Приложение №1

СПРАВКА

НА

ПОСТЪПИЛИТЕ СТАНОВИЩА В СРОКА НА ОБЩЕСТВЕНОТО ОБСЪЖДАНЕ НА ПРОЕКТА НА НАРЕДБА ЗА ИЗМЕНЕНИЕ И ДОПЪЛНЕНИЕ НА НАРЕДБА № 1 ОТ 16.01.2003 Г. ЗА СВИДЕТЕЛСТВАТА ЗА ПРАВОСПОСОБНОСТ НА АВИАЦИОННИЯ ПЕРСОНАЛ
	Предложение
	Приема се/ не се приема 
	Мотиви за не/ приемане на предложението

	1
	2
	3

	1.
	Предложения постъпили от Асоциацията на българските авиокомпании (АБА)

	1.1.
	По § 51 относно чл. 326, ал. 1, т. 1: „Борден съпроводител на товари(С)“: предлагаме да отпадне такава длъжност, тъй като е добре известно, че няма реализация и приложение в практиката на АО, което прави предложението неприемливо.
	Приема се
	В действителност не са вписвани квалификационни класове за товари в свидетелство за борден съпроводител, от което следва, че не се използват в практиката и съответно са неприложими.

	1.2.
	По § 51 относно чл. 326, ал. 2: няма изложени мотиви за предложената промяна. Предлагаме да отпадне предложението за промяна в срока на валидност на квалификационния клас от 3 на 2 г.
	Приема се
	Предложеното от ГД „ГВА“ изменение на чл. 326, ал. 1 и ал. 2   има за цел уеднаквяване на процедурите в ГД „ГВА“ и на изискванията на ИКАО и на Регламент 1178/2011, които предвиждат най-дългия срок на валидност на квалификационен клас да е 2 г., като инструкторите са със срок до 3 г. Краткият срок цели поддържане на високо ниво на безопасност. Главна дирекция „Гражданска въздухоплавателна администрация“ ще продължи работа по отпадналите текстове, които ще бъдат допълнително прецизирани и предшествани от обстойно проучване по отношение влиянието върху нивото на безопасност при наличната продължителност на валидността и потвърждаването на квалификационния клас и по отношение готовността на авиационната индустрия в Република България за прилагането им

	1.3.
	По §52: в чл. 327, ал. 3 да отпадне, а не целият чл. 327 както се предлага с проекта на наредба..
	Приема се
	Приема се предложението на АБА да остане чл. 327, което е и следствие от предложението и мотивите в т. 1 по-горе, т.е „борден съпроводител“ на товари да отпадне.

	1.4.
	По § 53: чл. 328 , ал. 1, т. 1 да не се променя 
	Приема се
	

	1.5.
	По § 53: предложеното изменение на чл. 328, ал. 3 да отпадне, поради съображенията по чл. 326, ал 1, т. 1 и несъстоятелността на предложената нова длъжност Борден съпроводител на товари.
	Приема се
	

	1.6.
	По § 54: в чл. 329, ал. 1, поради липса на изложени мотиви за борден съпроводител, да останат без промяна съществуващите т. 1-5, като в т. 3 на алинеята предлагаме думите „100 полета“ да се заменят с „20 полета“, а в т. 4 думите „25 полета“ да се заменят с „10 полета“.

Считаме тези предложения за обективни и изцяло съобразени с практиката.
	Приема се
	

	1.7.
	По § 55: в чл 331, ал. 1 не е мотивирано предложението за отмяната на т. 3. Предлагаме т. 3 да се запази като в нея отпадне изискването за 50 полета  и се замени с 20 полета.
	Приема се
	

	1.8.
	Предложените нови методики на извършване на допълнителни „практически проверки“ на борден съпроводител-инструктор от борден съпроводител- инструктор считаме за по-скоро ненужни и правно необосновани.
	Не се приема
	Направеното възражение относно извършването на проверка на кандидат бордни съпроводители-инструктори от бордни- съпроводители инструктори е немотивирано, тъй като е възприета практика в авиацията да се преминава съответната проверка след завършване на процеса по обучение, като по този начин реално се валидират получените знания и умения и способността на обучаемия да ги прилага в практиката. Необходимостта тя да се извършва от инструктор, който не е взел участие в обучението на кандидата, е с цел да се осигури максимално ниво на обективност при извършването на проверката.

	1.9.
	Съгласно  чл. 1, ал. 2 на Наредба 1 лицензирането на кабинен екипаж се извършва по реда на Регламенти ЕС 1178/2011 и 216/2008. По-конкретно, съгласно алинеята Наредба 1 не се прилага за свидетелствата, квалификациите и удостоверенията, издавани при условията и по реда на Регламент (ЕС) № 1178/2011 на Комисията от 3 ноември 2011 г. за определяне на технически изисквания и административни процедури във връзка с екипажите на въздухоплавателни средства в гражданското въздухоплаване в съответствие с Регламент (ЕО) № 216/2008 на Европейския парламент и на Съвета и регламентите за неговото изменение и допълнение.

Лицензирането на кабинен екипаж се извършва по реда на Регламент ЕС 1178/2011 по силата на самия регламент, а както посочихме по-горе чл. 1, ал. 2 на Наредба 1 предвижда, че наредбата не се отнася за персонал, лицензиран по Регламент ЕС 1178/2011.

Поради тази причина всички членове на Наредба 1 (от 320 до 324), касаещи кабинен екипаж, са отменени през 2015.

Приемането сега на изменения в наредбата, касаещи кабинен екипаж, не привежда наредбата в съответствие с Регламент 1178, а по-скоро се оказва в противоречие със самата наредба (чл. 1 , ал. 2).

Лицензирането на кабинен екипаж се състои единствено от издаване от компетентния орган или оторизирана от него организация на атестация след първоначално обучение в АТО или оторизиран оператор.

В атестацията не се вписват квалификации. Квалификациите за кабинен екипаж не са предмет на лицензиране (Регламент ЕС 1178). Те се придобиват след покриване на изискванията и преминаване на обучение на оператор по програми, описани в ОМ на оператора, утвърдени от компетентния орган. Удостоверяват се с документ, издаден от оператора и са валидни единствено за този оператор.

Те не представляват лиценз от компетентен орган, валиден за всички оператори, а разрешение за определени функции в рамките на конкретния оператор (Регламент ЕС 965).

Предложените промени в Наредба 1 предвиждат лицензиране на инструктори и проверяващи за кабинен екипаж от компетентния орган и вписването на лиценза в документ, издаван от оператора, а не от компетентния надзорен орган

Този подход на въвеждане на нови правила, би се оказал в противоречие с Регламент ЕС 965 и Регламент ЕС 1178.

Като заключение, въвеждането на подобно лицензиране би влязло в противоречие с мотивите за промени в Наредба 1, в частта относно привеждане на наредбата в съответствие с регламентите на ЕС и намаляване на административната тежест. Изглежда, че би се явил  обратен ефект на търсения с направените предложения за промени.

Съгласно мотивите, изложени по-горе, предлагаме всички предложения за изменения в § 56, отнасящи се до кабинен екипаж, да отпаднат.
	Приема се
	Предложените конкретни изменения в Наредба № 1 са инициирани вследствие констатирана необходимост от актуализирането и прецизирането й, отстраняване на пропуски в отделни членове, както и с цел предприемане на необходимите действия вследствие на  извършена от страна на ИКАО стандартизационна инспекция, проведена през месец април 2018 г. и необходимостта от адресиране на несъответствията, отразени от комисията.

По отношение на кабинния екипаж, несъотвествията се състоят в:

- липса на конкретни/точно определени изисквания за определяне на инструктори за кабинен екипаж;

- липса на достатъчно прецизна процедура/политика за подбор и определяне на инструктори и проверяващи;

- липса на доказателства от страна на операторите, че прилагат системен и стандартизиран подход при определянето на инструктори и проверяващи, както и че се поддържа необходимата им квалификация във времето.
Същевременно, ясно е, че в Регламент 1178/2011 са определени изискванията за издаване на атестации на кабинен екипаж и в Регламент 965/2012 са посочени изискванията по отношение извършване на обучение (първоначално и периодично) за тип ВС за кабинен екипаж, включително и за старши кабинен екипаж. Съответно процедурите, свързани с издаване на атестация, са включени в Наредба № 39, която е свързана с процедурите по отношение на свидетелства, сертификати, атестации, регламентирани от Регламент 1178/2011.

Предвид гореизложеното и предимно посочените несъответствия, констатирани от ИКАО, ГД „ГВА“ предприе стъпки към установяване на изисквания за квалификация и опит за проверяващите и инструкторите на кабинния екипаж, произтичащи от разпоредби, приети в рамките на ИКАО. 

След обстоен преглед и анализ на направеното предложение, приемаме направените предложения за отмяна на предложените текстове - от чл. 331а до чл.331е от проекта на наредба.



	1.10.
	По § 75 относно чл. 387, ал. 1, т. 1-4:

точките не дават представа  как ще се прилагат: кумулативно или алтернативно. Ако се прилагат като отделни и независими едно от друго изисквания за придобиване на свидетелство за правоспособност на сътрудник по осигуряване на полетите на ВС, предлагаме във всяка точка накрая да се добави думата „или“.
	Не се приема.
	Точки 1-4 на чл. 387, ал. 1 са с кумулативен характер и следва всички изисквания в тях да се изпълнят. Само  т. 3 е алтернативна на т. 2 и това е посочено в нея.

	1.11.
	В т. 3 на чл. 387, ал. 1  фактически се въвежда ново изискване за обучение на полетния диспечер на работното място, а именно от „полетен диспечер-инструктор“, като създаването на тази нова длъжност и квалификация не е мотивирана, не е посочено от кой нормативен акт или изискване произтича, което я прави неприемлива за бранша и предлагаме да не се въвежда в момента.
	Приема се
	Предложените конкретни изменения в Наредба № 1 са инициирани вследствие констатирана необходимост от актуализиране и прецизирането й, отстраняване на допуснати пропуски в съдържанието на отделни членове, както и с цел предприемане на необходимите коригиращи действия вследствие на  извършена от ИКАО стандартизационна инспекция през месец април 2018 г. и необходимостта от отстраняване на несъответствията, отразени от комисията.

В тази връзка, по отношение на полетни диспечери, ИКАО-инспекторите констатираха следното:

- липса на доказателства за включването в първоначалната програма за обучение на полетен диспечер извършването на полет/полети като „наблюдател“(observer);

- липса на критерии за подбор и определяне на наземни-инструктори полетни диспечери;

- липса на доказателства от страна на операторите, че прилагат системен и стандартизиран подход при определянето на инструктори и проверяващи, както и че се поддържа необходимата им квалификация във времето.

Предвид гореизложеното и предимно посочените несъответствия, констатирани от ИКАО, се предложи установяване на минимални изисквания за квалификация и опит за проверяващите и инструкторите на полетните диспечери. 

Главна дирекция „Гражданска въздухоплавателна администрация“ ще продължи работа по отпадналите текстове, които ще бъдат допълнително прецизирани и предшествани от обстойно проучване за готовността на авиационната индустрия в Република България за прилагането им.

	1.12.
	В т. 3 - предлагаме да отпаднат думите „под контрола на полетен диспечер-инструктор, определен от оператора, включително минимум един полет“, и да се заменят с „под контрола на полетен диспечер със стаж над 2 г. на  същата длъжност в авиационния оператор или друг АО“.
	Частично
	Приемаме, че докато бъдат установени изисквания за квалификацията и опита на полетен диспечер инструктор, последните ще бъдат наблюдавани от опитен полетен диспечер. Предвид, че всеки оператор има собствени процедури, от предложения текст да отпадне „или друг АО“, тъй като следва да има допълнителни указания за другия АО, например да оперира със същия тип ВС, наблюдаващият да е преминал специфично обучение и т.н. Неприемането на текста „или друг АО“ произлиза и от заложените изисквания в Приложение 6 към Чикагската конвенция.

Запазваме и текста „включително минимум един полет и е преминал специфично обучение на авиационния оператор“ тъй като това е изискване от Приложение 6 към Чикагската конвенция.



	1.13.
	В чл. 387, ал. 1, „в“, т. 4 да придобие следния вид:

„ 4. да е завършил курс за полетен диспечер в АУЦ, включващ всички дисциплини по ал. 2; кандидат, който притежава или е притежавал свидетелство за правоспособност за транспортен пилот (ATPL), свидетелство за правоспособност на борден инженер (FEL) или свидетелство за правоспособност на ръководител полети (ATCL)“ да е завършил  курс в АУЦ, включващ дисциплините въздушно право; разчет на летателни характеристики и процедури по планиране; правила за водене на радиовръзка и човешки фактор.
	Частично
	В предложения текст притежатели или притежавали свидетелство за правоспособност за транспортен пилот (ATPL), свидетелство за правоспособност на борден инженер (FEL) или свидетелство за правоспособност на ръководител полети (ATCL) не се предвижда да преминават курс за полетен диспечер, тъй като те са преминали дисциплините, както и съгласно чл. 387, ал. 1, т. 2 в случай, че имат стаж като такива, не е необходимо да изпълняват изискването на т. 3.

Приема се частично предложението на АБА, тъй като липсват мотиви за добавяне на изискването за преминаване на курс от притежателите на посочените свидетелства, както и добавянето на нов курс за посочените лица.

В чл. 387 се правят следните изменения и допълнения:
1. В ал. 1:

в) в т. 4 след думата „диспечер“ се добавя „в АУЦ, включващ всички дисциплини от чл.387 ал. 2, с изключение на кандидат, който притежава или е притежавал свидетелство за правоспособност за транспортен пилот (ATPL), свидетелство за правоспособност на борден инженер (FEL) или свидетелство за правоспособност на ръководител полети (ATCL)“.

	1.14.
	В ал. 2 предлагаме следната редакция: „(2) Кандидатите за свидетелство за правоспособност на полетен диспечер трябва да положат изпит пред ГД ГВА по следните дисциплини:“ и да отпадне целият предложен от ГД ГВА нов текст до края.
	Приема се
	Приема се поради отлагане на въвеждането на полетен диспечер-инструктор.

В чл. 387 се правят следните изменения и допълнения:
1. В ал. 2:

а) в основния текст думите „покажат знания и умения“ се заменят с „положат теоретичен изпит пред ГД „ГВА“.

	1.15.
	Обобщение по § 75, Полетен диспечер:

правят впечатление в измененията насоките за провеждане на допълнителни курсове за обучение и квалификация.
	Не се приема
	За повечето курсове е предоставена възможност да се извършват и в оператора, като са взети предвид изискванията за постоянно поддържане на квалификациите в авиационната сфера.

	1.16.
	2.  Поради съображенията ни по- горе, и отсъствието на мотиви за необходимостта от въвеждане на нови длъжностни/квалификационни изисквания за Полетен диспечер- инструктор и Полетен диспечер- проверяващ, предлагаме да отпаднат от проекта предложените изменения в чл. 391, както и допълненията със създаване на нов чл. 391а.
	Приема се
	

	1.17.
	3. Предлагаме прередактиране на всички текстове в чл. 389, 390, 391, като квалификацията „Полетен диспечер-инструктор“ да се замени с „Полетен диспечер с над 2 г. стаж в АО“, а квалификацията „Полетен диспечер-проверяващ“ да отпадне от предложения проект, като се преработят и опростят максимално изискванията за познания, провеждане на опреснителни курсове и т.н.
	Приема се
	.

В чл. 389 се правят следните изменения и допълнения:

1. В ал. 1 думите „притежател на FDL“ се заменя с „полетен диспечер с над 2 г. стаж в авиационния оператор.“

2. В ал. 2, накрая на текста се поставя запетая и се добавя „ ,под контрола на полетен диспечер с над 2 г. стаж в авиационния оператор.“

В чл. 390 се правят следните изменения и допълнения:

2. Създава се нова ал. 2:

1. успешно преминато теоретично и практическо обучение за съответния тип ВС, в авиационен оператор, по одобрена от ГД „ГВА“ програма от полетен диспечер с над 2 г. стаж в авиационния оператор.

т.3 е премахната

3. Създават се нови ал. 4 и 5:

Към ал. 4, т. 2 е премахната

Чл. 391 и чл. 391а са премахнати.

	1.18.
	4. При редактирането на изискванията за полетен диспечер предлагаме да се предвиди изискването за валидност на свидетелството, след проведен курс и изпит в АУЦ, да е за срок от 5 години, а не за 3 г, какъвто срок се предлага, без да са изложени мотиви.
	Не се приема
	Направеното предложение е неясно. В § 5 от проекта на наредба се предлага свидетелствата за правоспособност да бъдат безсрочни, с изключение на тези по чл. 2, т. 5 от наредбата, които се издават за 5 години. В § 31 от проекта на наредба се предлага удостоверението за успешно издържан теоретичен изпит да важи до 3 г. за издаване на свидетелство за правоспособност, което логично ще кореспондира с периода на валидност на квалификационния клас и също така цели опресняване на знанията, предвид динамично променящата се регулаторна рамка, което от своя страна ще доведе до поддържане на високо ниво на безопасност. Ще се продължи работа по отпадналите текстове, които ще бъдат допълнително прецизирани и предшествани от обстойно проучване за готовността на авиационната индустрия в Република България за прилагането им.

	2.
	Предложения постъпили от авиокомпаниите Би Ейч Еър и Топ Джетс

	2.1.
	В становището се изяснява, че Регламент 2018/1139 възлага на управляващите органи да изготвят правила, касаещи всички аспекти от лицензирането на инструкторите на кабинния екипаж. Лицензирането на кабинния екипаж е описано в Регламент 1178/2011, което препятства изменението и допълнението на Наредба № 1 от 16.03.2003 г. с оглед чл. 1, ал. 2 от Наредба № 1. През 2015 г. е направено изменение на наредбата, с което се премахват текстовете за кабинен екипаж, като е неуместно да бъдат поставени изисквания за инструктори и проверяващи на кабинен екипаж в наредбата. Все пак , за да се изпълнят изискванията на Регламент 2018/1139 трябва да се определят правилата за инструктори на кабинен екипаж и правата, които ще получат. Правилата за лицензиране на инструктори на кабинен екипаж следва да са в Наредба №39. 

В чл. 331а, т. 1,2,3,5 и 7 имат логика за залагане на минимални изисквания за придобиване на права за инструктор на кабинен екипаж, като т. 4 и 6 ще доведат до невъзможност авиационните оператори да въвеждат нови типове самолети, за които няма наличен обучен кабинен екипаж. В т. 5 е упоменат вида на курса, който трябва да премине кандидатът за инструктор на кабинен екипаж, но трябва внимателно да се обмислят темите на обучението и провеждането на оценка на компетентността. 

Предложението не разглежда хипотезата за възстановяване на изтекли права на инструктор на кабинен екипаж, както и какви ще са правата му. В авиационния бранш обучението за аварийно спасителни средства и процедури се преподават от подготвени инструктори стрюарди/еси, което налага залагане на права на тези инструктори. Логично е инструкторът да има завършен курс, но липсва описание какво представлява въпросния курс и къде ще се провежда. Валидността на квалификация за тип ВС на кабинен екипаж се извършва от оператора, като може и да не се извършва, т.е. не е задължителна, летателна проверка. Заложеното изискване за 500 ч. ще постави операторите пред невъзможност да разполагат с проверяващи инструктори. Относно правата на проверяващ на кабинен екипаж, положението е сходно като за инструктори и възникват редица въпроси като: кой ще обучава инструкторите и проверяващите, кой ще изпитва проверяващите, каква ще сигнатурата за тях, как ще се уеднаквят правата на инструкторите в организациите за обучение и в операторите.
	Приема се
	Изразените от авиационните оператори Би Ейч Еър и Топ Джетс становища се отнасят до разпоредбите от проекта на наредба, регламентиращи инструкторите и проверяващите на кабинен екипаж, които съгласно посочените по-горе мотиви по предложението на АБА ще отпаднат от проекта на наредба.

Ще се продължи работа по отпадналите текстове, които ще бъдат допълнително прецизирани и предшествани от обстойно проучване за готовността на авиационната индустрия в Република България за прилагането им.

	3.
	Предложение от господин Васил Драгнев, служител в ДП „РВД“

	3.1.
	В чл. 405, да се добавят нови ал. 4, 5 и 6, както следва:

„(4) За издаване на свидетелство на координатор по УВД (САТМ), кандидатът следва да е преминал успешно, в АУЦ или организация за обучение, одобрен от ГД ГВА курс за основно обучение на координатори по УВД.

(5) Курсът за основно обучение на координатори по УВД съдържа минимум следните учебни предмети:

1. право в областта на гражданското въздухоплаване;

2. въздухоплавателни средства;

3. навигация;

3. метеорология;

4. човешки фактори;

5. оборудване и системи;

6. професионална среда;

7. управление на въздушното движение;

8. радиотелефонна фразеология;

9. извънредни и аварийни ситуации.

(6) На притежатели на свидетелство за правоспособност на ръководители на полети, свидетелство за правоспособност за любител пилот (PPL) - инструктор или лица, успешно завършили курс за основно обучение за РП, ГД ГВА, издава свидетелство за САТМ без преминаване на курс за основно обучение за САТМ по ал. 5.“
	Приема се
	

	3.2.
	В чл. 409, ал. 2, се изменя, както следва:

„(2) Кандидатите за придобиване на разрешение AFIS трябва да покажат знания по следните учебни предмети:  

1. право в областта на гражданското въздухоплаване;

2. въздухоплавателни средства;

3. навигация;

3. метеорология;

4. човешки фактори;

5. оборудване и системи;

6. професионална среда;

7. управление на въздушното движение;

8. радиотелефонна фразеология;

9. извънредни и аварийни ситуации.“
	Приема се
	

	
	Създава се нов член 409а

„Чл. 409а (1) Обучението на координатори по УВД с разрешение AFIS за придобиване на разрешение към орган за ОВД следва да съдържа теоретично и практически обучение по следните учебни предмети:

1. местно въздушно пространство

2. местни оперативни процедури

3. оборудване и системи

4. извънредни и аварийни ситуации

(1) Свидетелството САТМ за летищно полетно информационно обслужване е валидно в случай, че в него са вписани разрешение AFIS и разрешение за орган за ОВД.
	Приема се
	.

	3.3.
	В чл. 412 , ал. 2, думите: „следните дисциплини:  1. нормативни актове за гражданско въздухоплаване;  2. обслужване на въздушното движение;“ да се заменят с със „следните учебни предмети: 

1. право в областта на  гражданското въздухоплаване;  

2. управление на въздушното движение;“   
	Приема се
	

	3.4.
	Създава се нов чл. 412а, както следва:

„ Чл. 412 (1)  Обучението на координатори по УВД с разрешение FIS за придобиване на разрешение към орган за ОВД следва да съдържа теоретично и практически обучение по следните учебни предмети:

1. местно въздушно пространство

2. местни оперативни процедури

3. оборудване и системи

4. извънредни и аварийни ситуации

(2) Свидетелството САТМ за полетно информационно обслужване е валидно в случай, че в него са вписани разрешение FIS и разрешение за орган за ОВД
	Приема се
	

	
	В чл. 415 се правят следните изменения и допълнения:

1. Алинея 2 се изменя:

„(2) Кандидатът за придобиване на разрешение ASM, по ал. 1, трябва да покаже знания минимум по следните учебни предмети:  

1. принципи на управление на въздушното пространство;

2. гъвкаво управление на въздушното пространство;

3. роля за управителя на мрежата (network manager);

4. функции на звено за управление на въздушното пространство (airspace management cell);

5. управление на въздушното пространство при непредвидени обстоятелства.“

2. Създава се нова ал. 3:

„(3) Кандидатът за придобиване на разрешение ATFM, по ал. 1, трябва да покаже знания минимум по следните предмети: 

1. принципи на управление на потоците на въздушно движение;

2. управление на сектори капацитети;

3. роля за управителя на мрежата (network manager);

4. функции на работно място за управление на потоците (flow management position);

5. управление на капацитета при непредвидени обстоятелства.

6. оперативни процедури при търсене и спасяване.“


	Приема се
	

	3.5.
	Член.419, ал. 2 се изменя:

„(2) Кандидатите за свидетелство за правоспособност за асистент - координатор на полетите (FDA), трябва да покажат знания по следните учебни предмети:

1. право в областта на гражданското въздухоплаване;

2. управление на въздушното движение;

3. метеорология; 

4. въздухоплавателни средства;  

5. оборудване и системи;  

6. извънредни и аварийни ситуации;

7. радиотелефонна фразеология.“
	Приема се
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