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Uwagi ogdine

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

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

I1. Konsultacje

W zafaczniku III (cze$¢ 66) do rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003 ustanowiono juz system
licencjonowania personelu certyfikujacego, jednak podczas przegladu czesci M w odniesieniu
do statkow powietrznych nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych (zadanie
M.017), a takze w wyniku konsultacji przeprowadzonych na podstawie wstepnego
powiadomienia o proponowanej zmianie (A-NPA) 14/2006, znaczna liczba zainteresowanych
stron wyrazita obawy dotyczace niedostosowania obecnego systemu licencjonowania do mniej
skomplikowanej budowy matych statkéw powietrznych przeznaczenia ogdlnego.

W zwigzku z tym Agencja ustanowita zadanie regulacyjne 66.022 i powotata odpowiednig
grupe projektowag, ztozong =z przedstawicieli organéw krajowych i stowarzyszen
reprezentujacych sektory lekkich statkédw powietrznych i bardzo lekkich statkéw powietrznych.
Celem byta ocena sytuacji, przedstawienie wniosku i opracowanie wytycznych odnoszacych sie
do wydania opinii dotyczacej zmiany czesci 66 i/lub decyzji w sprawie zmiany materiatow
okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci (AMC) dla tej czesci w zwigzku
ze specyfikacjq dla zadania 66-022.

Podczas prac nad projektem grupa skoncentrowata sie na licencjach dotyczacych pfatowca,
zespotu silnikowego i systemow elektrycznych, a takze niektérych ograniczonych przywilejach
dotyczacych elektroniki lotniczej. Grupa nie rozpatrywata ekwiwalentu licencji B2
dostosowanego do srodowiska ogodlnolotniczego, ktéry bedzie przedmiotem dalszego dziatania
regulacyjnego (zadanie 66.027).

Na podstawie wktadu wniesionego przez grupe projektowg dnia 28 marca 2008 r. Agencja
opublikowata powiadomienie o proponowanej zmianie (NPA) 2008-03 w swojej witrynie
internetowej (http://www.easa.europa.eu/ws prod/r/r archives.php).

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie ciggtej zdatnosci do lotu
statkdw powietrznych oraz wyrobdéw lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zatwierdzania
organizacji i personelu zaangazowanego w takie zadania (Dz.U. L 315 z 28.11.2003, s. 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, s. 1).
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Przed terminem zamkniecia, przypadajacym dnia 28 czerwca 2008 r., Agencja otrzymata 177
uwag od 39 krajowych urzedow lotnictwa cywilnego, organizacji zawodowych oraz
organizacji/osob prywatnych.

W celu dokonania przegladu tych uwag Agencja powotata grupe przegladowa, ztozong z
cztonkdw grupy roboczej 66.022 oraz z dodatkowej osoby z dziatu normalizacji i zatwierdzen
(Agencja) i przedstawiciela branzy, ktory przedstawit zdanie odrebne w odniesieniu do
powiadomienia o proponowanej zmianie 2008-03. W wyniku przegladu, dnia 16 wrzesnia 2009
r. Agencja opublikowata dokument reakcji na uwagi (CRD) 2008-03, zawierajacy odpowiedzi
na kazda z uwag oraz proponowany tekst przepiséw i materiatdw okreslajacych dopuszczalne
sposoby potwierdzania zgodnosci / materiatdw zawierajacych wytyczne.

W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze grupa przegladowa uwzglednita rdwniez uwagi otrzymane
podczas konsultacji dotyczacych powiadomienia o proponowanej zmianie 2007-07, zwitaszcza
zwigzane z ,ratingami typu i ratingami grupy”.

Po opublikowaniu dokumentu reakcji na uwagi 2008-03, 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 2008-03, ktore
zakonczyty sie dnia 16 listopada 2009 r., Agencja otrzymata odpowiedzi od:

e 5 wiasciwych organdéw: austriackiej spotki Austro Control, Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Krélestwa Niderlandéw, Urzedu Lotnictwa Cywilnego Szwecji, Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Zjednoczonego Krolestwa oraz francuskiej Dyrekcji Generalnej Lotnictwa Cywilnego.

e 11 organizacji i stowarzyszen: Brytyjskiego Stowarzyszenia Szybowcowego, Europejskiego
Zwigzku Szybowcowego, Dunskiego Stowarzyszenia Szybowcowego (DSvU),
stowarzyszenia europejskich aerokluboéw narodowych i europejskich lotniczych zwigzkdéw
sportowych Europe Air Sports, Aeroklubu Niemieckiego, Europejskiego Stowarzyszenia
Producentdw Szybowcdéw, Finskiego Stowarzyszenia Aeronautycznego, Stowarzyszenia
Uzytkownikow Lekkich Statkéw Powietrznych w Republice Czeskiej, Flightdesign,
Krélewskiego Aeroklubu Dunskiego i Niderlandzkiego Stowarzyszenia Szybowcowego.

e 1 osoby fizycznej.

Odpowiedzi te omdwiono szczegdtowo w zataczniku.

II1. Tres$¢ opinii Agencji

12.

13.

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

Z uwzglednieniem hierarchii przepisow EASA, niniejsza opinia odnosi sie jedynie do
sugerowanych przez Agencje zmian we wiasciwych rozporzadzeniach Komisji (czes¢ 145, czesc
66 i cze$s¢ 147). Powigzane materiaty okreslajagce dopuszczalne sposoby potwierdzania
zgodnosci (AMC) oraz materiaty zawierajace wytyczne (GM), ktére przedstawiono szczegdétowo
w dokumencie reakcji na uwagi, moga by¢ wydane i zostang wydane przez Agencje tylko w
przypadku przyjecia przez Komisje wspomnianych powyzej rozporzadzen. Powinno by¢ jednak
jasne, ze $rodki przedstawione w niniejszej opinii nalezy odczytywa¢ w zwigzku ze
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wspomnianymi materiatami okreslajgcymi dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci i
materiatami zawierajacymi wytyczne jako czescig uzgodnionego pakietu.

a) Licencja B3

14.

15.

16.

17.

18.

Pierwsze dziatanie podjete przez Agencje dotyczy wniosku w sprawie licencji B3, podobnej do
licencji B1.2, ale z uproszczonymi wymaganiami dostosowanymi do mniejszej ztozonosci
samolotéw przeznaczenia ogdlnego z silnikami ttokowymi.

Whnioskowana przez Agencje licencja B3 odnosi sie do ,samolotéw z silnikiem tfokowym i

kabing niecisnieniowg oraz o maksymalnej masie startowej rownej 2000 kg lub mniejszej”.

Poczatkowo w powiadomieniu o proponowanej zmianie 2008-03 licencja ta odnosita sie do

szybowcow i motoszybowcow, jednak Agencja zdecydowata sie na ich usuniecie z

nastepujacych wzgledow:

e Szybowce i motoszybowce sg juz objete licencja L.

e Agencja chce, aby licencja B1.2, nieobejmujaca szybowcow i motoszybowcdw,
automatycznie zawierata w sobie licencje B3. Bedzie to mozliwe tylko woéwczas, gdy
licencja B3 réwniez nie bedzie obejmowac szybowcdéw i motoszybowcow.

Niemniej, takze na podstawie odpowiedzi otrzymanych podczas konsultacji dotyczacych
dokumentu reakcji na uwagi 2008-03, Agencja zaproponowata umozliwienie posiadaczom
licencji B1.2 i B3 uzyskiwanie, bez dodatkowych wymagan, peinej licencji L z ratingami
,Drewniane statki powietrzne”, ,Kompozytowe statki powietrzne” i ,Metalowe statki
powietrzne”, o ile licencja B1.2/B3 nie obejmuje ograniczenia dotyczacego odnosnego
materiatu konstrukcyjnego (patrz zmienione pkt 66.A.25 lit. d), 66.A.30 lit. a) ppkt 8 oraz
dodatek IV do czesci 66). Pozwoli to obecnym posiadaczom licencji B1.2 i B3 na wydawanie
certyfikatéow dopuszczenia do eksploatacji dla szybowcdw i motoszybowcdow.

Przywileje przewidziane ta licencja obejmujg konstrukcje statku powietrznego, zespot
silnikowy, systemy mechaniczne i elektryczne oraz w ograniczonym stopniu elektronike
lotniczg, co przypomina przywileje licencji B1.2, z wyjatkiem zakresu uwzglednionych typow
statkdw powietrznych i faktu, ze licencja B3 nie obejmuje zadnych statkdéw powietrznych
podkategorii A.

Do obecnych dodatkéow I i II do czesci 66 dodano odnoszace sie do licencji B3 wymagania w
zakresie podstawowej wiedzy i egzamindw. W przypadku egzaminéw zapewniono, aby liczba
pytan dla kazdego modutu byta zawsze wielokrotnoscia 4, w celu spetnienia kryteriow
przewidujacych prég zaliczenia na poziomie 75%.

W przypadku gdy organizacja, o ktérej mowa w czesci 147, przewiduje kurs w zakresie

podstawowej wiedzy na licencje B3, jego czas trwania wynosi 1000 godzin, zgodnie z

dodatkiem I do czesci 147. Czas trwania jest réwny potowie 2000 godzin, wymaganych w

przypadku kursu B1.2, co wynika z nastepujacych wzgleddéw:

e Poziom szkolenia w zakresie poszczegdlnych przedmiotéow obnizono w odniesieniu do
licencji B1.2 ze wzgledu na mniejszg ztozonos¢ statkow powietrznych objetych tg licencja.

e Dla licencji B3 utworzono oddzielne moduty 7B, 9B, 11C i 17B, a nazwy dotychczasowych
modutéw 7, 9 i 17 zmieniono na 7A, 9A i 17A. Ma to na celu zagwarantowanie, ze kiedy
poziom szkolenia (poziomy 1, 2 lub 3) w zakresie niektérych przedmiotow jest taki sam jak
dla licencji B1.2, nie oznacza to, ze tres¢ szkolenia jest taka sama. Tres¢ kursu na licencje
B3 powinna by¢ bowiem opracowana z uwzglednieniem mniejszej ztozonosci technologii i
$srodowiska obstugi technicznej wtasciwego dla statkdédw powietrznych tej kategorii.
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Utworzenie odrebnych modutéw dla licencji B3 oznacza, ze tych modutéw 7B, 9B, 11C i 17B
nie mozna automatycznie zalicza¢ jako réwnowaznych modutom 7A, 9A, 11A, 11B i 17A w
przypadku rozszerzenia istniejgcej licencji B3 na inne kategorie/podkategorie, nawet jesli
poziom szkolenia jest ten sam. Ma to zwigzek z gtdwnym celem =zadania, ktéorym byto
wprowadzenie licencji o znacznie nizszych wymaganiach szkoleniowych niz w przypadku
istniejacej juz licencji B1.2.

Podstawowe wymagania w zakresie doswiadczenia (pkt 66.A.30) zachowano na takim samym
poziomie jak w przypadku licencji B1.2 i przewidujg one od roku do trzech lat, zaleznie od
szkolenia technicznego, jakie uprzednio przeszedt wnioskujacy.

Dodatek IV do czesci 66 zmieniono z uwzglednieniem okresu dodatkowego doswiadczenia
wymaganego do rozszerzenia licencji B3 na inne kategorie/podkategorie lub rozszerzenia
istniejacej kategorii/podkategorii na licencje B3.

Aby mozliwe bylo skorzystanie z przywilejow certyfikacyjnych, w licencji B3 musi by¢
wyszczegdblniony rating ,Samoloty z silnikiem ttokowym i kabing nieciSnieniowg oraz o
maksymalnej masie startowej rownej 2000 kg lub mniejszej”. Rating taki jest wyszczegdlniany
po wykazaniu odpowiedniego doswiadczenia, ktore zostanie dodatkowo objasnione w
odpowiednich materiatach okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci jako
oznaczajqce:

e 50% zadan z dodatku II do materiatow okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania

zgodnosci majacych zastosowanie do tego ratingu;
e pod nadzorem upowaznionego personelu certyfikujgcego.

Rating bedzie jednak podlega¢ ograniczeniom w odniesieniu do nastepujacych typow statkow
powietrznych, jesli wnioskujacy nie bedzie w stanie wykazac¢ zwigzanego z nimi do$wiadczenia:
e samoloty o konstrukcji drewnianej,

e samoloty o metalowe]j konstrukcji rurowej pokrytej tkaning,

e samoloty o konstrukcji metalowej,

e samoloty o konstrukcji kompozytowej.

W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze w powiadomieniu o proponowanej zmianie 2008-03 liczba
ograniczen byfa wieksza i obejmowata ograniczenia dotyczace:

e wcigganego podwozia;

$migta o zmiennym skoku;

silnika z turbodofadowaniem;

silnika elektrycznego i/lub odrzutowego (w motoszybowcach);

systemu FADEC.

Jednakze te dodatkowe ograniczenia usunieto z ostatecznego wniosku, w porozumieniu z
grupa przegladowg ds. powiadomienia o proponowanej zmianie 2007-07, w ktéorym podobne
ograniczenia wprowadzono dla statkéw powietrznych grupy 2 i 3 (zadanie 66.009).

Powody usuniecia ograniczen dotyczacych tych systemdw sg nastepujace:

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

e System wyszczegodlniania i usuwania ograniczen moze stanowié istotne obcigzenie dla
wiasciwych organdéw i posiadaczy licencji.

e Niemniej posiadacz licencji nadal musi spetnia¢c wszystkie wymagania w zakresie
podstawowej wiedzy i doswiadczenia.
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Ponadto jako srodek kompensujgcy, w opinii wynikajacej z dokumentu reakcji na uwagi 2007-
07, w pkt 66.A.20 lit. b), wprowadzony zostanie przepis zawierajacy dodatkowe materiaty
okreslajace dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci, aby bylo zupetnie jasne, ze
personel certyfikujacy nie moze korzystac z przywilejow, jesli nie jest kompetentny w zakresie
danego statku powietrznego. Wzmacnia to obecng odpowiedzialno$¢ organizacji obstugowej
lub niezaleznego personelu certyfikujagcego za posiadanie takich kompetencji przed
dopuszczeniem statku powietrznego do eksploatacii.

. Ograniczenia wyszczegdlnione w licencji:

e Oznaczaja ,wylaczenia” z niektorych przywilejéow certyfikacyjnych.

e 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-witasciciela.

e Mogaq zostac usuniete w drodze:

1. wykazania stosownego doswiadczenia (dodatkowe wyjasnienia znajda sie w materiatach
okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci) lub
2. praktycznej oceny wykonanej przez wtasciwy organ.

Pkt 66.B.115 zmieniono odpowiednio, uwzgledniajac wymagania dotyczace wtasciwego organu
w zakresie usuwania ograniczen (inne niz wynikajace z konwersji krajowych kwalifikacji
zgodnie z pkt 66.A.70).

W dodatku V do czesci 66, formularz 19 (formularz wniosku) i formularz 26 (przyktadowy
format licencji) zmieniono z uwzglednieniem nowych kategorii licencji (zaréwno licencji B3, jak
i L). Formularz 26 podzielono na formularz 26A (wszystkie licencje, z wyjatkiem licencji L) i
formularz 26B (licencja L).

Dodatek II do czesci 147 zmieniono, dodajac do niego podstawowe kursy odpowiadajace
nowym kategoriom licencji (zaréwno licencji B3, jak i L).

b) Licencja L

27.

28.

Drugie dziatanie podjete przez Agencje zwigzane jest z wnioskiem w sprawie nowej licencji L, z
bardzo uproszczonymi wymaganiami, majacej zastosowanie do szybowcdéw, motoszybowcéw,
balondw i wiekszosci sterowcow. To dziatanie poskutkuje znormalizowaniem systemu
licencjonowania w zakresie szybowcow, motoszybowcoéw, balonéw i sterowcow, ktére obecnie
objete sa przepisami krajowymi, co zapewni jednolity poziom bezpieczenstwa i wzmocni
wspolny rynek. Osoby majace takie licencje bedg mogty pracowac¢ w charakterze niezaleznego
personelu certyfikujgcego lub w dowolnej zatwierdzonej organizacji obstugowej i certyfikowac
statki powietrzne zarejestrowane w dowolnym panstwie cztonkowskim. Ponadto licencja L
bedzie miec réwniez zastosowanie do samolotéw o maksymalnej masie startowej mniejszej niz
1000 kg.

Intencje Agencji przy wyborze statkow powietrznych objetych licencjg L byty nastepujace:

e Wykorzystanie zalet kategorii statkow powietrznych zdefiniowanych w powiadomieniu o
proponowanej zmianie 2008-07 (zadanie MDM.032), w ktorym obecnie definiowane sg
procesy certyfikacyjne ELA1 i ELAZ2.

e Uwzglednienie wszystkich statkow powietrznych kwalifikujacych sie do procesu ELA1l oraz
wszystkich statkéow powietrznych kwalifikujgcych sie do procesu ELA2, z wyjatkiem
samolotow o maksymalnej masie startowej wynoszacej od 1000 kg do 2000 kg oraz z
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wyjatkiem bardzo lekkich wiroptatéw, ktére wylgcza sie, poniewaz sg zbyt ztozone w
stosunku do uproszczonego programu szkolenia ustalonego dla licencji L.
Oznacza to, ze licencja L nie bedzie obejmowac réwniez zatogowych sterowcéw gazowych,
nieuwzglednionych w procesie ELAZ2.

Niemniej Agencja zaznacza, ze limit 1000 kg okreslony w powiadomieniu o proponowanej
zmianie 2008-07 dla procesu ELA1 prawdopodobnie ulegnie zmianie na 1200 kg po przegladzie
otrzymanych uwag do wspomnianego powiadomienia. Jesli tak sie stanie, opinia, ktérg
Agencja wyda po publikacji dokumentu reakcji na uwagi 2008-07, spowoduje wprowadzenie
takich samych zmian w limitach dla licencji L.

Proponowang licencje L dzieli sie na dwa poziomy: ograniczong licencje L i peing licencje L.
Rdéznica polega na tym, ze ograniczona licencja L nie umozliwia wydawania certyfikatow
dopuszczenia do eksploatacji po inspekcjach przeprowadzanych w odstepach wiekszych niz
100 godzin / coroczne lub po wykonaniu powaznych napraw i powaznych modyfikacji. Jest to
zmiana wprowadzona po otrzymaniu uwag do dokumentu reakcji na uwagi 2008-03.

Kazdy z tych poziomoéw licencji moze obejmowac rdzne ratingi, mozliwe do wybrania przez
wnioskujacego zaleznie od dziedziny, w ktéorej chciatby korzysta¢ z przywilejow
certyfikacyjnych. Ratingi te okreslono w pkt 66.A.1 lit. d).

Podobnie jak w przypadku licencji B3, w powiadomieniu o proponowanej zmianie 2008-03
brano pod uwage wprowadzenie nastepujacych ograniczen dotyczacych licencji L, gdyby
wnioskujacy nie byt w stanie wykazac sie odpowiednim doswiadczeniem:

e wciggane podwozie;

$migto o zmiennym skoku;

silnik z turbodotadowaniem;

silnik elektryczny i/lub odrzutowy (w motoszybowcach);

system FADEC.

Jednakze te ograniczenia usunieto z ostatecznego wniosku tak samo jak w przypadku licencji
B3, w porozumieniu z grupg przegladowa ds. powiadomienia o proponowanej zmianie 2007-
07, w ktérym podobne ograniczenia wprowadzono dla statkéw powietrznych grupy 2 i 3
(zadanie 66.009).

Powody usuniecia ograniczen dotyczacych tych systeméw sg nastepujace:
¢ Mozliwe jest zakwestionowanie wyboru tych systeméw, 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 srodek kompensujgcy, w opinii wynikajacej z dokumentu reakcji na uwagi 2007-
07, w pkt 66.A.20 lit. b), wprowadzony zostanie przepis zawierajacy dodatkowe materiaty
okreslajgce dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci, aby bylo zupetnie jasne, ze
personel certyfikujacy nie moze korzystac z przywilejow, jesli nie jest kompetentny w zakresie
danego statku powietrznego. Wzmacnia to obecng odpowiedzialno$¢ organizacji obstugowej
lub niezaleznego personelu certyfikujacego za posiadanie takich kompetencji przed
dopuszczeniem statku powietrznego do eksploatacii.
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Oczywiscie ograniczenia odnoszace sie do materiatu konstrukcyjnego (drewno, rury metalowe
pokryte tkaning, kompozyt i metal), obowigzujagce w przypadku licencji B3, nie majg
zastosowania do licencji L, poniewaz materiaty te podlegajq juz ograniczeniom wynikajagcym z
ratingdw wyszczegdlnionych w licencji L.

W rezultacie proponowana przez Agencje licencja L nie zawiera zadnych ograniczen.

Przywileje okreslone w licencji L obejmujg konstrukcje statku powietrznego, zespdt silnikowy,
systemy mechaniczne i elektroniczne oraz w ograniczonym stopniu elektronike lotnicza. Takiej
licencji L nie mozna rozszerzy¢ na zadng inng kategorie/podkategorie ze wzgledu na jej bardzo
uproszczone wymagania kwalifikacyjne. Niemniej nie uniemozliwia to wiasciwemu organowi
przyznawania punktéw egzaminacyjnych, jesli mozna wykazaé¢ réwnowaznos¢ zgodnie z pkt
66.A.25 lit. e).

Natomiast kwestie wymagan szkoleniowych i egzaminacyjnych mozna podsumowaé w

nastepujacy sposob:

e Szkolenie wedtug nowego programu zawartego w dodatku VII do czesci 66. Przedmioty
bedg zaleze¢ od poziomu licencji (ograniczona czy petna) oraz od ratingdw, o ktére ubiega
sie wnioskujacy, przy czym kurs na pojedynczy rating dla ograniczonej licencji L moze by¢
ukonczony w ciggu 2-3 tygodni. Szkolenie mozna zastgpi¢ dodatkowym doswiadczeniem.

e Egzamin zgodnie z nowym dodatkiem VIII do czesci 66, ktérego nie mozna zastgpic
doswiadczeniem.

Ponadto w pkt 66.A.30 lit. a) ppkt 6 i 7 ustanowiono wymagania w zakresie doswiadczenia,
ktére mozna podsumowac w nastepujacy sposob:
e W przypadku ograniczonej licencji L:
1. sze$¢ miesiecy w przypadku wnioskujacych, ktérzy odbyli szkolenie okreslone w
dodatku VII i zdali egzamin okreslony w dodatku VIII;
2. rok w przypadku wnioskujacych, ktérzy zdali egzamin okreslony w dodatku VIII, ale nie
odbyli szkolenia.
e W przypadku petnej licencji L: rok korzystania z przywilejéw ograniczonej licencji L.

c) Konwersja i przepisy przejsciowe

36.

37.

38.

W wyjasnieniu do powiadomienia o proponowanej zmianie 2008-03 poinformowano, ze nie
przewiduje sie procesu konwersji kwalifikacji krajowych na nowe licencje B3 i L; jednak w
obliczu bardzo duzej liczby uwag otrzymanych w trakcie procesu konsultacji dotyczacych
powiadomienia o proponowanej zmianie odnotowano sprzeciw wobec takiego podejscia, oraz
stwierdzono, ze potrzeba takiej konwersji zostata odpowiednio uzasadniona, co skifonito
Agencje do jej dopuszczenia. Konwersji takich mozna dokonywaé zgodnie z obowigzujacg
procedurg opisang w pkt 66.A.70.

Dokonanie takiej konwersji umozliwi dotychczasowemu personelowi certyfikujacemu uzyskanie
licencji B3 lub L na podstawie przywilejow przystugujacych mu przed wejsciem nowego
rozporzadzenia w zycie.

Ponadto, w celu dodatkowego utatwienia przejscia do nowego systemu, w odniesieniu do
statkdw powietrznych w miejsce obowigzujgcego przepisu dopuszczajgcego wykorzystanie
kwalifikacji krajowych (statki powietrzne inne niz samoloty i $migtowce) wprowadzono nowy
ust. 8 do art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003, pozwalajacy na wspétistnienie licencji L i
kwalifikacji krajowych przez okres 3 lat po wejsciu w zycie nowego rozporzadzenia. Po uptywie
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tego okresu dopuszczalna bedzie tylko licencja L (mozna jg uzyskaé¢ w drodze konwersji lub
spetnienia nowych wymagan dotyczacych wydania takiej licencji).

W tym miejscu Agencja zaznacza, ze w powiadomieniu o proponowanej zmianie 2008-03
brano pod uwage piecioletni okres przejsciowy, poniewaz nie przewidywano procesu konwersji.
W rezultacie wszystkie osoby ubiegajgce sie o licencje L musiatyby uzyskac petne kwalifikacje
zgodnie z nowymi wymaganiami (szkolenie/egzamin/do$wiadczenie), okres 5 lat uznano zatem
za zasadny. Jednakze w niniejszym ostatecznym wniosku, jak wyjasniono powyzej,
wprowadzono konwersje dotychczasowych kwalifikacji krajowych, co oznacza, ze wszystkie te
osoby nie muszg przechodzi¢ procesu obejmujgcego szkolenie/egzamin/doswiadczenie. W
rezultacie okres przejsciowy skrécono do 3 lat, zdaniem Agencji wystarczajacych, aby wtasciwe
organy wdrozyty nowy system licencjonowania.

Nalezy wreszcie zaznaczy¢, ze nadal wystepuja pewne sytuacje dotyczace statkow

powietrznych innych niz samoloty i $migtowce nieobjete licencja L. Ma to miejsce w

przypadku:

e sterowcdw nieobjetych licencjg L ze wzgledu na swoja ztozonos¢;

e pracy nad systemami elektroniki lotniczej statkéw powietrznych innych niz samoloty i
$migtowce.

Oznacza to, ze w tych przypadkach zastosowanie beda mie¢ nadal przepisy odpowiednich

panstw cztonkowskich (pkt 66.A.100).

Niemniej w szczegdlnym przypadku prac nad systemami elektroniki lotniczej poczynione

zostang kroki, jak wyjasniono powyzej, w ramach przysztego dziatania regulacyjnego (zadanie

66.027).

Ocena wptywu regulacji

Petng ocene wptywu regulacji zawarto w powiadomieniu o proponowanej zmianie 2008-03.

Kolonia, dnia 11 grudnia 2009 r.

P. GOUDOU
Dyrektor wykonawczy
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ZALACZNIK. Reakcje na dokument reakcji na uwagi 2008-03

Reakcje zwigzane z procesem konwersji _kwalifikacji personelu certyfikujacego w
zakresie lotnictwa ogdlnego:

1)

Europejskie Stowarzyszenie Producentow Szybowcow, Europejski Zwigzek Szybowcowy,
Brytyjskie Stowarzyszenie Szybowcowe, stowarzyszenie europejskich aeroklubow
narodowych i europejskich lotniczych zwigzkéw sportowych Europe Air Sports, Dunskie
Stowarzyszenie Szybowcowe, Krélewski Aeroklub Dunski i jedna osoba fizyczna wyrazity
obawy dotyczace stosowania przez rdézne organy krajowe obowigzujgcych przepisow
dotyczacych konwersji, zawartych w pkt 66.A.70, i zazadaly od Agencji, aby
rozporzadzenie zapewniato petne przeniesienie przywilejow z dotychczasowych
kwalifikacji krajowego personelu certyfikujagcego do odpowiednich licencji zgodnych z
czescig 66.

W tym wzgledzie Agencja zaznacza, ze obowigzujgca polityka, zwigzana z pkt 66.A.70,
polegajaca na porownywaniu norm kwalifikacji krajowych i okreslonych w czesci 66, nie
ulegta zmianie i bedzie stosowana tak samo jak dotychczas.

Jednoczesnie Agencja jest zdania, ze - oprdcz obowigzujacej polityki — wiasciwe bedzie
przyjecie w odniesieniu do konwersji kwalifikacji w zakresie lotnictwa ogdlnego (statki
powietrzne nieeksploatowane w lotniczych przewozach handlowych inne niz duze statki
powietrzne) szczegdlnego podejscia, opartego na obowigzujgcej polityce EASA w zakresie
lotnictwa ogdlnego, z zastrzezeniem wprowadzenia zbioru surowszych ograniczen.

Takie podejscie umozliwitoby posiadaczom licencji dalsze wykonywanie tych samych
czynnosci obstugowych, do ktérych wykonywania byli uprawnieni zgodnie z systemem
krajowym.

Po wydaniu licencji w wyniku konwersji zgodnej z czescig 66, podlega ona catkowicie
przepisom czesci 66. W rezultacie, jesli posiadacz zechce rozszerzy¢ zakres swojej licencji
wydanej w wyniku konwersji zgodnej z czescig 66 o certyfikacje pozostatych czynnosci
obstugowych, wymagana bedzie petna zgodnos$¢ z czescig 66, co oznacza rowniez, ze
wszystkie rdznice miedzy poprzednimi krajowymi kwalifikacjami certyfikacyjnymi i
kwalifikacjami okreslonymi w czesci 66 muszg zosta¢ wyeliminowane.

Wynik konwersji i rodzaj ograniczen naktadanych w licencji zgodnej z czescig 66 mogq
ustali¢ tylko poszczegdlne panstwa czionkowskie, co jest skutkiem istniejacych réznic
miedzy krajowymi systemami licencjonowania w panstwach cztonkowskich. Takich
ustalen nalezy dokonywac, stosujgc podejscie indywidualne i biorgc pod uwage wzgledy
bezpieczenstwa. W tym celu nalezy mie¢ na wzgledzie nie tylko konkretne zadania, do
ktérych wykonywania wnioskujacy byt uprawniony zgodnie z systemem krajowym, ale
takze ,Srodowisko”, w ktorym wykonywano takie =zadania, mianowicie system
zarzadzania i procedury organizacji, w ktorej wnioskujacy wykonywat zadania.

Uwzglednienie tych czynnikédw moze prowadzi¢ do ograniczen licencji innych niz
ograniczenia powigzane =z konkretnymi systemami Ilub konstrukcjami statkow
powietrznych, na przykifad:

e Wazna tylko w organizacji XXXX.

e Wazna tylko dla statkdéw powietrznych marki Cessna z silnikiem jednottokowym.
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e Wazna tylko dla samolotu Cessna 172.
e Wazna tylko dla samolotu Cessna 172, rejestracja XXXX.

Nalezy takze zaznaczy¢, co nastepuje:

e Zawsze musi by¢ obecne ograniczenie ,wazna dla statkéw powietrznych
nieeksploatowanych w lotniczych przewozach handlowych”.

¢ Niezaleznie od wszelkich innych ograniczen, licencja nie jest wazna dla duzych
statkow powietrznych.

Agencja opracuje materiaty okreslajace dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci /
materiaty zawierajace wytyczne, wyjasniajace to szczegdlne podejscie w zakresie
lotnictwa ogdlnego.

Aeroklub Niemiecki zauwazyt, ze w systemie niemieckim personel majacy licencje na
obstuge techniczng, wydang przez Aeroklub Niemiecki, dokumentuje swojg prace
podpisem przed dopuszczeniem statku powietrznego do lotu. Zaznaczono jednak, ze taka
obstuga techniczna nie jest poddawana przegladowi ani formalnemu dopuszczeniu do
eksploatacji (przez osobe petnigca funkcje Prifer Klasse 3) az do corocznego przegladu
zdatnosci do lotu. W rezultacie zazgdano zmiany w pkt 66.A.70 ze wzgledu na obawe, ze
na podstawie obecnego tekstu wtasciwy organ nie dokona konwersji takich licencji.

Agencja jest zdania, ze jesli kwalifikacje posiadane przez takich posiadaczy licencji sq
zgodnie z prawem wystarczajace do poswiadczenia prawidtowego wykonania obstugi
technicznej i zdatnosci statku powietrznego do lotu pod tym wzgledem, takie kwalifikacje
uwaza sie za ,kwalifikacje personelu certyfikujacego” i podlegajg one procesowi konwersji
ustanowionemu w pkt 66.A.70. Nie jest to zalezne od tego, czy posiadacz licencji
rzeczywiscie dopuszczat statki powietrzne do eksploatacji, ani od tego, czy w pdzniejszym
terminie konieczny byt przeglad zdatnosci do lotu udokumentowany podpisem przez
osobe petnigca funkcje Priifer Klasse 3.

W rozporzadzeniu (WE) 2042/2003 procesy obstugi technicznej i przegladu zdatnosci do
lotu sq od siebie catkowicie oddzielone. Personel certyfikujacy uczestniczy tylko w
dopuszczeniu do eksploatacji po zakonczeniu obstugi technicznej. W rezultacie
~kwalifikacje personelu certyfikujgcego” opisane w pkt 66.A.70 sa catkowicie niezalezne
od procesu przegladu zdatnosci do lotu.

Francuska Dyrekcja Generalna Lotnictwa Cywilnego zwrocita sie o wyjasnienie, jaka
bedzie data odniesienia dla procesu konwersji w zwigzku z zawartym w pkt 66.A.70
ustepem w brzmieniu ,Posiadaczowi kwalifikacji personelu kwalifikujagcego waznych w
jednym panstwie cztonkowskim, uzyskanych przed datg wejScia w_Zycie niniejszej
czesci...”.

Agencja doda materiaty okres$lajgce dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci /
materiaty zawierajgce wytyczne, wyjasniajace, ze ,data wejscia w zycie” to:

e W przypadku licencji B3 — data wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia
zmieniajgcego.

e W przypadku szybowcdw, motoszybowcow, balondw i sterowcoéw objetych licencjg L
zgodnie z pkt 66.A.1 lit. d) — 3 lata po wejsciu w zycie niniejszego rozporzadzenia
zmieniajacego (patrz art. 7 ust. 8). W przypadku samolotéw ponizej 1000 kg, réwniez
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objetych licencjg L, wlasciwg datg bedzie ta sama data co w przypadku licencji B3
powyzej.

Pewna liczba reakcji $wiadczy o niezrozumieniu niektérych aspektéw procesu konwersiji.
W zwigzku z tym Agencja pragnie przedstawi¢ nastepujace wyjasnienia:

e Proces konwersji dla licencji L nie jest zwigzany z trzyletnim okresem przejSciowym
ustanowionym zgodnie z art. 7 ust. 8. W ramach procesu konwersji dotychczasowe
kwalifikacje krajowe zostaja przeniesione do licencji zgodnej z czescig 66, ktéra moze
by¢ nastepnie uzywana i nie ma terminu wygasniecia innego niz standardowy
piecioletni proces odnowienia. Trzyletni okres przejsciowy to okres, w ktérym nadal
mozna korzystac z kwalifikacji krajowych.

e Konwersji zawsze dokonujg wtasciwe organy.

¢ Konwersja nie jest dobrowolnym procesem zaleznym od witasciwych organow. Jest to
proces obowigzkowy, ktéry musi zosta¢ wykonany na zadanie kazdej osoby majacej
kwalifikacje personelu certyfikujgcego wazne w danym panstwie cztonkowskim.

e Konwersja kwalifikacji krajowych nie wymaga przeprowadzania egzaminéw. Egzaminy
sq potrzebne jedynie w celu usuniecia ewentualnych ograniczen wprowadzonych
podczas konwersji. Jest to opcja dla posiadacza licencji.

Reakcje dotyczace trzyletnieqgo okresu przej$ciowego ustanowionego w art. 7 ust. 8:

5)

Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Szybowcow stwierdzito, ze trzyletni okres
przejsciowy jest zbyt krotki.

W tym miejscu Agencja zaznacza, ze w powiadomieniu o proponowanej zmianie 2008-03
brano pod uwage piecioletni okres przejsciowy, poniewaz nie przewidywano procesu
konwersji. W rezultacie wszystkie osoby ubiegajgce sie o licencje L musiatyby uzyskac
petne kwalifikacje zgodnie z nowymi wymaganiami (szkolenie/egzamin/doswiadczenie).
Jednakze w niniejszym ostatecznym wniosku wprowadzono konwersje dotychczasowych
kwalifikacji krajowych, co oznacza, ze wszystkie te osoby nie muszg przechodzi¢ procesu
obejmujacego szkolenie/egzamin/doswiadczenie. W rezultacie okres przejsciowy
skrocono do 3 lat, zdaniem Agencji wystarczajacych, aby wiasciwe organy wdrozyty nowy
system licencjonowania.

Reakcje dotyczace przywilejow okreslonych w licencji B3:

6)

Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Szybowcéw zazadato, aby licencja B3
obejmowata przywileje dotyczace szybowcdw i motoszybowcdw lub, ewentualnie, bardzo
przystepnego cenowo sposobu umozliwiajgcego posiadaczowi licencji B3 uzyskanie
licencji L.

Agencja jest przeciwna zawarciu tych przywilejow w licencji B3 z nastepujacych
wzgleddéw:

e Nie byloby mozliwe, aby licencja B1.2 automatycznie obejmowata licencje B3, chyba
ze licencja B1.2 obejmowataby rdéwniez przywileje dotyczace szybowcow i
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motoszybowcdéw. Wptynetoby to jednak takze na definicje licencji B1.2, poniewaz nie
miataby zastosowania tylko do samolotow (szybowiec to nie samolot).

e Mogtoby to stwarza¢ wrazenie, ze zdobycie doswiadczenia w zakresie szybowcow
wystarcza do uzyskania ratingu ,Samoloty z silnikiem tlokowym i kabing
nieci$nieniowg oraz o maksymalnej masie startowej réwnej 2000 kg lub mniejszej” w
licencji B3 (opisanej w pkt 66.A.45 lit. i)) lub ratingu grupy 3 w licencji B1.2
(opisanego w dokumencie reakcji na uwagi 2007-07).

Niemniej, ze wzgledu na to, ze Agencja jest za zwiekszeniem liczby os6b uprawnionych
do certyfikowania szybowcow i motoszybowcédw, zaproponowata ona umozliwienie
posiadaczom licencji B1.2 i B3 uzyskiwanie, bez dodatkowych wymagan, petnej licencji L
z ratingami ,Drewniane statki powietrzne”, ,Kompozytowe statki powietrzne” i ,Metalowe
statki powietrzne”, o ile licencja B1.2/B3 nie obejmuje ograniczenia dotyczgacego
odnosnego materiatu konstrukcyjnego (patrz zmienione pkt 66.A.25 lit. d), 66.A.30 lit. a)
ppkt 8 oraz dodatek IV do czesci 66). Pozwoli to obecnym posiadaczom licencji B1.2 i B3
na wydawanie certyfikatow dopuszczenia do eksploatacji dla szybowcow i
motoszybowcow.

Agencja wyda materiaty okreslajagce dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci /
materiaty zawierajgce wytyczne, wyjasniajace, ze jesli posiadacz licencji B1.2/B3 chce
uzyskac licencje L z ratingiem ,Drewniane statki powietrzne”, zdanie ,o ile licencja
B1.2/B3 nie obejmuje ograniczenia dotyczacego odnosnego materiatu konstrukcyjnego”
oznacza, ze nie zawiera ona ani ograniczenia dotyczacego ,drewnianych statkow
powietrznych”, ani ograniczenia dotyczacego ,statkow powietrznych o metalowej
konstrukcji rurowej pokrytej tkaning”.

Reakcje dotyczace ograniczen okreslonych w licencji B3:

7)

8)

Urzad Lotnictwa Cywilnego Zjednoczonego Krdlestwa i austriacka spétka Austro Control
zauwazyty, ze w przypadku licencji L rating ,Drewniane statki powietrzne” obejmuje
metalowg konstrukcje rurowag pokrytg tkaning. Licencje B3 i Bl.2 zawierajq jednak
odrebne ograniczenia dla ,drewnianych statkéw powietrznych” i ,statkéw powietrznych o
metalowej konstrukcji rurowej pokrytej tkaning”.

Agencja zaznacza, Ze s to rézne zagadnienia:

e W przypadku licencji L chodzi o ratingi, nie o ograniczenia. Wszyscy posiadacze
licencji z ratingiem , Drewniane statki powietrzne” muszg przejs¢ szkolenie okreslone
w module L4, obejmujace kombinacje konstrukcji drewnianej z metalowg konstrukcjgq
rurowg pokryta tkaning.

e W przypadku licencji B3 i B1.2 chodzi o ograniczenia, ktére mozna wyeliminowac,
zdobywajac doswiadczenie. Zdaniem Agencji lepiej bedzie, jesli te ograniczenia
pozostang rozdzielone, gdyz umozliwi to eliminacje jednego z nich, jesli dana osoba
nie ma doswiadczenia w zakresie jednego z typow konstrukcji.

Urzad Lotnictwa Cywilnego Krélestwa Niderlanddw i Urzad Lotnictwa Cywilnego Szwecji
zwrocity sie o wyjasnienie, co oznacza ,ograniczenie”, a w szczegolnosci — czy oznacza
dziatanie, ktore mozna certyfikowac, czy tez dziatanie, ktérego nie mozna certyfikowac.

Agencja zgadza sie, ze rozporzadzenie zawiera pewne niescistosci. Na przyktad:
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e W pkt 66.B.305 mowa o ,egzaminach potrzebnych do zapewnienia konwersji bez
ograniczen”, co oznacza, ze ograniczenie odnosi sie do zadan, ktorych nie mozna
certyfikowac.

e Pozycja 15 w licencji zgodnej z czescig 66 (dodatek V do czesci 66) brzmi: ,jesli nie
majg zastosowania Zadne ograniczenia, na stronie OGRANICZENIA umieszczona
zostanie informacja ,Brak ograniczen””. Oznacza to, ze ograniczenie odnosi sie do
zadan, ktorych nie mozna certyfikowac.

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

Chociaz Agencja postanowita ustali¢, ze ograniczenia wyszczegolnione w licencji B3 sg
zadaniami, ktérych nie mozna certyfikowaé, zgadzamy sie, ze w niektérych przypadkach
bardziej praktyczne moze by¢ odniesienie sie do zadan, ktére mozna certyfikowac¢, np.
gdy przywileje sq bardzo ograniczone w pordéwnaniu z zadaniami niewymagajacymi
zatwierdzenia. W takich przypadkach praktycznym rozwigzaniem jest wyszczegdlnienie
wszystkich zadan, ktére nie mogg by¢ certyfikowane.

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

Reakcje dotyczace przywilejéw okreslonych w licencji L:

9)

10)

Brytyjskie Stowarzyszenie Szybowcowe, Niderlandzkie Stowarzyszenie Szybowcowe i
Europejski Zwigzek Szybowcowy zazadaty, aby przywileje okreslone w ograniczonej
licencji L obejmowaty ,inspekcje coroczne”. Ponadto Urzad Lotnictwa Cywilnego Szwecji
zazadat potaczenia poziomow ograniczonej licencji L i petnej licencji L w jeden poziom.

Agencja jest zdania, ze te dwa poziomy sa nadal potrzebne, aby umozliwi¢ mniej
doswiadczonemu personelowi obstugi technicznej dostep do pracy w branzy natychmiast
po spefnieniu zasadnych norm. Przywileje takich osob bedg jednak wspétmierne do ich
podstawowej wiedzy i zdobytego doswiadczenia.

Niemniej Agencja postanowita pozwoli¢ posiadaczom ograniczonej licencji L na
wykonywanie inspekcji corocznych oraz inspekcji co 100 godzin. W tym celu
zmodyfikowano moduty L4.5, L5.7, L6.7 i L8.14 dodatku VII do czesci 66, majace
zastosowanie do ograniczonej licencji L, z uwzglednieniem inspekcji co 100 godzin i
inspekcji corocznych. Ponadto modut L9 ,Procedury inspekcji fizycznej” przeniesiono z
programu szkolenia na petng licencje L do programu szkolenia na ograniczong licencje L.

Brytyjskie Stowarzyszenie Szybowcowe, Europejski Zwigzek Szybowcowy i austriacka
spotka Austro Control wyrazity obawy dotyczace dopuszczania do eksploatacji po pracach
nad systemami elektroniki lotniczej w szybowcach.

W odniesieniu do tej kwestii Agencja ocenita i odrzucita nastepujace opcje:

e Zawarcie w licencji L petnych przywilejow dotyczacych systemow elektroniki lotniczej.
Nie byto to jednak mozliwe na tym etapie, poniewaz program szkolenia zawarty w
dodatku VII do czesci 66 nie obejmuje tych systemow.
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e Rozszerzenie przywilejow zawartych w licencji B2 na szybowce, balony i sterowce. To
nie rozwigzywatoby jednak problemu dla spotecznosci ogolnolotniczej, gdyz do pracy
w tej dziedzinie gotowych moze by¢ bardzo niewielu posiadaczy licencji B2. Ponadto
konieczna bytaby zmiana definicji ratingéw dla licencji B2.

W rezultacie opcja wybrana ostatecznie przez Agencje przewiduje utrzymanie krajowych
przepisdw (pkt 66.A.100) dotyczacych prac nad systemami elektroniki lotniczej statkéw
powietrznych innych niz samoloty i $migtowce oraz podjecie dalszego dziatania
regulacyjnego (zadanie 66.027) w celu opracowania dostosowanych do potrzeb lotnictwa
0godlnego systemow licencjonowania dla specjalistow ds. elektroniki lotniczej.

Niemniej licencja L nadal umozliwia dopuszczanie do eksploatacji po (pkt 66.A.20 lit. a)
ppkt 5):

e pracach na wszelkich systemach elektroniki lotniczej wymagajacych prostych testéw
sprawdzajacych ich zdatno$¢ do uzytku i niewymagajacych rozwigzywania
problemow;

e pracach na systemach radiowych, komunikacyjnych i transponderach, jesli w petnej
licencji L wyszczegodlniony jest rating ,Radio-kom/transponder”.

Pewna liczba reakcji $wiadczy o niezrozumieniu niektérych przywilejow okreslonych w
licencji L.

W zwigzku z tym Agencja pragnie przedstawi¢ nastepujace wyjasnienia:

e Licencja L nie obejmuje ratingdow dotyczacych typu statku powietrznego ani silnika i w
rezultacie szkolenie dotyczace typu ani egzamin dotyczacy typu nie sg wymagane ani
dla statkow powietrznych, ani dla silnikow. Nie jest wymagane zaangazowanie
producentéw.

e Poszczegdlne ratingi zawarte w licencji L uzyskuje sie po spetnieniu wymagan w
zakresie podstawowej wiedzy i dosSwiadczenia.

e Rating ,Zespdt silnikowy”, wyszczegdlniony w ograniczonej licencji L, zezwala na
dopuszczenie do eksploatacji po pracach wykonanych na dowolnym zespole
silnikowym zamontowanym w statku powietrznym objetym licencja L.

e Ta sama osoba moze mie¢ rating dotyczacy pfatowca i rating dotyczacy zespotu
silnikowego. Szkolenie obejmujgce oba ratingi trwa ok. 1 miesigca, nie jest jednak
obowigzkowe, gdyz wystarczajace jest zaliczenie odnosnych egzamindw.

Agencja opracuje dodatkowe materiaty okreslajace dopuszczalne sposoby potwierdzania
zgodnosci / materiaty zawierajace wytyczne.

12)

Brytyjskie Stowarzyszenie Szybowcowe wyrazito obawe, ze nie powstanie dos¢ duzo
organizacji przewidzianych w czesci 147, aby zapewni¢ podstawowe szkolenie w zakresie
licencji L, i zazadato, aby funkcje te moglo petni¢ réwniez krajowe stowarzyszenie
sportowe cieszace sie petnym zaufaniem witasciwego organu.

Stanowisko Agencji jest nastepujace:
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e Podstawowe szkolenie w zakresie licencji L (pkt 66.A.25 lit. b)) nie jest obowigzkowe,
co dopuszcza pkt 66.A.25 lit. c¢), aczkolwiek w tym przypadku wymagane
doswiadczenie to 1 rok, a nie 6 miesiecy.

e Podstawowy egzamin jest obowigzkowy.

e Podstawowe szkolenie i podstawowy egzamin mogg by¢ organizowane przez krajowe
stowarzyszenie sportowe, jesli zatwierdzi to wtasciwy organ (patrz pkt 66.A.25 lit.
b)). W rezultacie rozwigzanie to moze zrekompensowa¢ brak organizacji
przewidzianych w czesci 147.

Reakcje dotyczace rozszerzenia licencji L:

13) Brytyjskie Stowarzyszenie Szybowcowe zazadato mozliwosci zaliczania punktéw za
wiedze i doswiadczenie zdobyte na poziomie licencji L na poczet uzyskania licencji A lub
B.

Agencja zaznacza, ze licencji L nie mozna rozszerzy¢ na zadng inng
kategorie/podkategorie ze wzgledu na jej bardzo uproszczone wymagania kwalifikacyjne i
duzg liczbe réznych dostepnych ratingdw. Niemniej nie uniemozliwia to wtasciwemu
organowi przyznawania punktow egzaminacyjnych, jesli mozna wykazaé¢ rownowaznosé
zgodnie z pkt 66.A.25 lit. e).

Reakcje dotyczace réznych typéw szybowcédw i motoszybowcow:

14) Urzad Lotnictwa Cywilnego Zjednoczonego Krélestwa zazgdat wyjasnienia, ktére ratingi
sq potrzebne w przypadku licencji L w celu dopuszczania do eksploatacji roznych typow
szybowcow i motoszybowcéw, do ktérych nalezg m.in. ,wycieczkowe motoszybowce”,
~motoszybowce samodzielnego startu”, ,motoszybowce samodzielnego wznoszenia”.

Agencja jest zdania, ze kazdy szybowiec wyposazony w silnik nalezy uznac¢ za
~motoszybowiec” i dopuszczenie takiego silnika do eksploatacji wymaga ratingu ,Zespét
silnikowy”. Wiasnie dlatego niniejsza opinia odnosi sie tylko do ,szybowcéw” i
»~motoszybowcdéw”, odpowiednio do tytutu dokumentu CS-22 ,Specyfikacje certyfikacyjne,
w tym przepisy zdatnosci do lotu i dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci”.

Reakcje dotyczace odnawiania licencji L zgodnych z czescia 66:

15) Brytyjskie Stowarzyszenie Szybowcowe wyrazito obawy zwigzane z kosztem procesu

odnowienia licencji zgodnych z czescig 66 i zaproponowato zmiane decyzji 2007/018/R.
Organizacja ta zakwestionowata réwniez potrzebe odnawiania i zaproponowata
zastgpienie go wymaganiami dotyczacymi ciggtosci praktyki.
Zdaniem Agencji obowigzujg juz wymagania dotyczace ciggtosci praktyki, ktore nalezy
spetni¢, aby modc korzysta¢ z przywilejéow certyfikacyjnych. Dodanie ich do wymagan
licencyjnych stanowitoby istotne obcigzenie dla wiasciwych organdw i posiadaczy licencji,
poniewaz licencja utracitaby waznos¢ i nie zostata wydana ponownie.
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Potrzebe odnawiania oceniono w ramach zadania 66.008, co doprowadzito do wydania
decyzji 2007/018/R. Odnowienia dokonuje sie co 5 lat i nie powinno ono wigzac sie z
istotnym kosztem, gdyz jest to odnowienie o charakterze czysto administracyjnym,
stuzace weryfikacji zgodnosci licencji z dokumentacjg wtasciwego organu oraz
sprawdzeniu, czy nie sg prowadzone dziatania, o ktéorych mowa w pkt 66.B.500.

Reakcje dotyczace uzycia licencji B3 i L przez personel ds. przegladu zdatnosci do lotu:

16) Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Szybowcow zazadato zmiany pkt M.A.707 w
czesci M w sposdb dopuszczajacy uzycie licencji B3 i L przez personel ds. przegladu
zdatnosci do lotu.

Agencja przyjmuje wniosek i wprowadzi odpowiednig zmiane w materiatach okreslajacych
dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci (pkt M.A.707 lit. a), pozycja 4).

Reakcje z propozycjami okreslonych wymagan licencyjnych dotyczacych lekkich
samolotéw sportowych (LSA):

17) Finskie Stowarzyszenie Aeronautyczne, Stowarzyszenie Uzytkownikéw Lekkich Statkdéw
Powietrznych w Republice Czeskiej oraz Flightdesign zazadaty wprowadzenia specjalnej
licencji na lekkie samoloty sportowe (LSA) ponizej 600 kg, poniewaz wymagania licencji L
uwazajg za nadmierne. Ponadto argumentowano, ze realizacja typowego programu
szkolenia w zakresie petnej licencji L, obejmujacego rézne materiaty, moze zajg¢ 190
godzin, podczas gdy system stosowany przez amerykanski Federalny Urzad Lotnictwa
(Federal Aviation Administration, FAA) przewiduje tylko 120 godzin.

Agencja stoi na stanowisku, ze celem zadania, ktére doprowadzito do wydania niniejszej
opinii, byto stworzenie systemu licencjonowania dostosowanego do potrzeb spotecznosci
ogolnolotniczej. Osiggnieto to przez wprowadzenie licencji B3 i licencji L. Ponadto dla
licencji L ustalono dwa poziomy (ograniczona licencja L i petna licencja L), aby umozliwi¢
mniej doswiadczonemu personelowi obstugi technicznej dostep do pracy w branzy
natychmiast po spetnieniu zasadnych norm.

Dodatkowo proponowana europejska definicja lekkiego samolotu sportowego dopuszcza
bardziej ztozone statki powietrzne niz odpowiednia definicja amerykanska. Oznacza to, ze
nie jest mozliwe poréwnywanie okresu waznosci licencji L z okresem waznosci licencji
FAA.

Wprowadzenie specjalnej licencji dla lekkich samolotéw sportowych oznaczatoby
dodatkowe obcigzenie dla organéw krajowych, a takze utrudnitoby posiadaczom licencji
na lekkie samoloty sportowe prace przy innych statkach powietrznych ponizej 1000 kg
(musieliby otrzymacé osobng licencje L). Agencja nie znajduje uzasadnienia dla takiego
obcigzenia, gdy wezmie sie pod uwage, ze mowa tutaj o ewentualnym zaoszczedzeniu
kilku godzin szkolenia.
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Reakcje dotyczace obstugi technicznej podzespotéw:

18)

19)

Stowarzyszenie europejskich aeroklubéow narodowych i europejskich lotniczych zwigzkéw
sportowych Europe Air Sports zaleca zwolnienie spadochronéw ETSO z wymagan czesci
66 i zastosowanie zamiast nich regulacji krajowych.

Agencja zaznacza, ze wilasnie taka sytuacja wystepuje obecnie. Obstuge techniczng
spadochronéw ETSO uwaza sie za ,obstuge techniczng podzespotdw” i w zwigzku z tym
pkt 66.A.200 odnosi sie do przepiséw krajowych.

Urzad Lotnictwa Cywilnego Szwecji zwrdcit sie o wyjasnienie klasyfikacji obstugi
technicznej odrzutowych i elektrycznych zespotéw silnikowych zamontowanych w
szybowcach.

Zdaniem Agencji obstuge techniczng interfejsu zespotu silnikowego, uktadow wciggania
podwozia i zasilania nalezy traktowac jako obstuge techniczng statkéw powietrznych i
moze ona zosta¢ dopuszczona na podstawie licencji L (dotyczg tego moduty L7.9 i L7.10
dodatku VII do czesci 66). Jednakze obstuge techniczng samego zespotu silnikowego
uwaza sie za ,obstuge techniczng podzespotéw” i w zwigzku z tym pkt 66.A.200 odnosi
sie do przepisow krajowych.

Reakcje Urzedu Lotnictwa Cywilhego Kréolestwa Niderlandow na odpowiedzi zawarte w

dokumencie reakcji na uwagi 2008-03:

20)

21)

22)

Urzad Lotnictwa Cywilnego Krolestwa Niderlandow zauwazyt, ze doswiadczenie w zakresie
statku powietrznego w eksploatacji, wymagane w pkt 66.A.30, mozna uzyska¢ w kazdej
organizacji obstugowej (np. cze$¢ 145, podcze$¢ F, FAR-145) lub pod nadzorem
niezaleznego personelu certyfikujgcego.

Agencja zgadza sie z tg uwaga. Dodane zostang materialy okreslajgce dopuszczalne
sposoby potwierdzania zgodnosci.

Urzad Lotnictwa Cywilnego Krolestwa Niderlanddw zwrécit sie o wyjasnienie, dlaczego w
materiatach okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci (pkt 66.A.30
lit. @) ppkt 6 i 7) wprowadzono wskaznik ukonczenia wynoszacy 80% dla balondéw i
sterowcow.

Agencja wprowadzita wskaznik wynoszacy 80%, poniewaz tabele dotyczaca balondéw i
sterowcow, zawartg w dodatku II do materiatdw okreslajacych dopuszczalne sposoby
potwierdzania zgodnosci dla czesci 66, opracowano z uwzglednieniem mniejszej liczby
pozycji niz w przypadku innych statkéw powietrznych. Agencja uznata, ze wskaznik 80%
jest wazny dla zapewnienia zdobycia przez wnioskujacego odpowiedniego dos$wiadczenia.

Urzad Lotnictwa Cywilnego Krdélestwa Niderlandéw nie zgadza sie ze stanowiskiem
Agencji, ktora w liscie ratingdw typu (dodatek I do materiatow okreslajacych
dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci dla czesci 66) nie uwzglednia typdéw
licencji (B1, B3, L) wtasciwych dla poszczegdlnych ratingdw ze wzgledu na ciezar statku
powietrznego.
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Zdaniem Agencji nie jest to mozliwe, poniewaz ten sam model statku powietrznego z
réoznymi opcjami wyposazenia wybranymi przez klienta moze wymagac roéznych licencji.
Ciezar statku powietrznego jest specyficzny dla kazdego zarejestrowanego statku
powietrznego. Ciezar ten mozna znalez¢ w instrukcji uzytkowania w locie, ktora musi
pozostawac na pokfadzie statku powietrznego.

Urzad Lotnictwa Cywilnego Krélestwa Niderlanddw zazadat wprowadzenia tego samego
wieku minimalnego dla personelu certyfikujgcego w organizacjach obstugowych, o
ktérych mowa w czesci 145 (obecnie 21 lat), oraz w organizacji obstugowej, o ktorej
mowa w podczesci F (obecnie 18 lat).

Agencja zaznacza, ze wymodg ukonczenia 21. roku zycia ma zastosowanie tylko do
personelu certyfikujagcego w organizacjach, o ktéorych mowa w czesci 145, ze wzgledu na
wiekszg ztozonos$¢ organizacji i powigzanych procedur. Jednak w przypadku organizacji
obstugowych, o ktérych mowa w czesci F, Agencja uwaza limit 18 lat za zasadny.

Urzad Lotnictwa Cywilnego Krdlestwa Niderlanddéw zauwazyt, ze uwaga 22 w dokumencie
reakcji na uwagi 2008-03 powinna obejmowac¢ mozliwos$¢ dopuszczania ,kompleksowych
zadan obstugi technicznej” nie tylko przez organizacje obstugowe, o ktérych mowa w
podczesci F, ale takze przez organizacje, o ktérych mowa w czesci 145.

Agencja zgadza sie z ta uwagq. Niemniej nie ma potrzeby zmieniania przepisu ani
materiatdw okreslajacych dopuszczalne sposoby potwierdzania zgodnosci / materiatow
zawierajacych wytyczne, poniewaz sg one jasne w obecnym kontekscie. Fakt, ze pkt
M.A.801 lit. b) odnosi sie tylko do organizacji obstugowych, o ktérych mowa w podczesci
F, wynika stad, ze pkt M.A.801 nie ma zastosowania do statkdw powietrznych
dopuszczonych na podstawie czesci 145 (patrz pkt M.A.801 lit. a)). Organizacja
obstugowa, o ktérej mowa w czesci 145, z pewnoscig moze dopuszczac takie zadania.

Urzad Lotnictwa Cywilnego Krélestwa Niderlandow wyrazit opinie, ze dotychczas, jesli dla
roznych podkategorii licencji w danym module dodatku I do czesci 66 przedmiot/poziom
byt identyczny, oznaczato to identyczne wymagania, co utatwiato przyznawanie punktéw.
W zwigzku z tym sprzeciwia sie wprowadzeniu w niektérych modutach zdania: ,W
przypadku kategorii B3 zakres niniejszego modutu odzwierciedla technologie samolotowg
wtasciwg dla tej kategorii”.

Agencja zgadza sie z tq uwaga.

W zwigzku z tym dla licencji B3 utworzono osobne moduty 7B, 9B, 11C i 17B, a obecne
moduty 7, 9 i 17 przemianowano na 7A, 9A i 17A, aby zagwarantowaé, ze nawet jesli
poziom szkolenia (poziomy 1, 2 lub 3) z niektorych przedmiotow jest taki sam jak w
przypadku licencji B1.2, tres¢ szkolenia nie jest taka sama. Tre$¢ kursu na licencje B3
powinna by¢ bowiem opracowana z uwzglednieniem mniejszej ztozonosci technologii i
srodowiska obstugi technicznej wiasciwego dla statkow powietrznych tej kategorii. W
przeciwnym razie nie bytoby mozliwe uzyskanie pozadanego skrdcenia czasu szkolenia
(1000 godzin).

Urzad Lotnictwa Cywilnego Krdlestwa Niderlandow zauwazyt, ze rating ,Drewniane statki
powietrzne” nadal nie obejmuje kombinacji drewnianych skrzydet z kaditubem z rur
metalowych.
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Agencja zmienita brzmienie podmodutu L4.1 dodatku VII do czesci 66, wyjasniajac, ze
szkolenie obejmuje wszelkie konstrukcje bedace kombinacjami drewna z rurami
metalowymi pokrytymi tkaning.

Agencja zmienifa réwniez pkt 66.A.1 lit. d), nadajac mu brzmienie:

~Ratingi ,Drewniany ptatowiec”, ,Drewniane statki powietrzne” i ,Drewniane
szybowce” obejmujg rdéwniez kombinacje konstrukcji drewnianej z metalowa
konstrukcjg rurowg pokryta tkaning”.

Urzad Lotnictwa Cywilnego Krélestwa Niderlandéw zauwazyt, ze nawet jesli licencja B3
nie obejmuje zadnej podkategorii A, posiadacz licencji B3 moze certyfikowaé proste
zadania mechaniczne dotyczace samolotéw z kabing nieci$nieniowg o masie ponizej 2000
kg.

Agencja zgadza sie z tg uwagq; wtasnie to wyjasniata pozycja 4 w pkt 66.A.20 lit. a)
materiatéw zawierajacych wytyczne w dokumencie reakcji na uwagi 2008-03.

Urzad Lotnictwa Cywilnego Krélestwa Niderlanddw zaproponowat zmiane tytulu pkt
66.A.45, aby odnosit sie on do ,,ograniczen ratingu B3”.

Agencja czesciowo zgadza sie z propozycjg, z tym ze nie mozna jej zastosowac wytacznie
do licencji B3 (patrz dokument reakcji na uwagi 2007-07 okreslajacy ograniczenia takze
dla licencji B1.2 dla statkow powietrznych grupy 3). Tytut pkt 66.A.45 zostat odpowiednio
zmieniony.
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