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I. Uwagi ogodlne

1. Celem niniejszej opinii jest zasugerowanie Komisji zmiany rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 2042/20031. Uzasadnienie tego dziatania regulacyjnego przedstawiono ponizej.

2. Opinie przyjeto zgodnie z procedurg okreslong przez zarzad Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego (Agencja)2 na podstawie przepiséw art. 19 rozporzadzenia
(WE) nr 216/20083 (rozporzadzenie podstawowe).

II. Konsultacje

3. Rozporzadzenie (WE) nr 2042/2003 ustanawia juz w zatgczniku III (cze$¢ 66) system
licencjonowania personelu certyfikujacego, jednak informacje zwrotne otrzymane od
zainteresowanych stron i organdéw krajowych wskazaty na potrzebe przegladu tego
rozporzadzenia w odniesieniu do nastepujacych zagadnien:

. Przywileje objete licencjami B1 i B2 na obstuge techniczng statku powietrznego.
. Ratingi typu i grupy.
o Szkolenie ratingu typu. klas?

Oto konkretne obawy zwigzane z kazdym z tych zagadnien:

Przywileje objete licencjami B1 i B2 na obstuge techniczng statku powietrznego:

4., Obecnie w rozporzadzeniu (WE) nr 2042/2003 zatacznik III (cze$¢ 66) przywileje zwigzane
z kazda z kategorii licencji na obstuge techniczng statku powietrznego opisane sa
w nastepujacy sposob:

o Licencja na obstuge techniczng statku powietrznego kategorii A pozwala posiadaczowi
na wydawanie certyfikatdw dopuszczenia do eksploatacji po dokonaniu nieznacznej
liniowej obstugi technicznej i naprawieniu prostych usterek w granicach zadan
wyszczegblnionych w zezwoleniu. Przywileje certyfikacyjne sg ograniczone do prac,
ktoére posiadacz licencji wykonywat osobiscie w organizacji z czesci 145.

. Licencja na obstuge techniczng statku powietrznego kategorii Bl pozwala
posiadaczowi na wydawanie certyfikatow dopuszczenia do eksploatacji po dokonaniu
obstugi technicznej, wraz z obstuga konstrukcji statku powietrznego, urzadzeniem
napedowym oraz systemami mechanicznymi i elektrycznymi. Przywileje obejmuja

! Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatnosci
do lotu statkow powietrznych oraz wyrobow lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen
udzielanych instytucjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania (Dz.U. L 315 z 28.11.2003, str. 1).
Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1056/2008 z dnia 27 pazdziernika
2008 r. (Dz.U. L 283 z 28.10.2008).

Decyzja Zarzadu w sprawie procedury stosowanej przez Agencje w zakresie wydawania opinii, specyfikacji
certyfikacyjnych i materiatéw zawierajacych wytyczne. EASA MB 08-2007 z 11.6.2007 (,procedura
regulacyjna”).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe
2004/36/WE (Dz.U. L 79 z 19.3.2008, str. 1).
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takze zastgpienie wymienialnych elementéw elektroniki lotniczej wymagajace
prostych testow dla sprawdzenia nadawania sie do eksploatacji. Kategoria B1
automatycznie obejmuje wiasciwg podkategorie A.

o Licencja na obstuge techniczng statku powietrznego kategorii B2 pozwala
posiadaczowi na wydawanie certyfikatow dopuszczenia do eksploatacji po dokonaniu
obstugi technicznej systemow elektroniki lotniczej i elektrycznych.

o Licencja na obstuge techniczng statku powietrznego kategorii C pozwala posiadaczowi
na wydawanie certyfikatow dopuszczenia do eksploatacji po dokonaniu bazowej
obstugi technicznej statku powietrznego. Przywileje maja zastosowanie do catego
statku powietrznego w organizacji z czesci 145.

Z informacji zwrotnych otrzymanych przez Agencje od zainteresowanych stron i organdéw
krajowych wynika, ze obowigzujace rozporzadzenie nie definiuje jasno, czym jest system
elektryczny, a czym system elektroniki lotniczej. Ponadto obowigzujace materiaty
okreslajace dopuszczalne sposoby okreslania zgodnosci i materiaty zawierajgce wytyczne
wydajg sie niewystarczajace do wyjasnienia, jakie zadania zwigzane z elektronikg lotniczg
mogq by¢ wykonywane przez posiadacza licencji B1 i czym jest prosty test.

W dodatkowych informacjach zwrotnych otrzymanych przez Agencje od zainteresowanych
stron i organdw krajowych znalazta sie sugestia, ze przywileje przystugujace posiadaczom
licencji B2 sg zbyt ograniczone. Ponadto czas trwania podstawowego szkolenia w zakresie
kategorii B2 (2400 godzin) jest taki sam jak w przypadku kategorii B1l, podczas gdy
z tresci zatacznika I do czesci 66 zdaje sie wynikac, ze szkolenie na licencje B2 powinno
by¢ krotsze niz na licencje B1.

Ratingi typu i grupy:

7.

Obecnie w rozporzadzeniu (WE) nr 2042/2003 zatgcznik III (cze$¢ 66) do celéw
wyszczegdlniania ratingdw typu statkow powietrznych w licencjach na obstuge techniczng
statku powietrznego statki powietrzne klasyfikuje sie jako:

o Statki powietrzne, w przypadku ktorych posiadacze licencji muszg mie¢ w licencji
wyszczegolniony indywidualny rating typu statku powietrznego. Dotyczy to wszystkich
duzych statkéow powietrznych zdefiniowanych w rozporzadzeniu (WE) nr 2042/2003
(tzn. samoloty o masie startowej powyzej 5700 kg i smigtowce wielosilnikowe) oraz
statkdéw powietrznych, w odniesieniu do ktérych Agencja stwierdzita, ze ich ztozonos¢
wymaga ratingu typu statku powietrznego. W przypadku takich statkdw powietrznych
wymagane jest szkolenie typu.

. Statki powietrzne, w przypadku ktorych posiadacze licencji majg mozliwo$¢ uzyskania
wyszczegolnienia w licencji indywidualnego ratingu typu statku powietrznego badz
uzyskania odpowiedniego ratingu grupy lub ratingu grupy producenta. W tym
przypadku szkolenie typu nie jest wymagane. Konieczne jest jednak zdanie egzaminu
typu i posiadanie praktycznego doswiadczenia (co najmniej 50% zadan wymienionych
w zatgczniku II do materiatdw okreslajagcych dopuszczalne sposoby potwierdzania
zgodnosci do czesci 664).

* Decyzja nr 2003/19/RM dyrektora wykonawczego Agencji z 28.11.2003 w sprawie materiatow

okreslajacych dopuszczalne srodki zgodnosci i zawierajagcych wytyczne do rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatnosci do lotu statkdw powietrznych
oraz wyrobdéw lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen udzielanych instytucjom
i personelowi zaangazowanym w takie zadania. Decyzja ostatnio zmieniona decyzjgq 2009/016/R z dnia
1 grudnia 2009 r.
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W informacjach zwrotnych otrzymanych przez Agencje od zainteresowanych stron
i organow krajowych wyrazone zostaty nastepujace obawy:

o Nie jest jasne, czym jest ,typ statku powietrznego” pod wzgledem obstugi technicznej
i, w rezultacie, nie jest jasne, kiedy dwa rézne modele/warianty sg wystarczajaco
podobne, aby uzna¢ je za objete tym samym ,ratingiem typu”. Doprowadzito to do
nieprawidtowosci w wykazie ratingéw typu w dodatku I do materiatow okreslajacych
dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci do czesci 66.

) Obecnie nie istnieje polityka wskazujaca, kiedy statek powietrzny nalezy uznaé za
ztozony pod wzgledem obstugi technicznej, przy czym definicja taka moze rézni¢ sie
od definicji ,ztozonych statkéow powietrznych z napedem silnikowym”, zawartej
w rozporzadzeniu podstawowym.

. Rézne grupy statkéw powietrznych wyrdzniane obecnie nie odzwierciedlajg
rzeczywistej ztozonosci statkow powietrznych. Niektore statki powietrzne sg
~hieproste” pod wzgledem projektu, a wymaga sie od nich tylko posiadania ratingu
grupy, co jest sprzeczne z definicja.

o Przywileje posiadaczy licencji B2 sg zbyt ograniczone w odniesieniu do ratingdw grupy
producenta. Zasadne jest stwierdzenie, ze ratingi grupy powinny by¢ lepiej
dostosowane do warunkéw pracy posiadaczy licencji B2, majacych do czynienia
z bardzo podobnymi technologiami réznych producentow.

o Statki powietrzne kwalifikujgce sie do ratingdw grupy producenta i petnych ratingéw
grupowych wymagajq obecnie egzaminu typu, obejmujacego reprezentatywna liczbe
statkdw powietrznych. W wielu przypadkach jednak trudno jest znalez¢ organizatora
takich egzamindw (uprawniona instytucja lub wtasciwy organ).

Szkolenie ratingu typu:

o.

10.

11.

Obecnie zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 2042/2003 zatgcznik III (czesc¢ 66), jezeli nie
okreslono inaczej w pkt 66.A.45 lit. g), posiadacz licencji na obstuge techniczng statku
powietrznego kategorii B1, B2 lub C korzysta z przywilejéw certyfikacyjnych wytacznie
w odniesieniu do konkretnego typu statku powietrznego, gdy w licencji na obstuge
techniczng statku powietrznego (AML) jest wyszczegdlniony wiasciwy rating typu (TR)
statku powietrznego.

Ponadto, jezeli nie okreslono inaczej w pkt 66.A.45 lit. h), ratingi przyznaje sie po
satysfakcjonujagcym ukonczeniu odpowiedniego szkolenia ratingu typu (TRT) statku
powietrznego kategorii B1, B2 Iub C, zatwierdzonego przez wifasciwy organ Ilub
prowadzonego przez odpowiednio uprawniong organizacje szkoleniowq, zgodna z czescig
147.

Ponadto, zgodnie z obowigzujagcym rozporzadzeniem i materiatami okreslajgcymi,
dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci, zatwierdzone szkolenia typu w zakresie
kategorii B1 i B2 obejmujg czesci teoretyczng i praktyczng, ktére musza by¢ zgodne
z dodatkiem III do czesci 66. W celu zaspokojenia wymogu dotyczacego praktycznego
szkolenia mozna opracowac program zorganizowanego szkolenia w pracy (OJT). Szkolenie
praktyczne musi obejmowac okres czterech miesiecy w przypadku wnioskodawcow bez
udokumentowanego niedawnego doswiadczenia praktycznego w zakresie statkéw
powietrznych o porownywalnej konstrukcji i systemach, w tym silnikach, jednak
w przypadku wnioskodawcy majacego takie uprzednie doswiadczenie okres ten mozna
skréci¢ do minimum wynoszgcego dwa tygodnie.
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W informacjach zwrotnych otrzymanych przez Agencje od zainteresowanych stron
i organow krajowych wyrazone zostaty nastepujace obawy:

. Czesci opisane w dodatku III do czesci 66 (wprawdzie dos¢ obszernie) nie wydajq sie
wystarczajaco szczegdtowe, aby uwzgledni¢ wszystkie mozliwosci szkolenia
dotyczacego typu statku powietrznego. Pozostawiono zbyt duza swobode interpretacji
i zbyt wiele przypadkdéw nierownego traktowania. Zgtaszano przypadki, w ktorych ten
sam kurs szkoleniowy rézni sie poziomem, dtugoscia i trescig pod wzgledem szkolenia
teoretycznego i praktycznego / szkolenia w pracy / doswiadczenia praktycznego,
a czesci praktyczne ograniczano do dwutygodniowego szkolenia, bez wzgledu na
doswiadczenie wnioskodawcy. Ponadto w szkoleniach nie uwzglednia sie w nalezytym
stopniu réznic.

. Poza tym z obowigzujagcych materiatdw okreslajacych dopuszczalne sposoby
zatwierdzania zgodnosci i materiatdw zawierajagcych wytyczne wynika, ze wiasciwy
organ ma ostatnie stowo w sprawie adekwatnosci czasu trwania czesci praktycznej dla
danej osoby przed wyszczegodlnieniem ratingu (moze on wynosi¢ od 2 tygodni do
4 miesiecy). Prowadzito to do sytuacji, w ktorych ukonczenie zatwierdzonego kursu
szkoleniowego w zakresie typu w organizacji zgodnej z czescig 147, obejmujacego
cze$¢ teoretyczng i praktyczng, nie byto uwazane przez wiasciwy organ za
wystarczajace do wyszczegdlnienia ratingu i organ taki wymagat dodatkowego
szkolenia praktycznego.

W celu rozwigzania tych problemdéw Agencja ustanowita trzy zadania regulacyjne:

. 66.006: Przywileje objete licencjami Bl i B2 na obstuge techniczng statku
powietrznego;

o 66.009: Ratingi typu i grupy;

. 66.011: Szkolenie ratingu typu.

Na potrzeby kazdego z tych zadan Agencja utworzyla odpowiednie grupy projektowe,
obejmujace przedstawicieli organdéw krajowych i przemystu. Celem byfa ocena sytuacji,
przedstawienie wniosku i opracowanie wytycznych odnoszacych sie do wydania opinii
dotyczacej zmiany czesci 66 i/lub decyzji w sprawie zmiany materiatow okreslajgcych
dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci i materiatdw zawierajacych wytyczne dla
tej czesci w zwigzku z odnos$ng specyfikacjq istotnych warunkéw. W szczegdlnym
przypadku =zadania 66.011 zakres prac ograniczono do statkéw powietrznych
wymagajacych szkolenia ratingu typu.

Na podstawie wktadu wniesionego przez grupy projektowe, dnia 28 czerwca 2007 r.
Agencja opublikowata powiadomienie o proponowanej zmianie (NPA) 2007-07 w swojej
witrynie internetowej: (http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php).

Przed terminem zamkniecia, przypadajacym dnia 28 pazdziernika 2007 r. (przesunietym
0 miesigc w stosunku do pierwotnie ustalonego trzymiesiecznego terminu konsultacji),
Agencja otrzymata 409 uwag od krajowych urzeddéw lotnictwa cywilnego, organizacji
zawodowych oraz organizacji/osdb prywatnych.

W celu dokonania przegladu tych uwag Agencja powotata grupy przeglagdowe na potrzeby
kazdego z trzech zadan, zlozone z cztonkdw odpowiednich grup roboczych oraz
z dodatkowej osoby z dziatu normalizacji i zatwierdzen (Agencja), a takze z przedstawiciela
branzy, ktoéry przedstawit zdanie odrebne w odniesieniu do powiadomienia o proponowanej
zmianie 2007-07. W wyniku przegladu dnia 6 pazdziernika 2009 r. Agencja opublikowata
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dokument reakcji na uwagi (CRD) 2007-07 zawierajacy odpowiedzi na kazdq z uwag oraz
proponowany tekst przepisbw i materiatdw okreslajacych dopuszczalne sposoby
potwierdzania zgodnosci / materiatow zawierajacych wytyczne.

W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze grupy przegladowe uwzglednity réwniez uwagi
otrzymane podczas konsultacji dotyczacych powiadomienia o proponowanej zmianie
2008-03.

Po opublikowaniu dokumentu reakcji na uwagi 2007-07, dnia 29 pazdziernika 2009 r.
Agencja zorganizowata w Kolonii warsztaty w celu wyjasnienia jego tresci i utatwienia
zainteresowanym stronom zrozumienia wniosku przed nadestaniem uwag.

W wyniku konsultacji zewnetrznych dotyczacych dokumentu reakcji na uwagi 2007-07,
ktére zakonczyty sie dnia 5 grudnia 2009 r., Agencja otrzymata odpowiedzi od:

. 4 wifasciwych organdéw: urzedu lotnictwa cywilnego Holandii, urzedu lotnictwa
cywilnego Szwecji, urzedu lotnictwa cywilnego Wielkiej Brytanii oraz francuskiej
dyrekcji generalnej lotnictwa cywilnego.

o 12 organizacji i stowarzyszen: Airbus SAS, British Airways Engineering, Flight Safety
International, Helicopters Italia, KLM Engineering & Maintenance, Monarch, Thomas
Cook Aircraft Engineering, Air France, stowarzyszenia holenderskich technikéw
lotnictwa (NVLT), Tyrolean Airways, Europejskiego Komitetu ds. Szkolen w zakresie
Obstugi Technicznej Statkéw Powietrznych (EAMTC) oraz dziatu szkolen technicznych
EAT-DHL.

. 4 0s0b fizycznych.

Odpowiedzi te omdéwiono szczegdétowo w zataczniku.

Tres¢ opinii Agencji

Niniejsza opinia uwzglednia w miare mozliwosci sugestie przedstawione przez wiele
zainteresowanych stron i organdéw krajowych, ktoére wziety udziat w konsultacjach
i ustosunkowaty sie do dokumentu reakcji na uwagi.

Ze wzgledu na hierarchie przepisow EASA niniejsza opinia odnosi sie jedynie do
sugerowanych przez Agencje zmian w rozporzadzeniu (WE) nr 2042/2003. Powigzane
materiaty okreslajgce dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci (AMC) oraz materiaty
zawierajace wytyczne (GM), ktére przedstawiono szczegdétowo w dokumencie reakcji na
uwagi, mogg by¢ wydane i zostang wydane przez Agencje tylko w przypadku przyjecia
przez Komisje wspomnianego powyzej rozporzadzenia. Powinno by¢ jednak jasne, ze
srodki przedstawione w niniejszej opinii nalezy odczytywa¢ w zwigzku ze wspomnianymi
materiatami okreslajacymi dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci i materiatami
zawierajgcymi wytyczne jako czescig uzgodnionego pakietu.

Zmiany zwigzane z zadaniem 66.006: Przywileje objete licencjami B1 i B2 na
obstuge techniczna statku powietrznego
W odniesieniu do przywilejow personelu certyfikujgcego kategorii B1 Agencja proponuje

umozliwienie dopuszczania do eksploatacji po przeprowadzeniu ,prac nad systemami
elektroniki lotniczej” (zamiast obecnego ,zastgpienia wymienialnych elementéw elektroniki
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lotniczej”), o ile stosowany test jest prosty i nie ma potrzeby wykrywania i usuwania
usterek.

Te zmiane dodatkowo wyjasnig materiaty okreslajace dopuszczalne sposoby potwierdzania
zgodnosci i materiaty zawierajgce wytyczne, precyzujace:

czym jest ,system elektryczny”, a czym ,,system elektroniki lotniczej”;

czym jest ,prosty test”;

czym jest ,wykrywanie i usuwanie usterek”;

Ze typowe czynnosci uwzglednione w module 7.7 uwaza sie za ,zadania zwigzane
z systemami elektrycznymi”, co oznacza, ze po ich wykonaniu do eksploatacji
dopuszcza¢ moze personel certyfikujacy kategorii B1 i B2.

W odniesieniu do personelu certyfikujgcego kategorii B2 Agencja proponuje uwzglednienie
w jego przywilejach dopuszczania do eksploatacji po wykonaniu zadan zwigzanych
z systemami elektrycznymi i elektroniki lotniczej w obrebie zespotu silnikowego i systemoéw
mechanicznych (pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 3 pppkt i) czesci 66). W rezultacie dodatki I, II i III
poddano przegladowi pod wzgledem odnosnych systeméw w celu podniesienia poziomu
wiedzy/szkolenia w zakresie kategorii B2 w sposdb zrownujacy go z poziomem dla kategorii
B1 oraz dodano nowe pytania do odno$nych egzamindw.

Aby nie zmusza¢ wszystkich obecnych posiadaczy licencji B2 do ponownego
szkolenia/egzaminu, Agencja proponuje w art. 7 ust. 9 lit. a) rozporzadzenia (WE)
nr 2042/2003, aby uzyskiwali oni ten przywilej automatycznie. Chociaz jest to czesciowo
uzasadnione faktem, ze od uprawnionej organizacji obstugowej zawsze wymaga sie oceny
kompetencji personelu certyfikujgcego przed wydaniem odpowiedniego upowaznienia,
Agencja wprowadzita dodatkowy $rodek kompensujacy w pkt 66.A.20 lit. b) ppkt 3 czesci
66, stanowigcy, ze personel certyfikujacy nie moze korzystac¢ z przywilejow, jesli nie jest
kompetentny w zakresie danego statku powietrznego.

Uzupetni go pkt 66.A.20 lit. b) ppkt 3 materiatdw okreslajgcych dopuszczalne sposoby
potwierdzania zgodnosci, precyzujacy, ze posiadacz licencji powinien poczyni¢ niezbedne
kroki gwarantujgce mu nabycie odpowiednich wiedzy i dos$wiadczenia, wymaganych do
dopuszczania do eksploatacji danego statku powietrznego. Ma to zasadnicze znaczenie,
poniewaz niektdre systemy i technologie wystepujace w danym statku powietrznym moga
nie by¢ uwzglednione w pkt 66.A.25, okreslajagcym wymagania w zakresie podstawowej
wiedzy, ani w pkt 66.A.45, okreslajgcym wymagania w zakresie ratingu typu.

Ma to zwykle miejsce w przypadku:

. ratingdw typu wyszczegolnionych w licencji z uzyciem okreslen zdefiniowanych
w dodatku I do materiatdw okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania
zgodnosci (,Wykaz ratingdw typu”) po szkoleniu/egzaminie typu, nieobejmujgcym
wszystkich wariantdw uwzglednionych w takim okresleniu ratingu;

o prac przeprowadzonych na modelu, ktéry przeszedt ewolucje technologiczng
w stosunku do pierwotnego modelu, wykorzystanego podczas szkolenia/egzaminu
typu;

o ewolucji wymagan w zakresie podstawowej wiedzy niewymagajacych od obecnych
posiadaczy licencji ponownego poddania sie egzaminowi;

. szczegoblnych technologii i opcji wybranych przez kazdego klienta, ktére mogg byc¢
nieobjete szkoleniem/egzaminem typu;
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D wyszczegdlnienia ratingdw grupy/podgrupy na podstawie doswiadczenia w zakresie
reprezentatywnej liczby zadan Iub na podstawie szkolenia/egzaminu typu,
obejmujacego reprezentatywna liczbe samolotow.

Ponadto w odniesieniu do personelu certyfikujgcego kategorii B2 Agencja proponuje
dopuszczenie mozliwosci, aby organizacja zgodna z czescig 145 upowazniata posiadaczy
licencji B2 w zakresie certyfikowania zadan kategorii A (pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 3 pppkt ii)
czesci 66). Chociaz podstawowa wiedza wymagana na licencje kategorii B2 nie obejmuje
catosci podstawowej wiedzy wymaganej na licencje kategorii A i z pewnoscig Agencja jasno
zaznaczyta, ze licencja B2 nie obejmuje automatycznie zadnej podkategorii A, Agencja
uwaza za zasadne takie rozszerzenie przywilejow z zastrzezeniem nastepujacych srodkow
kompensujacych:

Przywilej kategorii A obejmuje tylko typy statkéw powietrznych wyszczegdlnione juz
w licencji B2.

W organizacji zgodnej z czesécig 145, wydajacej upowaznienie, nalezy przeprowadzi¢
odpowiednie szkolenie w zakresie zadan dla kazdego typu statku powietrznego.
Organizacja zgodna z czescig 145, wydajaca upowaznienie, wymaga szesciu miesiecy
udokumentowanego doswiadczenia praktycznego. Doswiadczenie musi obejmowac zakres
upowaznienia, ktére zostanie wydane.

Zaréwno efekty szkolenia w zakresie zadan, jak i doswiadczenie praktyczne nalezy
sprawdzi¢ w drodze odpowiednich egzaminu/oceny.

W dodatku I do czesci 66 wprowadzono nastepujgce zmiany:

Uwzgledniono nowe technologie, takie jak ,Zintegrowane modularne systemy elektroniki
lotniczej (ATA 42)”, ,Systemy kabinowe (ATA 44)” oraz ,Systemy informatyczne
(ATA 46)".

Rozbudowano moduty 13 i 14, z uwzglednieniem rozszerzenia przywilejow wynikajacych
z licencji B2 w pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 3 pppkt i) czesci 66.

Taka rozbudowa zatacznika I nie pocigga za sobg zmiany liczby godzin kurséw szkolenia
podstawowego wymaganych zgodnie z czescig 147 z nastepujacych wzgledow:

Zmiana wprowadzona w programie szkolenia na licencje Bl (nhowa technologia) jest
nieistotna w odniesieniu do catego czasu trwania kursu.

Zmiana wprowadzona w celu uwzglednienia szerszych przywilejow wynikajacych z licencji
B2, chociaz znacznie istotniejsza, jest kompensowana ograniczeniem liczby godzin, ktére
Agencja planuje wprowadzi¢, gdy dojdzie do potwierdzenia, ze prowadzone obecnie
szkolenia na licencje B2 powinny by¢ krétsze niz na licencje B1. To ograniczenie jest
wynikiem szczegdtowej analizy tresci programu szkolenia (moduty, podmoduty i pozycje)
oraz poziomu szkolenia w zakresie kazdej konkretnej pozycji. W rezultacie ostateczny czas
trwania kursu podstawowego na licencje B2 wynosi nadal 2400 godzin.

W dodatku II do czesci 66 wprowadzono nastepujace zmiany:

Dostosowano liczbe pytan do zmian wprowadzonych w dodatku I.

Dopilnowano, aby liczba pytan dla kazdego modutu byla podzielna przez 4, dzieki czemu
mozna uzyskac¢ wynik 75%. Rozwigzuje to istniejacy obecnie problem, przejawiajacy sie
tym, ze w niektérych przypadkach na =zaliczenie konieczne jest uzyskanie wyniku
wiekszego niz 75%.
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W dodatku III do czesci 66 wprowadzono zmiany dostosowujace go do zmian
wprowadzonych w dodatku I.

Pkt 145.A.30 lit. g) czesci 145 zmieniono przez dodanie wyrazéw ,stosownie do przypadku”
w celu umozliwienia wiasciwemu organowi zatwierdzania organizacji majacych tylko
personel certyfikujacy kategorii B1 lub tylko B2, jesli zakres prac uzasadnia to w oczywisty
sposob.

W pkt 145.A.30 materiatdow okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci
dodana zostanie lit. g), wyjasniajaca, ze jest to mozliwe tylko wowczas, gdy z zakresu
prac, zdefiniowanego w opisie organizacji obstugowej, wynika, ze nie jest potrzebna
obecnos¢ personelu zaréwno kategorii B1, jak i B2. Szczegblng uwage nalezy zwrdci¢ na
jasne ograniczenie zakresu zaprogramowanej i niezaprogramowanej obstugi liniowej
(naprawa usterek) tylko do tych zadan, ktére moga by¢ certyfikowane przez personel
certyfikujacy dostepnej kategorii.

Ponadto Agencja wprowadzita odpowiednie przepisy w art. 7 ust. 9 lit. b) i ¢)
rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003 w celu zapewnienia adekwatnej fazy przejsciowej
organizacjom zgodnym z czesciq 147, organizujacym podstawowe kursy szkoleniowe
i egzaminy oraz wfasciwym organom organizujacym podstawowe egzaminy.

Zmiany zwigazane z zadaniem 66.009: Ratingi typu i grupy

Zasady ustalania, czy model/wariant statku wymaga osobnego ,ratingu typu” czy tez moze
by¢ wprowadzony w ramach istniejagcego ,ratingu typu”, sg obecnie przedmiotem
przegladu w ramach zadania 21.039 odnoszacego sie do ,,danych dotyczacych przydatnosci
eksploatacyjnej”. Zadanie to przewiduje, oprocz innych zmian, zobowigzanie posiadaczy
certyfikatdw typu i uzupetniajgcych certyfikatdw typu do zdefiniowania minimalnego
programu szkolenia ratingu typu dla personelu certyfikujacego ds. obstugi technicznej.

W odniesieniu do kryteridéw ustalania, kiedy statek powietrzny uwaza sie za ,ztozony” pod
wzgledem obstugi technicznej i w rezultacie wymagajacy indywidualnego ratingu typu na
podstawie szkolenia w zakresie indywidualnego typu, Agencja zebrata je w grupie 1,
zgodnie z nowym pkt 66.A.42 definiowanej jako:

Grupa 1: ,Wszystkie ztozone statki powietrzne z napedem silnikowym oraz nieztozone
statki powietrzne z napedem silnikowym wymagajgce indywidualnego ratingu typu.
Nieztozone statki powietrzne z napedem silnikowym wymagajq ratingu typu statku
powietrznego, jesli tak ustali Agencja”.

W tej definicji termin ,ztozone statki powietrzne z napedem silnikowym” odpowiada
definicji w rozporzadzeniu podstawowym.

Agencja bedzie klasyfikowac nieztozone statki powietrzne z napedem silnikowym do grupy
1, jesli:

o procedury obstugi technicznej wymagajq specjalistycznego szkolenia (tzn. gdy
jednego z elementdéw nie uwzgledniono w wystarczajacym stopniu w podstawowym
programie szkolenia, okreslonym w dodatku I do czesci 66),

o maksymalna certyfikowana wysokos¢ eksploatacyjna przekracza FL 290,

. sg Smigtowcami wielosilnikowymi lub
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o wyposazone sg w elektroniczne ukfady sztucznej statecznosci.

Sg to proste kryteria, dzieki ktérym tatwo bedzie ustali¢, czy dany statek powietrzny nalezy
do grupy 1 czy nie.

W odniesieniu do grup statkow powietrznych, 13 grup ratingdw typu obstugi technicznej
wymienionych obecnie w dodatku I do materiatow okreslajacych dopuszczalne sposoby
potwierdzania zgodnosci do czesci 66, zwanym tutaj ,Wykazem ratingéw typu”, zastepuje
sie 3 grupami (nowy pkt 66.A.42 czesci 66):

Grupa 1: wszystkie ztozone statki powietrzne z napedem silnikowym oraz nieztozone statki
powietrzne z napedem silnikowym wymagajace ratingu typu statku powietrznego,
zdefiniowane przez Agencje.

Grupa 2: statki powietrzne inne niz nalezace do grupy 1, ktére naleza do nastepujacych
podgrup:

—  podgrupa 2a: samoloty z pojedynczym silnikiem turbosmigtowym;

— podgrupa 2b: $migtowce z pojedynczym silnikiem turbinowym;

—  podgrupa 2c: $Smigtowce z pojedynczym silnikiem ttokowym.

Grupa 3: samoloty z silnikiem tlokowym inne niz nalezace do grupy 1.

34. Z uwzglednieniem grupy i podgrupy zdefiniowane w pkt 66.A.42 czesci 66 Agencja
wprowadzita w pkt 66.A.45 czesci 66 rozne mozliwosci wyszczegdlniania ratingdw
w licencji, wraz y4 odpowiednimi wymaganiami w zakresie
szkolenia/egzaminu/doswiadczenia. W materiatach zawierajagcych wytyczne (GM 66.A.45)
wprowadzona zostanie tabela podobna do ponizszej, podsumowujgca wszystkie opcje
i wymagania:
Wymagania w zakresie ratingu statkdw powietrznych
Licencja B1 Licencja B2 Licencja C
Indywiduainy RATING TYPU Indywidualny Indywiduailny
Grupa 1 Szkolenie typu: RATING TYPU RATING TYPU
Ztozone statki — czesc teoretyczna + Szkolenie typu: Szkolenie typu:
powietrzne egzamin — czes¢ teoretyczna — czesé teoretyczna
z napedem — czes¢ praktyczna + ocena + egzamin + egzamin
silnikowym + — czesé praktyczna +
inne statki Szkolenie w pracy (na pierwszy | ocena
powietrzne statek powietrzny
zdefiniowane w podkategorii licencji) Szkolenie w pracy (na
przez Agencje pierwszy statek
powietrzny
w podkategorii
licencji)
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Grupa 2:
(z wyjatkiem
statkow

(Posiadacze licencji B1.1,
B1.3, B1.4)

Indywidualny RATING TYPU

Indywidualny
RATING TYPU
(szkolenie typu +
szkolenie w pracy) lub

Indywiduailny
RATING TYPU
(szkolenie typu) lub
(egzamin typu)

powietrznych (szkolenie typu + szkolenie (egzamin typu + lub
nalezacych do w pracy) lub (egzamin typu + praktyczne RATING
grupy 1) praktyczne doswiadczenie) doswiadczenie) PODGRUPY
lub producenta
Podgrupy: RATING PODGRUPY lub (szkolenie typu lub
producenta egzamin typu) na co
2a: samoloty (szkolenie typu + szkolenie RATING PODGRUPY najmniej
Z pojedynczym w pracy) lub (egzamin typu + producenta 2 reprezentatywnych
silnikiem praktyczne doswiadczenie) na (na podstawie statkach
turbosmigtowym co najmniej wykazania powietrznych
2 reprezentatywnych statkach odpowiedniego podgrupy tego
2b: sSmigtowce powietrznych podgrupy tego doswiadczenia) producenta
Z pojedynczym producenta lub
silnikiem lub lub Peiny RATING
turbinowym Peitny RATING PODGRUPY
PODGRUPY Peiny RATING (szkolenie typu lub
2c: Smigtowce (szkolenie typu + szkolenie PODGRUPY egzamin typu) na co
Z pojedynczym w pracy) lub (egzamin typu + (na podstawie najmniej
silnikiem praktyczne doswiadczenie) na wykazania 3 reprezentatywnych
ttokowym Cco najmniej odpowiedniego statkach
3 reprezentatywnych statkach doswiadczenia) powietrznych tej
powietrznych tej podgrupy podgrupy réznych
réznych producentéw producentow
(Posiadacze licencji B1.2) Indywidualny Indywidualny
Grupa 3 Indywidualny RATING TYPU RATING TYPU RATING TYPU
(szkolenie typu + szkolenie (szkolenie typu + (szkolenie typu) lub
Samoloty w pracy) lub (egzamin typu + | szkolenie w pracy) lub (egzamin typu)
Z silnikiem praktyczne doswiadczenie) (egzamin typu +

ttokowym (inne lub praktyczne lub
niz nalezace do Peiny RATING GRUPY 3 doswiadczenie)
grupy 1) (na podstawie wykazania lub Peiny RATING
odpowiedniego dos$wiadczenia) Peiny RATING GRUPY 3
Ograniczenia: GRUPY 3 (na podstawie
= Samoloty z kabinami (na podstawie wykazania
cisnieniowymi wykazania odpowiedniego
= Konstrukcje (metalowe / odpowiedniego doswiadczenia)
kompozytowe / drewniane doswiadczenia)
/ z rur metalowych
pokrytych tkaning)
(Ograniczenia usuwa sie na
podstawie wykazania
odpowiedniego dos$wiadczenia)
35. Nalezy podkresli¢, ze w przypadku niektérych grup statkow powietrznych i licencji mozliwe

jest uzyskanie ratingdw grupy/podgrupy dzieki wykazaniu odpowiedniego doswiadczenia,
bez koniecznosci poddawania sie szkoleniu typu lub egzaminom typu. Ma to miejsce
w hastepujacych przypadkach:
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o Statki powietrzne grupy 3 — wszystkie licencje (B1.2, B2 i C).
o Statki powietrzne grupy 2 — licencja B2.

Poniewaz technologie z dziedziny elektroniki lotniczej sgq zwykle bardzo podobne w réznych
typach statkdw powietrznych, w licencji B2 mozliwe jest réwniez wyszczegdlnienie ratingdow
podgrupy dotyczacych statkdéw powietrznych z grupy 2 na podstawie doswiadczenia bez
potrzeby przeprowadzania szkolenia typu / egzaminu typu na szeregu reprezentatywnych
statkéw powietrznych.

W przypadku licencji B1 i C dostepne technologie w dziedzinie konstrukcji i systemdw
mechanicznych sg znacznie bardziej zréznicowane. W rezultacie ratingi podgrupy dotyczace
statkdw powietrznych grupy 2, wyszczegdlnione na podstawie doswiadczenia, nie sg
mozliwe w licencjach B1 i C. Ponadto, nawet gdy mozliwe jest wyszczegdlnienie petnego
ratingu grupy 3 w licencji B1.2 na podstawie doswiadczenia, taki rating podlega ponizszym
ograniczeniom, jesli dana osoba nie jest w stanie wykaza¢ odpowiedniego do$wiadczenia:

. statki powietrzne z kabinami ci$nieniowymi;

statki powietrzne o konstrukcji drewnianej;

statki powietrzne o metalowej konstrukcji rurowej pokrytej tkaning;

statki powietrzne o konstrukcji metalowej;

statki powietrzne o konstrukcji kompozytowej.

W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze w powiadomieniu o proponowanej zmianie 2007-07 liczba
ograniczen byfa wieksza i obejmowata ograniczenia dotyczace:

W przypadku licencji B1.2 i C:

e wcigqganego podwozia;

¢ $migta o zmiennym skoku;

e silnika z turbodotadowaniem;
e systemu FADEC.

W przypadku licencji B2:

e pilotow automatycznych do smigtowcow;

e pilotow automatycznych do samolotow;

e systemu EFIS;

e systemu FADEC.

Jednak te dodatkowe ograniczenia usunieto z ostatecznego wniosku w porozumieniu z grupg
przegladowa ds. powiadomienia o proponowanej zmianie 2008-03, w ktérym podobne
ograniczenia wprowadzono dla licencji B3 i L.

Powody usuniecia ograniczen dotyczacych tych systeméw sa nastepujace:

¢ Mozliwe jest zakwestionowanie wyboru tych systemdw, a nie innych.

e System wyszczegdlniania i usuwania ograniczen moze stanowic¢ istotne obcigzenie dla
wiasciwych organdéw i posiadaczy licencji.

e Niemniej posiadacz licencji nadal musi spetnia¢ wszystkie wymagania w zakresie
podstawowej wiedzy i doswiadczenia.
Ponadto jako s$rodek kompensujacy w pkt 66.A.20 lit. b) czesci 66 wprowadzono przepis,
dzieki ktéoremu jest zupeinie jasne, ze personel certyfikujacy nie moze korzystac
z przywilejéw, jesli nie jest kompetentny w zakresie danego statku powietrznego.
Wzmacnia to obecng odpowiedzialnos$¢ organizacji obstugowej lub niezaleznego personelu
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certyfikujgcego za posiadanie takich kompetencji przed dopuszczeniem statku
powietrznego do eksploatacii.

Ograniczenia wyszczegdlnione w licencji:

Oznaczajq ,wyfaczenia” z niektérych przywilejéw certyfikacyjnych.

Dotyczg catego statku powietrznego. Nie mozna dopusci¢ do eksploatacji zadnych czesci

statku powietrznego ani aspektéw jego uzycia, z wyjatkiem zadan obstugi technicznej

wykonywanych przez pilota-wtasciciela.

Mogg zostac usuniete w drodze:

1. wykazania stosownego doswiadczenia (dodatkowe wyjasnienia znajda sie w materiatach
okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci) lub

2. wykazania odpowiedniego doswiadczenia lub przeprowadzenia przez wtasciwy organ
oceny umiejetnosci praktycznych z zadowalajacym wynikiem.

Pkt 66.B.125 czesci 66 zostat zmieniony, zapewniajac wiasciwym organom instrukcje
dotyczace konwersji licencji zgodnych z czescig 66 na nowe ratingi opisane w pkt 66.A.45
czesci 66. Niemniej ta konwersja nie jest obowigzkowa, dopdki licencja zgodna z czescig 66
nie wygasnie badz nie bedzie wymaga¢ zmiany (patrz art. 7 ust. 9 lit. h) rozporzadzenia
(WE) nr 2042/2003). Ponadto indywidualne ratingi typu statku powietrznego
wyszczegdlnione w licencji zgodnej z czescig 66 nie bedq podlegac konwersji i pozostang w
licencji.

Zmiany zwiazane z zadaniem 66.011: Szkolenie typu

Szkolenie ratingu typu (TRT) i szkolenie w pracy (OJT)

Szkolenie ratingu typu zawsze obejmuje:
D czesc teoretyczng i egzamin;
. czesc¢ praktyczng i ocene.

Szkolenia w pracy nie uwaza sie za czes$¢ szkolenia ratingu typu. Szkolenie w pracy bedzie
stanowi¢ uzupetnienie szkolenia ratingu typu i bedzie obowigzkowe tylko w przypadku
uzyskania pierwszego ratingu typu (TR) w danej kategorii/podkategorii licencji na obstuge
techniczng statku powietrznego (AML), dzieki czemu mechanik moze zdoby¢ doswiadczenie
wykraczajgce poza czes¢ praktyczng szkolenia ratingu typu.

Szkolenie w pracy to program, ktéry bedzie realizowany w rzeczywistym Srodowisku
obstugi technicznej i pod nadzorem wyznaczonego kontrolujgcego. Ponadto takie szkolenie
konczy sie oceng. Wszystkie te czesci powinny by¢ akceptowalne dla wtasciwego organu
odpowiedzialnego za wyszczegdlnienie ratingu typu.

Z tych wszystkich powoddéw szkolenie ratingu typu opisane jest obecnie w pkt 66.A.45
lit. k) czesci 66, oddzielnie od szkolenia w pracy, opisanego w pkt 66.A.45 lit. |) czesci 66.

Typ statku powietrznego witasciwy dla szkolenia w pracy

Szkolenie w pracy mozna przeprowadzac¢ tylko na statkach powietrznych typu, ktoéry
zostanie wyszczegdlniony, a nie na innych statkach powietrznych nalezacych do tej samej
lub innej podkategorii. Wynika to z faktu, ze jest to pierwszy typ statku powietrznego
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w podkategorii i posiadacz licencji potrzebuje doswiadczenia w zakresie takiego statku
powietrznego, aby mac certyfikowac.

Szkolenie ratingu typu i przywileje certyfikacyjne

Wyszczegdlnienie ratingu typu w licencji na obstuge techniczng statku powietrznego nie
jest wystarczajace do korzystania z przywilejow certyfikacyjnych. Konieczne jest spetnienie
wymogow opisanych w pkt 66.A.20 lit. b) czesci 66 i w pkt 145.A.35 czesci 145. Aby
wyjasni¢ te kwestie, dodano nowy pkt 66.A.20 lit. b) ppkt 3 w czesci 66 oraz wydane
zostang odpowiednie materiaty okreslajace dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci,
zarowno dla pkt 66.A.20 lit. b) ppkt 3, jak i dla pkt 145.A.35 lit. a).

Czes¢ teoretyczna szkolenia ratingu typu (TRT): minimalny czas trwania

W celu unikniecia zbyt krétkich szkolen ratingu typu (TRT), jakie zgtaszaty zespoty
normalizacyjne EASA, wprowadzono koncepcje minimalnego czasu trwania czesci
teoretycznej takiego szkolenia, stanowigcq optymalny kompromis. Nie byto jednak mozliwe
zaproponowane czasu trwania w petni obejmujgacego szerokie zrdznicowanie technologii,
ztozonosci technicznej i masy. Dlatego tez konieczne byto ograniczenie zmian do kategorii
rodzajowych i szerokich.

Oprécz kategorii wiroptatéw, w odniesieniu do samolotéw proponuje sie trzy kategorie
rodzajowe, ustanowione na podstawie maksymalnej masy startowej:

. ponizej 5700 kg;
o od 5700 kg do 30 000 kg;
. powyzej 30 000 kg.

Ponadto szczegdlng uwage zwrdcono na typy statkdw powietrznych o masie ponizej 2 t
(lekkie statki powietrzne): w przypadku samolotéw z silnikiem tlokowym i kabing
nieciénieniowg oraz o maksymalnej masie startowej ponizej 2000 kg minimalny czas
trwania mozna ograniczy¢ o 50%.

W przypadku $migtowcdéw nalezacych do grupy 2, zdefiniowanych obecnie w pkt 66.A.42,
minimalny czas trwania mozna ograniczy¢ o 30%.

Wszystkie minimalne czasy trwania czesci teoretycznej szkolenia ratingu typu okresla sie

odpowiednio do rodzajowych kategorii statkdw powietrznych i minimalnego standardowego

zestawu wyposazenia, a takze z uwzglednieniem, miedzy innymi, nastepujgcych aspektéw:

o czasu trwania szkolen ratingu typu zgodnych z czescig 147 prowadzonych obecnie
w Europie przez Europejski Komitet ds. Szkolen w zakresie Obstugi Technicznej
Statkéw Powietrznych (EAMTC);

o czasu trwania szkolen ratingu typu zgodnych z czescig 147, prowadzonych przez
organizacje zagraniczne pod nadzorem Agencji.

Przepisy dotyczace elastycznosci minimalnego czasu trwania — uzasadnienie czasu trwania
szkolen ratingu typu

Okreslenie tresci i czasu trwania szkolenia ratingu typu bedzie musiato by¢ oparte na
szczegodtowej analizie potrzeb szkoleniowych (TNA).

Metodologia umozliwiajgca identyfikacje potrzeb szkoleniowych zostanie przedstawiona
w materiatach zawierajacych wytyczne (GM) do dodatku III do czesci 66.
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Poniewaz nie jest mozliwe uwzglednienie catej réznorodnosci statkdw powietrznych,
technologii itd. oraz poniewaz zgodnos¢ z dodatkiem III do czesci 66 okreslajacym czas
trwania, jest obowigzkowa, wszelkie odchylenia wymagatyby zastosowania art. 14
rozporzadzenia podstawowego.

Aby unikng¢ takiego impasu, Agencja proponuje przepisy dotyczace elastycznosci, ktore

sq:
) dopuszczalne tylko w wyjatkowych okolicznosciach;
o uzasadnione, zaakceptowane i zarchiwizowane przez wiasciwy organ;

o oparte na analizie potrzeb szkoleniowych.

Kurs moze byc¢ krétszy od proponowanego minimum, jesli wynika to ze szczegdtowego
uzasadnienia, lub dtuzszy, jesli jest to konieczne w celu uwzglednienia wszystkich
wymaganych tematéw i wszystkich potrzeb szkoleniowych oraz celéow szkolenia.

W dokumencie tym proponuje sie takze definicje godziny szkolenia.

Maksymalna liczba godzin szkolenia na dzien

Ze wzgledu na efektywnosc¢ ,szkolenia” oraz kwestie ,czynnika ludzkiego” liczba godzin

szkolenia teoretycznego na dzien nie moze przekraczaé 6 godzin; w wyjatkowych

przypadkach wiasciwy organ moze dopusci¢, jesli przedstawione zostanie odpowiednie

uzasadnienie, odstepstwo od tej normy. Maksymalna liczba godzin dotyczy takze:

o sytuacji, w ktdrych jednoczesnie prowadzone jest szkolenie teoretyczne i praktyczne;

. sytuacji, w ktdérych jednoczesnie prowadzone jest szkolenie i standardowe codzienne
czynnosci obstugowe (takie jak zadania obstugi technicznej lub szkolenie w pracy).

Obecnosc¢ (dopuszczalne nieobecnosci)

Minimalny czas udziatu w szkoleniu to co najmniej 90 godzin szkolenia w przypadku kursu
teoretycznego. W razie niespetnienia tego kryterium nie wydaje sie Swiadectwa uznania.
Organizacja szkoleniowa moze zapewni¢ dodatkowe szkolenie w celu spetnienia wymogu
minimalnego czasu udziatu w szkoleniu.

Poprawa tresci i poziomu obecnej czesci teoretycznej szkolenia ratingu typu

Obecng tabele (Rodzaj standardu szkolenia / Elementy teoretyczne) w czesci 66 dodatku
III poddano przegladowi i zaktualizowano z uwzglednieniem nowych systemoéw, nowych
technologii itd. oraz dostosowano do specyfikacji ATA 104 (specyfikacja 104
Stowarzyszenia Transportu Lotniczego) w maksymalnym praktycznym stopniu. Ponadto do
celéw egzaminu kazdg tabele o osobnym numerze uwaza sie za odrebny rozdziat.

Prowadzone prace skoordynowano z pracami w ramach zadania regulacyjnego 66.006,
obejmujacego przeglad przywilejéw posiadaczy licencji B1 i B2.

Uruchamiania silnika na ziemi nie uwaza sie za czes$¢ szkolenia ratingu typu.

Czesc¢ praktyczna szkolenia ratingu typu (tresé)

Szkolenie praktyczne ma obecnie statg tres¢, oparta na szczegotowej liscie zadan
praktycznych, zawartej w dodatku III do czesci 66.
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Elementy praktyczne, ktére nalezy zaliczyé, muszg by¢ reprezentatywne dla statkow
powietrznych i systemow, zaréwno pod wzgledem ztozonosci technicznej, jak i wymaganej
wiedzy technicznej. Szkolenie moze obejmowal wzglednie proste zadania, ale w jego
zakres musi réowniez wchodzi¢ wykonywanie innych, bardziej ztozonych zadan obstugi
technicznej.

Proponowana tabela obejmuje nastepujace kategorie zadan:
LOK: lokalizacja;

TFO: test funkcjonalny/operacyjny;

SON: serwis i obstuga naziemna;

D/M: demontaz/montaz;

WMW: wykaz minimalnego wyposazenia;

WUU: wykrywanie i usuwanie usterek.

W materiatach okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci omoéwione

zostang nastepujace aspekty:

o dokonanie oceny oraz rola oceniajgcego szkolenie praktyczne w czesci praktycznej
szkolenia ratingu typu;

. zgodnos¢ z wymogiem, aby cze$¢ praktyczna opierafa sie na szczeg6étowym programie
szkolenia lub praktycznych formularzach pracy / rejestrze pracy (dokumentacja, ktorg
nalezy przedstawi¢, aby uzyskac¢ wyszczegodlnienie typu w licencji);

o przechowywanie dokumentacji przeprowadzenia szkolenia praktycznego.

Czes¢ praktyczna szkolenia ratingu typu (czas trwania)

Chociaz praktyczna czes¢ szkolenia ratingu typu jest zorientowana na ,tres¢” (tabela
w dodatku III do czesci 66) bez wzgledu na czas potrzebny do wykonania takich zadan,
w przypadku samolotéw o maksymalnej masie startowej powyzej 30 000 kg czas trwania
powinien wynosi¢ co najmniej 2 tygodnie (10 dni roboczych), o ile inny czas trwania nie
zostanie odpowiednio uzasadniony wobec witasciwego organu. Kwestia ta zostanie
poruszona w materiatach okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci.

Szkolenie w pracy

Jak wyjasniono powyzej, w przypadku pierwszego ratingu typu w danej (pod)kategorii
licencji od stuchacza wymagac¢ sie bedzie przejscia szkolenia w pracy w rzeczywistym
Ssrodowisku obstugi technicznej. Zadania w ramach szkolenia w pracy, ktore nalezy
zaliczy¢, muszg by¢ reprezentatywne dla statkéw powietrznych i systemoéow zaréwno pod
wzgledem ziozonosci technicznej, jak i wymaganej wiedzy technicznej niezbednej do
wykonania takich zadan.

Agencja wyda odpowiednie materiaty okreslajace dopuszczalne sposoby okreslania
zgodnosci, precyzujace znaczenie wyrazu ,reprezentatywne”. Cel ten zostanie osiggniety
w ramach zatgcznika II do materiatdw okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania
zgodnosci do czesci 66, ktory bedzie mie¢ zastosowanie rowniez do statkdw powietrznych
wymagajacych szkolenia ratingu typu.

Przebieg szkolenia w pracy rejestrowany bedzie w formularzach pracy / rejestrach pracy,
prowadzonych przez stuchaczy.
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Ponadto wyznaczony oceniajacy potwierdzi w raporcie zgodnosci, ze przebieg szkolenia
w pracy, ktore przeszedt stuchacz, byt zgodny z wymaganiami. Oceniajacy dokona oceny
na podstawie dokumentacji kontrasygnowanej kazdego dnia szkolenia przez niego samego
lub przez wyznaczonych kontrolujgcych, bezposrednio nadzorujacych kazde zadanie
w ramach szkolenia w pracy. Rola i kwalifikacje wyznaczonego oceniajgcego
i kontrolujgcych zostang dodatkowo opisane w materiatach okreslajacych dopuszczalne
sposoby okreslania zgodnosci.

Obowigzki urzedu lotnictwa cywilnego zwigzane z wyszczegdlnieniem typu

Pkt 66.B.115 czesci 66 zmieniono, poprawiajac definicje obowigzkéw wiasciwego organu
w zwigzku z wyszczegodlnieniem ratingu typu.

Sprecyzowano m.in., ze w przypadku drugiego lub kolejnego ratingu typu w danej
kategorii/podkategorii licencji, do wyszczegodlnienia ratingu typu wystarczajace jest
$wiadectwo uznania wydane przez organizacje zgodng z cze$cig 147, obejmujace petne
szkolenie ratingu typu. Punkt ten dodano w zwigzku z brakiem wzajemnego uznawania
miedzy panstwami cztonkowskimi, gdyz swiadectwo nie byto akceptowane automatycznie.

Jesli szkolenie typu jest podzielone i prowadzone w réznych organizacjach (zgodnych
z czescig 147 i/lub uprawnionych organizacjach obstugowych badz w ramach bezposrednio
zatwierdzonego kursu), wiasciwy organ musi sie upewnié, ze odpowiednio traktowane sq
elementy taczace poszczegdlne czesci szkolenia.

Egzamin — dodatkowe drobne poprawki zapewniajgce zgodnos¢ z ogdlnymi zmianami

Uwzgledniono kilka usprawnien:

o Zmieniono czas odpowiedzi na pytania w ramach egzaminu ratingu typu
z dotychczasowych 75 lub 120 sekund do 90 sekund na wszystkich poziomach
w celu unormowania tworzenia pytan.

o Zmieniono liczbe pytan przypadajacych na rozdziat:
o] w celu uproszczenia obecnego systemu oraz
o] w celu proporcjonalnego dostosowania liczby pytan do czasu poswieconego

danemu zagadnieniu podczas szkolenia.

o Poziom pytan egzaminacyjnych musi odpowiada¢ poziomowi przeprowadzonego

szkolenia.

W odniesieniu do egzaminu zlikwidowano poprzednio proponowany wymog zadania
minimalnej liczby pytan na jeden rozdziat, gdyz niektore zainteresowane strony stwierdzity,
Ze nie ma potrzeby systematycznego zadawania po jednym pytaniu na rozdziat, jesli dane
zagadnienie jest proste: dlatego tez liczba pytan musi wynosi¢ co najmniej 1 pytanie na
godzine szkolenia i odpowiadac:

. rzeczywistej liczbie godzin szkolenia poswieconej danemu rozdziatowi na danym
poziomie;
. celom szkolenia wynikajacym z analizy potrzeb szkoleniowych.

Ponadto minimalny wynik umozliwiajacy zaliczenie egzaminu to 75%. Oznacza to, ze jesli
egzamin po szkoleniu typu podzielony jest na kilka czesci, w kazdej z nich na zaliczenie
nalezy uzyska¢ co najmniej 75%. Aby mozliwe bylo uzyskanie wyniku wynoszacego
doktadnie 75%, liczba pytan w ramach egzaminu musi by¢ podzielna przez 4.
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Organizacja prowadzaca kurs proponuje rozkifad pytan i poziom zgodnie z podanymi
zasadami. Zatwierdzajac kurs, wilasciwy organ panstwa cztonkowskiego oceni liczbe
i poziom pytan, zwiaszcza gdy czas trwania szkolenia wynosi mniej niz godzine na
okreslony rozdziat.

Szkolenie w zakresie rdznic

Szkolenie w zakresie réznic definiuje sie obecnie jako szkolenie wymagane w zwigzku
z réznicami miedzy dwoma réznymi ratingami typu statku powietrznego tego samego
producenta, ustalonymi przez Agencje.

Szkolenie w zakresie rdéznic opracowuje sie indywidualnie dla kazdego przypadku,
uwzgledniajac zatacznik III w odniesieniu do zaréwno teoretycznych, jak i praktycznych
elementéw szkolenia ratingu typu.

Rating typu wyszczegdlnia sie w licencji dopiero po szkoleniu w zakresie réznic, gdy

wnioskodawca dodatkowo spetnia jeden z nastepujacych warunkow:

o posiadanie w licencji juz wyszczegdlnionego ratingu typu statku powietrznego,
w stosunku do ktérego okresla sie roznice, lub

o spetnienie wymagan w zakresie szkolenia dotyczacego typu statku powietrznego,
w stosunku do ktérego okresla sie rdznice.

Przepisy te, ktérych dotychczas brakowato, sg obecnie zawarte w pkt 66.A.45 lit. k) jako
czes¢ wymagan w zakresie ratingu typu.

Procedura bezposredniego zatwierdzania szkolenia typu statku powietrznego

Czes$c¢ 147 zawiera juz wprawdzie wymagania w zakresie organizacji zgodnych z czescig
147, odnoszace sie do przygotowania kurséw szkoleniowych w zakresie typu, nie dotyczy
to jednak kurséw zatwierdzanych bezposrednio przez wtasciwy organ. Dlatego tez do czesci
66 dodano nowy pkt 66.B.130, wymagajacy od wtasciwego organu stosowania procedur
zapewniajacych zgodnos$¢ bezposrednio zatwierdzanych kursow w zakresie ratingu typu
statku powietrznego z dodatkiem III do czesci 66.

Agencja wyda dodatkowe materiaty okreslajace dopuszczalne sposoby potwierdzania
zgodnosci.

Przepisy przejsciowe

Konieczne bedzie poddanie przegladowi wszystkich prowadzonych obecnie szkolen ratingu
typu (tre$¢, egzamin i czas trwania, w stosownych przypadkach), obejmujacych
wyjasnione powyzej elementy, w celu weryfikacji ich zgodnosci z nowymi wymaganiami.
Jednak w celu zapewnienia bezproblemowego przejscia Agencja proponuje wprowadzenie
tego wymogu 15 miesiecy po wejsciu w zycie przedmiotowego rozporzadzenia
zmieniajagcego. Po tym terminie wspomniane kursy muszg by¢ w petni zgodne
Z wymaganiami przedmiotowego rozporzadzenia zmieniajagcego, z tym ze nie ma
koniecznosci przygotowania analizy potrzeb szkoleniowych (TNA) w przypadku kursow
zatwierdzonych przed tym terminem, jesli ich czas trwania przekracza juz minimalny czas
trwania opisany w dodatku III do czesci 66.

Dla wszystkich kurséw opracowanych po terminie 15 miesiecy konieczne bedzie
przygotowanie analizy potrzeb szkoleniowych i celow szkoleniowych.
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Zgodne z czescig 147 zatwierdzone organizacje szkoleniowe ubiegajace sie o zatwierdzenie
nowych kurséw w zakresie ratingu typu mogg zdecydowac¢ sie na niestosowanie
przedmiotowego rozporzgdzenia zmieniajgcego przez 15 miesiecy po jego wejsciu w zycie.
Nie dopuszcza sie czesSciowego wdrozenia wybranych przepisow przedmiotowego
rozporzadzenia zmieniajacego.

Kursy w zakresie ratingu typu zatwierdzone zgodnie z wymaganiami majacymi
zastosowanie przed wejsciem w zycie przedmiotowego rozporzadzenia zmieniajacego mogq
by¢ prowadzone tylko przez 15 miesiecy po jego wejsciu w zycie. Jednak $wiadectwa
ukonczenia takich kurséw w zakresie typu wydane nie pdzniej niz 15 miesiecy po wejsciu
w zycie przedmiotowego rozporzadzenia zmieniajagcego uwaza sie za wydane zgodnie
Z nim, co oznacza, ze nie ma koniecznosci powtarzania kursu.

Whnioskujacych o wstepne zatwierdzenie przez zgodna z czesScia 147 organizacje
szkoleniowg, podlegajacych juz wiasciwemu procesowi kontroli w dniu wejscia w zycie
przedmiotowego rozporzadzenia zmieniajgcego, nadal obowigzujg wymagania majace
zastosowanie przed wejsciem w zycie przedmiotowego rozporzadzenia zmieniajacego.
Ocena wptywu regulacji

Petng ocene wptywu regulacji zawarto w powiadomieniu o proponowanej zmianie 2007-07.

Kolonia, dnia 15 grudnia 2009 r.

P. GOUDOU
Dyrektor wykonawczy
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ZALACZNIK. Odpowiedzi na dokument reakcji na uwagi 2007-07

Odpowiedzi dotyczgce zadania 66.006 ,Przywileje objete licencjami B1 i B2":

1)

2)

Firma MONARCH przedstawita nastepujace uwagi:

Zwraca sie ona z pytaniem, dlaczego tabele okreslajgce wymagania szkoleniowe w czesci
66 nie odpowiadajq specyfikacji 104 Stowarzyszenia Transportu Powietrznego (ATA 104).

Agencja zauwaza, ze w odniesieniu do szkolenia typu i szkolenia w pracy (dodatek III do
czesci 66) specyfikacje ATA 104 uwzgledniono w maksymalnym praktycznym stopniu.
Jednak w odniesieniu do podstawowej wiedzy (dodatek I do czesci 66) postgpiono inaczej
w celu zachowania obecnej struktury dodatku I.

Stwierdzono, ze propozycja Agencji pozwala, aby licencja B2 obejmowata licencje A,
podczas gdy program szkolenia na licencje B2 nie obejmuje catosci programu szkolenia
na licencje A.

Agencja zauwaza tutaj, ze licencja B2 nie obejmuje zadnej z podkategorii licencji A (patrz
pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 3). W pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 3 pppkt ii) uwzgledniono przywilej
objety licencjg B2, przyznawany z zastosowaniem pewnych srodkéw kompensujacych.

Nie zgodzono sie z obowigzkiem powtdrzenia szesciomiesiecznego doswiadczenia w celu
zachowania przywilejow opisanych w pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 3 pppkt ii) w przypadku
zmiany pracodawcy przez posiadacza licencji B2. Taka uwage otrzymano réwniez od
HOLENDERSKIEGO URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO.

Agencja jest zdania, ze to absolutnie konieczne, gdyz jest to jeden ze Srodkow
kompensujacych brak petnej podstawowej wiedzy dla kategorii A. Intencjg tego wymogu
jest zagwarantowanie, aby posiadacz licencji miat 6 miesiecy doswiadczenia w zakresie
konkretnych zadan, ktére ma wykonywa¢ u nowego pracodawcy, mogacych sie rézni¢ od
zadan wykonywanych u poprzedniego pracodawcy.

Jedna osoba fizyczna przedstawita nastepujace uwagi:

Zazadano, aby przywilej okreslony w pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 3 pppkt ii) rozszerzono na
organizacje obstugowe zgodne z podczescia F.

Agencja jest zdania, ze ten przywilej jest ograniczony do organizacji zgodnych z czescig
145, tak samo jak przywilej dla personelu certyfikujgcego kategorii A, okreslony
w pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 1. Organizacje obstugowe zgodne z podczesciag F nie sq
uprawnione do zatrudniania personelu certyfikujacego kategorii A z nastepujacych
wzgleddéw:

e W podczesci F czesci M nie wystepuje koncepcja liniowej ani bazowej obstugi
technicznej.

e W podczesci F czesci M nie wystepuje koncepcja portu miedzyladowania.

¢ Organizacje obstugowe zgodne z podczescig F nie s zobowigzane do posiadania
systemu jakosci umozliwiajgcego kontrole tego rodzaju kwalifikacji i upowaznien.

Ze wzgledu na zfozonos$¢ wymaganych testéw systemow instrumentow lotniczych EFIS
potagczonych z transponderem i pilotem automatycznym zasugerowano przeniesienie
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z kategorii B1 do kategorii B2 przywileju zawartego w pkt 66.A.20 lit. a) materiatéw
okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci, umozliwiajacego
wykonywanie testéw urzadzen pilotazowych.

Agencja zgadza sie z tg uwagg i pkt 66.A.20 lit. a) materiatdw okreslajacych
dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci otrzyma nastepujace brzmienie:

~Formalnie instrumenty sq objete przywilejami posiadaczy licencji B2. Jednak podzespoty
elektromechaniczne i pilotazowe moga by¢ dopuszczane do eksploatacji przez posiadacza
licencji B1.”.

e Stwierdzono, ze przywileje posiadaczy licencji B2 zostaly ograniczone ze wzgledu na
wprowadzenie przywilejow okreslonych w pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 3 pppkt ii),
pozwalajacych na wykonywanie ,nieznacznej liniowej obstugi technicznej i naprawianie
prostych usterek”.

Agencja zauwaza, ze przywileje nie zostaly ograniczone, lecz rozszerzone. Posiadacz
licencji zachowuje wszystkie przywileje, jakie miat dotychczas w ramach licencji B2,
a ponadto, w odniesieniu do zadan, ktérych nie uwzgledniaty jego przywileje, zyskuje
uprawnienie do wykonywania ,nieznacznej liniowej obstugi technicznej i naprawiania
prostych usterek”.

Firma THOMAS COOK AIRCRAFT ENGINEERING zauwazyta, ze nowy przywilej okreslony
w pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 3 pppkt i) dla posiadaczy licencji B2, umozliwiajacy im
dopuszczanie do eksploatacji po wykonaniu zadan zwigzanych z systemami elektrycznymi
i elektroniki lotniczej w obrebie zespotu silnikowego i systemdéw mechanicznych, jest
ograniczony do zadan wymagajacych prostych testéw sprawdzajacych zdatnosé do uzytku.
Organizacja ta stwierdza réwniez, ze jesli wymagany test nie jest prosty, po wykonaniu
zadania statku powietrznego nie moze dopusci¢ do eksploatacji posiadacz licencji B2 ani
B1, gdyz posiadacz licencji B1 moze dopuszcza¢ do eksploatacji tylko po wykonaniu zadan
zwigzanych z systemami elektroniki lotniczej wymagajacych prostego testu.

Agencja wyjasnia niniejszym, ze posiadacz licencji B1 moze dopuszczaé statki powietrzne
do eksploatacji po wykonaniu takich zadan. Prosze zauwazy¢, ze mowa tu o ,zadaniach
zwigzanych z systemami elektrycznymi i elektroniki lotniczej w obrebie urzadzenia
napedowego i systemdéw mechanicznych”. Przywileje posiadacza licencji B1 obejmujq
dopuszczanie do eksploatacji po przeprowadzeniu prac nad zespotem silnikowym
i systemami mechanicznymi, niezaleznie od szczegdélnego charakteru zadania. Ograniczenie
natozone na posiadaczy licencji B1 odnosi sie do dopuszczania do eksploatacji systemow
elektroniki lotniczej, gdy zadanie nie jest proste, jednak w tym przypadku nie chodzi
o systemy elektroniki lotniczej, lecz o zespdt silnikowy i systemy mechaniczne.

Jedna osoba fizyczna zazadata, aby w module 13 dodatku I do czesci 66 poziom szkolenia
posiadacza licencji B2 w zakresie ,urzadzen kontroli lotu” zmieniono z 1 na 2,
dostosowujac go do poziomu wymaganego w czesci teoretycznej szkolenia typu.

Agencja zgodzita sie z tg uwagq i zmienita poziom w odniesieniu do tego zagadnienia na 2.

Jedna osoba fizyczna zaproponowata dodanie do modutu 11.11 ,Sita hydrauliczna” tematu
,Filtry”, @ w module 11.13 ,,Podwozie samolotu” tematu ,,Czujniki powietrze-ziemia”.
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Agencja zgodzita sie z tq uwagq i w dodatku I do czesci 66 wprowadzita zmiany w module
11A (podmoduty 11.11i 11.13), w module 11B (podmoduty 11.11 i 11.13), w module 12
(podmoduty 12.12 i 12.14) oraz w module 13 (podmoduty 13.14 i 13.16).

Firma TYROLEAN AIRWAYS zazadata zastgpienia w pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 3 pppkt i)
wyrazenia ,czesci elektroniki lotniczej” wyrazeniem ,urzadzenia elektroniki lotniczej”.
HOLENDERSKI URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO zaproponowat uzycie wyrazu ,zadania”.

Aby wyjasni¢, ze dodatkowy przywilej ma zwigzek z charakterem zadan, Agencja
postanowita nada¢ odnosnemu ustepowi nastepujgce brzmienie:

»Zadan zwigzanych z systemami elektrycznymi i elektroniki lotniczej w obrebie urzadzenia
napedowego i systemow mechanicznych, wymagajacych prostych testow dla sprawdzenia
nadawania sie do eksploatacji”.

Jedna osoba fizyczna zazadata usuniecia ograniczenia liczby etapéw zawartych w definicji
.~prostego testu” w pkt 66.A.20 lit. a) materiatdw okreslajacych dopuszczalne sposoby
potwierdzania zgodnosci. Osoba ta zazadata rowniez wyjasnienia, czy za prosty uwaza sie
test, ktérego wynik obejmuje odczyt wartosci mieszczacej sie w okreslonym zakresie
tolerancji.

Agencja jest zdania, ze w wiekszosci przypadkéw ze ziozonoscig testu zwigzany jest czas
jego trwania. W tych szczegdlnych przypadkach, gdy trwajacy diuzej test jest ewidentnie
prosty, mozna to uzgodni¢ z wifasciwym organem, gdyz mowa tu o materiatach
okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci, a wilasciwy organ lub
organizacja mogg zaproponowac inne tego rodzaju materiaty.

W odniesieniu do drugiego pytania, fakt, ze test obejmuje odczyt wartosci mieszczacej sie
w okreslonym zakresie tolerancji nie oznacza, ze test nie jest prosty, o ile taki zakres
tolerancji zostat ustalony na podstawie danych dotyczacych obstugi technicznej i nie przez
posiadacza licencji. Kwestia ta zostanie dodatkowo wyjasniona w pkt 66.A.20 lit. a)
materiatéw okreslajgcych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci.

URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO SZWECII wyraza sprzeciw wobec przywileju
zaproponowanego przez Agencje w pkt 66.A.20 lit. a) ppkt 3 pppkt ii), pozwalajacego
posiadaczom licencji B2 na wykonywanie ,nieznacznej liniowej obstugi technicznej
i naprawianie prostych usterek”. Sprzeciw uzasadniony jest tym, ze licencja kategorii B2
nie ma podkategorii, w przeciwienstwie do licencji kategorii A. Ponadto zdaniem Urzedu
moze to by¢ réwnoznaczne z eliminacjg licencji kategorii A i przyznaniem zwigzanych z nig
przywilejéw dowolnej osobie majacej licencje zgodng z czescig 66 wedlug wytacznego
uznania organizacji obstugowej wydajacej upowaznienie.

Agencja zauwaza, ze nowe przywileje udzielone posiadaczom licencji B2 sg bardziej
ograniczone i przyznaje sie je pod surowszymi warunkami niz w przypadku licencji
kategorii A. W zwigzku z tym nie zamierza eliminowac licencji kategorii A.

Ponadto Agencja jest swiadoma, ze licencja B2 nie ma podkategorii. Jest to jeden
z powodow ograniczenia przywilejow tylko do typow statkédw powietrznych
wyszczegolnionych juz w licencji B2. Poza tym zastosowanie majg dodatkowe Srodki
kompensujace, gwarantujace, ze posiadacz licencji B2 dysponuje wiedzg i doswiadczeniem
niezbednymi do zréwnowazenia poczatkowych niedociggnie¢ w zakresie podstawowej
wiedzy.
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Ponadto zmieniono wymagania w zakresie podstawowej wiedzy zawarte w module 13
dodatku I do czesci 66 z uwzglednieniem systemdw mechanicznych.

URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO SZWECII zazadat wyjasnienia, co powinno obejmowac
szes$ciomiesieczne doswiadczenie, ktérego wymaga sie w pkt 66.A.45 lit. b) (zatrudnienie
w petnym wymiarze godzin, czy tylko wykonywanie co pewien czas okreslonych zadan we
wskazanych ramach czasowych).

Agencja wyjasni te kwestie doktadniej w pkt 66.A.45 lit. b) materiatdw okreslajacych
dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci.

HOLENDERSKI URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO uwaza, ze system licencjonowania
wynikajacy z dokumentdéw reakcji na uwagi 2008-03 i 2007-07 jest bardzo skomplikowany,
proponuje zatem ustanowienie zadania obejmujgcego restrukturyzacje i uproszczenie
catego systemu licencjonowania.

Agencja odnotowuje te uwage.

HOLENDERSKI URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO zauwazyt, ze nowy przywilej udzielony
posiadaczom licencji B2, umozliwiajacy dopuszczanie do eksploatacji po wykonaniu zadan
zwigzanych z systemami elektrycznymi i elektroniki lotniczej w obrebie zespotu silnikowego
i systemdédw mechanicznych, powinien mie¢ zastosowanie tylko do systemoéw objetych
szkoleniem typu poziomu 3, aczkolwiek stwierdzit takze, ze ograniczenie przywilejow do
zadan wymagajacych prostych testdw moze uzasadniac szkolenie na nizszym poziomie.

Agencja zaznacza, ze zarowno dodatek I, jak i dodatek III do czesci 66 zmieniono
z uwzglednieniem szerszych przywilejow. Poziom 3 wymagany byt w przypadku wszystkich
zagadnien, z ktorymi posiadacz licencji B2 zwykle ma do czynienia, takich jak ,Oznaczenia
i ostrzezenia”, ,Sterowanie” itd. Szkolenia dotyczace pozostatych zagadnien zwigzanych
w wiekszym stopniu z konstrukcjg i fizyczng konfiguracjg takich systemdw pozostajg na
poziomie 1 lub 2. Ponadto, jak zauwazyt URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO KROLESTWA
NIDERLANDOW, przywileje sg ograniczone do zadan wymagajacych tylko prostych testéw.

HOLENDERSKI URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO zaproponowat przeformutowanie pkt
66.A.45 lit. @) i b), aby byty do siebie bardziej podobne.

Agencja zauwaza, ze wzajemne upodobnienie do siebie tych liter nie jest mozliwe ze
wzgledu na srodki kompensujace wprowadzone w pkt 66.A.45 lit. b) w celu udzielenia
posiadaczom licencji B2 przywileju umozliwiajgcego dopuszczanie do eksploatacji po
wykonaniu , nieznacznej liniowej obstugi technicznej i naprawieniu prostych usterek”.

HOLENDERSKI URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO zazadat dodatkowego wyjasnienia, czy
uzyskanie nowych przywilejow wymaga ponownego poddania sie egzaminowi. W
szczegdblnosci dotyczy to przypadkéw, gdy np. posiadacz licencji B1.1 ubiega sie o
rozszerzenie do B1.2.

Agencja zmienita dodatkowo art. 7.9 lit. a), nadajac mu brzmienie:

,Osoby posiadajace zgodng z czescig 66 wazng licencje danej kategorii/podkategorii przed
(15 miesiecy po dacie wejscia w zycie) automatycznie otrzymujg przywileje opisane
w zmienionym pkt 66.A.20 lit. a), odpowiadajgce takiej kategorii/podkategorii. Wymagania
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w zakresie podstawowej wiedzy odpowiadajgce tym nowym przywilejom uwaza sie za
spetnione do celow rozszerzenia takiej licencji na nowa kategorie/podkategorie”.

W rezultacie, jesli dana osoba ma juz licencje B1.1 przed wskazanym powyzej terminem,
zachowa ona przywileje zwigzane z licencjg B1.1 bez koniecznosci poddawania sie
egzaminowi w zakresie réznic wprowadzonych w dodatku I do czesci 66. Ponadto takie
réznice zostang uznane za zaliczone do celéw rozszerzenia licencji B1.1 na inne
kategorie/podkategorie, nawet jesli takie rozszerzenie bedzie mie¢ miejsce po wskazanym
powyzej terminie.

HOLENDERSKI URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO zauwazyt, ze posiadacze licencji B2
powinni otrzymaé petlne przywileje kategorii A, nieograniczone do ratingdw typu
wyszczegdlnionych juz w licencji. Uzasadnia to faktem, ze niewystarczajace kwalifikacje
posiadaczy licencji B2 dotycza podstawowej wiedzy, ktora nie ma zwigzku z typem statku
powietrznego.

Agencja nie zgadza sie z tg propozycja, poniewaz ograniczenie wprowadzono jako jeden ze
srodkow kompensujacych. Agencja uwaza za bardziej prawdopodobne, ze posiadacz licencji
B2 lepiej rozumie =zadania mechaniczne dotyczace typow statkdéw powietrznych
wyszczegodlnionych juz w licencji, w odniesieniu do ktérych przeszedt szkolenie typu
i zwykle zajmuje sie ich obstugg techniczna.

HOLENDERSKI URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO =zazadat, aby przywileje personelu
certyfikujgcego kategorii A obejmowaty wykrywanie i usuwanie usterek, o ile jest to objete
przywilejami dotyczacymi prostych zadan. Uzasadnia to faktem, ze wszystkie awarie w
pewnym stopniu wymagajg wykrywania i usuwania usterek przed dokonaniem naprawy.

Agencja nie zgadza sie ze stwierdzeniem, ze wszystkie awarie wigza sie z wykrywaniem
i usuwaniem usterek. Nie ma ono miejsca na przyktad w nastepujacych przypadkach:

e Wymiana kot (jesli opony sq zuzyte).
e Wymiana zespotéw hamulcowych w kotach (jesli hamulce sg zuzyte).
e Wymiana wycieraczek szyby przedniej (jesli nie wycierajg prawidtowo).

e Wymiana odgromnikéw (w razie uszkodzenia lub utraty).

STOWARZYSZENIE HOLENDERSKICH TECHNIKOW LOTNICTWA (NVLT) przedstawito
nastepujgce uwagi i pytania:

o Stowarzyszenie NVLT stwierdzito, ze na stronie z czesto zadawanymi pytaniami
(FAQ) w witrynie internetowej Agencji znajduje sie nastepujgca informacja:
~personel certyfikujgcy kategorii A jest uprawniony do wszelkich dziatan w zakresie
wykrywania i usuwania usterek lub przesuniecia naprawy na pozniejszy termin
zgodnie z zakresem upowaznienia personelu certyfikujagcego”, natomiast
z proponowanego tekstu dokumentu reakcji na uwagi 2007-07 wynika, ze nie
nalezy dopuszcza¢ wykrywania i usuwania usterek.

Agencja zwraca uwage, ze odpowiedzZ na czesto zadawane pytanie nr 34 w witrynie
internetowej EASA odnosi sie tylko do ,przesunigcia naprawy na pdzniejszy termin”,
a nie do ,wykrywania i usuwania usterek”.
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Stowarzyszenie nie zgodzito sie z odpowiedzig udzielong w dokumencie reakcji na
uwagi 2007-07 na jego uwage nr 311. Zapytano, dlaczego Agencja uznata uwage za
~ODNOTOWANA", i zazadano od niej udzielenia odpowiedzi na wszystkie pytania
zawarte w uwadze.

Agencja uznata uwage za ,ODNOTOWANA”, poniewaz nie zawierata zadnych zadan
zmian przepiséw ani materiatdw okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania
zgodnosci / materiatdw zawierajacych wytyczne.

Ponadto w uwadze zawarte bylo tylko jedno pytanie, na ktére Agencja
odpowiedziata. Reszte uwagi stanowity pytania i odpowiedzi skopiowane z witryny
internetowej EASA.

Stowarzyszenie NVLT zauwazyto, ze jesli nowa propozycja nie dopusci wykrywania
i usuwania usterek, personel certyfikujacy kategorii A nie bedzie w stanie
zidentyfikowac¢ zrédta awarii, przesuwajac na pdézniejszy termin naprawe dotyczacg
pozycji opisanej w wykazie minimalnego wyposazenia.

Agencja jest zdania, ze personel certyfikujacy kategorii A nie powinien przesuwac
naprawy na pOzniejszy termin w przypadku awarii wymagajacych identyfikacji
zrédfa. Osoby takie powinny przesuwac naprawy na pézniejszy termin w przypadku
awarii dotyczacych pozycji opisanych w wykazie minimalnego wyposazenia tylko
wowczas, gdy nie wymaga to wykrywania i usuwania usterek, co dotyczy np.:

przesuniecia na po6zniejszy termin wymiany odgromnikéw (w razie uszkodzenia lub
utraty);

przesuniecia na pozniejszy termin wymiany uszkodzonego wyposazenia awaryjnego
(jesli zezwala na to wykaz minimalnego wyposazenia).

Niemniej stwierdzenie, ze ,nie nalezy dopuszcza¢ wykrywania i usuwania usterek”
jest zawarte w pkt 145.A.30 lit. g) materiatow okreslajacych dopuszczalne sposoby
potwierdzania zgodnosci, co oznacza, ze wifasciwy organ lub organizacje mogq
zaproponowac inne materiaty tego typu, jesli dane zadanie ewidentnie miesci sie
w zakresie kompetencji personelu certyfikujgcego kategorii A.

Stowarzyszenie NVLT zwrocito sie o wyjasnienia w odniesieniu do personelu
certyfikujgcego kategorii A, dotyczace réznicy miedzy przesunieciem naprawy na
pézniejszy termin i wykonaniem naprawy.

Stanowisko Agencji przedstawiono jasno w pkt 145.A.30 lit. g) materiatow
okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci:

. Przesuniecie naprawy na pozniejszy termin jest dopuszczone zgodnie z lit. q)
w pkt 2, tzn. gdy nie ma potrzeby wykrywania i usuwania usterek, zadanie
jest wymienione w wykazie minimalnego wyposazenia, a wilasciwy organ
uznaje czynnosc obstugowg wymagang w wykazie za prosta.

. Dopuszczenie do eksploatacji po dokonanej w pdzniejszym terminie naprawie
jest mozliwe, o ile zadanie jest zawarte w wykazie podanym w pkt 2,
obejmujacym lit. q). Litera ta umozliwia dopuszczanie do eksploatacji po
wykonaniu dowolnego innego zadania uznanego za proste przez wiasciwy
organ.

Oznacza to, ze nawet jesli wtasciwy organ uzna za prostg czynnos¢ obstugowg
skutkujacq przesunieciem naprawy na pdézniejszy termin, nie musi uznaé za prostg
czynnosci obstugowej skutkujacej naprawa.
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Stowarzyszenie NVLT zwrdcito sie z pytaniem, czy personel certyfikujacy kategorii
Bl moze przesuwa¢ na pozniejszy termin naprawy systemoéw/podzespotow
elektroniki lotniczej oraz czy personel certyfikujacy kategorii B2 moze przesuwac na
pozniejszy termin naprawy systemow/podzespotéw mechanicznych.

Agencja jest zdania, ze nie jest to mozliwe.

Stowarzyszenie NVLT zwrdcito sie o wyjasnienie, czy pilot moze przesuwac¢ na
pozniejszy termin naprawe dotyczaca pozycji opisanych w wykazie minimalnego
wyposazenia, wymagajacq czynnosci obstugowej oraz czy ,wykrywanie i usuwanie
usterek” uwaza sie za ,obstuge techniczng”. Stowarzyszenie zwrdécito sie takze
o wyjasnienie, czy ,prosty test” uwazany jest za czes$¢ ,wykrywania i usuwania
usterek”.

Agencja jest zdania, ze gdy wykaz minimalnego wyposazenia wymaga wykonania
czynnosci okreslonej w wykazie jako ,obstugowa”, konieczne jest dopuszczenie do
eksploatacji przez odpowiedni personel certyfikujacy. Agencja zauwaza tutaj, ze
pkt 145.A.30 lit. j) ppkt 4) materiatow okreslajacych dopuszczalne sposoby
potwierdzania zgodnosci umozliwia udzielenie kapitanowi ograniczonego
upowaznienia personelu certyfikujacego.

Ponadto ,wykrywanie i usuwanie usterek” traktuje sie jako ,obstuge techniczng”,
i w zwigzku z tym wymaga ono dopuszczenia do eksploatacji. Nie jest ono jednak
wymagane, jesli taka czynnos¢ wyszczegdlniona jest w wykazie minimalnego
wyposazenia, ale nie zostata w nim okreslona jako ,obstugowa”. Kapitan moze
przesung¢ na poézniejszy termin naprawe dotyczacg dowolnej pozycji, jesli
dopuszcza to wykaz minimalnego wyposazenia, o ile nie wigze sie to z zadng
czynnoscig okreslong w wykazie jako ,, obstugowa”.

W odniesieniu do ,prostego testu” Agencja jest zdania, ze w niektdrych przypadkach
nie nalezy uwaza¢ go za czesc¢ ,wykrywania i usuwania usterek”, np. gdy jest on
wykonywany po zastgpieniu wymienialnego elementu w celu okreslenia jego
zdatnosci do uzytku.

Stowarzyszenie NVLT stwierdzito, ze definicja ,obstugi liniowej” zawarta
w pkt 66.A.20 lit. a) materiatow okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania
zgodnosci obejmuje wyrazy ,wszelka obstuga techniczna przeprowadzana przed
wylotem w celu zagwarantowania zdolnosci statku powietrznego do wykonania
zamierzonego lotu”. Jego zdaniem jest to niespdjnos¢, poniewaz definicja ,kontroli
przed startem” podana w rozporzadzeniu Komisji (WE) nr 2042/2003, art. 2 lit. j)
rowniez zawiera wyrazy ,kontrola przeprowadzana przed wylotem w celu
zagwarantowania zdolnosci statku powietrznego do wykonania zamierzonego lotu”.
Ponadto , kontroli przed startem” nie uwaza sie za obstuge techniczna.

Agencja jest zdania, ze nie wystepuje tu zadna niesp6jnos¢ ani sprzecznosc¢. W celu
zagwarantowania ,zdolnosci statku powietrznego do wykonania zamierzonego lotu”
wymagane sg takze inne czynnosci, poprzedzajace ,kontrole przed startem”.
Konieczne jest spetnienie wymagan pkt M.A.201 lit. a) i M.A.708 lit. b),
obejmujacych m.in. przeprowadzenie catosci obstugi technicznej wymaganej przez
program obstugi technicznej oraz usuniecie awarii.

.Kontrola przed startem” to ostatni etap gwarantujacy ,zdolno$¢ statku
powietrznego do wykonania zamierzonego lotu”, obejmujgcy rowniez weryfikacje
rejestru technicznego i zgodnosci z procedurami operatora, majaca na celu
sprawdzenie, czy wszystkie poprzednie etapy zostaly zakonczone (w tym obstuga
techniczna).
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Zgodnie z dokumentem EU-OPS 1.290, ostateczng odpowiedzialno$¢ za
dopuszczenie statku powietrznego do lotu ponosi kapitan. Wiasnie z tego powodu
w rejestrze technicznym znajduje sie pole, w ktérym kapitan odnotowuje ,zdolnos¢
statku powietrznego do wykonania zamierzonego lotu”.

/4

Firma HELICOPTERS ITALIA stwierdzita, ze zgodnie z wnioskiem Agencji w licencji B2 dla
statkdw powietrznych grupy 2 mozna wyszczegdlni¢ tylko ,indywidualne ratingi typu”
i ,ratingi catej podgrupy”. Proponuje ona wyszczegolnianie ,ratingdbw podgrupy
producenta”, poniewaz niektdrzy posiadacze licencji B2 mogg pracowac tylko na statkach
powietrznych okreslonego producenta i z trudem przyszioby im wykazanie doswiadczenia
reprezentatywnego dla catej podgrupy.

Agencja zgodzita sie z tg propozycjq i zmienita odpowiednio pkt 66.A.45 lit. d). W zwigzku
z tym dotychczasowy pkt 66.A.45 lit. e) stat sie zbedny. Dokonano peilnej zmiany
numeracji poszczegdélnych podpunktéw w pkt 66.A.45. W tabeli znajdujacej sie
w pkt 66.A.45 materiatdw zawierajacych wytyczne zostang wprowadzone odpowiednie
zmiany uzgadniajace jq z tabelg zawartg w tym wyjasnieniu.

URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO WIELKIE]J BRYTANII odnidst sie do reakcji Agencji na
uwage nr 331 w dokumencie reakcji na uwagi 2007-07. Agencja stwierdza tam, ze
szkolenie w zakresie okreslonych urzadzen elektroniki lotniczej jest obowigzkiem
organizacji obstugowej, co, zdaniem Urzedu, stoi w sprzecznosci z pkt 147.A.300
materiatow okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci, zezwalajacym,
aby czes¢ szkolenia typu obejmowata ,systemy elektroniki lotniczej”.

Agencja zauwaza, ze propozycja zawarta przez URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO WIELKIE]
BRYTANII w uwadze nr 331 przewidywata wprowadzenie ratingdw typu B2
odpowiadajacych instalacjom urzgadzen w statkach powietrznych w wezszym zakresie.
Przyktadem jest zintegrowany system elektroniki lotniczej Primus 1000.

Agencja podtrzymuje swoje stanowisko. Nie jest konieczne wprowadzanie réznych ratingow
odpowiadajacych instalacjom w grupie 2 i grupie 3, gdyz w wiekszosci przypadkow
urzadzenia réznych producentow sg podobne, co uwaza sie za wystarczajgce do wykazania
doswiadczenia reprezentatywnego dla odpowiedniej grupy/podgrupy. W zwigzku z tym
obowigzkiem organizacji obstugowej zatrudniajgcej takg osobe jest ocena jej kompetencji
i zapewnienie ewentualnego dodatkowego szkolenia, jesli zostanie uznane za niezbedne.
Szkolenie moze przeprowadzi¢ organizacja zgodna z czescig 147, nie odnoszg sie do niego
jednak wymagania w zakresie licencjonowania, lecz wymagania w zakresie udzielania
upowaznienia personelu certyfikujgcego.

Firma BRITISH AIRWAYS ENGINEERING zaproponowata uznanie statkéw powietrznych
eksploatowanych w transporcie publicznym za grupe odrebng od statkdéw powietrznych
eksploatowanych w transporcie towarowym do celdéw definicji ratingéw zawartych
w ,Wykazie ratingdw typu” w dodatku I do materiatéw okreslajacych dopuszczalne sposoby
potwierdzania zgodnosci do czesci 66. Uwaza ona, ze objecie tym samym ratingiem
wariantow eksploatowanych w transporcie towarowym i publicznym, co zdarza sie obecnie,
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utrudnia lub wrecz uniemozliwia liniom lotniczym prowadzenie szkolen dotyczacych
wariantow, ktérych nie uzywaja.

Agencja jest zdania, ze wyszczegdlnienie petnego ratingu nie wymaga przeprowadzenia
szkolenia typu obejmujgcego wszystkie warianty uwzglednione w konkretnym ratingu typu.
Gdy bowiem Agencja decyduje, ze ten sam rating typu okreslony w dodatku I do
materiatdbw okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci do czesci 66
moze obejmowac dwa warianty, dzieje sie tak dlatego, ze zdaniem Agencji oba warianty sg
wystarczajgco do siebie podobne z punktu widzenia obstugi technicznej, a zatem do celow
licencjonowania nie ma potrzeby szkolenia w zakresie roznic. Jesli tylko w licencji zostanie
wskazany jeden wariant, drugi wariant moze zosta¢ wyszczegodlniony automatycznie.

Niemniej nie oznacza to, ze mozna uzyska¢ upowaznienie personelu certyfikujacego
w odniesieniu do wariantu, w zakresie ktérego nie odbyto sie szkolenia. Odpowiada za to
organizacja obstugowa zatrudniajaca takg osobe lub sam posiadacz licencji, jesli prowadzi
dziatalno$¢ w charakterze niezaleznego personelu certyfikujacego. Wyjasniono to w nowym
pkt 66.A.20 lit. b) ppkt 3 oraz w powigzanym pkt 66.A.20 lit. b) ppkt 3 materiatéw
okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci.

W zwigzku z tym Agencja uwaza, ze nie jest konieczne rozdzielanie wariantéw, jak to
proponuje firma BRITISH AIRWAYS ENGINEERING.

FRANCUSKA DYREKCJA GENERALNA LOTNICTWA CYWILNEGO zaproponowata usuniecie
odniesienia zawartego w pozycji 15 dodatku V do czesci 66, gdzie mowa jest o tym, ze
ograniczenia wyszczegolnione w licencji to wyfaczenia z przywilejéw certyfikacyjnych.
Proponuje ona zastgpienie go materiatami okreslajacymi dopuszczalne sposoby
potwierdzania zgodnosci, wyjasniajacymi, Zze ograniczenia powinny by¢ formutowane
W sposOb  precyzujacy, czy s przywilejami certyfikacyjnymi czy wylgczeniami
z przywilejéow certyfikacyjnych. Propozycje uzasadnia tym, ze niektére wilasciwe organy
mogtly juz wydac licencje, w ktorych ograniczenia wynikajace z konwersji kwalifikacji
krajowych oznaczajq przywileje certyfikacyjne.

Niemniej FRANCUSKA DYREKCIJA GENERALNA LOTNICTWA CYWILNEGO opowiada sie za
tym, aby ograniczenia wyszczegdlniane w ramach zastosowania pkt 66.A.45 byly uwazane
za zadania wytaczone z zakresu przywilejow certyfikacyjnych.

Podobna wuwaga wplyneta rowniez od HOLENDERSKIEGO URZEDU LOTNICTWA
CYWILNEGO.

Agencja zgadza sie, ze rozporzadzenie zawiera pewne niescistosci. Na przyktad:

o W pkt 66.B.305 mowa o ,egzaminie koniecznym w celu zapewnienia konwersji bez
ograniczenia”, co oznacza, ze ograniczenie odnosi sie do zadan, ktérych nie mozna
certyfikowac.

. Pozycja 15 w licencji zgodnej z czescia 66 (dodatek V do czesci 66) brzmi:
~W przypadku braku ograniczen, strona okreslajagca OGRANICZENIA wydawana jest
z adnotacja ,Brak ograniczen”.”. Oznacza to, ze ograniczenie odnosi sie do zadan,
ktorych nie mozna certyfikowac.

. Czes¢ 145 wykorzystuje ograniczenia do zawezenia zakresu dziatan, co oznacza, ze
ograniczenie odnosi sie do zadan, ktoére moga by¢ certyfikowane.

Chociaz Agencja postanowita ustali¢, Zze ograniczenia wyszczegdlnione w licencji B3 sg
zadaniami, ktorych nie mozna certyfikowaé, zgadzamy sie, ze w niektérych przypadkach
bardziej praktyczne moze by¢ odniesienie sie do zadan, ktore mozna certyfikowaé, np. gdy
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przywileje sg bardzo ograniczone w poréwnaniu z zadaniami niewymagajgcymi
zatwierdzenia. W takich przypadkach praktycznym rozwigzaniem jest wyszczegdlnienie
wszystkich zadan, ktére nie mogg byc¢ certyfikowane.

W przysztosci mogg by¢ konieczne dalsze dziatania regulacyjne majace na celu eliminacje
tych niescistosci.

HOLENDERSKI URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO zwrdcit sie do Agencji o zagwarantowanie
odpowiedniej normalizacji w catej UE przez zdefiniowane w ,Wykazie ratingéw typu”
wszystkich ratingdw i ratingéw grup, ktore beda wyszczegdlniane w licencjach zgodnych z
czescig 66.

Agencja rozpatrzy ten wniosek w zwigzku z kolejnym corocznym przegladem ,Wykazu
ratingdbw typu” (dodatek I do materiatdw okreslajacych dopuszczalne sposoby
potwierdzania zgodnosci do czesci 66).

HOLENDERSKI URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO =zaproponowat eliminacje opcji
wyszczegdlniania ,indywidualnych ratingdw typu” dla statkow powietrznych grupy 3.
Zaktada on, ze takie ,indywidualne ratingi typu” beda podlegac¢ ograniczeniom wiasciwym
dla grupy 3.

Agencja zauwaza, ze ograniczenia majg zastosowanie tylko do licencji B1.2 na statki
powietrzne grupy 3, nie maja natomiast zastosowania w przypadku ,indywidualnych
ratingdw typu”. Wynika to z faktu, ze uzyskanie ,indywidualnego ratingu typu” wymaga
ukonczenia czesci praktycznej szkolenia typu lub, jesli nie przeprowadza sie takiego
szkolenia, wykazania doswiadczenia praktycznego wymaganego po egzaminie typu.

Ponadto Agencja zauwaza, ze opcje wyszczegolniania ,indywidualnych ratingdw typu”
zachowano w celu zapewnienia elastycznosci posiadaczom licencji pracujacym tylko na
statkach powietrznych okreslonego typu, ktéry nie jest reprezentatywny dla catej grupy 3.

HOLENDERSKI URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO zazadat, aby doswiadczenie zdobyte na
statkach powietrznych grupy 1 i 2 mozna bylo zalicza¢é na poczet doswiadczenia
wymaganego w celu uzyskania ratingu grupy 3.

Agencja zgadza sie z wnioskiem i wprowadzi odpowiednie zmiany w pkt 66.A.45 lit. g)
ppkt 3) i lit. h) materiatéw okreslajgcych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci.

Odpowiedzi dotyczgce zadania 66.011 ,Szkolenie typu”:

24)

Firmy AIRBUS SAS i AIR FRANCE, FRANCUSKA DYREKCIJA GENERALNA LOTNICTWA
CYWILNEGO, firma BRITISH AIRWAYS ENGINEERING, organizacja FLIGHT SAFETY
INTERNATIONAL oraz firma KLM ENGINEERING & MAINTENANCE zgtosity kilka uwag
odnoszacych sie do tresci czesci teoretycznej i praktycznej szkolenia ratingu typu (TRT),
o ktérym mowa w pkt 2.1 lit. e) i pkt 2.2 lit. b) dodatku III do czesci 66.

W odniesieniu do poziomu szkolenia i charakteru zadan Agencja zgodzita sie z wiekszoscig
sugestii i wprowadzita odpowiednie zmiany w zadaniach.

W odniesieniu do tresci czesci praktycznej trzy organizacje stwierdzity, ze zakres zadan jest
zbyt szeroki i w zwigzku z tym nierealistyczny, co dotyczy w szczegdlnosci czasochtonnych
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zadan demontazu i montazu. Agencja zgodzita sie z tgq uwagq i ztagodzita wymagania,
wprowadzajac pewng elastycznosé: w ramach szkolenia praktycznego zamiast wszystkich
zaznaczonych pozycji wymaga sie obecnie zaliczenia 50%.

Dodano takze zapis stanowiacy, ze zaliczone muszg zostac tylko pozycje istotne dla danego
typu statku powietrznego.

EUROPEJSKI KOMITET DS. SZKOLEN W ZAKRESIE OBStUGI TECHNICZNEJ STATKOW

POWIETRZNYCH (EAMTC), organizacja FLIGHT SAFETY INTERNATIONAL oraz jedna osoba

fizyczna zwrécity sie o wyjasnienia i wyrazity pewne obawy dotyczgce czasu trwania czesci

teoretycznej szkolenia ratingu typu, w szczegolnosci maksymalnej liczby godzin szkolenia

na dzien. Biorac pod uwage uzasadnienie uwag, Agencja postanowita:

o Ograniczyc¢ liczbe godzin szkolenia do 6 na dzien. W tym przypadku ,na dzien” nalezy
rozumiec jako ,na 24 godziny”.

. Potwierdzi¢, ze godziny szkolenia nie obejmuja przerw, prac przygotowawczych,
egzamindw itd.

o Usuna¢ ograniczenie do ,normalnych godzin urzedowania”, gdyz w pewnych
okolicznosciach mozliwe jest prowadzenie szkolen w nocy lub podczas weekendu.

Sg to zmiany zgodne z pkt 147.A.200 obowigzujacych materiatdw okreslajacych
dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci.

STOWARZYSZENIE HOLENDERSKICH TECHNIKOW LOTNICTWA (NVLT) zwrécito sie
0 potwierdzenie, ze w trakcie szkolenia, gdy zadania praktyczne traktuje sie jako
rzeczywiste zadania obstugowe, takie jak otwieranie i zamykanie z paneli,
demontaz/montaz podzespotéw itd., wykonanie takich zadan prowadzi do wydania
certyfikatu dopuszczenia do eksploatacji (CRS) przez personel certyfikujacy, nawet gdy
zadania takie wykonywane sg pod nadzorem instruktoréw lub kontrolujgcych.

W tej sprawie Agencja stoi na stanowisku, ze stuchacze w sposob oczywisty nie majg
przywilejéw personelu certyfikujgcego i dlatego tylko personel certyfikujacy organizacji
obstugowej moze wydawac certyfikaty dopuszczenia do eksploatacji. To stanowisko jest
jeszcze jasniejsze w przypadku zadan wykonywanych podczas szkolenia w pracy, ktoére
zawsze wykonuje sie w rzeczywistym s$rodowisku obstugi technicznej i pod nadzorem
kontrolujacego.

Z drugiej strony komitet EAMTC zazadat, aby praktyczna czes$¢ szkolen prowadzonych
przez organizacje zgodng z czescig 147 nigdy nie obejmowata rzeczywistych czynnosci
obstugowych. Agencja odrzucita te sugestie, poniewaz w niektorych przypadkach takie
szkolenie praktyczne obejmuje czynnosci obstugowe, np. gdy organizacja zgodna z czescig
147 podzleca czynnos$¢ organizacji zgodnej z czescig 145. Certyfikat dopuszczenia do
eksploatacji musi zosta¢ wydany, poniewaz nieprzerwana zdatnos$¢ statku powietrznego do
lotu musi by¢ przywracana kazdorazowo po, przykladowo, demontazu i ponownym
montazu podzespotu.

STOWARZYSZENIE HOLENDERSKICH TECHNIKOW LOTNICTWA (NVLT) i jedna osoba
niezalezna przedstawity uwagi dotyczace definicji, roli i kwalifikacji wyznaczonych
oceniajacych:

Agencja przeanalizowata te kwestie i poprawita tekst. Ponadto Agencja opracuje materiaty
okreslajace dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnos$ci w celu zapewnienia lepszych
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wyjasnien dotyczacych roli i kwalifikacji oceniajacych i kontrolujgcych. Bedg sie one
odnosi¢ do czesci praktycznej szkolenia ratingu typu i szkolenia w pracy.

Firma KLM ENGINEERING & MAINTENANCE stwierdzita, ze przy obecnym brzmieniu
wniosku organizacje zgodne z czescig 145, zatrudniajace personel majacy licencje wydane
przez rozne wiasciwe organy, w celu wyszczegdlnienia po raz pierwszy okreslonego typu,
musiatyby uzyska¢ zatwierdzenie programu szkolenia w pracy od kazdego z tych organdw.
Firma zaproponowata nowg opcje dotyczacq szkolenia w pracy, przewidujgcq zatwierdzenie
programu takiego szkolenia przez wifasciwy organ nadzorujgcy organizacje obstugowg
i uznanie takiego programu szkolenia w pracy przez wszystkie panstwa cztonkowskie.

Przede wszystkim Agencja chciataby zaznaczy¢, ze szkolenie w pracy wymagane jest tylko
w zwigzku z wyszczegolnieniem pierwszego ratingu typu dla danej kategorii/podkategorii,
a nie w zwigzku z wyszczegolnieniem pierwszego ratingu typu dla okreslonego typu, jak
stwierdzita firma KLM. W rezultacie problem dotyczyiby tylko organizacji zatrudniajacych
personel z réznych panstw czionkowskich, majacy tylko licencje podstawowe (bez
wyszczegodlnionych ratingdw). Jest sprawg dyskusyjng, czy taka praktyka jest normalna.

Ponadto propozycja przedstawiona przez firme KLM jest sprzeczna z wymaganiami art. 6
rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003, nienadajacego przywilejow organizacji obstugowej,
ktéra ma by¢ uprawniona do celdw szkoleniowych. Tylko organizacje zgodne z czesciq 147
mogq miec taki przywilej.

Chociaz jest prawda, ze kursy moga by¢ bezposrednio zatwierdzane przez sam wiasciwy
organ, gdy nie sg prowadzone przez organizacje zgodnag z czesciq 147, chodzi tu
o zatwierdzanie w indywidualnych przypadkach, niewigzace sie ze wzajemnym uznawaniem
przez panstwa cztonkowskie. Kurs zatwierdzony bezposrednio przez wtasciwy organ jest
wazny tylko do celéw licencjonowania przez taki organ.

Organizacja FLIGHT SAFETY INTERNATIONAL oraz jedna osoba fizyczna przedstawity dwa
zalecenia odnoszace sie do egzaminu po szkoleniu typu:

e Pierwsza uwaga, przedstawiona przez organizacje FLIGHT SAFETY INTERNATIONAL,
podaje w watpliwos¢ wymadg podzielnosci liczby pytan przez 4 i sugeruje zastgpienie
tego wymogu wprowadzeniem zakazu zaokraglania wynikow w gore.

Agencja zauwaza, ze ta propozycja nie rozwigzuje biezacego problemu. Jesli liczba
pytan nie jest podzielna przez 4, w celu zaliczenia egzaminu konieczne jest uzyskanie
wyniku wyzszego niz 75%, co jest sprzeczne z odnosng zasada. Ta sprawa byta juz
przedmiotem rozstrzygnie¢ sadowych.

W rezultacie Agencja podtrzymuje wymodg, aby liczba pytan byta podzielna przez 4, nie
tylko w dodatku III do czesci 66 w odniesieniu do standardu szkolenia typu, ale takze
w dodatku II do czesci 66 w odniesieniu do podstawowego standardu egzaminacyjnego.

e Druga uwaga, przedstawiona przez osobe fizyczng, sugeruje okreslenie w dodatku III
do czesci 66 liczby pytan wymaganych w odniesieniu do kazdego rozdziatu.

Agencja odrzucita te propozycje, poniewaz liczba pytan zalezy od liczby godzin
szkolenia poswieconych kazdemu rozdziatowi, ktéra jest wynikiem odnosnych celow
szkolenia i analizy potrzeb szkoleniowych, jest zatem inna dla kazdego typu statku
powietrznego.
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Firma AIRBUS SAS, organizacja FLIGHT SAFETY INTERNATIONAL oraz komitet EAMTC
stwierdzity, ze nie jest jasne, w ktdorych przypadkach analiza potrzeb szkoleniowych jest
obowigzkowa, a w ktdrych nie jest.

Agencja wyjasnita w pkt 2.1 lit. d) dodatku III do czesSci 66, ze ocena potrzeb
szkoleniowych jest zawsze wymagana. Jedyne wyjatki opisano w art. 7.9 lit. f).
W rezultacie nie ma koniecznosci przygotowania analizy potrzeb szkoleniowych (TNA)
w przypadku kurséw zatwierdzonych przed uptywem 15 miesiecy od wejscia w zycie
przedmiotowego rozporzadzenia zmieniajagcego, jesli ich czas trwania przekracza juz
minimalny czas trwania opisany w dodatku III do czesci 66.

Firma AIRBUS SAS przedstawita uwage dotyczacg pkt 66.A.45 lit. k) i pkt 66.B.115
materiatdw okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci, w ktérych
Agencja stwierdza, ze szkolenie dotyczace typu zespotu silnikowego lub ptatowca musi
uwzgledniaé potaczenie miedzy systemami silnika i ptatowca. Zdaniem firmy Airbus SAS to
potaczenie powinno by¢ uwzglednione w szkoleniu dotyczacym typu zespotu silnikowego.

Agencja jest zdania, ze zalezy to od typu/kategorii statku powietrznego. W niektorych
przypadkach, np. statkdw powietrznych przeznaczenia ogoélnego, bardziej zasadne moze
by¢ uwzglednienie tego potaczenia w szkoleniu dotyczacym ptatowca ze wzgledu na duzag
roznorodnos¢ statkdw powietrznych, w ktérych moze by¢ zainstalowany ten sam typ
silnika.

Firma AIR FRANCE przedstawita uwage dotyczacg pkt 3 lit. j) w dodatku III do czesci 66.
Jej zdaniem powinny zosta¢ opracowane materialy okres$lajagce dopuszczalne sposoby
potwierdzania zgodnosci, ustalajace dla egzaminu poziomu 3 odsetek pytan poziomu 1, 2
i 3.

Agencja nie zgadza sie, ze charakter pytan egzaminacyjnych powinien by¢ tak Scisle
okreslony. Niemniej w dodatku III usunieto pkt 3 lit. j) i zmieniono pkt 3 lit. d) i pkt 3
lit. f), wyjasniajac, ze:

e Dopuszczalna jest ograniczona liczba pytan nizszego poziomu.
e Zatwierdzajac kurs, wtasciwy organ ocenia liczbe i poziom pytan.

Komitet EAMTC stwierdzit, ze dokument planowania obstugi technicznej (MPD), podrecznik
napraw konstrukcyjnych (SRM), zredukowane minima separacji pionowej (RVSM) i inne
pozycje nie powinny by¢ wymienione w pkt 66.A.45 lit. k) ppkt 1 i lit. k) ppkt 2 materiatéw
okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci ani brane pod uwage podczas
opracowywania tresci teoretycznego szkolenia typu. Propozycje te uzasadniono
stwierdzeniem, ze pozycje te nie sg wiasciwe dla okreslonego typu statku powietrznego.

Agencja nie zgadza sie z tg propozycja, poniewaz dany typ statku powietrznego moze miec
okreslone w podreczniku napraw konstrukcyjnych bardzo szczegdlne naprawy (w tym
czynnosci obstugowe wynikajace z wymagan dotyczacych zredukowanych miniméw
separacji pionowej), ktorych uwzglednienie moze by¢ konieczne podczas opracowywania
tresci kursu.
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34) DZIAL SZKOLEN TECHNICZNYCH EAT-DHL zasugerowat zmiane pkt 147.A.100 lit. f) w celu
zmniejszenia z 15 do 7 maksymalnej liczby przypadajacych na kontrolujgcego stuchaczy
przechodzacych szkolenie praktyczne podczas kazdego kursu.

Agencja nie moze przyjac tej propozycji, poniewaz ten punkt nie stanowit przedmiotu
dyskusji w ramach grupy roboczej i nie uwzgledniono go w zadnych konsultacjach
zewnetrznych. W rezultacie sprawg tgq bedzie mozna zajgé¢ sie dopiero w zwigzku
Z przysztym dziataniem regulacyjnym.
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