AUTORITATEA AERONAUTICA CIVILA ROMANA ROMAN?:AN CAA
ROMANIAN CIVIL AERONAUTICAL AUTHORITY ~——~

Anexa 1 - Observatii si Propuneri BENZOI (in consultare si cu alti tehnicieni)

R88l - aspecte grave
Galben — aspecte in vederea clarificarii

Turcoaz — modificari propuse
Propunere de modificare a prevederilor RACR CP “Certificarea parasutelor”, editia 1/17.07.2017

Nr.crt RACR-CP RACR-CP )
(editia curenta) (propunere amendament) Observatii

Capitolul I - Generalitati

A. Definitji

10. Aparent s-a modificat din ,Autoritate de certificare” insa regasim ,autoritatea de
certificare”, frecvent in continutul reglementarii. Se refera tot la Autoritatea

competenta (AACR) dat fiind ca are atributii de certificare/autorizare?

(c) Autoritate competenta — Autoritatea Aeronautica Civila
Roméana exercita atributii de certificare/autorizare 1in
domeniul parasutelor prin delegarea competentei de catre
autoritatea de stat;

CAPITOLUL Il - Certificarea de navigabilitate a parasutelor

OBSERVATII GENERALE privind rolul si atributiile tehnicienilor si impactul reglementarii actuale

Intelegem ca reglementarea actuala a fost conceputa cu intentia de a asigura un nivel ridicat de control si siguranta in procesul de certificare si mentinerea navigabilitatii parasutelor, pastrand in acelasi timp elemente din
structurile traditionale care au functionat in trecut. Este firesc ca, intr-un domeniu in care siguranta este critica, autoritatile sa isi doreasca mentinerea unui cadru strict, cu verificari clare si responsabilitati bine definite.

Totusi, realitatea ultimilor 8 ani a scos la iveala anumite provocari in aplicarea actualului cadru, care, in loc sa simplifice si sa clarifice procesele, a condus la suprapuneri de roluri si responsabilitati intre tehnicieni si
inspectori. Acest lucru a creat, involuntar, confuzii in ceea ce priveste asumarea responsabilitatii in procesul de mentinere a navigabilitatii perasutelor.
- Pe de o parte, exista structura traditionala, cu multi pliori de paragute de rezerva si centrata pe inspectori de navigabilitate, care mentin controlul asupra mentinerii certificarii/navigabilitatii, asa cum a fost
practicat in trecut.
- Pe de alta parte, a fost introdusa treptat abordarea moderna, folosita pe scara larga in industriile dezvoltate de parasutism, in care tehnicienii certificati (clasa | si ll) preiau responsabilitatea directa pentru
inspectiile de navigabilitate si lucrarile asociate enumerate la Art. 2.4 (3)(a) - pct. 138-141.

Provocarea reala pare sa fie ca aceste doua sisteme, care functioneaza bine separat, devin mai putin eficiente atunci cand sunt combinate. Suprapunerea responsabilitatilor intre inspectori si tehnicieni creeaza
ambiguitate:

» Tehnicienii certificati nu au intotdeauna libertatea de a-si exercita pe deplin atributiile pentru care au fost pregatiti si autorizati.

» Inspectorii de navigabilitate pastreaza roluri decizionale in procese tehnice, chiar si in situatii unde expertiza specifica a tehnicianului ar fi suficienta si mai eficienta.

Aceasta situatie nu pare sa reflecte intentia initiala a reglementarii si nici nu valorifica pe deplin potentialul tehnicienilor certificati. Ea poate duce, involuntar, la:
« Confuzie in asumarea responsabilitatilor — cine este, in final, rdspunzator pentru siguranta unei parasute?
« Incetinirea proceselor — din cauza verificarilor redundante sau a neclaritatilor privind competentele.
» Demotivarea tehnicienilor — care pot percepe ca munca si responsabilitatile lor nu sunt recunoscute pe deplin.

Tn’;elegem complexitatea acestei tranzitii — trecerea de la un sistem de control centralizat la unul bazat pe responsabilizarea tehnicienilor este un proces delicat. Dar vedem, de asemenea, potentialul de a clarifica aceste
roluri, in beneficiul intregii industrii.

Cum putem ajunge la un echilibru intre necesitatea controlului autoritatii si increderea acordata tehnicienilor certificati, astfel incat sa clarificam responsabilitatile si sa imbunatatim siguranta si eficienta
procesului de certificare si mentinerea navigabilitatii parasutelor?

Pentru a elimina suprapunerile si ambiguitatile identificate in aplicarea actualei reglementari, vedem doua optiuni clare, ambele avand ca obiectiv cresterea eficientei si responsabilizarii, fara a compromite siguranta:
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1. Optiunea 1 — Simplificarea structurii prin eliminarea rolului de inspector de navigabilitate:
 In aceasta varianta, responsabilitatea inspectiilor de navigabilitate ar reveni exclusiv tehnicienilor certificati (clasa | si Il), care au deja competentele si formarea necesara potrivit certificarii lor.
e Aceasta abordare reflecta modelul utilizat in industriile de parasutism dezvoltate, unde tehnicienii preiau intreaga responsabilitate pentru lucrarile efectuate, cu exceptia cazurilor speciale (lucrari majore sau
reparatii complexe), care pot necesita audituri suplimentare.

e Avantajele acestei optiuni sunt:
- Eliminarea dublarii verificarilor si a birocratiei.
- Cresterea responsabilizarii tehnicienilor certificati.
- Alinierea la bunele practici internationale.

2. Optiunea 2 — Redefinirea rolului inspectorului de navigabilitate, pastrandu-l pentru cazuri specifice:
e Daca eliminarea completa a rolului de inspector nu este fezabila, propunem ca inspectorii sa fie implicati doar in:

- Certificarile initiale - pentru a asigura un standard ridicat la introducerea unei parasute in operare.

- Audituri si inspectii ocazionale - atunci cand exista motive intemeiate sau suspiciuni privind siguranta.

- Situatii exceptionale - cum ar fi lucrarile majore sau reparatiile semnificative, in mod optional, la cererea tehnicianului, unde o verificare suplimentara aduce valoare adaugata procesului.
¢ Avantajele acestei optiuni sunt:

- Clarificarea responsabilitatilor intre tehnicieni si inspectori.

- Mentinerea unui nivel adecvat de control fara a afecta eficienta.

- Crearea unui cadru in care inspectorii devin o resursa strategica, implicata doar in momentele critice.

Cum putem ajusta aceste optiuni pentru a gasi un echilibru intre controlul necesar si eficienta operationala, asigurand in acelasi timp siguranta optima?

In continuare, la formularea propunerilor de mai jos, am considerat Optiunea 2.

135. 2.4. Inspectia de navigabilitate a parasutelor
136. | (1) In vederea emiterii si mentinerii valabilitatii documentelor | in vederea emiterii si mentinerii valabilitatii documentelor Qlarlflcarea revsponsapllltgtl.lor:n F-’ropun%rea noastra.(.)fera o.dellvmltare glgra"mtre
de admisibilitate la salt de admisibilitate la salt, precum si dupa efectuarea cine gfec?tuea_za msp.ectl.a 31 cIne ISl asuma regponsab_ﬂﬂ_ateg f'”?'a- Tehmmenu .
autoritatea competenta lucrarilor majore de reparatie, inspectiile de navigabilitate gert!flca’;l (tilevml ?Cltor.' .ri.rlr;.c |pa;I|r|]n.p_r ocelsgl . Lnsp_?c’;lte", lar |mi)_llcar|ea inspectorilor
efectueaza inspecitii de navigabilitate. sunt efectuate de tehnicieni certificati conform clasei si evine optionala, 1a iniflativa tehniclanuiul sau In situatil exceptionale.
competentelor lor. Lucrarile majore pot fi realizate doar Asumarea ris derii: Pri bili tehnicienilor cl | tru lucrsril
de tehnicieni clasa |, care isi asumd intreaga punderii: Prin responsabilizarea tehnicienilor clasa | pentru lucrarile

majore, se creeaza un sistem in care fiecare lucrare are un responsabil clar si
definit. Aceasta abordare incurajeaza asumarea raspunderii si creste nivelul de
profesionalism.

responsabilitate asupra executiei. In situatile in care
tehnicianul are nesiguranta privind lucrarea efectuata sau
doreste o verificare suplimentara (cross-check), acesta
poate solicita, din proprie initiativa, o inspectie

suplimentara. Flexibilitate controlata: Oferim flexibilitatea tehnicienilor de a decide cand este

necesara o verificare suplimentara, asigurand astfel un mecanism de auto-
verificare care poate creste siguranta fara a impune controale externe
inutile/dublate.

Cum putem echilibra mai bine responsabilitatile intre tehnicieni si autoritate,
astfel incat sa pastram controlul necesar, dar sa incurajam asumarea directa
a raspunderii de catre profesionigtii certificati?
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138. | (3) Inspectia de navigabilitate a unei paragute cuprinde
urmatoarele activitati:

142.

(b) inspectia in salt, consta in efectuarea unui salt tehnic
Inspectia in salt se realizeaza in cazul in care sunt
identificate motive intemeiate in timpul inspectiei la sol si
tindnd cont de incarcarea pe aripa la momentul efectuarii
inspectiei in salt

(b) Inspectia in salt consta in efectuarea unui salt tehnic
Inspectia in salt se realizeaza doar in situatiile in care
inspectia la sol a identificat neconformitati semnificative
care pot influenta performantele parasutei in salt si care
nu pot fi verificate prin alte metode. Aceasta inspectie se
efectueaza la solicitarea tehnicianului responsabil sau a

Suntem profund preocupati de obligativitatea inspectiilor in salt deoarece aceasta
nu are la baza argumente tehnice solide si consideram ca ele introduc riscuri
suplimentare si complicatii legislative nejustificate. Lipsa unui temei tehnic clar,
riscurile logistice si lipsa cadrului legal pentru acoperirea potentialelor daunelor
ridicad semne serioase de intrebare privind eficienta si corectitudinea acestei
practici. In plus, aceste inspectii creeaza dezechilibre semnificative intre operatorii

detinatorului parasutei, daca se considera necesara o
verificare suplimentard pentru a confirma siguranta
echipamentului.

privati si cei subventionati, mai degraba pot compromite siguranta si cresc
nejustificat costurile fara a aduce un plus real de securitate.

Argumente:

(c) Tn momentul efecturii unui salt de inspectie se va tine
cont de incarcarea pe aripa.

1. incalcarea drepturilor constitutionale si a legislatiei europene. La prima

vedere doar:

e Articolul 16 din Constitutia Romaniei garanteaza egalitatea cetatenilor in fata
legii si interzice impunerea unor obligatii nejustificate. Prin fortarea detinatorilor
sa efectueze inspectii in salt, fara o justificare tehnica solida, se impune o
sarcina financiara nefondata, incalcand astfel principiul echitatii.

¢ Regulamentele europene privind libera circulatie a bunurilor si serviciilor
interzic barierele nejustificate n utilizarea echipamentelor certificate. Inspectiile
in salt impuse fara temei tehnic creeaza o bariera artificiala in utilizarea
parasutelor pe teritoriul Romaniei.

2. Lipsa justificarii tehnice si nealinierea cu standardele internationale:

¢ Nu exista in niciun standard international sau manual de producator o cerinta
explicitd pentru efectuarea inspectiilor in salt ca parte obligatorie a procesului
de certificare.

e in tarile cu industrii de parasutism dezvoltate, inspectiile la sol efectuate de
tehnicieni certificati sunt considerate suficiente pentru a stabili navigabilitatea.

e Aceasta cerinta este mai degraba o practica izolata si pozitioneaza Romania in
afara practicilor internationale, generand astfel obstacole in integrarea pietei
locale in standardele europene.

3. Probleme logistice si riscuri operationale:

o Conditiile meteo pot impiedica realizarea inspectiei in salt in termene
rezonabile, ceea ce poate duce la intarzieri nejustificate in certificare si
prelungirea navigabilitatii. In plus, nu poate fi emis un termen legal rezonabil
pentru emiterea certificatului de navigabilitate de la data inregistrarii cererii.

¢ Nu exista garantii privind manipularea si depozitarea corespunzatoare a
parasutelor intre momentul inregistrarii cererii Si efectuarea inspectiei, creand
riscuri suplimentare pentru echipament.

e Costurile pentru organizarea unui salt tehnic (aeronave, personal, combustibil)
sunt semnificative si, in lipsa unei justificari tehnice clare, reprezinta o povara
inutila pentru detinatori.
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4. Lipsa asumarii responsabilitatii in caz de accidente:

e Actuala reglementare nu prevede cine este responsabil pentru eventualele
daune aparute Tn timpul unei inspectii in salt si a intregului proces de certificare
de la data cererii pana la salt si finalizarea documentelor.

e In cazul unei defectiuni in timpul saltului, detinatorul ar suporta pierderile, fara a
exista un cadru clar de despagubire din partea autoritatilor care au impus
inspectia.

5. Consecinte financiare si comerciale:

e Costurile suplimentare asociate (logistica, aeronave, personal) sunt transferate
integral catre detinator, fara un cadru legal de compensare.

o Costurile suplimentare generate de aceste inspectii afecteaza competitivitatea
pietei private si creeaza un dezechilibru fata de entitatile subventionate de stat,
afectadnd competitivotatea in piaté — fara a aduce beneficii suplimentare in ceea
ce priveste siguranta.

» Aceste obligatii pot descuraja dezvoltarea activitatilor private de parasutism,
contrar obiectivului de a stimula concurenta loiala si cresterea pietei. In loc sa
sprijine initiativele private, astfel de reglementari impun bariere suplimentare,
afectand sustenabilitatea financiara a operatorilor privati si reducand accesul
publicului la servicii diversificate.

146. | (4) Inspectia de navigabilitate pentru emiterea CN este efectuatd | (4) Inspectia de navigabilitate a completului de parasuta | Acest capitol pare sa faca referire la inspectia de navigabilitate in general si nu la
de catre un inspector de navigabilitate, desemnat de autoritatea este efectuatd de—eatre—un—titular—inspecter—de | cea initiala. Conform definitiilor, Autoritatea autorizeaza / certifica/ atesta ca
competenta, astfel: navigabilitate,—desemnat—de—auteritatea—eompetentd; | tehnicienii fac lucrarile necesare de intretinere si reparatii in vederea mentinerii

astfel: navigabilitatii parasutelor. lar faptul ca inspectorul de navigabilitate face certificarea

initiala ar putea fi inclus la Art. 2.5.

147. (a) inspectia de navigabilitate la sol pentru parasute se | (a) inspectia de navigabilitate la sol pentru parasute se | Toate activitatile privind inspectia de navigabilitate - Art. 2.4 (3)(a), punctele 139-

efectueaza de catre un titular al licentei de personal | efectueaza de catre un titular al licentei de personal | 141 -, sunt atributiile si competentele Tehnicianilor (cls. I+II).

tehnic de intretinere si ii parasute — tehnician | tehnic de intrei_;i.nere Si repara";ii parasute — tehniciqn Care sunt competentele tehnice privind parasutele ale personalului cu
clasa | sau-un-titilar-a-licenter-de-personal-aeronattic | .o yiscarea de receptie si control sau incercator?
navigant-parasutist-ecu—calificarea—de—receptie—si—control
sat-tneereator;

El face obiectul certificarii prin RACR-LPAN si are cu totul alta pregatire si

atributii decat a unui tehncician conform acestei reglementari.

Singurii pregatiti adecvat pentru a face inspectiile de navigabilitate la parasute sunt

tehnicienii certificati/autorizati conform prezentei reglementari. Eventual, personalul

cu calificarea de receptie si control sau incercator poate fi utilizata strict pentru
inspectiile in salt care presupune un alt program de pregatire si certificare.

148. (b) inspectia de navigabilitate in salt, se efectueaza de (b,) mspeggla de ngwgablllltate in salt, se efectugaza Qe Nu sustinem inspectiile in salt. Argumentat anterior.

o . : : . catre un titular al licentei de personal aeronautic navigant ’ ’
catre un titular al licentei de personal aeronautic , ii g A trol sau
navigant parasutist cu calificarea de receptie si P arasuﬂtlst cu Ca“. \carea ce recep tie 51 CONTro :
control sau ncercator. lncercatcAJr, la sollc!ta[ea tehnf:|0|_alnuIU| regponsat_nl_doar
in cazul in care exista suspiciuni in urma inspectiei la sol.
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(5) Valabilitatea inspectiei de navigabilitate a parasutelor
si componentelor sale este stabilita de technician si nu
poate depasi cerintele impuse de catre Producator prin
manualele si documentele publicate, impreuna cu
instructiunile si recomandarile sale.

Tehnicienii lucreaza cu sfintenie dupa manualele si documentele publicate de
Producatori, instructiunilor si recomandarilor lor. Orice abatere de la ele poate
constitui o neconformitate si expunere la risc. Sub nici o forma tehnicienii nu pot
inventa alte perioade de valabilitate.

Consideram esentiala eliminarea inspectiilor periodice la 2 si 5 ani efectuate de
catre inspectori de navigabilitate si pastrarea unui sistem in care tehnicienii
eliminare certificati realizeaza inspectiile in conformitate cu documentatia producatorilor.
Acest lucru va clarifica responsabilitatile, va elimina redundantele si va alinia
reglementarile nationale la standardele internationale.

150.

151.
Argumente:

1) Diluarea responsabilitatii tehnicienilor si lipsa asumarii responsabilitatii in
Romania

Impunerea unor inspectii suplimentare de catre inspectori, nu aduce un plus de
siguranta, ci creeaza o suprapunere nejustificata de responsabilitatile cu a

152.

[@Pentru parasutele exploatate in baza unui program tehnicienilor autorizati.
de intretinere aprobat de autoritatea de certificare Astfel, se dilueaza responsabilitatea directa a tehnicienilor si se creeazé o culturé a
valabilitatea inspectiei de navigabilitate este de 1 an lipsei de incredere si supracontrolului. Acest model contravine bunelor practici

internationale, unde tehnicienii certificati sunt considerati capabili sa-si asume pe
deplin responsabilitatea lucrarilor lor.

In plus, manualele si documentele producatorilor stabilesc deja clar procedurile si
frecventele necesare pentru intretinere, inspectii si pliaje.

Aceasta masura ridica mai multe intrebari esentiale:

« De ce sunt certificati/ autorizati in mod oficial competentele
tehnicienilor, daca ulterior li se limiteaza sau contesta autoritatea prin
inspectii externe suplimentare?

» Care sunt competentele suplimentare ale unui inspector de
navigabilitate fata de un tehnician certificat, in contextul inspectiilor
periodice?

« Nu cumva aceste inspectii intermediare indica o lipsa de incredere in
pregatirea si responsabilitatea tehnicienilor certificati de aceeasi
Autoritate?

2) Limitarea standardului tehnic prin separarea importantei componenetelor
dupa scopul lor.

Un tehnician responsabil ar trebui sa aplice aceleasi criterii riguroase inspectiilor
tehnice indiferent de tipul componentei si scopul parasutei (sport, scoala, tandem).
O diferentiere intre ele este din nou o incurajare de limitare a standardului tehnic
de siguranta impus de fabricant.
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3) Limitarea drepturilor de exercitare a atributiilor de tehncian

Aceasta afecteaza direct activitatea profesionala a tehnicienilor, mai ales in
situatiile Tn care aceasta activitate reprezintd o sursa de venit. Solicitarea ca
parasutele sa fie supuse unor inspectii suplimentare la 2 sau 5 ani, realizate de un
inspector al Autoritatii, introduce nu doar costuri aditionale, dar si creeaza o bariera
artificiala in exercitarea libera a profesiei.

Practic, un tehnician certificat si autorizat pentru inspectarea si intretinerea
parasutelor isi vede limitate atributiile, fiind fortat sa cedeze o parte esentiala a
responsabilitatii sale catre o alta entitate. Acest lucru poate descuraja implicarea in
domeniu si afecteaza sustenabilitatea activitatilor private, in special pentru
tehnicienii independenti care depind financiar de aceste servicii.

in plus, se creeaza un precedent periculos, unde competentele si certificarile
obtinute legal pot fi anulate sau limitate fara o justificare tehnica solida, punand in
discutie inclusiv principiile liberei practici profesionale si ale concurentei loiale.

156. | (8) in cazul in care fabricantul parasutei nu mai exista, eliminare?! Nu intelegem foarte bine necesitatea/utilitatea acestui program de intretinere si
exploatarea acesteia se desfasoara in baza programului de cum functioneaza el. Nu lucram cu astfel de programe si nici nu cred ca o vom face
intretinere aprobat de autoritatea competenta; pe viitor.

Chiar daca nu mai exista productatorul, parasuta tot trebuie sa aiba un manual de
initial, poate chiar alte buletine de service si alte documente.

La art. 3.2 se mentioneaza ca acest program trebuie sa cuprinda toate prevederile
cuprinse Tn toate buletinele service, directivele si dispozitile de navigabilitate
aplicabile.

Daca exista publicate deja aceste documente, la ce mai foloseste programul de
intretinere?

158. | 5 5. Certificarea de navigabilitate initial3
: N . F | ca a exi intr a cerinta si m nu mai exista, nu ar. n

166. | (4) Emiterea documentelor de admisibilitate la salt in cazul eliminare oanF::: rﬁ:ne}[ign:t/atésttr:wt aceasta cerinta si acum nu mai exista, nu are sens de a

parasutelor de rezerva/salvare nu este posibila in baza unei Subiectul cbnsum%lui dé resurse este inca nou pentru noi si nu il intelegem

declaratii notariale pe propria raspundere, cu privire la consumul P ; elegem.

de resursa al acestora. Ce inseamna ,resursa” - nr. de pliaje? timp de viata? toate componentele?

Cum acest program ajuta Autoritatea sa pastreze un grad de siguranta mai ridicat?
168. In spatiul aerian national ru sunt admise la salt doar Nu ar trebui limitat daca producatorul nu o impune.
parasutele de rezerva/salvare avénd-o-perioada-de-

Existd manuale unde producatorul limiteaza la 15 ani dar si manuale unde
producatorul spune ca daca trece testul TSO pt. rezistenta materialului ea poate fi
utilizata. Testul poate fi facut si de un senior rigger daca manualul nu specifica
altfel.

in
termenul de valabilitate dat de tehncian conform
cerintelor si instructiunilor producatorilor.

Tn plus, existd anumite componente la un complet de parasuta care pot avea si ele
viata limitata si trebuie tinut cont de asta la stabilirea termenului de navigabilitate.
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185. 2.9. Validarea documentelor de admisibilitate la salt eliberate in
alte state sau de catre alte entitati /autoritati competente.

192. (4) Valabilitatea validarii nu poate fi mai mare decat Consideram esentiala eliminarea repetarii procesului de validare pentru
_ valabilitatea inscrisa in documentele insotitoare. recunoasterea documentelor straine deoarece apar o serie de limitari arbitrare si
nejustificate tehnic, care contravin atéat principiilor legislatiei europene, cat si logicii

193. (5) eliminare de siguranta operationala. Impunerea unor termene restrictive (ex.: valabilitatea
limitata la 15 zile, de trei ori pe an) creeaza bariere administrative inutile si
afecteaza direct activitatea operationala.

Propunem astfel ca eliminarea limitarilor privind valabilitatea documentelor si
recunoasterea a documentelor de admisibilitate la salt eliberate de autoritatile
competente din alte state membre UE sa se faca automat, fara impunerea unor
termene suplimentare sau limitari privind numarul de validari. Aceasta modificare ar
alinia reglementarile nationale la standardele europene si ar elimina barierele
nejustificate care afecteaza activitatea operatorilor privati, fara a compromite
siguranta.

Argumente:

1) Incélcarea legislatiei europene:

e Conform Tratatului privind Functionarea Uniunii Europene (art. 26) si
principiului recunoasterii reciproce (art. 4 alin. 3 din Tratatul UE),
documentele emise de autoritatile competente din statele membre UE
trebuie recunoscute automat, fara limitari suplimentare impuse de
autoritatile nationale.

e Impunerea unor termene stricte (ex.: 15 zile) si obligativitatea revalidarilor
(de 3 ori pe an) contravin acestor principii si creeaza bariere artificiale in
libera circulatie a echipamentelor si serviciilor.

2) Lipsa justificarii tehnice:
¢ Nu exista nicio baza tehnica care sa justifice faptul ca o parasuta validata
conform standardelor internationale isi pierde starea de navigabilitate dupa
15 zile.
e Limitarea numarului de validari pe an (ex.: maximum 3) nu are fundament
tehnic si afecteaza negativ utilizarea echipamentelor, in special in cazul
operatorilor care activeaza sezonier sau ocazional.

3) Incoerenta in aplicarea regulilor:

e De ce sunt recunoscute licentele parasutistilor si ale tehnicienilor emise in
alte state, dar nu si documentele de admisibilitate la salt semnate de
acestia?

e Daca autoritatea are incredere in procesul de certificare al tehnicienilor
straini, de ce este necesara o revalidare locala atat de frecventa la
documentele parasutelor?
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4) Impact comercial si financiar:

e Operatorii privati sunt fortati sa suporte costuri suplimentare pentru
revalidari frecvente, ceea ce afecteaza sustenabilitatea activitatilor
comerciale.

o Aceste masuri creeaza un dezechilibru intre operatorii privati si entitatile
subventionate, care nu sunt supuse acelorasi constrangeri financiare si
administrative.

Cum putem asigura respectarea principiului recunoasterii reciproce si in
acelasi timp sa mentinem standardele de siguranta, fara a introduce
constrangeri pentru operatorii privati?
2321 3.4, Recunoasterea lucréirilor de reparatie efectuate in afara tari
233. (1) Tn cazul in care la completul de parasuta au fost efectuate Eliminare Aparent se impun restrictii suplimentare si in ceea ce priveste recunoasterea
lucréiri de reparatii majore in afara tarii, detintorul lucrarilor de intretinere si reparatii efectuate in afara Romaniei, chiar daca acestea
arasutei arz obli a;iél ca in termen dé 30 zile de la sunt realizate de tehnicieni autorizati conform reglementarilor
?ntoa?'cerea " ;arg <3 sol7icite autoritatii de certificare europene/internationale. Aceasta practica, precum si in cazul de mai sus a
nationale efectuaréa unei inspeciii de navigabilitate Ia sol documentelor straine (art. 2.9), limiteaza drepturile operatorilor privati si incalca
in vederea recunoasteri Iucrgrilor de repar%tie efectuate fn principiile liberei circulatii a serviciilor in cadrul Uniunii Europene.
afara tarii. " : o .. .
¢ In plus, are un efect negativ asupra pietei interne fiind descurajate astfel
234. (2)  Lucrarile de reparatii efectuate in afara trii sunt (1) Lucrarile de reparatii efectuate in afara tarii sunt colaborarile internationale si reduc oportunitatile operatorilor roméani de a lucra cu
recunoscute de autoritatea de certificare dacs sunt automat recunoscute de autoritatea de certificare daca parteneri din alte state. A se considera ca peste 30% din tehnicieni romani si-au
consemnate Tn CN-ul parasutel sau Tn atestatul capotei sunt consemnate in CN-ul parasutei sau in atestatul obtinut licentele in strainatate si chiar lucreaza in rigging loft-urile din strainatate.
dupa caz . ’ capotei, dupa caz.
Orice exceptie ar trebui sa fie clar justificata din punct de vedere tehnic si sa fie
235. |(3)  Daca in urma verificarilor efectuate se constata ca parasuta Eliminare comunicata transparent operatorilor.
se afla in stare de navigabilitate, lucrarea de reparatie se . . . .
contrasemneaza de cétre inspectorul autoritatii de Ce mecanisme putem implementa pentru a asigura recunoasterea corecta a
certificare. lucrarilor efectuate in alte state membre UE, fara a compromite siguranta si
fara a introduce bariere administrative inutile?
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