiasnego oswiadczenia producenta o spetnieniu zatwierdzonej normy branzowej (norma ASTM).
System ten umozliwia wykonywanie lotéw po rozsadnie ograniczonym szkoleniu i spetnieniu
wymagan medycznych.

W ten sposéb zamierzano odwroci¢ znizkowq tendencje w lotnictwie i tym samym utrzymaé baze
sektora lotniczego, a po pieciu latach od ogtoszenia nowych przepisow wyraznie okazuje sie, ze
sposOb wykonania byt catkowicie prawidtowy i zostaty osiggniete pozadane wyniki. Liczba statkow
powietrznych i pilotéw natychmiast zwiekszyta sie, a dzieki temu wzrosta réwniez ilos¢ zasobdw
dostepnych dla duzych przedsiebiorstw lotniczych.

Jak dotad model Standéw Zjednoczonych powielono w wielu krajach, czasami z niewielkimi
zmianami w zaleznosci od sytuacji krajowej. Do krajow tych nalezg kraje, ktére majg obecnie
najwiekszg liczbe ludnosci: Chiny i Indie. Aby stworzy¢ baze dla ich przysztego sektora lotniczego,
przyjeto podobne programy.

W chwili obecnej jednoznacznymi liderami na catym rynku LSA sa przedsiebiorstwa dziatajace
w Europie.

Ironia polega na tym, ze nie istnieje podobny system umozliwiajacy wykonywanie lotow tymi
statkami powietrznymi zbudowanymi zgodnie z przepisami dotyczacymi LSA w Europie.

Wiele o0s6b uwazato, ze zapowiedZz utworzenia procesu ELA byla obietnicg stworzenia
odpowiednika europejskiego. Chociaz ELA jest znacznym utatwieniem dla niektorych kategorii
statkdw powietrznych, rezultatem dla lekkiego dwuosobowego sportowego statku powietrznego
jest znacznie bardziej ucigzliwy proces projektowania, produkcji i eksploatacji niz amerykanski
system dotyczacy LSA.

Wiele osdb uwaza obecnie, ze odpowiedzig jest utworzenie specjalnej kategorii samolotéw masie
nie wiekszej niz 600 kg i przyjecie systemu LSA w sposéb jak najbardziej podobny.

Odpowiedz: Zakres zadania MDM.032 jest szerszy niz LSA, lecz obejmuje propozycje uproszczen
czesci 21. W ramach zadania BR.010 zostanie okreslony sposdéb wykroczenia poza uproszczenia
czesci 21 w przypadku podkategorii statkdw powietrznych ELAL.

(SLSP) Niestety ten CRD s$wiadczy o niewtasciwym podejsciu EASA do lotnictwa sportowego
i rekreacyjnego. Uwazamy, Ze nie mozna traktowac lotnictwa sportowego i rekreacyjnego w taki
sam sposob jak zarobkowego transportu lotniczego.

TE.RPRO.00036-001© Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego. Wszelkie prawa

zastrzezone.

Dokument prawnie zastrzezony. Kopie nie sa kontrolowane. Potwierdzenie statusu przegladu przez Strona 30 z 41
Internet/intranet EASA.



Opinia nr 01/2011 18 marca 2011 r.

Coraz bardziej oczywiste staje sie, ze nadal nie otrzymujemy tego, czego chcemy i potrzebujemy
- prostego LSA.

Uwazamy, ze obecne prace regulacyjne prowadzone przez EASA nie przynoszg takich wynikow,
jakie uwazamy za konieczne do dalszego rozwoju lotnictwa sportowego i rekreacyjnego. Naszym
zdaniem lekki samolot sportowy (LSA) mdgtby stac sie kategorig umozliwiajgcg wejscie do sektora
lotnictwa. Uwazamy, ze aby uwzgledni¢ potrzeby naszych cztonkéw, EASA powinna utworzy¢
samodzielng kategorie LSA jak najbardziej zgodng z systemem dotyczacym LSA w Stanach
Zjednoczonych.

Pozytywnym skutkiem madgtby by¢ sSwiatowy system dotyczacy LSA, ktory jest naszym
dtugoterminowym celem.

Podczas spotkania na AirVenture w 2010 r. administrator FAA Randy Babbitt o$wiadczyt, ze dane
0 bezpieczenstwie LSA sg lepsze niz oczekiwano. Uwazamy to za dowdd $wiadczacy o tym, ze
amerykanska koncepcja LSA oparta na wlasnym os$wiadczeniu wraz z rozsadnymi przepisami
dotyczacymi obstugi technicznej nie stwarza problemu w zakresie bezpieczenstwa. Poniewaz 65%
amerykanskich samolotow SLSA pochodzi z Europy, jesteSmy przekonani, ze ten sam system
mozna zastosowac w Europie.

Koncepcja samodzielnej kategorii LSA mogtaby by¢ dobrym rozwigzaniem - samodzielnos¢ nie
musi oznaczac jej istnienia poza przepisami EASA, lecz oznacza, ze kategoria ta ma w nich
specjalne miejsce.

W ten sam sposéb przeprowadzono to w Stanach Zjednoczonych, gdzie FAA pomogta stworzyc¢
kategorie LSA w ramach przepisow FAA, zachowata funkcje kontrolng, lecz nie zajmuje sie
bezposrednio tg kategorig samolotow.

Zdajemy sobie sprawe, ze wymagatoby to zmiany rozporzadzenia podstawowego.
SLSP jest gotowe pomdc w pracach nad przygotowaniem takiej zmiany.

Odpowiedz: EASA docenia propozycje pomocy w wykonaniu zadania BR.010. Zmiany
zaproponowane w ramach zadania MDM.032(e), ktdre dotyczgq przepisdow czesci 21, w istocie nie
prowadzg do osiggniecia celu zamierzonego przez SLSP. Zakres przepisow FAA dotyczacych LSA
jest jednak czesciq zadania MDM.032(e), ale nie jest odpowiedni dla catego zakresu statkéw
powietrznych o masie nie wiekszej niz 2000 kg.

Strona 4 Optaty i honoraria pobierane przez EASA

SLSP i LAMA EUROPE sg zadowolone ze stwierdzenia, ze EASA zwraca uwage Komisji... lecz
obawiajg sie, ze jest juz za pdzno, poniewaz nawet obecna wysokos$¢ optat i honoraridw stanowi
duzy problem dla niewielkich przedsiebiorstw. Podstawe optat i honorariéw pobieranych przez
EASA stanowi rozporzadzenie, zgodnie z ktorym EASA musi catkowicie samofinansowac sie z optat
i honorariow, ktére ma prawo naliczac. Istniejgce honoraria juz oznaczajg znaczne obcigzenie dla
przedsiebiorstw. Zazwyczaj przedsiebiorstwa te produkujg okoto 10-150 statkéw powietrznych
rocznie, a ich przychody wahajq sie od 1 do 30 mIn EUR, w zwigzku z czym prawie niemozliwe jest
utrzymanie dziatalnosci przy obecnych optatach i honorariach.

Opfaty ihonoraria sg problemem znanym od lat; decyzja wich sprawie musi zapas¢ jak
najszybciej na szczeblu politycznym, tj. w Komisji.

Odpowiedz: Przyjeto do wiadomosci.

Strony 4 i 7, CS-23 Light, lekkie statki powietrzne o maksymalnej masie startowe]j nie wiekszej niz
1200 kg
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SLSP i LAMA EUROPE uwazajg, ze utworzenie tego przepisu nie jest konieczne. W rzeczywistosci
specyfikacje CS-VLA mogtyby zostaé rozszerzone do 4 o0so6b i maksymalnej masy startowej
1200 kg. Naszym zdaniem wyjasnienie, ze potrzebujemy takiego przepisu, poniewaz
...zdecydowana wiekszos¢ istniejacych... jest nieaktualna, gdyz system ELA jest przygotowywany
dla nowych, a nie istniejacych statkow powietrznych.

W kazdym razie istnieje tak wiele witasciwych przepisdw dotyczacych statkédw powietrznych
0 maksymalnej masie startowej 1200 kg, ze pozadane bytoby ich ograniczenie, a nie rozszerzenie!

Lepiej bytoby, jezeli zamiast tego EASA utworzytaby dobry system LSA na podstawie ASTM.
Wiadomo, ze FAA rozwaza utworzenie systemu opartego na ASTM takze w przypadku FAR-23,
moze to bytoby rozwigzaniem i zamiast tworzenia kategorii lekkich statkow powietrznych CS-23,
dobrze byloby nawigza¢ wspotprace z FAA w zakresie systemu ASTM, aby zapewnic istnienie
ogdlnoswiatowych norm lotniczych.

Odpowiedz: W chwili obecnej uwaza sie, poprawka 7 do FAR czes¢ 23 jest stosowna sprawdzong
normg w przypadku konkretnych samolotéw. W dtuzszej perspektywie planujemy przeglad
réznych norm w Scistej wspdfpracy z FAA, ktora jednoczesnie przeprowadzita analize procesu
certyfikacji w odniesieniu do czesci 23.

Strony 9 i 10 Kwalifikowane jednostki

Niektorzy producenci samolotdw LSA i ultralekkich statkow powietrznych oraz SLSP uczestniczyli
w ,Badaniu EASA na temat zlecania zadan w zakresie certyfikacji”, ktore zostato przeprowadzone
przez Steria Mummert Consulting.

Czy wyniki tego badania zostaly wykorzystane do przygotowania przedmiotowego CRD?
Dlaczego badanie nie zostato opublikowane?
Odpowiedz: Agencja dziekuje SLSP oraz innym uczestnikom z branzy za wktad w to badanie.

Sprawozdanie jest sprawozdaniem wewnetrznym wykorzystanym przez Agencje do zwiekszenia
poziomu wiedzy o mozliwosciach zlecania zadarn na zewngtrz. Jak opisano powyzej, Agencja
przygotowuje aktualizacje decyzji zarzadu w sprawie zlecania zadan. Sprawozdanie nie zostato
opublikowane, poniewaz prowadzona jest ta delikatna dyskusja.

Badanie nie zostato wykorzystane do przygotowania CRD, poniewaz CRD dotyczy jedynie pracy
Agencji majgcej na celu aktualizacje polityki zlecania zadann na zewnatrz prowadzonej przez
zarzad.

Strony 10-11 7. Czesci, ktére nie potrzebujg formularza 1 EASA

Bez opublikowania uwag nie mozna sprawdzi¢ tej propozycji. SLSP i LAMA EUROPE nie zgadzajq
sie z zaproponowanym rozwigzaniem.

Proponujemy, aby przynajmniej w przypadku ELA 1 nie byto koniecznosci stosowania formularza
1.

Odpowiedz: Na skutek otrzymanych uwag opracowano mniej liberalng propozycje dotyczacq ELAI,
ktdéra tagodzi dyskusje o komercyjnym lub niekomercyjnym zastosowaniu tych czesci. Zapewnia
ona akceptowalny kompromis, ktory rozni sie od panstwa propozycji jeszcze wiekszego
ograniczenia wymagan dotyczacych formularza 1 EASA. Nastepna faza, ktérg zaktada zadanie
BR.010, zapewnitaby mozliwosci przyjecia innych sposobdéw podejscia.

Strona 11 Zmiany w oznakowaniu czesci i identyfikowalnos$¢ -
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SLSP i LAMA EUROPE sadzity, ze pierwotne zmiany sg zgodne z zamiarem zmniejszenia obcigzen
dla producentow, a tymczasem sytuacja jest odwrotna.

Poniewaz nie mozemy zapoznac sie z uwagami w czesci II, nie zgadzamy sie z zaproponowanymi
zmianami w pkt 21A.804 i 21A.805

Odpowiedz: Czes¢ II CRD zostata tymczasem opublikowana i pokazuje, ze oznakowanie czesSci
nalezy utrzymac do celdw identyfikacji i powigzania z zatwierdzonymi danymi projektowymi.

Strona 11 8. Zmiany w CS-LSA.

SLSP i LAMA EUROPE z zadowoleniem przyjmujq utworzenie specyfikacji certyfikacyjnych
dotyczacych lekkich samolotéw sportowych na podstawie ASTM F2245.

Niestety nie mozemy przedstawi¢ wiekszej liczby uwag na ten temat, poniewaz specyfikacje
CS-LSA zostang opublikowane w czesci 11, ktérej jeszcze nie znamy.

Odpowiedz: Uwagi na temat CS-LSA beda mozliwe w ramach przedstawiania uwag na temat
czesci II CRD. Uwagi te zostang poddane przegladowi przed publikacja CS-LSA na poczatku
2011 r.

Strona 13 9. Standardowe zmiany i naprawy

SLSP i LAMA EUROPE z zadowoleniem przyjmuja te zapowiedz, chociaz obawiamy sie, ze
tworzenie tych specjalnych specyfikacji certyfikacyjnych na podstawie okdlnika doradczego
FAA AC 43-13 1B i 2B bedzie trwato zbyt dtugo.

Odpowiedz: Agencja dziekuje za poparcie. Obecnie poczatek realizacji zadania MDM.048 jest
planowany na 2011 r., ajego ukoriczenie na drugi kwartat 2013 r. Badamy sposoby
przyspieszenia realizacji tych zadan w miare mozliwosci.

Strony 13-14 10. Harmonizacja z FAA

SLSP i LAMA EUROP sg zadowolone z tego zapisu. Uwazamy, ze najlepszym rozwigzaniem dla LSA
byloby stworzenie $wiatowego systemu LSA ze wspdlnymi ogolnoswiatowymi normami
technicznymi opartymi na ASTM.

Odpowiedz: Agencja dziekuje za pozytywng ocene oswiadczenia, ze EASA zamierza doprowadzi¢
do dtugoterminowej harmonizacji systemu LSA z FAA (iinnymi organami) poprzez Scistq
wspoiprace z FAA przy dziataniach podejmowanych w zwigzku z analizg procesu certyfikacji
zgodnie z przepisami FAR-23 i w ramach procesu ASTM.

(13) Stowarzyszenie Lekkich Statkéw Powietrznych (LAA), Wielka Brytania
Nota wyjasniajaca III. (s. 2)

Poniewaz czes$¢ II CRD nie zostata jeszcze opublikowana, obraz jest niepetny, a zatem nie ma
mozliwosci przedstawienia petnej odpowiedzi.

Odpowiedz: Publikowanie CRD w dwoéch czesciach nie jest zwykiq praktyka Agencji, lecz w tym
przypadku miato to te zalete, ze pomogto czesciowo zmniejszy¢ opdznienie. Doftozono znacznych
starani, aby w czesci I CRD doktadnie przedstawi¢ gtéwne uwagi oraz dodac projekt opinii
wynikajgcej z przegladu wszystkich uwag. Czes¢ I jest zatem zasadngq podstawg umozliwiajgca
ustosunkowanie sie do tej opinii i prawdopodobnie jest bardziej przystepnym dokumentem niz
czes$¢ II CRD, ktéra ma 500 stron.
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Sekcja a) 2) (s. 5)

LAA ogodlnie popiera propozycje wprowadzenia dodatkowych konsultacji w celu zmiany
rozporzadzenia podstawowego, lecz konsultacje musza zosta¢ przeprowadzone bardzo szybko -
przeciez ANPA 14-2006 zostata wydana cztery lata temu, a rekcjg na nig byt apel o zmiane
rozporzadzenia podstawowego. W celu wsparcia tak bardzo potrzebnych innowacji w sektorze
EASA musi szybko zaczaé¢ dziata¢, aby stworzy¢ projektantom i producentom bardzo lekkich
statkdw powietrznych warunki dziatania bez ograniczen wynikajacych z kosztow i zasobow, ktore
sq zwigzane z istniejacymi systemami DOA/POA, oraz zapewni¢ wspotmierne koszty i korzysci
operacyjne koncowemu uzytkownikowi.

Sekcja b) (od s. 6)

LAA zasadniczo popiera zmiany dokonane w poréwnaniu z NPA 2008-07. Réwniez w tym
przypadku sektor pilnie potrzebuje dostepu do tych propozycji. Pilng kwestig jest wydanie nowych
specyfikacji CS-LSA, CS-23 Light dla lekkich statkéow powietrznych i CS-Standardowe naprawy
i zmiany oraz znowelizowanych CS-VLA i CS-22 (najpdzniej do czasu wydania poprawek do czesci
21).

Odpowiedz: Agencja dziekuje LAA za poparcie i proponuje realizacje réznych zadan nastepczych
(np. MDM.032(d) i BR.010) zgodnie z opublikowanym planem stanowienia przepiséw. Badamy
sposoby przyspieszenia realizacji tych zadan w miare mozliwosci. Pierwsza norma, CS-LSA,
zostanie opublikowana juz na poczatku 2011 r. Inne ,normy” sg stosowane za pomocq
specjalnych warunkow.

Sekcja b) 6) (s. 9) (Kwalifikowane jednostki)

Zaproszenia do skfadania ofert w tym przypadku powinny by¢ szerzej reklamowane. Praktyka
umieszczania zaproszenia do sktadania ofert na stronie internetowej bez ogtoszenia nie jest
pomocna. Czy mozliwa bytaby na przykiad subskrypcja elektroniczna, w przypadku ktérej do
wszystkich subskrybentow wysytany bytby e-mail, gdy nastgpi publikacja zaproszenia do skfadania
ofert?

Odpowiedz: Otwarte zaproszenia do sktadania ofert sg publikowane przez Urzad Publikacji
Dziennika Urzedowego UE i po ich publikacji sg dodawane do strony internetowej EASA dotyczgcej
zamowien publicznych. Subskrypcja powiadomien poczta elektroniczng nie jest mozliwa na stronie
internetowej EASA.

Mozna jednak subskrybowacl elektroniczng baze danych dotyczgcych przetargéw (TED), w ktdrej
publikowane sq wszystkie zaproszenia do sktadania ofert Unii Europejskiej w jezykach urzedowych
UE. Informacje iinstrukcje dotyczace dostepu i powiadomienia na podstawie konkretnych
kryteriow wyszukiwania znajdujg sie na stronie: http://ted.europa.eu/TED/main/HomePage.do.

(14) Luftfahrt-Bundesamt

Uwagi ogdlne

W szeregu przepiséw znajduje sie odniesienie do pkt 21A.14 lit. b) lub c) w brzmieniu: ,statki
powietrzne okreslone w pkt 21A.14 lit. b) ic)”. Czy sformutowanie to prawidiowo definiuje
kategorie statkdédw powietrznych i nie oznacza, ze projekt statku powietrznego zostat w istocie
zatwierdzony na mocy pkt 21A.14 lit. b) lub c)? Odpowiedz na to pytanie pomoze zrozumieé, czy
zalety nowego systemu (np. produkcja na podstawie podczesci L, czesci produkowane przez
wiasciciela) sg réwniez mozliwe w przypadku typow statkéw powietrznych, ktorych projekt zostat
zatwierdzony przed ta zmiang przepisu lub zgodnie z wyzszg normga petnego, zatwierdzonego
DOA.
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Odpowiedz: Zawarte w tych wymaganiach odniesienia do ,statkéw powietrznych okreslonych
w pkt 21A.14 lit. b) i c)” definiujg kategorie wyrobow okreslonych w danym przepisie. Miatyby one
zatem rdéwniez zastosowanie do wyrobéw zatwierdzonych juz zgodnie z obecnymi przepisami.
W opinii odniesienie w stosownych przypadkach zastapiono odniesieniem do ELA1 i ELA2, ktdrych
definicje zaproponowano w opinii w ramach zmiany 1702/2003.

Pkt 21A.14 lit. b) i ¢)

Przepisy te dotyczg rowniez silnikdw i Smigiet. Jaki jest ich zwigzek z podczescig L i pkt 21A.307
lit. b) ic), jezeli projekt jest uwzgledniony w statku powietrznym lub jezeli projekt zostat juz
zatwierdzony przez organizacje projektujacg zgodnie z podczescig J? Czy mozliwe jest na przyktad
wyprodukowanie silnika do statku powietrznego zgodnie z pkt 21A.14 lit. b) lub ¢) na mocy
podczesci L? Czy czesci do tego silnika moga by¢ roéwniez produkowane w ramach
odpowiedzialnosci wiasciciela statku powietrznego?

Odpowiedz?: Agencja postanowita wycofa¢ propozycje dotyczacq podczesci L. Czes¢ tej uwagi nie
ma juz zatem znaczenia.

Co do dopuszczenia czesci bez formularza 1 EASA, faktycznym zamiarem jest dopuszczenie
montazu tych czesci, jezeli sq one zgodne z zatwierdzonym projektem. Na przyktad, czesci do

silnikdw samochodowych, ktdre zostaty zatwierdzone wraz ze statkiem powietrznym, moga by¢
montowane w ramach odpowiedzialnosci wtasciciela statku powietrznego.

Pkt 21A.377 lit. b) i ©)

W sekcji B ,Materiat dotyczacy podczesci G” ostatnio skreslono ustalenia na poziomie 3. W tym
punkcie pojawiajq sie one ponownie.

Odpowiedz: Agencja postanowita wycofaé propozycje dotyczacq podczesci L. Uwaga nie ma juz
zatem znaczenia.

Pkt 21A.353 lit. b)

Pofaczona organizacja projektujgca i produkujgca okreslona w podczesci L nie mogtaby podpisac
porozumienia miedzy organizacjg projektujacq a organizacjg produkujacq wykraczajacg poza ich
podstawowych zakres.

Odpowiedz: Agencja postanowita wycofaé¢ propozycje dotyczacq podczesci L. Uwaga nie ma juz
zatem znaczenia.

Pkt 21A.383 lit. ¢)

Odniesienie w brzmieniu: ,na mocy pkt 21A.307” zostato skreslone z odpowiedniego tekstu
w podczesci G kilka lat temu, poniewaz nie umozliwiatoby zawarcia w formularzu 1 EASA zapisu
~jedynie zgodnosc¢” / ,prototyp”.

Odpowiedz: Agencja postanowita wycofaé propozycje dotyczaca podczesci L. Uwaga nie ma juz
zatem znaczenia.

Pkt 21A.385 lit. n)

Odniesienie nalezy zmieni¢ z: ,na mocy uprawnienia przewidzianego w pkt 21A.383 lit. f)” na:
»-21A.383 lit. e)”.

Odpowiedz: Agencja postanowita wycofaé¢ propozycje dotyczacq podczesci L. Uwaga nie ma juz
zatem znaczenia.

21A.439 Produkcja czesci do wykonania naprawy
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W punkcie tym nalezy réwniez uwzgledni¢ mozliwos¢ czesci produkowanych w ramach
odpowiedzialnosci wiasciciela statku powietrznego, poniewaz w przeciwnym razie bedzie on
sprzeczny z pkt 21A.307 lit. b) i c).

Odpowiedz: Nie przyjeto. Pkt 21A.307 nie ma na celu zmiany wymagan w zakresie obstugi
technicznej. Wykracza to poza zakres zadania ustanowienia przepisow.

Podczes¢ L ogdtem
Nie dostrzegamy prawdziwych zalet utworzenia podczesci L w takiej formie.

- Jak wynika juz z pkt 21A.377 lit. b) i pkt 21A-383 lit. c), istnieje znaczne niebezpieczenstwo, ze
w sposodb niezamierzony sprawiono, iz ta podczesc rézni sie od odpowiednich wymagan podczesci
J lub G. Podczes¢ L, jesli jest naprawde potrzebna, powinna dotyczy¢ jedynie tacznego
zatwierdzenia organizacji projektujacej i produkujacej, a same wymagania nalezatoby zachowac
w podczesci J i G.

- Gdzie sg korzysci dla sektora? Zamierzone obnizenie kosztdw moze by¢ w perspektywie
diugoterminowej marginalne, poniewaz wymagania przegladu pozostajq takie same i w procesie
nadzoru moze dojs¢ do oddzielenia udziatu EASA (czes$¢ dotyczaca organizacji projektujacej)
i krajowych wiadz lotniczych (cze$¢ dotyczaca organizacji produkujacej).

Odpowiedz: Agencja zgadza sie, ze zaproponowana podczes¢ L nie wnosi merytorycznych réznic
do poszczegdlnych wymagan dotyczacych DOA i POA. W art. 20 ust. 2 lit. b) pkt (ii)
rozporzadzenia podstawowego istnieje juz mozliwos¢ przeniesienia odpowiedzialnosci za POA na
Agencje. Stwierdza sie zatem, ze podczes$¢ L nie zapewnia wystarczajacych korzysci i nadmiernie
komplikuje przepisy, o czym wspomniano w przedmiotowej reakcji. Agencja postanowita wycofac
propozycje dotyczgcq podczesci L.

(15) Urzad Lotnictwa Cywilnego (CAA), Wielka Brytania
Strona 2 pkt nr: III 4) i IV

Uwaga: CAA oczekuje na otrzymanie czesci II dokumentu zawierajacego odpowiedz na uwagi,
kiedy to przedstawione zostang bardziej catosciowe uwagi na temat wszystkich propozycji
zawartych w czesciach Ii II.

Ponizej przedstawiono przykfady wyjasniajace, dlaczego konieczne jest zapoznanie sie z catym
CRD.

Znajdujace sie na s. 4 stwierdzenie, ze ,NPA zostata przyjeta z mieszanymi uczuciami” powinno
by¢ umieszczone w kontekscie poprzez podanie uwagi i odpowiedzi EASA.

Odpowiedz: Wielu komentatorow zgtaszato podobng uwage, ze propozycja byta krokiem w dobrym
kierunku, lecz uwazaja, ze nie zapewnia ona przewidywanego przez nich rozwigzania, podobnego
do systemu LSA FAA. Poniewaz oznaczatoby to zmiane rozporzgdzenia podstawowego,
zaproponowano drugg faze, ktora bedzie realizowana jako zadanie BR.010.

Znajdujace sie na s. 5 odniesienie do deregulacji okreslonego segmentu lekkiego lotnictwa wydaje
sie byc¢ sprzeczne z zasadami ICAO i wydaniem miedzynarodowego certyfikatu zdatnosci do lotu.
Wydanie certyfikatu zdatnosci do lotu ICAO wymaga przyjecia przez osobe fizyczng lub
organizacje odpowiedzialnosci za wyréb lub czes¢.

Odpowiedz: Zgodnos¢ z zasadami ICAO jest istotnym aspektem, lecz trzeba jq wywazyé wzgledem
zamiaru dalszego rozwoju lotnictwa ogdlnego o stosownym poziomie bezpieczeristwa.

Odniesienie na s. 5, pkt (a) ppkt 2 punktor drugi. Chociaz wydaje sie, ze $wiadczy to o zamiarze
zharmonizowania przysztych zmian rozporzadzenia podstawowego z przepisami FAA
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i kanadyjskiego Departamentu Transportu (Transport Canada), uwaza sie, ze harmonizacja
powinna zostac rozszerzona o opracowanie dodatkowych norm CS.

Odpowiedz: Naszym zamiarem jest harmonizacja proceséw i norm, jezeli istnieje taka mozliwosc.
Opracowywanie zharmonizowanych norm mogfoby odbywac sie w kierunku ograniczenia liczby
norm.

Strona 5 ppkt 2 punktor czwarty. Mozliwos¢ zaakceptowania propozycji, zgodnie z ktérymi
niektore statki powietrzne ELA nie bedg potrzebowac certyfikatu typu silnika lub $migta, zalezy od
dopuszczonych rozmiardw itypodw eksploatacji. Na przyktad, moze to by¢ dopuszczalne
w przypadku dwuosobowego statku powietrznego wtasnej budowy, lecz nie w przypadku bardziej
rozwinietego statku powietrznego posiadajacego zatwierdzenie dla lotow wedtug wskazan
przyrzadéw (IMC) (takich jak Cessna 172 i PA-28 (!80)).

Odpowiedz: Faktycznie kwestia ta wymagataby przegladu w ramach zaproponowanego zadania
BR.010.

Strona 6 pkt nr: (b) ,Opinia dotyczaca czesci 21 i zmian w poréwnaniu z NPA”, ppkt 1

Uwaga: Pierwotna koncepcja zawarta w NPA 2008-07 dotyczyta eksploatacji niezarobkowej.
Przyktad w drugim zdaniu wskazuje, ze zasady tej nie utrzymano w zaproponowanych zmianach
przedstawionych w przedmiotowym dokumencie zawierajagcym odpowiedz na uwagi. ChcielibysSmy
prosi¢ o wyjasnienie tej kwestii.

Odpowiedz: Kryteria dotyczace stosowania formularza 1 EASA zostaly zaostrzone, w zwigzku
z czym umozliwiajq rowniez zastosowanie komercyjne.

Strona 6 pkt nr: (b) ppkt 2, adnotacja pod tytutem ,CS-VLA” (punktor drugi)

Uwaga: Zwracamy uwage, ze w ramach zadania ustanowienia przepiséw VLA.008 rozwazone
zostanie rozszerzenie CS-VLA o nocne loty wedtug VFR i IMC i odnotowujemy, ze moze to miec
znaczny wplyw na zapisy dotyczace bezpieczenstwa takich statkéw powietrznych, co wymaga
doktadnej oceny i harmonizacji z przepisami FAA i Transport Canada.

Odpowiedz: Zgadzamy sie, ze w ramach tego zadania trzeba oceni¢ wptyw na bezpieczeristwo.
Istotnym aspektem bedzie harmonizacja z przepisami TCCA i FAA oraz ich doswiadczenie.

Strona 7 pkt nr: (b) ppkt 2, adnotacja pod tytutem ,,CS-23" (punktor trzeci)

Uwaga: Kategoria CS-23 Light przewidziana poprawka 7 do FAR-23 to norma opublikowana przez
rzad Standéw Zjednoczonych dnia 14 wrzes$nia 1969 r. Uznaje sie, ze wiele statkdw powietrznych
zaprojektowano i zbudowano wedtug tej normy i niektére z nich nadal maja prawa nabyte, przy
czym nadal opracowywane sg zmiany projektowe w tych wczesniejszych wymaganiach. Kazdy
statek powietrzny ze znacznymi modyfikacjami lub kazdy nowy statek powietrzny bedzie od tej
pory zaprojektowany wedtug pdzniejszych norm. Umozliwia to producentowi uwzglednienie
aspektow projektowych nieujetych odpowiednio we wczesniejszym wydaniu FAR-23, takich jak
zmeczenie i tolerancja uszkodzen w strukturach mieszanych. Normy JAR-23 i CS-23 zostaty
oparte na FAR 23-42 z dnia 4 lutego 1991 r. Propozycja utworzenia normy dotyczacej certyfikatu
zdatnosci do lotu CS-23 Light powinna opierac sie na najnowszych normach CS-23, ktére mogq
by¢ w znacznej mierze zharmonizowane z FAR-23.

Odpowiedz: Samoloty zaprojektowane i certyfikowane zgodnie z poprawkg 7 do FAR czes¢ 23 nie
zostaty zakwestionowane i stanowig znaczng wiekszo$¢ obecnej floty. W zwigzku z tym uwazamy,
ze moze to by¢ normg w zakresie zdatnosci do lotu samolotéw o podobnym projekcie, pod
warunkiem zmiany podstawy certyfikacji, gdy wymagania beda nieodpowiednie (jak w przypadku
struktury mieszanej).
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Strona 7 pkt nr: (b) ppkt 2, adnotacja pod tytutem ,,CS-22" (punktor czwarty)

Uwaga: CAA uwaza, ze w celu zapewnienia efektywnosci zadanie racjonalizacji norm projektowych
zawartych w CS-VLA i zaproponowanych specyfikacjach CS-23 Light nalezy ukonczy¢ przed
utworzeniem nowej normy, takiej jak CS-23 Light. Prace te powinny by¢ zharmonizowane z FAA
i Transport Canada.

Odpowiedz: Wprowadzenie CS-23Light na podstawie poprawki 7 do FAR czes¢ 23 uwaza sie za
podejscie pragmatyczne, ktére na pdzZniejszym etapie nalezy zrewidowal i by¢é moze potfaczyd,
o czym wspomniano w CRD.

Strona 8 pkt nr: 3

Uwaga: Na jakim etapie konieczne bytoby posiadanie uproszczonego DOA? Czy mogtoby to by¢
wymagane przed wydaniem certyfikatu zdatnosci do lotu lub zezwolenia na lot?

Odpowiedz: DOA nie bytoby wcale wymagane. Opisany scenariusz pokazuje przypadek, w ktorym
przedsiebiorstwo moze rozpoczac dziatania bez DOA i w zaleznosci od dziatalnosci moze uzyskaé
DOA w celu wiekszej efektywnosci w zakresie zapewnienia nieprzerwanej zdatnosci do lotu.

Strona 10 pkt nr: 6 ,Kwalifikowane jednostki” (punktor drugi): ,wnioskujgcy powinien miec
mozliwo$¢ zaproponowania wybranej jednostki kwalifikowanej do zatwierdzenia przez Agencje”.

Uwaga: Zwracamy uwage, ze zarzad EASA nie przyjat jeszcze polityki dotyczacej korzystania
z kwalifikowanych jednostek. CAA sugeruje, ze jednym z czynnikdéw, ktory trzeba bedzie
rozwazy¢, jest to, czy wnioskujacy moga wybiera¢ najlatwiejszg w ich opinii $ciezke prowadzacg
do uzyskania zatwierdzenia oraz w jakiej mierze Agencja powinna przydziela¢ akredytowang
jednostke kwalifikowang na podstawie potozenia geograficznego dajacego korzysci jezykowe
i kulturowe. Kwestig pierwszorzednej wagi bedzie rowniez normalizacja.

Odpowiedz: Polityka dotyczaca korzystania z jednostek kwalifikowanych musiataby zapewniaé
rowne szanse, co dzieki normalizacji zapobiegatoby powstaniu ,najstabszego ogniwa” w procesie
certyfikacji.

Strona 11 pkt nr: (b) ppkt 7

Uwaga: W zmienionej propozycji formularz 1 EASA wymagany jest jedynie w przypadku
konstrukcji podstawowej, uktadu sterowania lub czesci o ograniczonej zywotnosci, a wiasciciele
statkdbw powietrznych ELA 1 muszg jedynie przedstawi¢ oswiadczenie o0 zgodnosci
z zatwierdzonym projektem. Kazdy statek powietrzny, ktory kwalifikuje sie do uzyskania
certyfikatu zdatnosci do lotu ICAO, musi uzywac czesci, ktére sg dostepne z formularzem 1 EASA,
a zatwierdzone organizacje obstugowe mogg prowadzi¢ ograniczong produkcje. Jezeli wtasciciele
mieliby przedstawia¢ os$wiadczenie o zgodnosci, nie jest jasne, kto ponositby odpowiedzialnosc.
Statki powietrzne zmodyfikowane w ten sposdb powinny podlega¢ ograniczeniu do zezwolenia na
lot i nie powinny by¢ wykorzystywane do operacji zarobkowych.

Odpowiedz: W zmienionej propozycji zachowano pierwotng propozycje dotyczgcq ELA2
i zaostrzono proponowane przepisy dotyczace ELA1. W{asciciel bedzie przedstawiat oswiadczenie
0 zgodnosci i ponosit odpowiedzialnos¢ za przyjecie czesci do swojego statku powietrznego.

Strona 14 pkt nr: (b) ppkt 10, Harmonizacja z FAA

Uwaga: CAA zgadza sie, ze jezeli wnioskujgcy spoza EASA nie ustalg specjalnych zasad, EASA nie
bedzie mogta dziata¢ w charakterze panstwa projektu. Sytuacja ta dotyczy¢ bedzie
w szczegolnosci wyrobdw, ktére sg zatwierdzone w Stanach Zjednoczonych jako statki powietrzne
LSA podlegajace przepisom ICAO i w przypadku ktorych rozwazane jest wydanie certyfikatu
zdatnosci do lotu EASA ICAO.
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Odpowiedz: Przyjeto do wiadomosci. Kwestia na zastuguje na dodatkowe rozwazenie.
Strona 14 pkt nr: 2, ostatnie zdanie

Uwaga: Nie w peini zrozumiate jest sformutowanie: ,Europejskie podejscie polegajace na
wydawaniu ograniczonych certyfikatow typu lub certyfikatow typu dla LSA nie uniemozliwi wywozu
europejskich LSA do Standéw Zjednoczonych, jezeli nie uzyskaty indywidualnego certyfikatu
zdatnosci do lotu”. Nalezatoby poda¢ dodatkowe wyjasnienie.

Odpowied?: Zapis ten jest zwigzany z cytatami z zarzadzenia 8130.2F przedstawionymi w tym
punkcie w czesci I CRD. Poniewaz typ statku powietrznego kwalifikuje sie do certyfikacji lub nawet
posiada (ograniczony) certyfikat typu EASA, oznaczatoby to ,podobng certyfikacje w kraju
pochodzenia”.

Statek powietrzny kwalifikowatby sie zatem do uzyskania specjalnego certyfikatu zdatnosci do lotu
w kategorii LSA.

(16) Cztonek Komitetu ds. EASA z Austrii
Uwagi ogolne/uzasadnienie:

Ze wzgledu na to, ze CRD nie zostat opublikowany w catosci — nadal brakuje czesci zawierajacej
uwagi iodpowiedzi EASA (nie jest ona dostepna na stronie internetowej EASA) - czas
przeznaczony na wyrazanie uwag uwaza sie za zbyt kroétki.

Propozycja:

Wydtuzenie czasu na wyrazanie uwag na temat przedmiotowego CRD ze wzgledu na to, ze
konieczna jest cze$¢ CRD zawierajaca uwagi interesariuszy i odpowiedzi EASA, ktéra nie zostala
jeszcze opublikowana.

Odpowiedz: Nie przyjeto. Publikowanie CRD w dwdch czesciach nie jest zwyktq praktyka Agencji,
lecz w tym przypadku miato to te zalete, ze pomogfto czesciowo zmniejszy¢ opoznienie. DotoZzono
znacznych staran, aby w czesci I CRD doktfadnie przedstawié¢ gtowne uwagi oraz dodal projekt
opinii wynikajacej z przegladu wszystkich uwag. Czes¢ I jest zatem zasadng podstawg
umozliwiajgca ustosunkowanie sie do tej opinii i prawdopodobnie jest bardziej przystepnym
dokumentem niz czes¢ IT CRD, ktéra ma 500 stron.

Podczesc B

21A.14

Uwaga/uzasadnienie/propozycja:

Definicje wymienione w tym punkcie powinny by¢ zgodne z definicjami, ktére nalezy stosowaé we
wszystkich innych odpowiednich czesciach przepiséw wykonawczych.

Definicja ELA 1 w czesci M winna byc¢ zgodna z definicjg w czesci 21.
Odpowiedz: W niniejszej opinii wprowadzono propozycje zmiany czesci M.
lit. ¢) ppkt 7. Silnik ttokowy

Uwaga: W przypadku wszystkich rodzajow silnikow ttokowych, nawet nieuzywanych w wyrobach
okreslonych w pkt 21A14 lit. c), mozliwy jest proces certyfikacji ELA nawet w przypadku bardzo
ztozonych silnikow z FADEC i turbosprezarkami?

Odpowiedz: Przyjeto do wiadomosci. Pkt 21A.14 lit. c) poprawiono, aby dopusci¢ jedynie silniki
i Smigta montowane w statkach powietrznych okreslonych w pkt 21A.14 lit. c).
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Pkt 21A.47

Nalezy doprecyzowaé, czy mozliwe jest przeniesienie certyfikatu typu statku powietrznego
w przypadku, w ktérym Agencja zatwierdzita program certyfikacji, gdy niespetnione sg wymagania
kwalifikowalnosci przewidziane w pkt 21A.14, a nowy posiadacz certyfikatu typu nie posiada
AP-DOA lub DOA. (Patrz rowniez pkt 21A.116)

Odpowiedz: Gdy Agencja zatwierdza program certyfikacji, kryteria kwalifikowalnosci sq spetnione.
Uwzgledniono to w zmianie pkt 21A.14.

Przeniesienie bytoby jednak mozliwe wytacznie wowczas, gdy osoba fizyczna lub prawna mogtaby
spetni¢ obowigzki okreslone w zaproponowanej zmianie pkt 21A.47 (patrz CRD 2008-06).

Podczes¢ D
Pkt 21A.98 lit. a)
Uwaga/uzasadnienie:

Litera ta nie jest jasna. Zakres stosowania - w obecnej formie - wprowadza w btad i moze
skutkowac roéznymi interpretacjami. Interpretacja tego przepisu w potaczeniu z pkt 21A.14 moze
powodowac dezorientacje wnioskujgcych.

Propozycja:

Proponuje sie zastosowanie punktoréw w przepisie dotyczgacym zakresu stosowania.
Odpowiedz: Przyjeto czesciowo. Przepis ten przeredagowano, aby poprawi¢ czytelnosé.
Podczes¢ D

Pkt 21A.98 lit. b) i c)

Uwaga

Nasza ogdlna uwaga dotyczy tego, ze zastosowanie specyfikacji certyfikacyjnych w przypadku
ogolnych zatwierdzen, o czym mowa wtym punkcie, jest niezgodne z rozporzadzeniem
podstawowym 216/2010 i wykracza poza zakres kompetencji EASA.

Odpowiedz: Zaproponowane specyfikacje certyfikacyjne dotyczgace standardowych napraw beda
zawiera¢ konkretne naprawy lub modyfikacje, a nie ogdlne zatwierdzenia. W zakres kompetencji
EASA wchodzi opracowywanie specyfikacji certyfikacyjnych i akceptowalnych sposobdow spetnienia
wymagan do stosowania w procesie certyfikacji. (Art. 19 rozporzadzenia podstawowego).
W zwigzku z tym zostang opracowane nowe specyfikacje techniczne stosowane do certyfikacji
standardowych zmian.

Podczesc L
Uwaga/uzasadnienie:

Podczes¢ ta nie znajduje uzasadnienia, poniewaz stwarza wieksze obcigzenia administracyjne dla
srodowiska lotniczego, ktérego dotyczg te wymagania.

Podcze$¢ L powinna obejmowacé jedynie zakres, kwalifikowalno$¢, stosowanie, wydawanie
zatwierdzen i przenoszenie zatwierdzen.

Podczes¢ ta nie moze okreslaé¢ szczegotowych wymagan dotyczacych zatwierdzern DOA i POA.
Konieczne jest jedynie odniesienie do podczesci F, G lub J.

Proces zatwierdzania nie moze rézni¢ sie od tej podczesci, a ponadto musi istnie¢ mozliwosé
wydawania zatwierdzen produkcji mniej zlozonym organizacjom zgodnie z podczescig F
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i stosowania alternatywnych procedur w zwigzku z DOA. Nalezy wymieni¢ jedynie wymagania,
ktére sq mniej rygorystyczne niz te wymienione w podczesci F, G lub J.

Odpowiedz: Agencja zgadza sie, ze zaproponowana podczes¢ L nie wnosi merytorycznych réznic
do poszczegdlnych wymagan dotyczacych DOA i POA. W art. 20 ust. 2 lit. b) pkt (ii)
rozporzadzenia podstawowego istnieje juz mozliwos¢ przeniesienia odpowiedzialnosci za POA na
Agencje. Stwierdza sie zatem, ze podczes$¢ L nie zapewnia wystarczajacych korzysci i nadmiernie
komplikuje przepisy, o czym wspomniano w przedmiotowej reakcji. Agencja postanowita wycofac
propozycje dotyczacq podczesci L.

21A.436 Standardowe naprawy

Stosowanie: Patrz uwaga dotyczaca pkt 21A.98.

Odpowiedz: Przyjeto czesciowo. Przepis ten przeredagowano, aby poprawi¢ czytelnosc.

CS-23 Light:

Uwaga: Nalezy wyjasni¢, czy zaproponowany zakres stosowania i zawartos¢ techniczna sg zgodne
z zatacznikiem 8 ICAO.

Odpowiedz: Specyfikacje CS23 Light bytyby zgodne z zatacznikiem 8 ICAO.
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