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 Egzemplarz  nr  01
Szkolenie na typ statku powietrznego

Procedura zatwierdzania szkolenia na typ statku powietrznego

w organizacji lotniczej nie posiadającej Certyfikatu Part-147
WYDANIE II
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DZIAŁ 4  ZAŁĄCZNIKI
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2. Załącznik nr 2 Wzór programu szkolenia na typ
3. Załącznik nr 3 Lista kontrolna nr 1
4. Załącznik nr 4 Lista kontrolna nr 2
3. WYKAZ  UŻYTKOWNIKÓW

	Lp.
	Symbol  komórki organizacyjnej lub nazwa użytkownika
	Nr ewidencyjny egzemplarza

	1.
	Naczelnik LPL-3 (wzorzec)
	01

	2.
	Inspektorzy LPL-3
	02


4. UŻYWANE SKRÓTY

	ULC
	-
	Urząd Lotnictwa Cywilnego

	LPL-3
	-
	Inspektorat Certyfikacji Organizacji Szkolenia Lotniczego i Licencjonowania Personelu Technicznego w ULC

	LKE
	-
	Lotnicza Komisja Egzaminacyjna w ULC

	EASA
	-
	European Aviation Safety Agency

	AML
	-
	Aircraft Maintenance Licence

	AMM
	-
	Aircarft Maintenance Manual

	SP
	-
	Statek Powietrzny

	MTO
	-
	Maintenance Training Organization 

	Part-147
	-
	Załącznik IV do Rozporządzenia Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003

	Part-66
	-
	Załącznik III do Rozporządzenia Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003

	Part-145
	-
	Załącznik II do Rozporządzenia Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003

	Part-M
	-
	Załącznik I do Rozporządzenia Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003


5. DEFINICJE

a. statek powietrzny oznacza każde urządzenie, która może utrzymać się w powietrzu w wyniku oddziaływania powietrza innego niż oddziaływanie powietrza odbitego od powierzchni ziemi; 

b. podzespół oznacza silnik, śmigło, część lub urządzenie; 

c. ciągła zdatność do lotu oznacza wszystkie procesy zapewniające, że w dowolnej chwili okresu eksploatacji statek powietrzny spełnia obowiązujące wymagania w zakresie zdatności do lotu 
i znajduje się w stanie zapewniającym bezpieczną eksploatację; 

d. duży statek powietrzny oznacza statek powietrzny zaklasyfikowany jako samolot o maksymalnej masie startowej powyżej 5 700 kg, lub śmigłowiec wielosilnikowy;

e. obsługa techniczna oznacza czynność lub zespół czynności obejmujących naprawę główną, naprawę, inspekcję, wymianę, modyfikację statku powietrznego bądź jego podzespołu lub usuwanie usterek, z wyjątkiem przeglądu przedlotowego;

f. obsługa liniowa (Line Maintenance) jest to każda obsługa techniczna  wykonywana przed lotem w celu sprawdzenia czy statek powietrzny nadaje się do planowanego lotu. Obsługa liniowa może obejmować: wykrywanie i usuwanie usterek, naprawę niesprawności, wymianę podzespołów z zastosowaniem zewnętrznej aparatury kontrolno-pomiarowej, jeśli jest potrzebna (wymiana podzespołów może obejmować podzespoły takie jak silniki i śmigła), planową obsługę techniczną i/lub przeglądy, łącznie z oględzinami, które pozwalają wykryć oczywisty stan niezadowalający/rozbieżności, ale które nie wymagają dokładnej szczegółowej inspekcji. Może to dotyczyć również  wewnętrznych elementów konstrukcyjnych, układów 
i elementów zespołu napędowego, które są widoczne po szybkim otwarciu pokryw/osłon  luków/otworów, proste naprawy i modyfikacje, które nie wymagają dokładnego demontażu 
i które mogą być wykonane przy użyciu prostych metod;

g. obsługa hangarowa obejmuje wszystkie czynności obsługowe wykraczające poza ww. zakres obsługi liniowej;
h. organizacja oznacza osobę fizyczną, osobę prawną lub  część osoby prawnej. Taka organizacja może zostać ustanowiona w więcej niż jednej lokalizacji na terytorium Państw Członkowskich lub poza nim;

i. przegląd przedlotowy oznacza kontrolę przeprowadzaną przed lotem w celu sprawdzenia zdolności statku powietrznego do wykonania zamierzonego lotu;

j. kwalifikacje - suma doświadczeń uzyskanych w wyniku podstawowego szkolenia techniczno-lotniczego, praktyki, szkoleń specjalistycznych (np. na typ SP lub przeszkolenie na zadanie);

k. personel poświadczający (certifying staff) – personel upoważniony przez zatwierdzoną organizację obsługową do poświadczania obsługi technicznej statku powietrznego lub jego podzespołu, zgodnie z procedurą akceptowalną dla Nadzoru Lotniczego;

l. upoważnienie do poświadczania obsługi – dokument na specjalnym druku, wydany przez zatwierdzoną organizacje obsługową, upoważniający personel poświadczający do poświadczania obsługi w imieniu danej organizacji obsługowej, zgodnie z ograniczeniami  określonymi w takim upoważnieniu;

DZIAŁ 1
DOKUMENTY POWOŁANE

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA PUSTA

	Lp.
	Nazwa dokumentu
	Uwagi

	1
	Rozporządzenie (WE) nr 216/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady 
z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspólnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa Lotniczego oraz uchylające dyrektywę Rady 91/670/EWG, rozporządzenie nr 1592/2002 i dyrektywę 2004/36/WE. 
	

	2
	Rozporządzenie Komisji (WE) nr 1701/2003 z dnia 24 września 2003 r. dostosowujące art. 6 rozporządzenia (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wspólnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa Lotniczego.
	

	3
	Rozporządzenie Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. 
w sprawie ciągłej zdatności do lotu statków powietrznych oraz wyrobów lotniczych, części i wyposażenia, a także w sprawie zezwoleń udzielanych instytucjom i personelowi zaangażowanym w takie zadania.
	

	4
	Rozporządzenie Komisji (UE) NR 1149/2011 z dnia 21 października 2011 r. zmieniające rozporządzenie (WE) nr 2042/2003 w sprawie ciągłej zdatności do lotu statków powietrznych oraz wyrobów lotniczych, części 
i wyposażenia, a także w sprawie zezwoleń udzielanych instytucjom 
i personelowi zaangażowanym w takie zadania
	

	5
	Rozporządzenie Komisji (UE) NR 127/2010

z dnia 5 lutego 2010 r. zmieniające rozporządzenie Komisji (WE) nr 2042/2003 w sprawie ciągłej zdatności dolotu statków powietrznych oraz wyrobów lotniczych, części i wyposażenia, a także w sprawie zezwoleń udzielanych instytucjom i personelowi zaangażowanym w takie zadania
	

	6
	Decyzja nr 2012/004/R Dyrektora Wykonawczego Agencji z 19 kwietnia 2012 zmieniająca Załączniki I, II, IV, V, VI, VII i VIII do Decyzję Dyrektora Wykonawczego Europejskiej Agencja Bezpieczeństwa Lotniczego Nr 2003/19/RM z 28 listopada 2003 w sprawie akceptowalnych sposobów spełnienia wymagań i wytycznych do Rozporządzenia Komisji (WE) Nr 2042/2003 z 20 listopada 2003 
w sprawie nieprzerwanej zdatności do lotu statków powietrznych oraz wyrobów lotniczych, części i wyposażenia, a także w sprawie zezwoleń udzielanych instytucjom i personelowi zaangażowanym w takie zadania
	


DZIAŁ II
SZKOLENIE NA TYP STATKU POWIETRZNEGO

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA PUSTA

1. INFORMACJE OGÓLNE 

Zgodnie z Rozporządzeniem Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. 
w sprawie ciągłej zdatności do lotu statków powietrznych oraz wyrobów lotniczych, części 
i wyposażenia, a także w sprawie zezwoleń udzielanych instytucjom i personelowi zaangażowanym 
w takie zadania system nadawania mechanikowi lotniczemu uprawnień do poświadczenia obsługi jest dwu-dokumentowy. Zasadniczym dokumentem jest licencja na obsługę statku powietrznego Part-66 
z wpisanym odpowiednim uprawnieniem, wydawana przez Nadzór Lotniczy. Drugim dokumentem jest upoważnienie do poświadczania obsługi, wydawane mechanikom z licencją w odpowiedniej kategorii przez organizację obsługową.

Organizacja obsługowa Part-145 lub Part-M/F może wydać właścicielowi licencji kategorii B1, B2 i C upoważnienie do poświadczenia obsługi statku powietrznego danego typu tylko wówczas, gdy  ten typ jest wpisany do jego licencji mechanika lub  mieści się w zakresie wpisu grupowego.
Do licencji kategorii A, uprawnień na typ nie wpisuje się. Licencja kategorii A, z założenia jest licencją ogólną. W tym przypadku, upoważnienie  do poświadczenia obsługi wydaje się po szkoleniu 
z zadań, przeprowadzonym zgodnie z procedurą wewnętrzną organizacji obsługowej Part-145 lub po szkoleniu na zadania w organizacji MTO Part-147.
Dla licencji w kategorii B3 uprawnieniem jest: „samoloty z kabiną nieciśnieniową wyposażone w silnik tłokowy o maksymalnej masie startowej 2 000 kg i poniżej”.

Zatwierdzenie uprawnienia na „samoloty z kabiną nieciśnieniową wyposażone w silnik tłokowy 
o maksymalnej masie startowej 2 000 kg i poniżej” wymaga wykazania praktycznego doświadczenia obejmującego reprezentatywne, przekrojowe działania z zakresu obsługi technicznej, odpowiadające  kategorii licencji. 
Wpisu typu do licencji może dokonać tylko Nadzór, który licencję wydał. Zgodnie z pkt. 66.A.45 wpis typu jest możliwy po satysfakcjonującym ukończeniu szkolenia na typ statku powietrznego zatwierdzonego bezpośrednio przez właściwy organ lub prowadzonego przez odpowiednio uznaną organizację szkolenia MTO Part-147.
Typy statków powietrznych wpisywanych do licencji określa Załącznik I do AMC Part-66. Jest on okresowo uaktualniany Decyzją Dyrektora Wykonawczego EASA. Aktualną Decyzję można znaleźć na stronie EASA: http://www.easa.eu.int/home/amcgm_en.html .

 Do licencji Part-66 mogą być wpisane indywidualnie tylko te typy, które wymienione są  
w ww. Załączniku. 
Szkolenie na typ SP w kategorii B1 i B2 musi składać się z części teoretycznej i części praktycznej. Istnieje możliwość zatwierdzenia i prowadzenia oddzielnie obu części szkolenia na typ. Szkolenie na typ w kategorii C nie obejmuje części praktycznej.

Szkolenie na typ statku powietrznego może być podzielone na szkolenia na typ w obszarze płatowiec i/lub zespół napędowy i/lub awionika/system elektryczny.

- szkolenie na typ płatowca oznacza szkolenie na typ włącznie z odnośną strukturą statku powietrznego, systemami elektrycznymi i mechanicznymi, z wyłączeniem zespołu napędowego;
- szkolenie na typ zespołu napędowego oznacza szkolenie na typ na samym silniku, włącznie z jego szybką wymianą;
- współzależności pomiędzy systemami silnika/płatowca powinny być omówione podczas szkolenia na typ płatowca lub szkolenia na typ zespołu napędowego. W niektórych przypadkach, może okazać się bardziej odpowiednie omówienie współzależności w trakcie szkolenia na typ płatowca w związku z dużą różnorodnością statków powietrznych, które mogą mieć zabudowany ten sam typ silnika.

- szkolenie na typ awioniki/systemu elektrycznego oznacza szkolenie na typ awioniki i systemów elektrycznych objętych, ale nie ograniczonych do ATA rozdziały 22, 23, 24, 25, 27, 31, 33, 34, 42, 44, 45, 46, 73 i 77.
Indywidualny wpis typu statku powietrznego do licencji jest możliwy po:

1. szkoleniu teoretycznym i egzaminie oraz szkoleniu praktycznym i ocenie w organizacji szkoleniowej MTO Part-147  – w odniesieniu do wszystkich typów SP;
2. szkoleniu teoretycznym i egzaminie w organizacji szkoleniowej  MTO Part-147  oraz szkoleniu praktycznym i ocenie (indywidualnie zatwierdzonym) w innej organizacji (organizacja obsługowa, producent)  - w odniesieniu do wszystkich typów SP;
3. szkoleniu teoretycznym  i egzaminie, szkoleniu praktycznym i ocenie bezpośrednio zatwierdzonym w innej organizacji (organizacja obsługowa, producent) - w odniesieniu do wszystkich typów SP.
1.1 Indywidualny wpis typu statku powietrznego do licencji Part-66:

Grupa 1 
· kategoria B1:
-   szkolenie na typ (szkolenie teoretyczne i egzamin, szkolenie praktyczne i ocena);

- dodatkowo szkolenie w miejscu pracy (OJT) dla pierwszego statku powietrznego    wpisywanego w podkategorii licencji,
· kategoria B2:
 -   szkolenie na typ (szkolenie teoretyczne i egzamin, szkolenie praktyczne i ocena);

 - dodatkowo szkolenie w miejscu pracy (OJT) dla pierwszego statku powietrznego    wpisywanego do licencji,

· kategoria C:
-   szkolenie na typ (szkolenie teoretyczne i egzamin).
Grupa 2 
· kategoria B1.1, B1.3, B1.4:

-   szkolenie na typ (szkolenie teoretyczne i egzamin, szkolenie praktyczne i ocena) +  szkolenie w miejscu pracy (OJT) dla pierwszego statku powietrznego wpisywanego 
w podkategorii licencji,

lub

-   egzamin na typ + doświadczenie praktyczne.
· kategoria B2:
 -   szkolenie na typ (szkolenie teoretyczne i egzamin, szkolenie praktyczne i ocena) + szkolenie w miejscu pracy (OJT) dla pierwszego statku powietrznego wpisywanego 
do licencji,
-   egzamin na typ + doświadczenie praktyczne.
· kategoria C:
-   szkolenie na typ lub egzamin na typ.
Grupa 3 
· kategoria B1.2:

-   szkolenie na typ (szkolenie teoretyczne i egzamin, szkolenie praktyczne i ocena) +  szkolenie w miejscu pracy (OJT) dla pierwszego statku powietrznego wpisywanego 
w podkategorii licencji,

lub

-   egzamin na typ + doświadczenie praktyczne.

· kategoria B2:
 -   szkolenie na typ (szkolenie teoretyczne i egzamin, szkolenie praktyczne i ocena) + szkolenie w miejscu pracy (OJT) dla pierwszego statku powietrznego wpisywanego 
do licencji,

-   egzamin na typ + doświadczenie praktyczne.

· kategoria C:
-   szkolenie na typ lub egzamin na typ.

Każde szkolenie na typ statku powietrznego w organizacji nie posiadającej certyfikatu Part-147 musi być zatwierdzane indywidualnie. O zatwierdzenie szkolenia może ubiegać się dowolna organizacja lotnicza – w praktyce: dowolna organizacja obsługowa lub producent. Z wnioskiem o zatwierdzenie (Załącznik nr 1), należy występować przynajmniej na miesiąc przed każdym planowanym szkoleniem na typ statku powietrznego. Program oraz zasady szkolenia muszą być opracowane zgodnie ze standardem opisanym w Part-147 i Dodatkiem III do Part-66. Zatwierdzenie ma charakter jednorazowy, a szkolenie zatwierdzane bezpośrednio może obejmować tylko mechaników zatrudnionych w organizacji prowadzącej szkolenie. Szkolenie nie może być prowadzone w celach zarobkowych. Zatwierdzeniu podlega również lista uczestników.
UWAGA: 

Kandydat na szkolenie, musi sprawdzić przed rozpoczęciem kursu (poza organizacją MTO Part-147) czy  organizacja oferująca takie szkolenie, uzyskała wcześniej zgodę  ULC (lub innego Nadzoru) na jego prowadzenie. Kursy nie będą zatwierdzane po ich przeprowadzeniu.
2. WYMAGANIA DLA  SZKOLENIA NA TYP STATKU POWIETRZNEGO
.
Szkolenie na typ statku powietrznego składa się ze szkolenia teoretycznego i egzaminu oraz, 
z wyjątkiem uprawnień kategorii C, szkolenia praktycznego i oceny.

2.1. Wymagania dla szkolenia teoretycznego i egzaminu
·   powinny być przeprowadzone przez organizację szkoleniową  Part-147 bądź, w przypadku ich przeprowadzania przez inne organizacje, po bezpośrednim zatwierdzeniu przez właściwy organ;

·  powinny rozpoczynać się i kończyć w ciągu trzech lat poprzedzających wniosek o wpisanie do licencji uprawnienia na typ statku powietrznego.

2.2 Wymagania dla szkolenia praktycznego i oceny
·  powinny być przeprowadzane przez organizację szkoleniową Part-147 bądź, w przypadku  przeprowadzania przez inne organizacje, po bezpośrednim zatwierdzeniu przez właściwy organ;

·  powinny obejmować reprezentatywne, przekrojowe działania z zakresu obsługi technicznej, odpowiadające typowi statku powietrznego;

·  powinny obejmować  prezentacje przy użyciu sprzętu, symulatorów i innych urządzeń szkoleniowych, podzespołów lub statków powietrznych;

·  powinny  rozpoczynać się i kończyć w ciągu trzech lat poprzedzających wniosek o wpisanie do licencji uprawnienia na typ statku powietrznego.

2.3 Poziomy szkolenia na typ statku powietrznego

.
Przedstawione poniżej  poziomy określają cele, zakres szkolenia  oraz wiedzę jaka powinna zostać osiągnięta.


Poziom 1: Krótki przegląd płatowca, systemów i zespołów silnikowych określonych w podręczniku obsługi technicznej statku powietrznego/instrukcji zapewnienia ciągłej zdatności do lotu.

Po ukończeniu poziomu 1 szkolenia, uczestnik szkolenia  powinien potrafić:

a)
przedstawić prosty opis całego tematu, z użyciem prostych wyrazów i przykładów oraz typowych terminów, a także wskazać środki ostrożności dotyczące płatowca, jego systemów i zespołu silnikowego;

b)
wskazać podręczniki dotyczące statku powietrznego, obsługi technicznej istotne dla płatowca, jego systemów i zespołu silnikowego;

c)
określić ogólny układ głównych systemów statku powietrznego;

d)
określić ogólny układ i charakterystykę zespołu silnikowego;

e)
określić specjalistyczne oprzyrządowanie i aparaturę kontrolno-pomiarową wykorzystywaną na statku powietrznym.

Poziom 2: Przegląd podstawowych systemów sterowania, wskaźników, głównych komponentów, włącznie z ich umiejscowieniem. Obsługa techniczna oraz wykrywanie i usuwanie drobnych usterek. Ogólna znajomość teoretycznych i praktycznych aspektów przedmiotu.

.
Oprócz informacji zawartych w kursie poziomu 1, po ukończeniu szkolenia poziomu 2 uczestnik szkolenia powinien potrafić:

a)
zrozumieć podstawy teoretyczne, stosować wiedzę w praktyce z wykorzystaniem szczegółowych procedur;

b)
wymienić środki ostrożności, których należy przestrzegać pracując na statku powietrznym, zespole silnikowym i systemach lub w ich otoczeniu;

c) opisać systemy i obsługę statku powietrznego; 
d) określić lokalizację głównych elementów;

e) wyjaśnić ogólne  funkcjonowanie każdego głównego systemu; 

f) wykonać procedury obsługi technicznej związane ze statkiem powietrznym, dotyczące systemów: układu paliwowego, zespołu silnikowego, hydrauliki, podwozia samolotu, wody/odpadów, tlenu;

g) wykazać biegłość w korzystaniu z raportów załogi i pokładowych systemów raportowania (wykrywanie i usuwanie usterek) oraz określić zdatność do lotu statku powietrznego;

h) wykazać umiejętność użycia, interpretacji i zastosowania odpowiedniej dokumentacji, włącznie 
z instrukcjami zapewniania ciągłej zdatności do lotu, podręcznikiem obsługi technicznej, ilustrowanym katalogiem części zamiennych itd.

Poziom 3: Szczegółowy opis, działanie, lokalizacja elementów, demontaż/montaż i procedury wykrywania i usuwania usterek.

Oprócz informacji zawartych w szkoleniu poziomu 1 i poziomu 2, po ukończeniu szkolenia poziomu 3 słuchacz potrafi:

a) wykazać się teoretyczną wiedzą o systemach i strukturach statku powietrznego oraz ich powiązaniach z innymi systemami, przedstawić szczegółowy opis tematu z wykorzystaniem podstawowej wiedzy teoretycznej i konkretnych przykładów, a także interpretować wyniki 
z różnych źródeł, podejmować w razie potrzeby odpowiednie działania naprawcze;

b) przeprowadzać kontrole systemów, zespołu silnikowego i elementów oraz kontrole funkcjonalne określone w podręczniku obsługi technicznej statku powietrznego;

c) wykazać się umiejętnością użycia, interpretacji i zastosowania odpowiedniej dokumentacji, włącznie z podręcznikiem napraw konstrukcyjnych, podręcznikiem wykrywania i usuwania usterek itd.;

e) opisać procedury wymiany elementów.
3. STANDARDY SZKOLENIA NA TYP STATKU POWIETRZNEGO
.
Szkolenie na typ statku powietrznego obejmuje zarówno część teoretyczną jak 
i praktyczną, ale  można zatwierdzać szkolenia w części teoretycznej, części praktycznej oraz kombinacji obu tych części.

3.1. Szkolenie teoretyczne:
3.1.1. Cel: 

.
Po ukończeniu szkolenia teoretycznego uczestnik szkolenia powinien być w stanie wykazać, odpowiednio do poziomów wskazanych w programie szkolenia, szczegółową wiedzę teoretyczną 
w zakresie odpowiednich systemów, struktur, działania, obsługi technicznej, napraw oraz wykrywania 
i usuwania usterek zgodnie z zatwierdzonymi danymi dotyczącymi obsługi technicznej. Uczestnik szkolenia potrafi wykazać się umiejętnością korzystania z podręczników i zatwierdzonych procedur, 
w tym znajomością odpowiednich kontroli i ograniczeń.

3.1.2. Poziom szkolenia:

.
.
Po pierwszym kursie szkoleniowym na typ (właściwym dla kategorii B1 lub B2) dla personelu poświadczającego kategorii C wystarczy, że wszystkie kolejne szkolenia będą na poziomie 1.

.
Podczas szkolenia teoretycznego dla poziomu 3 można, w razie potrzeby, korzystać 
z materiałów szkoleniowych poziomu 1 i 2 w celu uwzględnienia w szkoleniu pełnego zakresu danego rozdziału. Jednak podczas szkolenia większa część materiału szkoleniowego oraz czas szkolenia muszą odpowiadać wyższemu poziomowi.

3.1.3. Czas trwania:.

	Kategoria
	Liczba godzin

	Samoloty o maksymalnej masie startowej powyżej 30 000 kg:

	B1.1
	150

	B1.2
	120

	B2
	100

	C
	30


	Samoloty o maksymalnej masie startowej równej 30 000 kg lub mniejszej, lecz większej niż 5700 kg:

	B1.1
	120

	B1.2
	100 

	B2
	100

	C
	25

	Samoloty o maksymalnej masie startowej równej 5700 kg i mniejszej *

	B1.1 
	80

	B1.2 
	60 

	B2 
	60

	C
	15

	Śmigłowce **

	B1.3 
	120

	B1.4
	100

	B2 
	100

	C
	25


* W przypadku samolotów z silnikiem tłokowym i kabiną niehermetyzowaną o maksymalnej masie startowej poniżej 2 000 kg minimalny czas trwania można ograniczyć o 50%.
** W przypadku śmigłowców należących do grupy 2 minimalny czas trwania można ograniczyć o 30%.
.
Jeśli analiza potrzeb szkoleniowych wykaże, że potrzebnych jest więcej godzin, szkolenia mogą być dłuższe niż minimum określone powyżej. Szkolenie musi określać i uzasadniać następujące kwestie:

−
minimalną obecność słuchacza na zajęciach;

−
maksymalną liczbę godzin (6 godz. szkolenia); 

.
Jeśli nie zostanie spełniony wymóg minimalnej obecności słuchacza, nie wydaje się świadectwa uznania. Organizacja szkoleniowa może przeprowadzić dodatkowe szkolenie, aby spełniony został wymóg minimalnej obecności.
3.1.4. Analiza potrzeb szkoleniowych (TNA)

· Minimalny czas szkolenia  teoretycznego na typ, jak opisano w Załączniku III do Części-66, został określony w oparciu o:

a) pierwotne kategorie statków powietrznych i minimalne standardowe wyposażenie;

b) zakładany średni czas trwania standardowego szkolenia w Europie.

· Celem analizy potrzeb szkoleniowych  (TNA) jest określenie  i uzasadnienie czasu trwania szkolenia dla konkretnego typu statku powietrznego. Oznacza to, że TNA stanowi podstawę dla zdefiniowania czasu trwania szkolenia, niezależnie czy czas trwania jest dłuższy lub krótszy niż minimalna długość szkolenia opisana w Załączniku III do Części-66.

W szczególnym przypadku szkoleń na typ, zatwierdzonych w oparciu o wymagania ważne przed wejściem w życie Rozporządzenia 1149/2011 (1.08.2012) i w których czas trwania szkolenia  teoretycznego jest równy lub dłuższy niż minimalny czas szkolenia opisany w punkcie 3.1.(c) Załącznika III do Part-66, dopuszcza się, aby TNA objęło tylko różnice wprowadzone przez Rozporządzenie 1149/2011 punkt 3.1(e). ‘Treść’ i kryteria wprowadzone w punkcie 3.1(d) „Uzasadnienie dla długości szkolenia’ odnoszą się do minimalnej wymaganej obecności i maksymalnej liczby godzin szkolenia dziennie. Opracowana TNA może skutkować zmianą czasu trwania szkolenia  teoretycznego.

· Treść szkolenia i jego czas wypracowany w oparciu o TNA można poprzeć analizą wykonaną przez posiadacza certyfikatu typu.

· W celu zatwierdzenia  skrócenia minimalnego czasu trwania szkolenia, ocena TNA  przez kompetentną władzę powinna być wykonana indywidualnie i dostosowana do typu statku powietrznego. Np., sytuacją wyjątkową byłoby, aby szkolenie teoretyczne na duży statek powietrzny kategorii transportowej jak A330 lub B757 było krótsze niż minimalny wymagany czas trwania takiego szkolenia , natomiast 
w przypadku lotnictwa ogólnego (GA) i statku powietrznego typu Learjet 45 lub podobnego  już niekoniecznie. Zazwyczaj TNA dla szkolenia na statek powietrzny GA wykazałaby, że krótsze szkolenie spełnia wymagania.

· Przy opracowywaniu TNA należy rozważyć następujące zagadnienia:

a) TNA musi zawierać analizę identyfikującą wszystkie obszary i elementy, gdzie zachodzi potrzeba szkolenia oraz związane z tym cele nauczania, uwzględniające  typ statku powietrznego, środowisko operacyjne, wykonywane operacje i doświadczenie operacyjne. Analiza musi być przygotowana 
w sposób pozwalający na stosunkowo łatwe zrozumienie, które obszary i elementy wchodzą w skład szkolenia, a tym samym spełniają cel nauki.

b) Jako minimum TNA musi uwzględnić wszystkie elementy zawarte w punkcie 3.1 Part-66 do Załącznika III i związanych AMC, mających zastosowanie.

c) TNA musi określać treść szkolenia, korzystając w tym celu z podanych w Załączniku III założeń dla każdego poziomu szkolenia oraz wyznaczonych zagadnień w tabeli elementów teoretycznych, znajdującej się w punkcie 3.1 Part-66 Załącznik III.

d) Dla każdego rozdziału opisanego w tabeli elementów teoretycznych, a znajdującej się w punkcie 3.1 Część-66 Załącznika III, należy odnotować  czas szkolenia.

e) Typowe dokumenty, których należy używać dla zidentyfikowania obszarów i elementów, gdzie zachodzi potrzeba szkolenia to zazwyczaj, m. in. instrukcja obsługi statku powietrznego, meldunki MRB, CMR’y, ograniczenia zdatności, instrukcje lokalizacji usterek (troubleshooting), instrukcje napraw strukturalnych, ilustrowany katalog części, Dyrektywy Zdatności i Biuletyny Serwisowe.

f) Podczas analizy tych dokumentów:

· Należy rozważyć następujące typowe czynności:

- aktywację/ponowną aktywację;

- demontaż/montaż;

- testowanie;

- obsługę bieżącą;

- inspekcję, sprawdzanie i naprawy;

- lokalizację usterek (troubleshooting)/diagnostykę.

· W celu zidentyfikowania poszczególnych elementów stanowiących podstawę  szkolenia dopuszcza się zastosowanie metody filtrowania opartej na poniższych kryteriach:

- częstotliwość zadań;

- czynnik ludzki związany z zadaniem;

- trudność zadania;

- krytyczność i wpływ zadania na bezpieczeństwo;

- doświadczenie operacyjne;

- nowatorskie lub nietypowe cechy projektu (nie objęte przez Part-66 Załącznik I);

- podobieństwo do innych typów statków powietrznych; 
- specjalne testy/próby i narzędzia/wyposażenie.

· Dopuszcza się zastosowanie podejścia opartego na:

· zadaniach lub grupie zadań; lub

· systemach lub podsystemach lub podzespołach.

g) TNA musi:

· Określić cel szkolenia dla każdego zadania, grupy zadań, systemu, podsystemu lub podzespołu;

· Powiązać określone zadania, które mają być wykonane z wymaganiami  (tabela w punkcie 3.1 Załącznika III do Części-66);

· Zaplanować szkolenie w formie modułów i ich logicznej sekwencji (odpowiednia kombinacja rozdziałów jak zdefiniowano w Załączniku III Część-66);

· Określić kolejność nauczania (w ramach lekcji i dla całego programu);

· Zidentyfikować zakres informacji i poziom szczegółów odpowiednio do  minimalnego ustalonego standardu 

· Zawierać :

· opis każdego systemu/podzespołu włącznie ze strukturą (tam, gdzie ma to zastosowanie);

· działanie systemu/podzespołu z uwzględnieniem:

- złożoności systemu (np. konieczność dalszego podziału na podsystemy, itp.);

- szczegółów projektu, które mogą wymagać szczegółowej prezentacji lub mogą mieć     wpływ na błędy obsługowe;

- działania normalnego i awaryjnego;

- lokalizacji usterek (troubleshooting);

- interpretacji wskazań i nieprawidłowego działania;

- korzystanie z publikacji obsługowych;

 - identyfikacji specjalnych narzędzi i wyposażenia niezbędnego do obsługi serwisowej 
i obsługi technicznej statku powietrznego;

 - praktyk obsługowych;

 - rutynowych inspekcji, testów funkcjonalnych lub operacyjnych, pozycjonowanie/regulowanie, itp.

· Opisywać :

- metody szkolenia oraz wyposażenie, metody nauczania oraz połączenia metod nauczania celem zapewnienia skuteczności szkolenia;

- dokumentację/materiały dotyczące szkolenia z obsługi, które mają być przedstawione uczestnikowi szkolenia;

- sposoby sprzyjania dyskusji, zadawania pytań, dodatkowe szkolenie z ukierunkowaniem na praktykę, itp.;

- pracę domową, jeżeli określona;

- środki posiadane przez świadczącego szkolenie dostępne dla uczestnika szkolenia.

h)  Dopuszcza się możliwość rozdzielenia pomiędzy zagadnieniami, które muszą być prowadzone przez instruktora, a tymi które mogą być nauczane przy użyciu szkoleniowych interaktywnych urządzeń symulacyjnych i/lub omówionych przy wykorzystaniu sieciowych systemów komputerowych. Całkowity czas kursu będzie przydzielony odpowiednio.

i)  Maksymalna liczba godzin szkolenia w ciągu jednego dnia dla elementu teoretycznego w szkoleniu na typ nie może być większa niż 6 godzin. Godzina szkolenia oznacza 60 minut nauczania, 
z wyłączeniem przerw, egzaminów, powtórzeń, przygotowania i wizyty na statku powietrznym. 
W wyjątkowych przypadkach, kompetentna władza może zezwolić na odstępstwo od tego standardu, jeżeli odpowiednio uzasadniono, że proponowana liczba godzin jest zgodna z zasadami pedagogicznymi i uwzględnia czynnik ludzki. Zasady te są szczególnie ważne w takich przypadkach, gdzie:

· szkolenie teoretyczne i praktyczne realizowane jest w tym samym czasie

· szkolenie i normalne obowiązki obsługowe/praktyki wykonywane są w tym samym czasie.

j) Aby spełnić założenia nauczania, minimalny czas uczestnictwa dla szkolonego  nie może być mniejszy niż 90% wszystkich godzin nauczania podczas szkolenia teoretycznego. Organizacja szkolenia może zapewnić dodatkowe szkolenie celem spełnienia wymogu minimalnej obecności. Jeżeli nie spełniony będzie wymóg minimalnej obecności, nie należy wystawiać certyfikatu uznania.

k) TNA jest żywym procesem i należy go  analizować/uaktualniać w oparciu o informacje operacyjne, zdarzenia obsługowe, Dyrektywy Zdatności, istotniejsze biuletyny serwisowe, czynności obsługowe mające znaczący wpływ lub wymagające od mechaników nowych kompetencji, alarmowych biuletynów serwisowych, informacji o zadowoleniu uczestników szkolenia  lub klientów, rozwój dokumentacji obsługowej takiej jak MRB, MPD, MM itp. Częstotliwość analizy/uaktualniania TNA pozostaje w gestii organizacji prowadzącej szkolenia.
UWAGA: Egzamin nie jest częścią TNA. Należy go jednak przygotować zgodnie z założeniem nauczania opisanym w TNA.

3.1.5. Zakres szkolenia teoretycznego:

.
Należy uwzględnić wszystkie elementy  programu (tabeli poniżej) szkolenia teoretycznego na typ statku powietrznego przedstawionej w Dodatku III do Part-66. Można także wprowadzić dodatkowe elementy ze względu na odmiany typu, zmiany technologiczne itd.
TABELA ELEMENENTÓW SZKOLENIA TEORETYCZNEGO
UWAGA:

Proponowany program szkolenia teoretycznego znajduje się w Załączniku 2.

	
	Samoloty turbinowe
	Samoloty tłokowe
	Śmigłowce turbinowe
	Śmigłowce tłokowe
	Elektronika lotnicza

	Kategoria licencji
	B1
	C
	B1
	C
	B1
	C
	B1
	C
	B2

	Moduł wprowadzający:

05
Terminy obsługi technicznej/przeglądy 

06 
Rozmiary/powierzchnie (maksymalna masa startowa itd.) 

07
Podnoszenie i podpory

08
Poziomowanie i ważenie

09
Holowanie i kołowanie

10
Parkowanie/cumowanie, przechowywanie i powrót do eksploatacji

11
Plakietki i oznaczenia

12
Obsługa techniczna

20
Praktyki standardowe — tylko dla danego typu
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1

	Śmigłowce

18
Analiza wibracji i hałasu (wytyczanie drogi łopaty)

60
Praktyki standardowe — wirnik

62
Wirnik

62A
Wirniki — monitorowanie i wskazania

63
Napęd wirnika

63A
Napęd wirnika — monitorowanie i wskazania

64
Śmigło ogonowe

64A
Śmigło ogonowe — monitorowanie i wskazania

65
Napęd śmigła ogonowego

65A
Napęd śmigła ogonowego — monitorowanie i wskazania

66
Składane łopatki / wspornik

67
Kontrola wirnika w czasie lotu

53
Struktura płatowca (śmigłowiec)

25
Awaryjne wyposażenie do utrzymywania się na wodzie
	-
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-

-

-

-

-

-
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-
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1

	Struktury płatowca

51
Standardowe praktyki i struktury (klasyfikacja uszkodzeń, ocena i naprawa)

53
Kadłub 

54
Gondole/wsporniki

55
Stabilizatory

56
Okna

57
Skrzydła

27A
Powierzchnie sterowe lotu (wszystkie) 

52
Drzwi 
	3
3
3
3
3
3
3
3
	1
1
1
1
1
1
1
1
	3
3
3
3
3
3
3
3
	1
1
1
1
1
1
1
1
	-

-

-

-

-

-

-

-
	-

-

-

-

-

-

-

-
	-

-

-

-

-

-

-

-
	-

-

-

-

-

-

-

-
	1
1
1
1
1
1
1
1


	Strefowe i stanowiskowe systemy identyfikacji
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1

	Systemy płatowca:

21
Klimatyzacja 

21A
Dopływ powietrza

21B
Zwiększanie ciśnienia

21C
Urządzenia zabezpieczające i ostrzegawcze

22
Autopilot

23
Komunikacja 
	3
3
3
3
2
2
	1
1
1
1
1
1
	3
3
3
3
2
2
	1
1
1
1
1
1
	3
3
3
3
2
2
	1
1
1
1
1
1
	3
3
3
3
2
2
	1
1
1
1
1
1
	3
2
3
3
3
3

	24
Moc elektryczna 
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3

	25
Sprzęt i wyposażenie 

25A
Wyposażenie elektroniczne, w tym wykorzystywane w nagłych wypadkach
	3
1
	1
1
	3
1
	1
1
	3
1
	1
1
	3
1
	1
1
	1
3

	26
Ochrona przeciwpożarowa 
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3

	27
Sterowanie lotem

27A
Działanie systemu: elektryczne, sztuczna stateczność i sterowanie
	3
3
	1
1
	3
-
	1
-
	3
-
	1
-
	3
-
	1
-
	2
3

	28
Systemy paliwowe 

28A
Systemy paliwowe — monitorowanie i wskazania
	3
3
	1
1
	3
3
	1
1
	3
3
	1
1
	3
3
	1
1
	2
3

	29
Siła hydrauliczna 
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	2

	29A
Siła hydrauliczna — monitorowanie i wskazania
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3

	30
Ochrona przed zamarzaniem i deszczem 
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3

	31
Systemy rejestracji/wskazań

31A
Systemy instrumentowe
	3
3
	1
1
	3
3
	1
1
	3
3
	1
1
	3
3
	1
1
	3
3

	32
Podwozie samolotu 
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	2

	32A
Podwozie samolotu — monitorowanie i wskazania
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3

	33
Światła 
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3

	34
Nawigacja 
	2
	1
	2
	1
	2
	1
	2
	1
	3

	35
Tlen 
	3
	1
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	2

	36
Pneumatyka:
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	2

	36A
Pneumatyka — monitorowanie i wskazania
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3

	37
Próżnia
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	2

	38
Woda/odpady 
	3
	1
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	2

	41
Balast wodny
	3
	1
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	1

	42
Zintegrowane modularne systemy elektroniki lotniczej
	2
	1
	2
	1
	2
	1
	2
	1
	3

	44
Systemy kabinowe
	2
	1
	2
	1
	2
	1
	2
	1
	3

	45
Systemy obsługi technicznej na pokładzie (lub uwzględnione w pkt 31) 
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	-
	-
	3

	46
Systemy informatyczne
	2
	1
	2
	1
	2
	1
	2
	1
	3

	50
Przedziały ładunkowe i dodatkowe
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	3
	1
	1


	Silniki turbinowe
	

	70
Praktyki standardowe — silniki
	3
	1
	-
	-
	3
	1
	-
	-
	1

	70A Ustalenia konstrukcyjne i działanie (wlot instalacyjny, kompresory, sekcja spalania, sekcja turbinowa, łożyska i uszczelki, systemy smarowania)
	3
	1
	-
	-
	3
	1
	-
	-
	1

	70B
Osiągi silnika

71
Zespół silnikowy

72
Silnik turbinowy/turbośmigłowy/turbowentylatorowy/ śmigłowo-wentylatorowy

73
Paliwo silnikowe i sterowanie

75
Powietrze

76
Sterowanie silnikiem

78
Wydech

79
Olej

80
Rozruch 

82
Wtrysk wody

83
Pomocnicze skrzynie przekładniowe


84
Wspomaganie napędu 
	3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
	1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
	-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-
	-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-
	3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
	1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
	-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-
	-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-
	1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

	73A
FADEC
	3
	1
	-
	-
	3
	1
	-
	-
	3

	74
Zapłon 
	3
	1
	-
	-
	3
	1
	-
	-
	3

	77
Silnikowe systemy wskazania
	3
	1
	-
	-
	3
	1
	-
	-
	3

	49
Pomocnicze zespoły silnikowe (APU)
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	2

	Silniki tłokowe
	

	70
Praktyki standardowe — silniki

	-
	-
	3
	1
	-
	-
	3
	1
	1

	70A
Ustalenia konstrukcyjne i działanie (instalacja, gaźniki, systemy wtrysku paliwa, zasysanie, systemy wydechu i chłodzenia, doładowanie/turbodoładowanie, systemy smarowania)
	-
	-
	3
	1
	-
	-
	3
	1
	1


	70B
Osiągi silnika

71
Zespół silnikowy 

73
Paliwo silnikowe i sterowanie 

76
Sterowanie silnikiem

79
Olej


80
Rozruch


81
Turbiny

82
Wtrysk wody

83
Pomocnicze skrzynie przekładniowe

84
Wspomaganie napędu
	-

-

-

-

-

-

-

-

-

-
	-

-

-

-

-

-

-

-

-

-
	3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
	1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
	-

-

-

-

-

-

-

-

-

-
	-

-

-

-

-

-

-

-

-

-
	3
3
3
3
3
3
3
3
3
3
	1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
	1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

	73A
FADEC
	-
	-
	3
	1
	-
	-
	3
	1
	3

	74
Zapłon 
	-
	-
	3
	1
	-
	-
	3
	1
	3

	77
Silnikowe systemy wskazania

	-
	-
	3
	1
	-
	-
	3
	1
	3


	Śmigła


	
	
	
	
	
	
	
	
	

	60A
Praktyki standardowe — śmigło
	3
	1
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	1

	61
Śmigła/napęd
	3
	1
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	1

	61A
Konstrukcja śmigła
	3
	1
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	61B
Sterowanie skoku śmigła
	3
	1
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	61C
Synchronizacja śmigła
	3
	1
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	1

	61D
Elektroniczne sterowanie śmigła
	2
	1
	2
	1
	-
	-
	-
	-
	3

	61E
Osłona przed oblodzeniem śmigła
	3
	1
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	-

	61F
Konserwacja śmigła
	3
	1
	3
	1
	-
	-
	-
	-
	1


UWAGA:

Do realizacji elementów teoretycznych szkolenia można wykorzystać metody szkoleniowe oparte na multimediach, zarówno w sali wykładowej, jak i środowisku wirtualnym, pod warunkiem wydania zgody przez właściwy organ zatwierdzający szkolenie. 

3.1.6. Standard egzaminacyjny  dla szkolenia na typ

.
Po zakończeniu części teoretycznej szkolenia na typ statku powietrznego przeprowadza się egzamin pisemny spełniający następujące kryteria:

a)
egzamin ma formę testu. Każde pytanie testowe ma trzy możliwe odpowiedzi, z których tylko jedna jest poprawna. Łączny czas ustala się odpowiednio do łącznej liczby pytań, a czas na odpowiedzi odpowiada nominalnej średniej 90 sekund na pytanie. 

b)
odpowiedzi nieprawidłowe wydają się równie prawdopodobne osobie niemającej wiedzy 
w danej dziedzinie. Wszystkie możliwe odpowiedzi są wyraźnie związane z pytaniem oraz cechują się podobnym słownictwem, budową gramatyczną. 

c)
w pytaniach liczbowych nieprawidłowe odpowiedzi odpowiadają błędom proceduralnym, takim jak zastosowanie nieprawidłowego oznaczenia (+ lub –) lub nieprawidłowych jednostek miary. Nie mogą być one po prostu przypadkowymi liczbami.

d)
podczas egzaminu nie wolno korzystać z żadnych podręczników. Nie są dozwolone żadne pomoce. Wyjątkiem jest weryfikacja umiejętności kandydata na licencję B1 lub B2 w zakresie interpretacji dokumentów technicznych.

e)
liczba pytań musi wynosić co najmniej 1 pytanie na godzinę szkolenia. Liczba pytań przypadająca na każdy rozdział i poziom jest proporcjonalna do:
-  rzeczywistej liczby godzin szkolenia poświęconej danemu rozdziałowi na danym poziomie;

     - celów szkolenia wynikających z analizy potrzeb szkoleniowych.

f) Zatwierdzając szkolenie, właściwy organ państwa członkowskiego ocenia liczbę i poziom pytań.

g)
Minimalny wynik umożliwiający zaliczenie egzaminu to 75%. Jeśli egzamin po szkoleniu na typ podzielony jest na kilka części, w każdej z nich na zaliczenie należy uzyskać co najmniej 75%. Aby możliwe było uzyskanie wyniku wynoszącego dokładnie 75%, liczba pytań w ramach egzaminu musi być podzielna przez 4.

h)
Nie stosuje się punktów karnych (odejmowanie punktów za błędne odpowiedzi).

i)
Egzaminy kończące dany moduł nie mogą być traktowane jako część egzaminu końcowego, chyba że zawierają właściwą liczbę wymaganych pytań na odpowiednim poziomie.

1.2 Szkolenie praktyczne

1.2.1 Cel:

.

Celem szkolenia praktycznego jest uzyskanie wymaganych kompetencji w zakresie wykonania bezpiecznej obsługi technicznej, inspekcji i rutynowej pracy zgodnie z podręcznikiem obsługi technicznej i innymi odnośnymi instrukcjami i zadaniami odpowiednimi dla określonego typu statku powietrznego, np. wykrywania i usuwania usterek, napraw, regulacji, wymian, ustawień 
i kontroli funkcjonalnych. Obejmuje ono umiejętność korzystania z całej literatury technicznej 
i dokumentacji statku powietrznego oraz użycia specjalistycznego oprzyrządowania i aparatury badawczej do celów demontażu i wymiany elementów i modułów właściwych dla danego typu. 
1.2.2 Zakres:
· Zaznaczone w tabeli poniżej zadania oznaczają tematy istotne dla celów szkolenia praktycznego ze względu na uwzględnienie działania systemu/urządzenia, ich funkcji, zwłaszcza w przypadku gdy takich aspektów nie można całkowicie wyjaśnić w ramach samego szkolenia teoretycznego. Lista obejmuje minimum tematów szkolenia praktycznego, można jednak dodawać inne pozycje właściwe dla konkretnego typu statku powietrznego.
· Szkolenie praktyczne może uwzględniać nauczanie w sali wykładowej lub na symulatorze, ale część szkolenia praktycznego musi być przeprowadzona w prawdziwym środowisku obsługowym lub u producenta.
· Czas szkolenia  praktycznego  na typ samolotów z MTOM równą lub większą niż 30 000 kg nie powinien być krótszy niż dwa tygodnie, chyba, że krótszy czas trwania kursu i jednocześnie spełniający założenia szkolenia oraz uwzględniający aspekty pedagogiczne (maksymalna długość \

w ciągu dnia) jest odpowiednio uzasadniony przed kompetentną władzą.

· Organizacja prowadząca szkolenie  praktyczne  na typ musi dostarczyć szkolonym harmonogram lub plan z wykazem czynności, które muszą być wykonane zgodnie 
z instruktażem lub pod nadzorem. Zapis wykonanych zadań musi być wprowadzony do rejestru, który musi być tak zaprojektowany, aby każde zadanie lub grupa zadań mogła być poświadczona podpisem przez wyznaczonego oceniającego. Format rejestru i sposób jego użycia musi być jednoznacznie określony.

· Szkolenie praktyczne na typ (dla zespołów napędowych i systemów awioniki) może być zlecone podwykonawcy przez zatwierdzoną organizację Part-147 w oparciu o jej system jakości zgodny 
z postanowieniami 147.A.145(d)3 i odnośnego materiału pomocniczego.

PROGRAM SZKOLENIA PRAKTYCZNEGO
Słownik skrótów użytych w tabeli: LOK(LOC): lokalizacja; TFO(FOT): test funkcjonalny/operacyjny; SON(SGH): serwis i obsługa naziemna; D/M(R/I): demontaż/montaż; WMW(MEL): wykaz minimalnego wyposażenia; WUU(TS): wykrywanie i usuwanie usterek.

UWAGA:


Proponowany wzór programu szkolenia praktycznego znajduje się w Załączniku 2.

	Rozdziały
	B1/B2
	B1
	B2

	
	LOC
	FOT
	SGH
	R/I
	MEL
	TS
	FOT
	SGH
	R/I
	MEL
	TS

	Moduł wprowadzający:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5
	Terminy obsługi technicznej/przeglądy 
	X/X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	6
	Rozmiary/powierzchnie (maksymalna masa startowa itd.)
	X/X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	7
	Podnoszenie i podpory
	X/X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	8
	Poziomowanie i ważenie
	X/X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	9
	Holowanie i kołowanie
	X/X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	10
	Parkowanie/cumowanie, przechowywanie i powrót do eksploatacji
	X/X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	11
	Plakietki i oznaczenia
	X/X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	12
	Obsługa techniczna
	X/X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	20
	Praktyki standardowe — tylko dla danego typu
	X/X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	Śmigłowce:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	18
	Analiza wibracji i hałasu (wytyczanie drogi łopaty)
	X/-
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	60
	Praktyki standardowe — wirnik — tylko dla danego typu
	X/X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	62
	Wirnik
	X/-
	-
	X
	X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	62A
	Wirniki — monitorowanie i wskazania
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	-
	-
	X
	-
	X

	63
	Napęd wirnika
	X/-
	X
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	63A
	Napęd wirnika — monitorowanie i wskazania
	X/X
	X
	-
	X
	X
	X
	-
	-
	X
	-
	X

	64
	Śmigło ogonowe
	X/-
	-
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	64A
	Śmigło ogonowe — monitorowanie i wskazania
	X/X
	X
	-
	X
	X
	X
	-
	-
	X
	-
	X

	65
	Napęd śmigła ogonowego
	X/-
	X
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	65A
	Napęd śmigła ogonowego — monitorowanie i wskazania
	X/X
	X
	-
	X
	X
	X
	-
	-
	X
	-
	X

	66
	Składane łopatki / wspornik
	X/-
	X
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	67
	Kontrola wirnika w czasie lotu
	X/-
	X
	X
	-
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	53
	Struktura płatowca (śmigłowiec)
Uwaga: uwzględnione w strukturach płatowca
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	25
	Awaryjne wyposażenie do utrzymywania się na wodzie
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	-
	-
	-


	Struktury płatowca:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	51
	Standardowe praktyki i struktury (klasyfikacja uszkodzeń, ocena i naprawa)
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	53
	Kadłub
	X/-
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	54
	Gondole/wsporniki
	X/-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	55
	Stabilizatory
	X/-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	56
	Okna
	X/-
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	57
	Skrzydła
	X/-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	27A
	Powierzchnie sterowe lotu
	X/-
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	52
	Drzwi 
	X/X
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-


	Systemy płatowca:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	21
	Klimatyzacja 
	X/X
	X
	X
	-
	X
	X
	X
	X
	-
	X
	X

	21A
	Dopływ powietrza
	X/X
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-

	21B
	Zwiększanie ciśnienia
	X/X
	X
	-
	-
	X
	X
	X
	-
	-
	X
	X

	21C
	Urządzenia zabezpieczające i ostrzegawcze
	X/X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	22
	Autopilot 
	X/X
	-
	-
	-
	X
	-
	X
	X
	X
	X
	X

	23
	Komunikacja 
	X/X
	-
	X
	-
	X
	-
	X
	X
	X
	X
	X

	24
	Moc elektryczna
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X

	25
	Sprzęt i wyposażenie 
	X/X
	X
	X
	X
	-
	-
	X
	X
	X
	-
	-

	25A
	Wyposażenie elektroniczne, w tym wykorzystywane w 
nagłych wypadkach
	X/X
	X
	X
	X
	-
	-
	X
	X
	X
	-
	-

	26
	Ochrona przeciwpożarowa
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X

	27
	Sterowanie lotem
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	-
	-
	-
	-

	27A
	Sys. Działanie systemu: elektryczne, sztuczna 
stateczność i sterowanie
	X/X
	X
	X
	X
	X
	-
	X
	-
	X
	-
	X

	28
	Systemy paliwowe
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	-
	X
	-

	28A
	Systemy paliwowe — monitorowanie i wskazania
	X/X
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	X
	-
	X

	29
	Siła hydrauliczna 
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	-
	X
	-

	29A
	Siła hydrauliczna — monitorowanie i wskazania
	X/X
	X
	-
	X
	X
	X
	X
	-
	X
	X
	X

	30
	Ochrona przed zamarzaniem i deszczem
	X/X
	X
	X
	-
	X
	X
	X
	X
	-
	X
	X

	31
	Systemy rejestracji/wskazań
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X

	31A
	Systemy instrumentowe
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X

	32
	Podwozie samolotu 
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	-

	32A
	Podwozie samolotu — monitorowanie i wskazania
	X/X
	X
	-
	X
	X
	X
	X
	-
	X
	X
	X

	33
	Światła
	X/X
	X
	X
	-
	X
	-
	X
	X
	X
	X
	-

	34
	Nawigacja
	X/X
	-
	X
	-
	X
	-
	X
	X
	X
	X
	X

	35
	Tlen
	X/-
	X
	X
	X
	-
	-
	X
	X
	-
	-
	-

	36
	Pneumatyka
	X/-
	X
	-
	X
	X
	X
	X
	-
	X
	X
	X

	36A
	Pneumatyka — monitorowanie i wskazania
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X

	37
	Próżnia
	X/-
	X
	-
	X
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	38
	Woda/odpady 
	X/-
	X
	X
	-
	-
	-
	X
	X
	-
	-
	-

	41
	Balast wodny
	X/-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	42
	Zintegrowane modularne systemy elektroniki lotniczej
	X/X
	-
	-
	-
	-
	-
	X
	X
	X
	X
	X

	44
	Systemy kabinowe
	X/X
	-
	-
	-
	-
	-
	X
	X
	X
	X
	X

	45
	Systemy obsługi technicznej na pokładzie (lub 
uwzględnione w pkt. 31) 
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X

	46
	Systemy informatyczne
	X/X
	-
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	X
	X
	X

	50
	Przedziały ładunkowe i dodatkowe
	X/X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-


	Moduł silnika turbinowego/tłokowego:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	70
	Praktyki standardowe - silniki - tylko dla danego typu 
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	70A
	Ustalenia konstrukcyjne i działanie (wlot instalacyjny, 
kompresory, sekcja spalania, sekcja turbinowa, łożyska i uszczelki, 

systemy smarowania)
	X/X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Silniki turbinowe:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	70B
	Osiągi silnika
	-
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	71
	Zespół silnikowy 
	X/-
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	72
	Silnik turbinowy/turbośmigłowy/turbowentylatorowy/ 
śmigłowo-wentylatorowy
	X/-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	73
	Paliwo silnikowe i sterowanie 
	X/X
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	73A
	Systemy FADEC
	X/X
	X
	-
	X
	X
	X
	X
	-
	X
	X
	X

	74
	Zapłon 
	X/X
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-

	75
	Powietrze 
	X/-
	-
	-
	X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	76
	Sterowanie silnikiem 
	X/-
	X
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	77
	Silnikowe systemy wskazania 
	X/X
	X
	-
	-
	X
	X
	X
	-
	-
	X
	X

	78
	Wydech 
	X/-
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	79
	Olej 
	X/-
	-
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	80
	Rozruch 
	X/-
	X
	-
	-
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	82
	Wtrysk wody 
	X/-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	83
	Pomocnicza skrzynia przekładniowa
	X/-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	84
	Wspomaganie napędu
	X/-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	Pomocnicze zespoły silnikowe (APU):
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	49
	Pomocnicze zespoły silnikowe (APU)
	X/-
	X
	X
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-


	Silniki tłokowe: 
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	70
	Praktyki standardowe - silniki - tylko dla danego typu 
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	70A
	Zasady konstrukcyjne i działanie (instalacja, gaźniki, systemy wtrysku paliwa, zasysanie, systemy wydechu i chłodzenia, doładowanie/turbodoładowanie, systemy smarowania)
	X/X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	70B
	Osiągi silnika
	-
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	71
	Zespół silnikowy 
	X/-
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-

	73
	Paliwo silnikowe i sterowanie 
	X/X
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	73A
	Systemy FADEC
	X/X
	X
	-
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X

	74
	Zapłon 
	X/X
	X
	-
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-

	76
	Sterowanie silnikiem 
	X/-
	X
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	77
	Silnikowe systemy wskazania 
	X/X
	X
	-
	-
	X
	X
	X
	-
	-
	X
	X

	78
	Wydech 
	X/-
	X
	-
	-
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	79
	Olej
	X/-
	-
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	80
	Rozruch 
	X/-
	X
	-
	-
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	81
	Turbiny
	X/-
	X
	X
	X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	82
	Wtrysk wody 
	X/-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	83
	Pomocnicza skrzynia przekładniowa
	X/-
	-
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	84
	Wspomaganie napędu
	X/-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-


	Śmigła:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	60A
	Praktyki standardowe — śmigło
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	61
	Śmigła/napęd
	X/X
	X
	X
	-
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	61A
	Konstrukcja śmigła
	X/X
	-
	X
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	-

	61B
	Sterowanie skoku śmigła
	X/-
	X
	-
	X
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	61C
	Synchronizacja śmigła
	X/-
	X
	-
	-
	-
	X
	-
	-
	-
	X
	-

	61D
	Elektroniczne sterowanie śmigła
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X

	61E
	Osłona przed oblodzeniem śmigła
	X/-
	X
	-
	X
	X
	X
	-
	-
	-
	-
	-

	61F
	Konserwacja śmigła
	X/X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X
	X


· Zadania, które należy zaliczyć, muszą być reprezentatywne dla statków powietrznych i systemów, zarówno pod względem złożoności technicznej, jak i wiedzy technicznej niezbędnej do wykonania takich zadań. Szkolenie może obejmować względnie proste zadania, ale w jego zakres musi również wchodzić wykonywanie innych, bardziej złożonych zadań, właściwych dla danego typu statku powietrznego.
· Zadania należy wybrać w oparciu o ich częstotliwość występowania, złożoność, różnorodność, krytyczność dla bezpieczeństwa, itp. Wybrane zadania muszą uwzględnić wszystkie pozycje (ATA 100) opisane w poniższej tabeli (pkt. 3.2 Dodatku III do Part-66).
Należy zaliczyć co najmniej 50% elementów: LOK(LOC): lokalizacja; TFO(FOT): test funkcjonalny/operacyjny; SON(SGH): serwis i obsługa naziemna; D/M(R/I): demontaż/montaż; WMW(MEL): wykaz minimalnego wyposażenia; WUU(TS): wykrywanie i usuwanie usterek, 
w każdej pozycji tabeli.

· Jako przykład dla innych ATA 100 zaleca się posłużyć  poniższą tabelą przedstawiającą wybrane zadania dla ATA24)  system elektryczny samolotu Embraer ERJ – 190/195.
	Chapters
	B1/B2
	B1
	B2

	
	LOC
	FOT
	SGH
	R/I
	MEL
	TS
	FOT
	SGH
	R/I
	MEL
	TS

	24
	Electrical power
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	24-21-01-840-801-A
Integrated Drive Generator (IDG) Disconnect Mechanism - Reconnection
	X/X
	
	
	
	
	X
	
	
	
	
	X

	
	24-21-02-210-801-A
IDG Electrical Cables and Clamps Installed on the Engine - General Visual Inspection
	X/X
	
	X
	
	
	X
	
	X
	
	
	X

	
	24-21-03-720-801-A
IDG V-Band Clamp - Functional Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X

	
	24-21-11-000-801-A; 24-21-11-400-801-A
IDG Oil-Out Filter Element – Removal/ Installation
	X/X
	
	
	X
	
	
	
	
	X
	
	

	
	24-21-11-210-801-A
IDG Oil-Out Filter Element - General Visual Inspection
	X/X
	
	X
	
	
	X
	
	X
	
	
	X

	
	24-21-13-210-801-A
IDG Differential Pressure Indicator - General Visual Inspection
	X/X
	
	X
	
	
	X
	
	X
	
	
	X

	
	24-21-19-710-801-A
Main Generator Control Unit - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	
	X
	
	
	
	

	
	24-21-21-710-801-A
Generator Line Contactor (GLC) - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X

	
	24-22-00-710-801-A
APU AC Generation System - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X

	
	24-22-03-710-801-A
Auxiliary GCU - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X


	Chapters
	B1/B2
	B1
	B2

	
	LOC
	FOT
	SGH
	R/I
	MEL
	TS
	FOT
	SGH
	R/I
	MEL
	TS

	24
	Electrical power
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	24-22-09-000-801-A; 24-22-09-400-801-A
APU Start Bus Contactor (ABC) – Removal/ Installation
	X/X
	
	
	X
	
	
	
	
	X
	
	

	
	24-23-00-710-801-A
Ram-Air-Turbine (RAT) Manual Deployment - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X

	
	24-23-03-610-801-A
Ram-Air-Turbine (RAT) Restow Pump - Servicing
	X/X
	
	X
	
	
	
	
	X
	
	
	

	
	24-24-00-710-801-A
Static Inverter System - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X

	
	24-36-01-840-801-A
Main Batteries System - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X

	
	24-36-01-000-801-A; 24-36-01-400-801-A
Main Battery – Removal/ Installation
	X/X
	
	
	X
	
	
	
	
	X
	
	

	
	24-36-01-720-801-A
Main Battery - Functional Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X

	
	24-42-00-710-801-A
External AC Power System - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X

	
	24-42-01-710-801-A
External Power Module (EPM) - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X


	Chapters
	B1/B2
	B1
	B2

	
	LOC
	FOT
	SGH
	R/I
	MEL
	TS
	FOT
	SGH
	R/I
	MEL
	TS

	24
	Electrical power
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	24-42-02-860-803-A
Connection of the external AC power supply to the aircraft (Ground Service Mode) - Aircraft/System Configuration
	X/X
	
	X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	

	
	24-51-07-710-801-A
Bus Tie Contactor (BTC) - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X

	
	24-51-11-710-801-A
AC Essential Transfer Contactor (AETC) - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X

	
	24-54-02-720-801-A
Galley Electrical Outlet - Functional Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X

	
	24-61-21-710-801-A
DC Tie Contactor (DCTC) - Operational Test
	X/X
	X
	
	
	
	X
	X
	
	
	
	X


 Program szkolenia praktycznego należy wykonać wykorzystując „Wzór programu –Załącznik nr 2”
· Czas szkolenia  praktycznego  na typ samolotów z MTOM równą lub większą niż 30 000 kg nie powinien być krótszy niż dwa tygodnie, chyba, że krótszy czas trwania szkolenia i jednocześnie spełniający założenia szkolenia oraz uwzględniający aspekty pedagogiczne (maksymalna długość w ciągu dnia) jest odpowiednio uzasadniony przed kompetentną władzą.

· Organizacja prowadząca szkolenie  praktyczne  na typ musi dostarczyć szkolonym harmonogram lub plan z wykazem czynności, które muszą być wykonane zgodnie 
z instruktażem lub pod nadzorem. Zapis wykonanych zadań musi być wprowadzony do rejestru, który musi być tak zaprojektowany, aby każde zadanie lub grupa zadań mogła być poświadczona podpisem przez wyznaczonego oceniającego. Format rejestru i sposób jego użycia musi być jednoznacznie określony.

· Szkolenie praktyczne na typ (dla zespołów napędowych i systemów awioniki) może być zlecone podwykonawcy przez zatwierdzoną organizację Part-147 w oparciu o jej system jakości zgodny z postanowieniami 147.A.145(d)3 i odnośnego materiału pomocniczego.

3.2.3 Ocena  uczestnika szkolenia, 

Ocena umiejętności praktycznych powinna mieć na celu zmierzenie kompetencji poprzez analizę trzech podstawowych czynników związanych z nauczaniem:

·  wiedzą;

·  umiejętnościami; 

·  postawą/podejściem

Zazwyczaj wiedzę ocenia się w oparciu o egzamin. Celem niniejszego dokumentu nie jest opisanie procesu egzaminacyjnego: niniejszy materiał głównie omawia sposoby oceny ‘umiejętności’ i ‘postawy/podejścia’ po szkoleniu zawierającym elementy praktyczne. Jednak uczestnik szkolenia musi zademonstrować posiadanie dostatecznej wiedzy dla wykonania żądanych zadań.

‘Postawa/podejście’ jest nieodłączne od ‘umiejętności’, gdyż ma to olbrzymi wpływ na bezpieczne wykonanie zadań.

Ocena kompetencji powinna być oparta na przyjętych założeniach dotyczących nauczania podczas szkolenia, 
a w szczególności:

·  żądane (możliwe do zaobserwowania) umiejętności. Obejmuje to umiejętność wykonania tego czego oczekuje się od uczestnika szkolenia i sposób w jaki będzie się zachowywał po zakończeniu szkolenia;

·  (mierzalny) standard umiejętności, który należy osiągnąć aby potwierdzić poziom kompetencji kandydata w formie  odporności, zahamowań, ograniczeń, tempa realizacji lub oświadczeń jakościowych; i

·  warunki, w których uczestnik szkolenia wykaże się posiadanymi kompetencjami. Warunki to metody szkolenia, czynniki środowiskowe, sytuacyjne i prawne.

Ocena powinna koncentrować się na kompetencjach związanych z typem statku powietrznego i jego obsługą włączając, ale nie ograniczając się do:

·  Świadomość środowiskowa (działać bezpiecznie, stosować zasady bezpieczeństwa i unikać sytuacji niebezpiecznych);

·  Integracja systemów (demonstrować znajomość współzależności systemów statku powietrznego – zidentyfikować, opisać, wyjaśnić, planować, wykonać);

·  Znajomość i zrozumienie obszarów wymagających szczególnej uwagi lub innowacyjnego podejścia (obszary specyficzne dla typu statku powietrznego, domeny nie objęte przez Part-66 Załącznik I, praktyczne elementy szkolenia, które nie mogą być przećwiczone w symulatorach itp.);

·  Korzystania z raportów i wskazań (umiejętność czytania i interpretacji);

·  Znajdywanie i korzystanie z dokumentacji statku powietrznego (zidentyfikować odpowiednią dokumentację dla statku powietrznego, poruszać się po niej, wykonać i przestrzegać procedur obsługowych);

·  Wykonywanie czynności obsługowych (demonstrować bezpieczne obchodzenia się ze statkiem powietrznym, silnikami, podzespołami, narzędziami);

·  Zamknięcie/zakończenie prac na statku powietrznym i raport (wykonanie zamknięcia, inicjowanie odpowiednich działań / sprawdzanie (follow-up) / dokumentacja prób/testów, przygotowanie 
i podpisanie dokumentacji obsługowej/dziennika pokładowego).

 Jak dokonać oceny
Na ile jest to możliwe, ocena powinna być związana z procesem nauczania i poziomem pozwalającym na zaliczenie; oznacza to, że należy ustanowić obiektywne, na ile to możliwe, kryteria pozwalająca na dokonanie, w oparciu o obserwację, oceny umiejętności.

Główne właściwości skutecznej oceny to: obiektywność, elastyczność, akceptowalność, kompletność, konstruktywność, zorganizowanie i rozważność. Podsumowując, uczestnik szkolenia nie powinien mieć żadnych wątpliwości co do tego co wykonał dobrze, słabo i jak można to poprawić.

Poniżej nie wyczerpana lista pytań, które można zadać dla ułatwienia przeprowadzenia oceny:

· Jakie czynniki są potrzebne, aby praca była skuteczna?

· Jakie są typowe cechy prawidłowego zachowania przy wykonywaniu zadania?

· Jakie kryteria należy przestrzegać?

· Jaki jest oczekiwany poziom umiejętności?

· Czy jest jakiś dostępny standard?

· Ile wynosi ocena zaliczająca? Np.

- sytuacja ‘tak-nie’

- w jaki sposób przyznawać punkty? Minimalna ilość zaliczająca;

- musi wiedzieć czy musi wykonać’ czy 'Dobrze wiedzieć czy dobrze wykonać' czy ‘Nie oczekuj od kandydata, że będzie ekspertem'.

· Minimalny czy maksymalny czas na osiągnięcie? Skuteczne i wydajne korzystanie z czasu.

· Co się stanie gdy uczestnik szkolenia nie zda? Ile razy uczestnik szkolenia może nie zaliczyć?

· Kiedy i w jaki sposób przygotować uczestnika szkolenia do procesu oceny?

· Jaki stopień samodzielnej wiedzy podczas etapu oceny przez instruktora musi posiadać uczestnik szkolenia?

Ocena może być:

· Rozpoznawcza (przed szkoleniem), kształtująca (przeorganizować szkolenie na obszary, które należy wzmocnić) lub podsumowująca (ocena cząstkowa lub końcowa).

· Prowadzona przy każdym zadaniu, za grupę zadań lub jako ocena końcowa.

Jedną z metod może być samodzielna ocena wstępna wykonana przez uczestnika szkolenia, a następnie dyskusja nad obszarami, gdzie ocena umiejętności wykonana przez kandydata różni się od oceny oceniającego celem:

· wytworzenie nawyku samo-oceny;

· umożliwienie łatwiejszej akceptacji i zrozumienia procesu oceny przez obie strony.

Odhaczania kwadracików jest bezcelowe. Doświadczenie wykazało, że arkusze ocen bardzo zmieniły się na przestrzeni czasu i przeorientowały się na ocenę grupy ‘umiejętności’, gdyż w praktyce  takie działanie w końcu przestało służyć założeniom szkolenia i oceny: oceń w danym momencie, zachęć i ukierunkuj potrzeby szkoleniowe, usprawnij bezpieczeństwo i ostatecznie  oceń zdolność ludzi do wykonywania ich obowiązków.

Podczas procesu oceny należy również rozważyć wiele innych aspektów takich jak stres i warunki środowiskowe, trudność testu, historię oceniania (takie jak wyraźne postępy lub nagłe i nieoczekiwane załamanie uczestnika szkolenia), czas potrzebny dla zbudowania kompetencji., itp.

Wszystkie te powody kładą większy nacisk na oceniającego i podkreślają znaczenie zatwierdzenia organizacji.

Kto powinien oceniać
W celu zakwalifikowania się, oceniający powinien:

·  Być biegły i posiadać wystarczające doświadczenie lub wiedzę z:

- umiejętności człowieka i kultury bezpieczeństwa;

- typu statku powietrznego (konieczność posiadania przywilejów personelu poświadczającego w przypadku wydawania CRS);

- szkolenia/nauczania/sprawdzania umiejętności;

- korzystania z narzędzi nauczania;

·  Rozumieć cel i zakres elementów szkolenia praktycznego, które są oceniane;

·  Posiadać umiejętności interpersonalne pozwalające na prowadzenie procesu oceny (profesjonalizm, szczerość, obiektywność i neutralność, umiejętności analityczne, umiejętność osądu, elastyczność, zdolność oceny sprawozdań przygotowanych przez osobę nadzorującą lub instruktora, umiejętność kulturalnego przyjęcia reakcji uczestnika szkolenia w przypadku niezaliczenia, konstruktywność itp.);

·  Być wyznaczonym przez organizację do prowadzenia procesu oceny.

Następujące role mogą być połączone:

·  oceniający i instruktor, dla elementów praktycznych w szkoleniu na typ; lub

·  oceniający i nadzorujący szkolenia na stanowisku

pod warunkiem, że rola każdej funkcji jest wyraźnie zrozumiała oraz, że dana osoba spełnia kryteria kompetencji i kwalifikacji dla obu funkcji, jak podano w procedurach organizacji. Zawsze, kiedy możliwe (w zależności od wielkości organizacji) zaleca się podzielenie tych funkcji (dwie różne osoby) celem uniknięcia konfliktu interesów.

Gdy funkcje te nie są połączone, rola każdej funkcji musi być jasno zrozumiana.

3.3.
Szkolenie w miejscu pracy (OJT)
.
Szkolenie w miejscu pracy zatwierdza właściwy organ, który wydał licencję.

.
Szkolenie przeprowadza się pod kontrolą organizacji obsługi technicznej upoważnionej do obsługi technicznej danego typu statku powietrznego (Part-145 lub M.A. Podczęść F) i podlega ocenie przez wyznaczonych oceniających posiadających odpowiednie kwalifikacje. Powyższa organizacja może zorganizować szkolenie tylko dla mechaników zatrudnionych w tej organizacji.
.
Szkolenie rozpoczyna się i kończy w ciągu trzech lat poprzedzających wniosek o zatwierdzenie uprawnienia na typ.

3.3.1 Cel:

.
Celem szkolenia w miejscu pracy jest uzyskanie wymaganych umiejętności i doświadczenia 
w zakresie bezpiecznej obsługi technicznej.

3.3.2 Zakres:

· Szkolenie w miejscu pracy obejmuje zespół działań (zadań) akceptowalnych dla właściwego organu.
Wzór programu szkolenia OJT przedstawiony jest w Załączniku 3.
Zadania, które należy zaliczyć, są reprezentatywne dla statków powietrznych i systemów zarówno pod względem złożoności technicznej, jak i wiedzy technicznej niezbędnej do wykonania takich zadań. Szkolenie może obejmować względnie proste zadania, ale w jego zakres musi również wchodzić wykonywanie innych, bardziej złożonych zadań w zakresie obsługi technicznej, właściwych dla danego typu statku powietrznego. Szkolenie na stanowisku powinno być wykonywane w systemie jeden instruktor -  jeden szkolony 
i dotyczyć  wykonania faktycznych zadań/czynności na statku powietrznym/podzespołach  obejmujących liniowe i/lub hangarowe czynności obsługowe.
     Nie mogą być  używane symulatory podczas szkolenia na stanowisku.

· Procedury dotyczące szkolenia na stanowisku powinny być włączone do Charakterystyki zatwierdzonej organizacji obsługowej MOE  (rozdział 3.15, jak podano w AMC 145.A.70(a)).

Ponieważ procedury zawarte w Charakterystyce zatwierdzonej organizacji obsługowej są zatwierdzane przez kompetentną władzę organizacji obsługowej, a prowadzenie szkolenia nie jest jedynym z przywilejów tej organizacji, to użyć do szkolenia w miejscu pracy  taką organizację można tylko wówczas, gdy władza licencjonująca jest tą samą co kompetentna władza organizacji obsługowej.  W innych przypadkach, decyzja dotycząca akceptacji takich procedur pod kątem zatwierdzenia szkolenia na stanowisku pozostaje w gestii władzy licencjonującej (patrz AMC 66.B.115).

· Szkolenie w miejscu pracy powinno obejmować przynajmniej 50% zadań wyszczególnionych 
w Załączniku II do AMC Part-66. We wzorze programu szkolenia OJT (Załącznik 3) należy wykreślić zadania, które nie będą wykonywane ewentualnie dołączyć dodatkowe, charakterystyczne dla statku powietrznego i organizacji. Należy wybrać kilka zadań z każdego rozdziału wyszczególnionego w ww. Załączniku II do AMC. (We wzorze programu szkolenia OJT - Załącznik 3 należy wykreślić zadania, które nie będą wykonywane ewentualnie dołączyć dodatkowe, charakterystyczne dla statku powietrznego i organizacji).  Zadania należy wybrać spośród tych dotyczących typu statku powietrznego i wnioskowanej kategorii/podkategorii licencji. Możliwe jest również  zastępczo, zastosowanie innych zadań niż wymienione w Załączniku II do AMC. Zazwyczaj, dodatkowe zadania ćwiczone na stanowisku pracy powinny być wybrane w oparciu 
o ich częstotliwość, bezpieczeństwo, nowatorstwo itp.

Do 50% wymaganego szkolenia na stanowisku można przeprowadzić przed rozpoczęciem szkolenia teoretycznego na typ statku powietrznego.

· Organizacja prowadząca szkolenie na stanowisku pracy powinna wyposażyć szkolonych 
w harmonogram lub plan z wykazem zadań do wykonania pod nadzorem. Zapis wykonanych zadań musi być wprowadzony do rejestru, który musi być tak zaprojektowany, aby każde zadanie lub grupa zadań mogła być poświadczona podpisem przez wyznaczonego oceniającego. Format rejestru i sposób jego użycia musi być jednoznacznie określony.

· .Każde zadanie podpisywane jest przez szkolonego i kontrasygnowane przez wyznaczoną osobę kontrolującą. Wymienione zadania odnoszą się do rzeczywistej karty pracy/formularza pracy itd.
· Codzienny nadzór nad realizacją programu szkolenia na stanowisku :

- wykonanie indywidualnych zadań może zostać potwierdzone przez osobę bezpośrednio nadzorującą, bez konieczności bezpośredniej oceny przez egzaminatora oceniającego,

- w  trakcie codziennej pracy w trakcie szkolenia na stanowisku, celem nadzoru jest pełen proces, włącznie z ukończeniem zadania, stosowaniem podręczników i procedur, przestrzeganiem  zasad bezpieczeństwa, oraz odpowiednie zachowanie w środowisku obsługowym,
- osoba  nadzorująca powinna osobiście obserwować wykonywaną pracę w celu zapewnienia jej bezpiecznego ukończenia i być łatwo dostępna dla przeprowadzenia konsultacji, jeżeli zajdzie taka konieczność w trakcie realizacji szkolenia na stanowisku,

- osoby  nadzorujące powinny kontrasygnować zadanie i poświadczyć wykonanie zadań obsługowych, gdyż praktykant nie jest odpowiednio do tego wykwalifikowany,

- osoba (-y) nadzorująca musi:

· posiadać przywileje personelu poświadczającego lub personelu wspomagającego, odpowiednie dla zadań wykonywanych podczas szkolenia;

· być kompetentna w zakresie wybranych zadań;

· być wyczulona na bezpieczeństwo;

· umieć szkolić (opracowanie celów, nauczanie, prowadzenie nadzoru, ocenianie, prawidłowe reagowanie na reakcje praktykanta oraz zagadnienia kulturowe, omówienie w sposób obiektywny i pozytywny wykonanych czynności, określanie potrzeby dodatkowego szkolenia lub zmiany kierunku szkolenia, sprawozdania itp.)

· być wyznaczonym przez zatwierdzoną organizację obsługową do prowadzenia takiego szkolenia.

· Egzaminator (oceniający):

     - rolą egzaminatora oceniającego jest przeprowadzenie końcowej oceny ukończonego szkolenia na stanowisku. Taka ocena powinna obejmować potwierdzenia ukończenia różnorodnego 
i ilościowego szkolenia na stanowisku i być oparta na sprawozdaniach i odprawach przeprowadzonych przez nadzorującego z praktykantem.

· .Końcowa ocena ukończonego szkolenia w miejscu pracy jest obowiązkowa i przeprowadza ją posiadający odpowiednie kwalifikacje wyznaczony oceniający. Jest to osoba będąca w stanie udokumentować posiadane szkolenie i doświadczenie w prowadzonym procesie oceny i musi być upoważniona do tego przez organizację.
· W formularzach pracy/rejestrach pracy szkolenia w miejscu pracy należy podać następujące dane:

1.
imię i nazwisko słuchacza;

2.
datę urodzenia;

3.
zatwierdzoną instytucję obsługi technicznej;

4.
lokalizację;

5.
imiona i nazwiska kontrolujących i oceniającego (w tym numer licencji, w stosownych przypadkach); 

6.
datę ukończenia zadania;

7.
opis zadania i kartę pracy/zlecenie na wykonanie prac/rejestr techniczny itd.;

8.
typ statku powietrznego i jego rejestrację;

9.
uprawnienie dotyczące statku powietrznego będące przedmiotem wniosku.

· .Aby ułatwić właściwemu organowi weryfikację, po szkoleniu w miejscu pracy przedkłada się szczegółowe formularze pracy/rejestr pracy oraz  raport zgodności określający, w jaki sposób szkolenie w miejscu pracy spełnia wymagania Part-66.

3.4 Szkolenie zakresie różnic
· szkolenie w zakresie różnic jest szkoleniem wymaganym w celu zapoznania się z różnicami pomiędzy dwoma różnymi uprawnieniami na typ statku powietrznego tego samego producenta, zgodnie z decyzją Agencji; 

· szkolenie w zakresie różnic musi być ustalone indywidualnie dla każdego przypadku  
w odniesieniu zarówno do elementów teoretycznych, jak i elementów praktycznych szkolenia do uprawnienia na typ;

· uprawnienie na typ wpisuje się do licencji dopiero po ukończeniu szkolenia w zakresie różnic oraz gdy wnioskodawca spełnia ponadto jeden z poniższych warunków:

−
posiada wpisane do licencji uprawnienie na typ statku powietrznego, w ramach którego ustala się różnice,
 lub 

−
spełnia wymagania szkolenia na typ dla statku powietrznego, w ramach którego ustala się różnice.

·  nie wymaga się zatwierdzonego szkolenia z różnic dla różnych wariantów w ramach uprawnienia na ten sam typ statku powietrznego (jak podano w Załączniku I do AMC Część 66).

 Jednak nie oznacza to, że nie zachodzi konieczność przeszkolenia personelu poświadczającego przed wydaniem upoważnienia przez organizację obsługi (patrz AMC 66.A.20(b)3).

AMC 66.A.20(b)3 Przywileje
Stwierdzenie ‘posiada odpowiednie kompetencje dla poświadczania obsługi na odpowiadającym statku powietrznym’ oznacza, że właściciel licencji i, jeżeli dotyczy, organizacja, która taką osobę zatrudniła/zakontraktowała, musi zapewnić, że ta osoba zdobyła odpowiednią wiedzę, umiejętności, postawę i doświadczenie dla poświadczania obsługiwanego statku powietrznego. Jest to bardzo 

istotne, gdyż niektóre systemy i technologie obecne w obsługiwanym statku powietrznym mogły nie być objęte szkoleniem/egzaminem/doświadczeniem wymaganym dla uzyskania licencji i uprawnień.

Może to wystąpić w następujących sytuacjach:

·    uprawnienia na typ wpisane, zgodnie z Dodatkiem I do AMC do Części 66 „Wykaz Uprawnień na Typ”, do licencji po uczestniczeniu w szkoleniu na typ/szkoleniu na stanowisku pracy nie obejmujące wszystkich modeli/wariantów ujętych w uprawnieniu. Np. licencja z uprawnieniem na Airbus A318/A319/A320/A321 (CFM56) wpisana po uczestniczeniu w szkoleniu na typ/ na stanowisku pracy dotyczącym tylko Airbus 320 (CFM56).

·    uprawnienia na typ wpisane, zgodnie z Dodatkiem I do AMC do Części 66 „Wykaz Uprawnień na Typ”, po dodaniu nowego wariantu do uprawnień wymienionych w Załączniku I, bez odbycia szkolenia na różnice. Np. licencja z uprawnieniem na Boeing 737-600/700/800/900 dla osoby, która już posiadała uprawnienia na Boeing 737-600/700/800 bez odbycia żadnego szkolenia na różnice na 737-900.

·     prace wykonywane na modelu/wariancie, dla którego projekt techniczny i techniki obsługowe znacząco ewoluowały od pierwotnego modelu użytego w szkoleniu na typ/ na stanowisku pracy.

·    wpisanie uprawnień dla podgrup w oparciu o doświadczenie zdobyte na reprezentatywnej liczbie zadań/statków powietrznych lub w oparciu o szkolenie na typ/egzamin na reprezentatywnej liczbie statków powietrznych.

·    osoby posiadające licencję Part-66 z ograniczeniami, uzyskaną w wyniku konwersji kwalifikacji krajowych (66.A.70), gdzie ograniczenia zostaną zniesione po przystąpieniu do odpowiednich egzaminów z zakresu wiedzy podstawowej. W takim przypadku, uprawnienia na typ wpisane do licencji mogły zostać zdobyte w systemie krajowym bez uwzględnienia wszystkich systemów statku powietrznego (ze względu na wcześniejsze ograniczenia). Wymagać to będzie dokładnej analizy, i jeżeli dotyczy, przeszkolenia takiej osoby z brakujących systemów.

DZIAŁ III
PROCEDURA ZATWIERDZANIA SZKOLENIA NA TYP STATKU POWIETRZNEGO W ORGANIZACJI NIE POSIADAJĄCEJ CERTYFIKATU PART-147

STRONA CELOWO POZOSTAWIONA PUSTA

1. Organizacja składa Wniosek (Załącznik 1) wraz z 2 egzemplarzami Programu Szkolenia (Załącznik 2) oraz wymaganymi dodatkowymi dokumentami, w tym listą szkolonych do Punktu Obsługi Klienta ULC minimum 30 dni przed planowanym terminem rozpoczęcia szkolenia.
2. Po zarejestrowaniu, Wniosek z kompletem dokumentów przesyłany jest  do LPL-3.
3. Wyznaczony Inspektor LPL-3 dokonuje analizy informacji zawartej we Wniosku i załączonych dokumentach oraz ocenia Program szkolenia, posługując się 3 stroną Wniosku przeznaczoną do wypełniania przez ULC.

4. Analizie podlega:

a. Dostęp do SP (SP z zakresu zatwierdzenia organizacji obsługowej lub producenta lub załączona umowa o wynajmie lub użyczeniu);
b. Zgodność szczegółowego zakresu części teoretycznej szkolenia z Dodatkiem III do Part-66 – lista kontrolna nr 1, Załącznik nr 4.
c. Zgodność szczegółowego zakresu części praktycznej szkolenia z Dodatkiem III do Part-66 – lista kontrolna nr 2, Załącznik nr 5.

d. Zgodność  sposobu egzaminowania z Dodatkiem III do Part-66 – lista kontrolna nr 1, Załącznik nr 4.

e. Czas trwania części teoretycznej;
f. Wzór certyfikatu ze szkolenia -  czy zawiera imię i nazwisko szkolonego, typ SP 
i rodzaj zamontowanego silnika, nazwę organizacji szkolącej, czas i poziom kursu, kategorię licencji, wyraźną informację czy szkolenie obejmowało obie wymagane części.

g. Lista instruktorów i egzaminatorów – czy wszyscy posiadają licencje i odpowiednie doświadczenie (2 lata dla wykształcenia wyższego i 4 lata dla wykształcenia średniego)

h. Konieczność przeprowadzenia audytu zaplecza; 

i. Materiały szkoleniowe.
5. Wstępnie oceniony Program szkolenia na typ przesyłany jest do uzgodnienia w Departamencie Techniki Lotniczej. Uzgodnieniu w LTT podlega przede wszystkim szczegółowy zakres części teoretycznej i praktycznej szkolenia na typ oraz materiały szkoleniowe.
6. W przypadku negatywnej oceny Programu i/lub stwierdzeniu nie spełniania ww. wymagań, jeden egzemplarz Programu wraz z opisem braków i stwierdzonych niezgodności, wraz 
z pismem przewodnim o odmowie zatwierdzenia odsyłany jest do wnioskującego. 

7. Pozytywną ocenę Programu Szkolenia oraz spełnienie wszystkich wymagań Inspektor rozpatrujący wniosek potwierdza podpisem na ostatniej stronie Wniosku i przygotowuje pismo przewodnie oraz projekt Decyzji o jego zatwierdzeniu.

8. Program Szkolenia, po parafowaniu przez Naczelnika LPL-3, przesyłany jest do zatwierdzenia przez osobę upoważnioną przez Prezesa ULC. 

9. W przypadku spełnienia wszystkich ww. wymagań Decyzja o zatwierdzeniu szkolenia wraz z zatwierdzonym Programem Szkolenia przesyłana jest w formie pisemnej do Wnioskującej organizacji.

UWAGA: 

Zatwierdzenie ma charakter jednorazowy. Zatwierdzone szkolenie nie  może być prowadzone 
w celach zarobkowych, tzn. dla mechaników spoza organizacji organizującej szkolenie.
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