SEMINARIUM DLA SRODOWISKA GENERAL AVIATION, WARSZAWA, 12-13 PAZDZIERNIKA 2016

SPIS TRESCI

TEMAT: WYTYCZNE NR 8 PREZESA ULC Z DNIA 27 LIPCA 2016 W SPRAWIE SPECJALNYCH PROGRAMOW
OBSLUG STRUKTURALNYCH .....uuutiiiiiniiiiiiiiiiisiiississiisissisisiiiiiiiimiiiiimiiiiiim i, 6

1.

Co w przypadku, gdy posiadacz certyfikatu typu nie opracowat programéw SID? Beechcraft i Piper opracowaty pewne czynnosci
dotyczace kontroli na okoliczno$¢ wystepowania korozji w strefach, w ktdérych doswiadczenie eksploatacyjne wskazywato na jej
wystepowanie, i wprowadzity albo zmiany do AMM albo biuletyny serwisowe? Czy w takim przypadku mozna przyja¢, ze wykonujac
np. inspekcje specjalng po 7latach/1000 godzinach na samolocie Piper Seneca wykonuje sie zadania SID? Co w takim przypadku z
APUKIEM NTO? .ottt e e e bt ae e e s se e b e e bt e bt e as e e e b e s et e b e e Rt e se e s e se e b e s et e bt e aeese e s e saeeb e e st emeeanese e nesaeereeanennennens 6

Kto w przypadku opracowania programu SID dla innych statkéw powietrznych ponosi odpowiedzialno$¢ za ewentualne uszkodzenia
wynikajgce z implementacji takich inspekcji? ULC, ktdry zatwierdza taki POT, czy uzytkownik/CAMO, ktére opracowato dany program

[0 e T=] el OO OSSP PR PRRPS 6
Czy po raz kolejny ULC bedzie wymagat bezpodstawnej certyfikacji w zakresie C20 do przeprowadzania takich przegladdéw? ............... 7
Jakie zmiany bedzie musiata wprowadzi¢ w swoim zakresie zatwierdzenia organizacja wykonujgca tego typu przeglady? ........ccceveennee 7

Czy ULC bedzie analizowat wystawione druki NTO? Jesli tak, to kto bedzie posiadat odpowiednie doswiadczenie w takim zakresie do
WYKONYWENIA TEEO TYPU OCENT ..ttt ettt sttt ettt sttt s h e a et et sa e eb e ae e s e e st e saeebeeae e bt ea s e st e b e sa e e bt eaeeseea b e s e b e saees e et et e besaeebesatensensenen 8

TEMAT: WYTYCZNE NR 9 PREZESA ULC Z DNIA 29 SIERPNIA 2016 W SPRAWIE OKRESOW
MIEDZYREMEONTOWYCH SILNIKOW TEOKOWYCH......c.cceererrnrrrnrrnnnesnsssssesssssessssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssssnns 9

6.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Dlaczego silniki ttokowe z samoczynnym zaptonem sg wytgczone z mozliwosci eksploatacji wedtug stanu technicznego? Doswiadczenia
organizacji [temat zgtosit Aero Club] w zakresie eksploatacji tych silnikéw (Diamond DA-42, Cessny) wskazuja, ze s3 one bardziej
NIEZAWOANE NMIZ INNE SHNTKIL .veivviiiiiit ettt e et e bt e et e e s teeeseeesaeeseeeaseeaseeseesseesaeesasesasesaseesbeesbeenbeenbeenseenseenseenseassaeenseans 9

Wedtug wytycznych silnik, ktéry osiggnat swoj resurs godzinowy/ kalendarzowy moze przej$¢ na eksploatacje wedtug stanu
technicznego. Wedtug instrukcji Lycoming nie ma przegladu po 12 latach tylko petny overhaul? Czy statek powietrzny uzytkowany w
ATO moze przejs¢ na takg eksploatacie? ......ccoceveeriereirieenieeereeseesee e

Jakie parametry pracy silnika muszg by¢ monitorowane, aby mAc zastoSOWaAC WYLYCZNE?....c...evveiiieiiieniieniiesie sttt 9
Jak monitorowac parametry lotu, skoro nie wszystkie typy urzadzen rejestrujgcych majg uznane STC przez EASA? ....cccovevvvervevennenne. 9

Czy w przypadku, gdy silnik podlegat inspekcji po uderzeniu $migtem (zakres zblizony do OVH) i miat wymienione cylindry, watek
rozrzadu, kasowniki luzéw zaworowych i wszystkie czesci okreslone jako obowigzkowe do wymiany w dokumentacji producenta
(uszczelnienia, panewki itp.), a w silniku podczas inspekcji nie stwierdzono korozji, to, czy dla takiego silnika mozna przedtuzy¢ resurs
kalendarzowy? Niektdre nadzory europejskie (np. belgijski) uznajg, ze o ile godziny nie zostajg wyzerowane, o tyle kalendarz jest
FESEEOWAINY. 1.ttt iiette ettt ettt ettt e et e e ettt e eut et e eab e e e eabe e e aat e e e aa b e e e aae e e e ae e e e s be e e st e e e ea b e e e ea b et e ea b e e e ea b e e e ea b et e ea R et e eaRe e e eaRe e e ea b e e e eabe e e e beeeebeeeebbeenreeenneee 10

W jakim laboratorium mozna dokonywac analizy spektograficznej oleju? W trakcie seminarium pojawiato sie sformutowanie
"akredytowane laboratorium" - co ono oznacza? Czy chodzi o Polskie Centrum Akredytacyjne? Co w przypadku uzywania innych

Czy w przypadku posiadania wtasnego spektrometru/spektrografu nalezy zmieniaé swoéj zakres zatwierdzenia? Jakie bedg wowczas
wymagania dla personelu wykonujgcego tego typu czynnosci? Co w przypadku, gdy urzadzenie wykorzystywane do wykonywania
takich badan samo podaje wynik, a zaangazowanie personelu ogranicza sie do wtozenia prébki i uruchomienia urzadzenia? ............. 10

Czy w zwigzku z tym, ze ograniczenia zywotnosci silnikéw lotniczych (Lycoming/Continental) nie s ujete w rozdziale 4 ani EMM ani
AMM, to czy mozna traktowac wytyczne Prezesa ULC JAKO WIGZGCeTY ....ccuuirieriirierieeieeitesitestt e sttt siteste st e saeesaeesaeesaeesatesatesabesabesbeen 11

Czy Wytyczne nr 9 dotyczg takze silnikdw zabudowanych w samolotach ultralekkich?.........cocooviiiiiiiiieecceeeee e 11

Czy silniki, na ktorych zostat wykonany przeglad po 12-stu latach i od tego przegladu nie mineto nastepne 12 lat, sg traktowane jako
silniki, ktére ukonczyly zalecany resurs przez Producenta i podlegajg Wytycznym nr 9, czy sg traktowane jako mieszczace sie w
FESUISIE? ..eiteeuteeteesteesttesteesutesute e bt ebe e st e st eabeesbeeesbeeabeea b e e st e enteembe e s e e eseeeaeeeaseeaseeas e e st e et e na e e st e shteeabeeabeen b e en b e e b e e bt e be e e st e eabeenteenbeenaeenaeenaeenaee 11

Czy SP ELAL, ktérego wiasciciel chce przedtuzy¢ TBO silnika, ma obowigzek korzystania z Wytycznych nr 9 Prezesa ULC, czy wystarczy
skorzystac z mozliwosci danych Przez M.A.302 It D)2 ..ottt ettt et e s e st e saeesabe st e sabeeabe e be e beesbaesbbeenbeenteens 11

TEMAT: WYTYCZNE PREZESA ULC W SPRAWIE DOKUMENTACJI CIAGLEJ ZDATNOSCI DO LOTU ......cevvureerenene. 13

17.

18.
19.

Czy kazdy dzien lotny nalezy odnotowac w ksigzce ptatowca? Czy nie nalezatoby przejs¢ na system wpisywania nalotu do ksigzki tylko
przy podejmowaniu akcji serwisowej (nalot wpisywany jest do PDT-a/ dziennika podrozy)?.......cccceeeevieveriesieseeieriesiese s 13

Co robimy z kopig Poktadowego Dziennika Technicznego/ Dziennika POAIOZY? ........cccveieierieiiesiieiesecieiesie ettt ae e 13

W Finlandii stosuje sie system prowadzenia wszystkich zapiséw w jednej ksigzce, ktéra petni role PDT-a/ Dziennika Podrézy oraz
ksigzki statku powietrznego? Czy w Polsce nie powinno sie wprowadzi¢ analogicznego, uproszczonego systemu zamiast dublowania
ZAPISOW W KITKU MIEJSCACIT ..ttt e et e et e et e e be e beeeaeeeseeeaseesbeeaseeaseesaeesssessaesasesasesaseesbeenseenseenseenseenssenssenns 13

Strona 1z47



SEMINARIUM DLA SRODOWISKA GENERAL AVIATION, WARSZAWA, 12-13 PAZDZIERNIKA 2016

20. Czy PDT moze by¢ stosowany zamiennie z DZIENNIKIEM POUIOZY? .......cocuiiriiiniinienieeie ettt et st e seesaestesbeebessbe e be e beesteesaaeenseens 14
21. Skoro w PDT wpisywany jest kazdy wykonany lot, to czy dzienny nalot nalezy wpisywac rowniez do ksigzki ptatowca? .......cccccecveeunne 14
22. Skoro PDT spetnia wszystkie wymagania, czy nie nalezatoby pozostawi¢ sam PDT, a tym samym zrezygnowac z ksigzek statku

[ Lo A1 1=Y= (o X OO OO PRSPPSO PRSP RTPRPPRPPOt 14
TEMAT: ZMIANY ORAZ NAPRAWY STANDARDOWE: CS-STAN/ AMC M.A.801/ FAA AC.43.13.2B.........ccceeuueue 16
23. Czy przywilej wystgpienia o zmiane standardowa jest ograniczony wytacznie do wtasciciela statku powietrznego? ........ccccveeveecveenenne 16
24. Wiele urzadzen dostepnych na rynku, np. rejestratory, majg STC zatwierdzone przez FAA, ale nie jest ono uznane przez EASA. W

25.

26.

27.

28.

konsekwencji uzytkownicy czesto sa skazani na jedno urzadzenie, ktérego STC jest uznane przez EASA, a ktére niekoniecznie jest
NAJ1ePSZE? CO ZrODIC W tAKIE] SYLUBCTI? .eevuieiuiiiiiiiieeteeteet ettt ettt ettt s e s et e s a e sa e e st e st e e st e e b e et e e bt e bt e sbteeaeeesneenseenseenanesanenane 16

Jakie jest stanowisko EASA odnos$nie urzadzen wielofunkcyjnych — na przyktad VHF+VOR, urzadzenie KX155? W przepisach mowa jest
o radiostacji, wydawatoby sie wiec, ze jest to kwestia interpretacji, jakie funkcje urzadzenie moze petni¢? Mozna montowac VHF oraz
VOR oddzielnie, a nie mozna w jednym urzadzeniu? ....... .17

Co w sytuacji, kiedy wymieniamy radiostacje na statku powietrznym, tzn. montujemy nowy model radiostacji, ktéry ma te same
parametry, co wybudowana radiostacja? Czy mamy tu do czynienia z zabudowga czy z wymiang? Jesli nowa radiostacja ma inne
parametry, czy nalezy to traktowac jako zmiane ograniczen operacyjnych, czy miesci sie to w zakresie CS-STAN? ......cccvveevververieenne 17

Czy réwnowaznos¢ norm ETSO i TSO ma zastosowanie wytacznie w przypadku zabudowy ELT czy réwniez innych urzadzen? ............. 18

Odnosnie zapewnienia zgodnosci czesci z projektem typu - czesto wystepuja problemy. Dla przyktadu, europejscy posiadacze TC (TC
Holder) czesto oznaczajg opony, np. Good Year, swoim part-number’em. W rezultacie PN w katalogu czesci jest inny niz na oponie. Jak
L0 ZWEIYTIKOWACE? ...ttt st et a e a et b e s bt s bt e bt e st et e sa e eb e e ae e st e st e s e b e sae e bt e a s e s b en b e ne e ebeeheeh e en s et e e b e she e bt et et et e 18

29. W trakcie napraw spotyka sie szybowce, ktére naprawiane sg na podstawie dokumentéw EASA, zatwierdzanych bez wiedzy wiasciciela
certyfikatu typu. Kto odpowiada za te szybowce? Czy mozna zatwierdzi¢ Instrukcje Naprawy bez uwzglednienia dokumentacji
KONSTIUKCYJNE] TC HOIABI @Y ...ttt ettt ettt ettt et ae e s it e it s at e e bt e bt e s bt e sbe e s bt e s ateeabeeab e e st e ea b e et e e bt e bt e sbbeeaeeenbeenbeenneeneenaeenane 18

30. Czy jest mozliwo$¢ cofniecia modyfikacji przeprowadzonej na importowanym statku powietrznym w oparciu o STC zatwierdzone przez
FAA (nieuznane przez EASA)? Jak MOZNA 10 ZrODIC? ....eiiiruirieriieieetetete ettt st s b ettt et b e s bt e s et e st e b e saeeb e et e e e seneen 19

31. Czy w sytuacji wymiany ELT starego typu na nowy model, co wigze sie ze zmiang czestotliwosci (243MHz), nie mamy do czynienia z
Przekroczeniem OgraniCZEA OPEIACYJNYCNT . ..coii ittt ettt sttt sttt e sa e e s aeesatesatesabesabesabe e st e e b e et e e bt e bt e ssteeaeeesbeenseenseenaeenanenane 19

TEMAT: UZYTKOWANIE KAMER GO-PRO ORAZ PODOBNEGO WYPOSAZENIA.........ccerereeeerrererserseersessessensenes 20

32. Czy s jakies$ ograniczenia, jesli chodzi o ilos¢ urzadzen ,,przyczepionych” w kabinie statku powietrznego? .........ccceeveevieenveneescveeneens 20

33. Coz mocowaniem urzadzen na zewnatrz statku powietrznego? ..... .21

34. Co w przypadku uchwytéw montowanych w kabinach przy uzyciu tasmy dwustronnej? Rozwigzania takie sa stosowane szeroko na
Swiecie chociazby w zakresie treningu W akrobacji IOTNICZE]? ......ccuiiiiiiiiiiieieeee et ettt e s baesbeeenteens 21

TEMAT: LICENCJIE MECHANIKOW ......ceeeerrirrertesereressessesesssssessesssssssssssssessessssssssssessssssssssessesssssssessessesssssessnsenes 22

35. Czy nie jest tak, ze uprawnienie kategorii C dla skomplikowanych statkéw powietrznych, obejmuje réwniez uprawnienie dla innych niz
SKOMPIKOWEANE STAtKi POWIETIZNET ...ttt sttt ettt b e s bt bt e st et e e s b e s bt s bt e bt et e e et e sa e e bt e st et e besaeebesneeneenseneenne 22

36. Czy nowe kategorie licencji nie powinny mie¢ zastosowania tylko w przypadku nowo wydawanych licencji? ......c..ccocveeveeneeneeneeninenns 22

37. We wzorze licencji/ slajdach wystepujg dwa okreslenia: ,statek powietrzny” oraz ,statek lotniczy”? Skad ta rozbiezno$¢ w pojeciach?

22
38. Czy ostatni zakres wskazany na slajdzie nr 6 nie jest jednoznaczny z uprawnieniem kategorii B1.2? ........cccoceveverereeieenieneneneeeesee e 22
39. W Grupie 1 statkdéw powietrznych mowa jest o SP wyposazonych w systemy fly-by-wire. Czy Cessna 150 z silnikiem sterowanym

40.

41.

42.
43.
44.

45.
46.

elektronicznie KWalifikKUuJe SIE 00 18] BIUPY P .....iiui ittt et ettt ettt e et e e bt e s beesbeesheesabesabesabesabeeabeenbeenbeenbaeenteentaens 22

Czy osoba z licencjg Part-66 moze obstugiwacé ultralekkie statki powietrzne, dla ktérych wtasciwe sg krajowe swiadectwa kwalifikacji?
W przepisach brakuje konsekwencji — o ile w przypadku licencji Part-66 i licencji krajowych jest powigzanie, o tyle w przypadku
Swiadectw kwalifikacji takiego odniesienia brak. Przepisy krajowe sg bardziej restrykcyjne niz europejskie. .......cccceeveeveenieneeneeninens 22

Firmy niemieckie nie prowadza szkolenn obstugowych na swoich typach szybowcow - jak w tej sytuacji zdoby¢ przeszkolenie na
niemieckie typy szybowcow, zeby uzyskac uprawnienia do ich 0bSTUSI? ........cooviiiiiiiiiie e s 23

Mechanik z uprawnieniem B.1.2 moze wykonywac proste testy w zakresie uprawnienia B.2. Czy okreslono katalog tych czynnosci?.. 23

Do jakiej licencji zostanie zakWalifIKOWaNY IMI=27? ......couiiiiiiiieieet ettt ettt st s e st e st e st e e be e be e be e bt e sbeesbbessbeesbeesbeeseenbeenaeenans 23
Jak traktowane beda szybowce LS a/b/c/d... - jako oddzielne typy statkdw powietrznych, na ktére trzeba bedzie uzyskaé
przeszkolenie, czy jako jeden typ/ Srupa PrOGUCENTA? .........ceiiiieiteieeetecte et ettt eeteeteete e e ere e s et e besteeteessessesesseetesssessesseseabesseeteensersensesn 23
Czy praktyczne przeszkolenie na typ w przypadku szybowCOW jest WYStarczajgce? .......cccvveveeveereeiiesieseesresiteereesreesreesreesaaeesseenneens 23
Kiedy wejda w zycie przepisy dotyczace licencji Part-66 zamiast licencji krajowej MML?...... .23

Strona 2z47



SEMINARIUM DLA SRODOWISKA GENERAL AVIATION, WARSZAWA, 12-13 PAZDZIERNIKA 2016

47. Czy lepiej bedzie odbyc¢ szkolenie na kilkanascie/ kilkadziesigt typow szybowcdw, czy czekaé na wejscie przepisOw?.......cceeeevevvennenns 23
48. Czy po wejsciu w zycie nowych przepiséw zostanie utrzymana licencja krajowa na szybowce nie-EASA’owWsKi€?.......c.ccovvvervvervierirennnen. 24

49. EASA wydata opinie moéwiaca, ze posiadacz licencji obstugowej dla Grupy 3 nie musi posiada¢ uprawnienia na typ. Tymczasem w
licencjach krajowych wymaga sie, aby posiadacz licencji miat Uprawnienie Na tyP......cocevverierierieeeeeee e 24

50. Dlaczego majac licencje Part-66 dla Grupy 3 mozna obstugiwac krajowe statki powietrzne, a nie mozna ich obstugiwac z licencja

KI@JOWG ? ettt ettt ettt ettt et e e et e e s bt e s bt e s bee e s be e s beeabeenteen b e ente e baeeseeeaeeeaseease oAbt e abe e aeeRee Rt e eAteeAbeeabeen ke enbe et e e beeebeeesbeenbeenbeebeenaeenaeenanenaee 25
51. Czy posiadacz licencji Part-66 na szybowce bedzie mégt obstugiwac szybowce z Aneksu 17 ..... .25
TEMAT: UtATWIENIA DLA GA - FAZA | - ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) 2015/1088 Z DNIA 3 LIPCA 2015
ZMIENIAJACE ROZPORZADZENIE (UE) 1321/2014 W ODNIESIENIU DO ZLAGODZENIA WYMAGAN
DOTYCZACYCH PROCEDUR OBStUGI TECHNICZNEJ STATKOW POWIETRZNYCH LOTNICTWA OGOLNEGO...... 26
52. Czy uzytkownik opracowujacy POT musi uwzglednic¢ wszystkie prace zawarte W 10T producenta?.......ccccevcvercueriieeireeneeneeseesvesiveeineens 26

53. Czyinformacja o przeprowadzonym przegladzie/analizie POT w $wietle nowych przepiséw bedzie musiata by¢ przekazana do ULC? . 26

54. Jezeli wtasciciel SP podpisuje umowe z CAMO, czy nadal pozostaje odpowiedzialny za zdatnos¢ do lotu statku powietrznego? .......... 26

55. Czy jesli wtasciciel statku powietrznego podpisat umowe z CAMO, moze on ,,zadeklarowac¢” POT? Kto w takiej sytuacji odpowiada za
ten program obstugi? Dla przyktadu, wtasciciel nie chce wykonywaé przegladdw strukturalnych, a Kierownik CAMO nie chce wzigc¢

0dPOWIEdZIAINOSCH @ tAKI PrOGIAM. ..c.eiuiiiiiiiectee ettt b e s a e e b st e et e s e e bt s bt e bt et e e et e s et eb e e aeesb e besaeebesaeeneenseneenne 27
56. Czy odejscie od niektérych zadan obstugowych musi by¢ uzasadnione, jesli POT jest zgodny Z MIP? .......covivieicieecieeneenieesreere e 28
57. Czy POT musi by¢ ,,zadeklarowany” przez pilota-wtasciciela? Co w sytuacji, kiedy wtasciciel nie posiada licencji pilota? ..........ccceeueene 28
58. Co w sytuacji, kiedy nadzdr nie zgadza sie z odejsciem od zadan ObSTUOWYCH? ......cccuiiiiiiiiiiiiiee e 29

59. Czy w przypadku zastosowania odstepstw od Instrukcji Obstugi Technicznej wtasciciel certyfikatu typu jest o tym informowany? W
takiej sytuacji wiasciciel TC nie moze bra¢ odpowiedzialnosci za typ [stanowisko wyrazone przez pytajacego]......ccceveverererereereennens 29

60. Czy zmiany w przepisach dotyczgce utatwien dla lotnictwa ogdlnego byty konsultowane na etapie ich wprowadzania z producentami
wyrobdw lotniczych?...... .29

61. Odstagpienie od niektérych zadan obstugowych moze skutkowaé odmowg wykonania naprawy gwarancyjnej przez producenta. ....... 29

62. Personel ARC, analizujagc zapisy z obstug oraz POT, moze dojs¢ do wniosku, ze odejscie od wykonywania niektérych zadan
obstugowych (np. wymiana oleju) moze zagrazac bezpieczenstwu eksploatacji statku powietrznego. Co nalezy zrobi¢ w takiej sytuacji?
W praktyce odmowa wydania/ przedtuzenia ARC skutkuje tym, ze wiasciciel szuka innego personelu, ktéry nie bedzie zgtaszat
zastrzezen. W przypadku odmowy wydania ARC przez personel — jak w wyzej opisanej sytuacji — czy takie sytuacje beda gdzies
FEJESIFOWANE? ..evieiiiitiertte et ettt e e e bt e steesteesueesate e st e e a b e eabe e st e et e e be e bt e e st e eaeeeabesaseemse e st e saeesa e e sh b e sateeabeeabeea b e ea b e en b e e bt e be e e bt e ehbeenbeenbeenneenanenanenaee 29

63. W przypadku odejscia od rekomendacji producenta, jak nalezy to uzasadni¢/ udokumentowac? .......cccecvevuerereeeeeeriene e 30

64. Czy odstepstwa od Instrukcji Obstugi Technicznej nie powinny by¢ zgtaszane wtascicielowi TC celem ich uwzglednienia w arkuszu
danych do Certyfikatu Typu? W arkuszu danych TC sg instrukcje, co nalezy zrobi¢ aby SP spetniat wymagania typu........cceceveevevieneenne 30

65. Czy nie nalezatoby rozdzieli¢ tych dwdch sytuacji — albo decyzja wtasciciela albo odpowiedzialnosé wtasciciela certyfikatu typu?....... 31

66. Czy CAMO moze zarzadzac statkiem powietrznym w oparciu o POT dostarczony przez klienta? Obowigzkiem CAMO jest, m.in.,
opracowanie POT, ale moze by tak, ze klient przychodzi ze swoim programem — czy CAMO moze zarzadza¢ tym SP na podstawie tego
programu? Czy program pozostaje WIasN0SCIg KIIENTA? ......cc.eiiiiriiriirieeie ettt ettt be e st e s b e e beebeesaeenaeesanesaee 31

67. Slajd 17 — ktdry to punkt przepisu? Czy dotyczy to wytgcznie organizacji AMO czy réwniez niezaleznych mechanikow?............ccccuu.... 31

68. Na zachodzie od lat praktykowany jest grupowy wpis ELA1 w zakresie zatwierdzenia organizacji — dlaczego w Polsce wprowadza sie to
o oYY 1=T o I =T - 4SSN 31

69. Podczas seminarium zostato powiedziane, ze organizacje AMO nie moga zatwierdza¢ POT. Natomiast w najnowszych Part 145 pkt.
145.A.75 lit. g) wg nas daje takg mozliwosc¢. Prosze o odniesienie sie do teg0 PUNKLU. .......eviiriieriieiiiieiienieeee et 32

70. Czy jesli pierwotnie POT zatwierdzit ULC (zatwierdzenie bezposrednie) np. dla samolotu ELA1, to czy teraz zmiane 1 moze do tego POT
zatwierdzi¢ Witasciciel/CAMO, czy musi by¢ osobno opracowane nowe wydanie, ktére od poczatku bedzie zatwierdzane w drodze
zatwierdzenia posredniego? Gtéwnie pytam o POTy, ktére sa opracowane wg dawnych wytycznych (te duze). ......cceevevevevenenieeneenne 32

71. Czy bazowy program obstugi technicznej musi zawiera¢ odniesienie do aktualnych rewizji instrukcji obstugi technicznej (AMM, EMM,

PMM) i czy trzeba go modyfikowaé po kazdej zmianie do tych iNSTrUKCII?......cooiiriiriiiieriecie e s 33
72. Czy POT bazowy musi zawierac harmonogram ODSTUS? ..........ciueiiiiiiieiiieieenie sttt ettt sttt sae e st st e st e sabesbe et e e beesbeesbeessbesaeeeneaens 33
73. Czy bazowy program obstugi technicznej musi podlegac corocznej analizie efektyWNnosSCi? ......ccveveeiieiieiiececeeeee e 33

74. Czy, w przypadku korzystania z procedury zatwierdzen posrednich POT, nalezy przestaé papierowg wersje zatwierdzonego dokumentu
do ULC, czy wystarczy wersja elektroniczna wysytana na acam@UIC.ZOV.PI? . ..eiiiiiiiiiiee ettt e e bae e saae e seaee e 34
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75. Czy organizacja PART-M/G moze zatwierdzi¢ posrednio POT zgodnie z M.A.302(c) na dowolny SP ,,non-complex”, do ktérego posiada
dokumentacje techniczng i na tej podstawie ubiegad sie o ewentualne rozszerzenie zakresu zatwierdzenia? Czy jest wymagany
woéwczas wewnetrzny audyt jakosci i ewentualnie w jakim zakresie powinien by¢ taki audyt przeprowadzony? ..........ccoccevvververniennnen. 34

76. Czy w dalszym ciggu nalezy przesyta¢ do ULC raporty zastosowanych tolErancji? ........coceeveereereerienienienie s 36

77. Czy organizacja PART-M/G moze zarzadza¢ samolotem ELA1, ktérego POT zostat ,zadeklarowany” przez wtasciciela zgodnie z

M.A.302(h), i ktory posiada odstepstwa od rekomendacji DAH? .........cccciiiiiiiiiiiiiiiic e 36
78. Czy organizacja PART-M/G moze zatwierdzi¢ posrednio - zgodnie z M.A.302(c) - POT dla SP ELA1, ktéry posiada odstepstwa od
FEKOMENTAC]T DAH? ..ttt ettt s st s e st e et e et e et e e be e bt e aseeeseeasseeaseaaseeaseenseesaeesaeesasesasesabeaabeenbeenbeenbeenseansaeesaeeseeesaeenseeseansnesanesans 36
TEMAT: ULATWIENIA DLA GENERAL AVIATION - FAZA Il = PART-M LIGHT, PART-CAO .......oevvvvrrririnnnnnnnnnnnnnes 37
79. Planowane sg duze zmiany w Part-M. Czy w Part-145 réwniez planowane S§ ZMIany? ......c.coceereereereereenieniesresieesieesieesseesseeseesseeens 37
80. Czy w Part-CAO przewidziana jest 0DSTUZA [INTOWA?.........oiiiiiiiieciecieeieee ettt ettt e e ste e saeesaeesaaesabesabeenbeebeesbeenbeessaesssensseensaans 37

81. Czy waznos¢ uprawnien ARC bedzie uznawana tylko w panstwach cztonkowskich UE czy réwniez w krajach stowarzyszonych z EASA?

37
82. Czy ATO beda mogty by¢ obstugiwane WedTUG Part-CAO? ........c..couiriiiiieieeeeeite ettt ettt ettt sae e st sate st e sabesab e et e e be e beesbeesseesneeeneeens 37
83. Pod ktory zatacznik M podlegajg statki powietrzne ponizej 2730 kg uzytkowane w CAT? Pod ktéry uzytkowane w ATO?........c.cccveennne 37

TEMAT: ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) 1536/2015 Z DNIA 16 WRZESNIA 2015 ZMIENIAJACE
ROPORZADZENIE (UE) NR 1321/2014 W ODNIESIENIU DO DOSTOSOWANIA PRZEPISOW DOTYCZACYCH
CIAGLEJ ZDATNOSCI DO LOTU DO ROZPORZADZENIA (WE) NR 216/2008, KRYTYCZNYCH ZADAN OBStUGI
TECHNICZNEJ | MONITOROWANIA CIAGLEJ ZDATNOSCI DO LOTU STATKU POWIETRZNEGO. .....ccoeverererenenens 38

84. Czy w przypadku obstugi uktadéw sterowania podwdjna kontrola moze miec¢ forme re-inSPekCji? .......occevvverieriieriieriiennienieseeeeeeiene 38

85. Czy zasady dotyczace prowadzenia niezaleznych inspekgji/ re-inspekcji majg zastosowanie do niezaleznego personelu obstugowego?

38

86. Jakie warunki nalezy spetni¢, by w certyfikacie organizacji PART-M, w zakresie zatwierdzenia, otrzyma¢ ogdlny wpis np. ,Group 3

aircraft” lub , Aircraft below 2730 kg” zgodnie z 66.A.5 lub jak podaje AMC M.B.7037? ......ccoviiriirienienienie ettt eee e 38
TEMAT: ZASADY KODOWANIA | REJESTRACJI NADAJNIKOW SYGNALU NIEBEZPIECZENSTWA (ELT).....cccuun... 40
87. Jezeli statek powietrzny zmienia kraj — czy jest obowigzek informowania o tym? Na kim spoczywa taki obowigzek? .........cccccveeveennene 40
88. Co powinien zrobi¢ nowy wiasciciel indywidulanego nadajnika ELT — w sytuacji, kiedy nadajnik zmienia wiasciciela? ........ccccoceevenene. 40
89. Co W sytuacji POZYCzania NATAJNIKOW? ........iiiuiiiiiiieiiere ettt ettt she e e b e e st e et e et e e bt e saeesaeesaeesatesabesabe e st e eabeenbeenbeessbesnaeenteens 40
90. Czy za rejestracje/ zmiany/ wyrejestrowanie ELT ODOWIGZUJG OPTatY? ...cuccuiviieiieieieiesieete ettt eie sttt sae e sae st se s eaesaesbesneeneenaeneas 40
91. Czy ULC Wystawia ZasWiadCzZeni® O MEJESIIACHIT ...evueruirtereieiieiertestert ettt et st e st e et e e se e s b e e ae et et e s e b e s ae e bt e at et e besaeebeeaeentenbesbeebesaeeneennenees 40

TEMAT: WDROZENIE SEPARACII MIEDZYKANALOWEJ 8,33 KHZ W FIR WARSZAWA ........cccceirrmneinrnnncnnnnnnenn. 41
92. Czy uzyskane odstepstwo od UKE w zakresie zastosowania separacji musi znajdowac sie na poktadzie statku powietrznego?............. 41

93. Czy Swiadectwa radiowe, w przypadku uzyskania odstepstwa przez Polske, bedg automatycznie przedtuzane na okres udzielenia
odstepstwa czy nalezy indywidulanie 0 t0 WNIOSKOWAC? .........iiiiiiiiiecieceee ettt et ettt e s te e saee s ae s beebeebeebeesbeessaessaeesseensaens 41

TEMAT: DZIAtANIA ORGANIZACJI W ZAKRESIE POSTEPOWANIA Z NIEZGODNOSCIAMI STWIERDZONYMI
PODCZAS AUDYTOW ZEWNETRZNYCH PROWADZONYCH PRZEZ INSPEKTOROW ULC .....ccceurreueererereenereesnsens 42

94. Czy stwierdzenie niezgodnosci poziomu 2 w trakcie audytu organizacji blokuje mozliwos¢ wprowadzenia biezgcych zmian w
charakterystyce do momentu zamknigcia tych NIEZEOANOSCI? .....ccuuiiiiiiiiiiiiieterte ettt sttt et s bt esbeesbaesbteenteens 42

95. Czy jest mozliwos¢ poprawy funkcjonalnosci tagcza ACAM/ zwiekszenia pojemnosci skrzynki ACAM. Przy przesytaniu duzych plikdw
POJAWIAJG SIE PrODIBMY ... eii ittt ettt et e bttt et e e teeeteeeseeeaeeeaseeaseeaseeseesseesaeessseeaseeabeeabeenbeenbeenseenseenseeesaeeseeesaeenseeaeenseesanennea 42

96. Punkt 15 raportu z audytu przywotuje rozporzadzenie o certyfikacji z 2013 roku — w rozporzadzeniu nie ma mowy o dziataniach
oYY~V - To1 Y/l TSSO PSPPSR 42

97. Czy w kazdym przypadku warunkiem usuniecia niezgodnosci jest ztozenie i zatwierdzenie programu naprawczego przez ULC? Wydtuza
to znacznie proces usuwania niezgodnosci powodujac czasem przekroczenie wyznaczonych terminOW. ........ccevceereerieriesiiessieesieennenn 42

TEMAT: KWALIFIKOWANIE PERSONELU POSWIADCZAJACEGO OBStUGE KOMPONENTOW ...........ccecevnenceen.. 43

98. Czy istnieje mozliwo$¢ uzyskania zatwierdzenia organizacji PART145/M/F na remonty np. $migiet lub silnikéw lotniczych bez
posiadania personelu licencjonowanego, a jedynie personelu, ktory posiadajg wystarczajgce doswiadczenie z zakresu wnioskowanych
czynnosci? W przypadku posiadania tylko i wytacznie stacji remontéw silnikdw mechanik posiadajacy licencje nie bedzie w stanie
udokumentowaé odpowiedniej praktyki niezbednej do utrzymania lICENCji... ooeeveerieiiiiiiiieceeeee e 43
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TEMAT: DRUKI POT ...ceuiiiiiiiiiiiiiiiiiiinseseesiss s irsssssssssssssessasssssssssssssssssssssstnssssssssssssssssssssssssssssnsssssssssssssssnnnnns 44
99. Czy we wzorach drukéw opracowywanych przez ULC mozna bytoby umiesci¢ informacje: ,zmieniono dnia...” ?.....cccecvevevvnercerceenenn. 44
100. Czy przeglady POT muszg by¢ Przesytane dO ULC? ......cc.ceieiiriiririieieeeiesteste st e eesteste e saesteeseeneessessesbeeseeseensessansesseeseensensensessessesnsensensens 44
101. Czy mozliwe jest zastosowanie tolerancji w przypadku zadarn obstugowych zalecanych przez producenta w 10T rozdziat 57................ 44
PANEL DYSKUSYJNY Eeeeeeeessisisisssissss s s s s s s s R s 45
102. Czy bytaby mozliwos¢ utworzenia szybszej Sciezki postepowania dla UzySKania PtF? .......cceecverierierinieeieieiesese s s 45

103. Czy mozna przedtuzy¢ ARC dla statku powietrznego (mowa tu o nowym SP), ktéry po raz pierwszy miat wydane ARC na kilka -
kilkanascie dni przed wpisaniem SP do wykazu SP w CAME organizacji (przy zatozeniu, ze organizacja zarzgdza juz SP danego typu oraz
umowa na ZCZdL zostata podpisana wczesniej)? Wowczas do ,,petnego roku” w zarzgdzaniu przez jedng organizacje brakuje tych kilku
= KITKUNGSTU AN ettt et s a e s h e sttt s e b e bt eh e s e e e b e s a e eh e e st e as e b e sa e e bt ehe e bt ea s e s et e saeeb e eaeeab et e naeebesaeebee s eneenne 45

104. Pytanie powigzane z pytaniem wczesniejszym. Czy mozna skorzysta¢ z mozliwosci wykonania przegladu i przedtuzenia ARC na 30 dni
przed uptywem jego waznosci w przypadku, gdy ,,rok w zarzadzaniu jednej organizacji” uptywa w dacie waznos$ci obecnego ARC? .... 45

105. Czy pilot SP innego niz CMPA, nieuzytkowanego komercyjnie, moze skorzysta¢ z procedur zawartych w MEL/CDL by odroczy¢ usterki
niewptywajace na bezpieczenstwo lotu? Czy taki pilot musi spetniad jakies sz2czegoIne WYMOZi? ......cccecvevuererierenierienene e 46

106. W przypadku, gdy odtozenie usuniecia usterki zgodnie z MEL wymaga wykonania procedury obstugowej, to wykonanie takiej
procedury musi by¢ poswiadczone wydaniem poswiadczenia CRS przez personel poswiadczajacy, o ktérym mowa - w zaleznosci od
przypadku - w M.A.801 lub 145.A.35, lub pilota, w imieniu organizacji obstugowej w zakresie wydanego imiennego upowaznienia,
zgodnie z 145.A.30 lit. j) ppkt 4 lub M.A.606 lit. h).Czy ARC moze zosta¢ wydane dla SP, na ktérym wystepuja odpowiednio
udokumentowane usterki 0droczone zg0dNIE Z IMEL/CDL?........c..ccviiuieiiiuiereeeeeeeie sttt et ete e e et estesaeete e s essesesseebesseeseessesesesseeseessessensesan 46

107. Spotka ABC jest w posiadaniu dwdch samolotéw (Piper Pawnee, Jak 12M), ktére s3 wynajmowane do aeroklubdw, aby te mogty
prowadzi¢ dziatalnos$¢ statutowa, holowanie szybowcdw, skoki spadochronowe. Czy ta dziatalnosé jest dziatalnoscia zarobkowa?..... 47

108. Czy samolot Jak-12M, ktérego jestesmy wtascicielami, aby mdgt holowac i wywozi¢ skoczkéw musi by¢ w CAMO i obstugiwany w
organizacji obstugowej, czy moze by¢ obstugiwany przez mechanika Wolnego StrzelCa?.......cccvevierieiiiiiieiiie et 47
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TEMAT: WYTYCZNE NR 8 PREZESA ULC Z DNIA 27 LIPCA 2016 W SPRAWIE SPECJALNYCH
PROGRAMOW OBStUG STRUKTURALNYCH

Co w przypadku, gdy posiadacz certyfikatu typu nie opracowat programéw SID? Beechcraft i Piper
opracowaly pewne czynnosci dotyczace kontroli na okoliczno$¢ wystepowania korozji w strefach, w
ktérych doswiadczenie eksploatacyjne wskazywato na jej wystepowanie, i wprowadzity albo zmiany do
AMM albo biuletyny serwisowe? Czy w takim przypadku mozna przyjac, ze wykonujgc np. inspekcje
specjalng po 7latach/1000 godzinach na samolocie Piper Seneca wykonuje sie¢ zadania SID? Co w takim
przypadku z drukiem NTO?

Wytyczne nr 8 Prezesa ULC dotyczg wytgcznie uzupetniajgcych programow obstug strukturalnych,
opracowanych na podstawie, m.in., ogdlnika doradczego nr AC 91-60, wydanego przez FAA, lub na
podstawie akceptowalnych sposobéw spetnienia nr AMC 20-20, wydanych przez EASA, lub innych tego
typu dokumentéw. Zadania ,Out-of-Phase”, dotyczace wykrywania korozji oraz peknie¢ zmeczeniowych,
nie bedace czescig uzupetniajgcych programow obstug strukturalnych, zawarte instrukcjach w zakresie
ciggtej zdatnosci do lotu, powinny by¢ wykonywane zgodnie z rekomendacjami posiadacza zatwierdzenia
projektu typu.

Kto w przypadku opracowania programu SID dla innych statkow powietrznych ponosi odpowiedzialnos$¢
za ewentualne uszkodzenia wynikajgce z implementacji takich inspekcji? ULC, ktory zatwierdza taki POT,
czy uzytkownik/CAMO, ktére opracowato dany program inspekcji?

Nieuwzglednienie - w catosci lub w czesci - specjalnych programdéw obstug strukturalnych w programie
obstugi technicznej, w oparciu o Wytyczne nr 8 Prezesa ULC, wigze sie z nastepujgcg odpowiedzialnoscia:

e Na podstawie pkt. M.A.201 lit c) organizacja prowadzgca obstuge techniczng odpowiada za wykonane
zadania. Wobec powyzszego, za wykonanie oraz poswiadczenie przeglagdu weryfikacyjnego, o ktédrym
mowa w pkt | zatgcznika nr 1 do Wytycznych nr 8 Prezesa ULC, odpowiada organizacja obstugowa.

Personel poswiadczajacy, wystawiajgc druk NTO (No Technical Objection) oswiadcza, ze wszystkie
stwierdzone uszkodzenia zostaty usuniete oraz poswiadczone zgodnie z M.A.801 lit. b) pkt 1 lub
145.A.50, oraz, ze stan techniczny struktury statku powietrznego umozliwia jego bezpieczng
eksploatacje do kolejnej planowej obstugi technicznej poziomu ,,roczny przeglad”.

e  Wykazanie zgodnosci POT z Wytycznymi nr 8 nie zwalnia wtasciciela statku powietrznego z obowigzku
spetnienia wymagan pkt M.A.201 lit. a) Part-M, zgodnie z ktorymi witasciciel odpowiada za ciggty
zdatnos¢ do lotu statku powietrznego, oraz zapewnia, ze zaden lot nie odbedzie sig, o ile statek
powietrzny nie jest utrzymywany w stanie zdatnosci do lotu. W przypadku statkdw powietrznych ELA1
niewykonujgcych operacji zarobkowych oraz posiadajgcych ,deklarowany” program obstugi
technicznej, wykazanie spetnienia POT z Wytycznymi nr 8 nie zwalnia wiasciciela z obowigzku
spetnienia wymagan przepisu pkt M.A.302 lit. h) pkt 4, zgodnie z ktérym wtasciciel deklaruje petna
odpowiedzialnos$¢ za tres¢ POT, a w szczegdlnosci za wszelkie odstepstwa od zalecen posiadacza
zatwierdzenia projektu.

e W zakresie programu obstugi technicznej:

Na podstawie pkt. M.B.301 lit. b) oraz AMC do pkt. M.B.301 lit. b) Prezes ULC ponosi
odpowiedzialno$¢ za sprawdzenie, czy POT zapewnia ciggtg zdatnos¢ do lotu konkretnych,
wymienionych w nim statkéw powietrznych, oraz, czy jest on odpowiedni dla proponowanego
srodowiska i zakresu ich uzytkowania. Prezes ULC, w celu wywigzania sie z ww. odpowiedzialnosci,
oceniajac POT w oparciu o jego podstawy wspiera sie poswiadczeniem obstugi, formularzem NTO
oraz zapisami z obstugi, podczas ktdrej byt wykonywany przeglad weryfikacyjny struktury statku
powietrznego, zgodnie z pkt. | Zatgcznika nr 1 do Wytycznych nr 8. Natomiast, zgodnie z pkt. M.A.302
lit. g) Part-M, wtasciciel lub CAMO ponosi odpowiedzialno$¢ za zapewnienie, ze program obstugi
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technicznej statku powietrznego podlega okresowym analizom i, jesli to konieczne, jest odpowiednio
korygowany, m.in. w oparciu o doswiadczenie operacyjne.

W przypadku statkdow powietrznych ELA1 niewykonujgcych operacji zarobkowych oraz posiadajgcych
»,deklarowany” program obstugi technicznej, zgodnie z M.A.302 lit. h) pkt5, przeglad programu
obstugi technicznej statku powietrznego przeprowadzany jest co najmniej raz w roku. Zgodnie z AMC
do pkt M.A.302 lit. h), podczas corocznego przegladu programu obstugi nalezy rozwazy¢ wyniki
przeprowadzonych w danym roku prac obstugowych, ktére moga ujawnié, ze aktualny program
obstugi jest nieodpowiedni, oraz wyniki przegladu zdatnosci do lotu przeprowadzonego na statku
powietrznym, co moze ujawni¢, ze aktualny program obstugi jest nieodpowiedni.

Czy po raz kolejny ULC bedzie wymagat bezpodstawnej certyfikacji w zakresie C20 do przeprowadzania
takich przegladéw?

Zgodnie z pkt 4 oraz 6 dodatku IV ,System klas i kategorii zatwierdzenia dla organizacji obstugi
technicznej”, o ktérych mowa w zatgczniku | (cze$¢ M) podcze$¢ F oraz w zatgczniku 1l (czes$é 145)"do
rozporzadzenia (UE) 1321/2014:

e Zaszeregowanie w kategorii klasy A oznacza, ze zatwierdzona organizacja obstugi technicznej moze
prowadzi¢ obstuge techniczng statku powietrznego, a takze dowolnych jego podzespotow (w tym
silnikdw i/lub pomocniczych zespotow zasilania), zgodnie z danymi obstugi technicznej statku
powietrznego, lub — za zgodg wtasciwego organu — zgodnie z danymi obstugi technicznej podzespotu,
jednak wytgcznie wtedy, gdy takie podzespoty sg zainstalowane w statku powietrznym. Niemnigj
jednak, organizacja obstugi technicznej posiadajgca kategorie klasy A moze czasowo wymontowac
dany podzespdt w celu przeprowadzenia czynnosci obstugi technicznej, aby utatwi¢ dostep do tego
podzespotu, chyba, ze jego demontaz spowoduje potrzebe przeprowadzenia dodatkowych czynnosci
obstugi technicznej, niepodlegajgcych postanowieniom niniejszego punktu.

e Zaszeregowanie w kategorii klasy C oznacza, ze zatwierdzona organizacja obstugi technicznej moze
wykonywac¢ obstuge techniczng podzespotéw niezabudowanych (z wyjatkiem silnika i pomocniczych
zespotdw zasilania), przeznaczonych do instalacji w statku powietrznym lub silniku/pomocniczym
zespole zasilania.

Przeglad weryfikacyjny, o ktérym mowa w pkt. | Zatgcznika nr 1 do Wytycznych nr 8 Prezesa ULC, jest
obstugg statku powietrznego oraz podzespotéw zabudowanych na statku powietrznym (mozliwe jest
czasowe wymontowanie danego podzespotu w celu przeprowadzenia czynnosci obstugi technicznej, aby
utatwi¢ dostep do tego podzespotu), zgodnie z danymi obstugowymi statku powietrznego, gdzie - zgodnie z
art. 2 rozporzadzenia (UE) 1321/2014 — ,podzespdt” oznacza silnik, $migto, czesé¢ lub wyposazenie. W
zwigzku z tym, od organizacji nie wymaga sie zaszeregowania w kategorii klasy C przy wykonywaniu
przegladu weryfikacyjnego.

Zaszeregowanie w kategorii klasy C bedzie wymagane jedynie w przypadku gdy organizacja przyjmie na
obstuge techniczng wytgcznie sam podzespotéw np. zespawanie uszkodzonej kratownicy silnika.

Jakie zmiany bedzie musiata wprowadzi¢ w swoim zakresie zatwierdzenia organizacja wykonujaca tego
typu przeglady?

Kazda organizacja obstugowa zaszeregowana w kategorii klasy A, posiadajgca zakres zatwierdzenia
wtasciwy dla danego typu statku powietrznego, obejmujgcy obstuge techniczng poziomu obstugi roczne;j
»annual” lub po 100 godz. lotu, moze wykona¢ przeglad weryfikacyjny, o ktdrym mowa w pkt. | Zatgcznika
nr 1 do Wytycznych nr 8 Prezesa ULC.
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Czy ULC bedzie analizowat wystawione druki NTO? Jesli tak, to kto bedzie posiadat odpowiednie
doswiadczenie w takim zakresie do wykonywania tego typu ocen?

Zgodnie z pkt Il ppkt2 Zatacznika 1 do Wytycznych nr 8 Prezesa ULC, do wniosku o zatwierdzenie
programu obstugi technicznej zatacza sie dodatkowo:

a) Formularz oceny ryzyka zgodny z Zatgcznikiem nr 3,

b) NTO opracowany zgodnie ze wzorem okreslonym w Zatgczniku nr 2, poswiadczenie obstugi technicznej
(CRS), oraz zapisy z obstugi, podczas ktérej byt wykonany przeglad weryfikacyjny struktury statku
powietrznego, zgodnie z pkt | Zatgcznika nr 1,

c) Status modyfikacji i napraw,
d) Kopie dokumentu zawierajgcego specjalny program obstug strukturalnych.

Wszystkie ww. zatgczniki, zgodnie z AMC do pkt. M.B.301 lit b), beda analizowane w ramach oceny projektu
programu obstugi technicznej, jedli zostanie on ztozony do zatwierdzenia przez Prezesa ULC. Ponadto,
zgodnie z AMC do pkt M.B.301 lit. a), Prezes ULC zapewnia, ze inspektorzy urzedu sprawdzajgcy spetnienie
wymagan pkt. M.A.302 ,Program obstugi technicznej”, przeszli przeszkolenie w zakresie opracowania i
nadzorowania programu obstugi technicznej.

Natomiast analiza i ocena druku NTO, wykonana z upowaznienia Prezesa ULC, nie jest oceng stanu
technicznego statku powietrznego. To personel wykonujacy przeglad weryfikacyjny i sktadajacy
oswiadczenie na druku NTO, potwierdza, ze wszystkie stwierdzone uszkodzenia zostaty usuniete, a stan
struktury statku powietrznego umozliwia jego bezpieczng eksploatacje do kolejnej planowej obstugi
poziomu ,przeglad roczny”, musi mie¢ odpowiednie doswiadczenie do dokonania ww. oceny.

Strona 8247



SEMINARIUM DLA SRODOWISKA GENERAL AVIATION, WARSZAWA, 12-13 PAZDZIERNIKA 2016

TEMAT: WYTYCZNE NR 9 PREZESA ULC Z DNIA 29 SIERPNIA 2016 W SPRAWIE OKRESOW
MIEDZYREMEONTOWYCH SILNIKOW TEOKOWYCH

Dlaczego silniki ttokowe z samoczynnym zaptonem sg wytgczone z mozliwosci eksploatacji wedtug stanu
technicznego? Doswiadczenia organizacji [temat zgtosit Aero Club] w zakresie eksploatacji tych silnikow
(Diamond DA-42, Cessny) wskazuja, ze sa one bardziej niezawodne niz inne silniki.

Silniki z zaptonem samoczynnym weszty do szerszej eksploatacji w lotnictwie GA stosunkowo niedawno
(okoto 2002 roku), zatem doswiadczenia eksploatacyjne na samolotach lub $migtowcach z tego typu
silnikami pochodzg ze znacznie krétszego okresu eksploatacyjnego — w pordwnaniu do silnikow z zaptonem
iskrowym. W silnikach tych stosuje sie elektroniczne uktady sterowania EEC lub FADEC, ktdrych
sprawdzenie i weryfikacja wymaga zaawansowanych technik i specjalistycznej wiedzy, nieudostepnianej
zazwyczaj organizacjom obstugowym przez posiadacza DAH. Ponadto, z uwagi na fakt eksploatacji tych
silnikéw na paliwie lotniczym Jet - A lub oleju napedowym samochodowym, mamy rézne warunki
eksploatacji (paliwa lotnicze: Jet-A, A-1, TS-1, RT JP-8 do niedawna nie maty kontrolowanej liczby
cetanowej, obecna norma EN-ISO5165/ASTM D613 wymaga liczby cetanowej minimum 30, chociaz
producenci niektorych silnikbw wymagajg min. 36). Trudno jest poréwnywac niezawodnos¢ tych silnikéw,
bazujgc wytacznie na danych z eksploatacji wytgcznie trzech typdw silnikdw (Centurion- Tielert, CFM, EC-4
Austro-Engine), stagd wiedze na temat trwatosci tych silnikéw posiada na dzi$ wytgcznie DAH i dlatego
nalezy $cisle stosowac sie do jego danych.

Wedtug wytycznych silnik, ktéry osiggnat swoéj resurs godzinowy/ kalendarzowy moze przejs¢ na
eksploatacje wedtug stanu technicznego. Wedtug instrukcji Lycoming nie ma przegladu po 12 latach
tylko petny overhaul? Czy statek powietrzny uzytkowany w ATO moze przejs¢ na taka eksploatacje?

W liscie serwisowym nr 1009AY Lycoming zaleca dla wszystkich silnikdw, ktore nie osiggnety interwatow
godzinnych, okreslonych w Tabeli 1 oraz 2, aby byly poddane naprawie gtéwnej po dwunastu latach
eksploatacji.

W przypadku, gdy statek powietrzny o MTOM mniejszym lub réwnym 2730 kg jest wykorzystywany do
dziatalnosci zarobkowej (np. zarobkowe ATO - definicja przywotana jest w GM do M.A.201 lit. e)),
nieuwzglednienie okreséw miedzyremontowych silnikdw ttokowych na takim statku powietrznym mozliwa
jest po przeprowadzeniu dziatan, o ktorych mowa w § 6 oraz § 8 Wytycznych nr 9 Prezesa ULC.

Part-M Light umozliwi odejscie od TBO na zasadach odpowiedzialnosci CAMO (dotyczy réwniez statkow
powietrznych uzytkowanych w ATO).

Jakie parametry pracy silnika muszg by¢ monitorowane, aby méc zastosowac wytyczne?

W przypadku zabudowania na statku powietrznym rejestratora paramentéw lotu zalecamy monitorowanie
wszystkich parametréw pracy silnika, ktdre mozliwe sg do odczytania (a w szczegdlnosci takich jak: obroty
silnika, temp. oleju, cisnienie oleju, temp. cieczy chtodzacej, ci$nienie paliwa, cisnienie fadowania,
temp. gazéw wylotowych, wydatek paliwa- jesli zabudowano przeptywomierz).

Jak monitorowaé parametry lotu, skoro nie wszystkie typy urzadzen rejestrujacych maja uznane STC
przez EASA?

EASA prowadzi rozmowy z FAA dotyczgce wprowadzenia odpowiednich zmian w zataczniku TIP*
(przygotowywana zmiana nr 6) do umowy dwustronnej pomiedzy Unig Europejskg a USA (EU-US BASA)**,
ktére umozliwig automatyczne uznawanie ,basic STC”, bez potrzeby ich walidacji lub zatwierdzenia przez
EASA.

Ponadto, pod koniec pierwszego kwartatu 2017 roku EASA planuje publikacje decyzji w zakresie zmiany 1
CS-STAN, w ramach ktorej bedzie mozliwos¢ zabudowy lekkich systemow rejestrujgcych parametry lotu
(NPA 2016-17, CS-SC104a - dokument ten jest dostepny na stronie internetowej EASA).
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*TIP - “TECHNICAL IMPLEMENTATION PROCEDURES FOR AIRWORTHINESS AND ENVIRONMENTAL
CERTIFICATION BETWEEN THE FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION OF THE UNITED STATES OF AMERICA
AND THE EUROPEAN AVIATION SAFETY AGENCY OF THE EUROPEAN UNION”

**¥EU-US BASA - “EUROPEAN UNION (EU)/ UNITED STATES (U.S.) BILATERAL AVIATION SAFETY
AGREEMENT”- agreement between the USA and the EU on cooperation in the regulation of civil aviation
safety

Czy w przypadku, gdy silnik podlegat inspekcji po uderzeniu smigtem (zakres zblizony do OVH) i miat
wymienione cylindry, watek rozrzagdu, kasowniki luzéw zaworowych i wszystkie czesci okreslone jako
obowigzkowe do wymiany w dokumentacji producenta (uszczelnienia, panewki itp.), a w silniku podczas
inspekcji nie stwierdzono korozji, to, czy dla takiego silnika mozna przedtuzy¢ resurs kalendarzowy?
Niektére nadzory europejskie (np. belgijski) uznajg, ze o ile godziny nie zostaja wyzerowane, o tyle
kalendarz jest resetowany.

Jesli przy okazji naprawy po uderzeniu wykonano takze wszystkie czynnosci obstugowe wymagane do
przedtuzenia okresu kalendarzowego TBO, to oczywiscie okres kalendarzowy TBO zostaje przedtuzony
(,resetowany”) - zgodnie z zaleceniami DAH - o kolejne X lat oraz X godzin.

Nalezy jednak dopilnowaé, aby formularza nr 1 EASA lub dokument réwnowazny zostat odpowiednio
wypetniony tj. w polu nr 11 ,Status/Praca” powinien znalez¢ sie rowniez wpis ,naprawa gtéwna / overhaul”
a pole nr 12 ,,Uwagi” uzupetniony zgodnie z Dodatkiem Il do Part-M.

W jakim laboratorium moina dokonywa¢ analizy spektograficznej oleju? W trakcie seminarium
pojawiato sie sformutowanie "akredytowane laboratorium" - co ono oznacza? Czy chodzi o Polskie
Centrum Akredytacyjne? Co w przypadku uzywania innych laboratoriéw, np. samochodowych, dla
maszyn budowlanych, itp.?

Sformutowanie ,,akredytowane laboratorium” oznacza podmiot posiadajgcy akredytacje zgodnie z norma
PN-EN ISO/IEC 17025:2005 ,Ogodlne wymagania dotyczace kompetencji laboratoriow badawczych i
wzorcujgcych”. ULC zaleca, aby badania spektrograficzne oleju byty zlecane do wykonania przez podmioty
posiadajace akredytacje zgodng z ww. norma.

W przypadku, gdy organizacja obstugowa zdecyduje sie wybrac laboratorium, ktére nie posiada akredytacji
zgodnej z ww. normg, ULC zaleca, aby w ramach systemu jakosci organizacja obstugowa sprawdzita, czy
ustugi $wiadczone przez to laboratorium sg wykonywane w zgodnosci z PN-EN ISO/IEC 17025:2005 oraz
normg wfasciwg dla zastosowanej metody analizy spektrograficznej, w celu upewnienia sie, ze
wykonywane przez nie badania sg zgodne z systemem jakosci, a otrzymywane wyniki sg miarodajne,
rzetelne i doktadne.

Zlecanie badan spektrograficznych oleju jest traktowane jako ustuga, do ktorej zastosowanie ma pkt. 2.1
MOE ,Procedura oceny dostawcéw i kontroli podwykonawcow” lub Podczes¢ C MOM ,Zlecenie
podwykonawstwa ustug specjalnych”.

Czy w przypadku posiadania wtasnego spektrometru/spektrografu nalezy zmienia¢ swdj zakres
zatwierdzenia? Jakie bedg wowczas wymagania dla personelu wykonujacego tego typu czynnosci? Co w
przypadku, gdy urzadzenie wykorzystywane do wykonywania takich badan samo podaje wynik, a
zaangazowanie personelu ogranicza sie do wtozenia probki i uruchomienia urzadzenia?

Wykonywanie badan spektrograficznych oleju - formalnie - jest poza zakresem wymagan Part-145 oraz
Part-M podczesc F.

W przypadku, gdy organizacja obstugowa, zatwierdzona zgodnie z Part-145 lub Part-M podczes¢ F, posiada
mozliwosci techniczne do wykonywania badan spektrograficznych oleju, to zaleca sie, aby tego typu
dziatalno$¢ byta wykonywana w ramach przyznanej akredytacji zgodnie z normg PN-EN ISO/IEC
17025:2005. Jesli organizacja obstugowa nie posiada akredytacji, a wykonuje takie badania w ramach ustugi
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wewnetrznej, zaleca sie, aby organizacja objeta te ustugi wewnetrznym systemem jakosci i w ramach tego
systemu sprawdzita, czy $wiadczone ustugi s wykonywane zgodnie z normg PN-EN ISO/IEC 17025:2005
oraz normg wiasciwg dla zastosowanej metody analizy spektrograficznej, w celu upewnienia sie, ze
wykonywane badania sg zgodne z systemem jakosci, a otrzymywane wyniki s3 miarodajne, rzetelne i
doktadne.

Wykonywanie badan spektrograficznych oleju w ramach zaplecza organizacji obstugowej jest traktowane
jako specjalistyczna ustuga wewnetrzna, do ktérej ma zastosowanie pkt. 2.1 MOE ,Procedura oceny
dostawcéw i kontroli podwykonawcéw” lub Podczes¢ C MOM ,Zlecenie podwykonawstwa ustug
specjalnych”.

Czy w zwigzku z tym, ze ograniczenia zywotnosci silnikdw lotniczych (Lycoming/Continental) nie s ujete
w rozdziale 4 ani EMM ani AMM, to czy mozna traktowa¢ wytyczne Prezesa ULC jako wigzgce?

Wytyczne nr 9 Prezesa ULC nie majg zastosowania do okresow miedzyremontowych bedacych czescig
obowigzkowych wymagan obstugowych tj.: ograniczen zdatnosci do lotu (AWL - okreslonych zwykle w

rozdziale 4 instrukcji obstugi technicznej), certyfikacyjnych wymagan obstugowych (CMR) lub dyrektyw
zdatnosci do lotu (AD). Wytyczne majg zastosowanie do okreséw miedzyremontowych silnikdw ttokowych
bedacych czescig rekomendacji posiadacza zatwierdzenia projektu, okreslonych np. w Rozdziale 5 instrukcji
obstugi technicznej, biuletynach serwisowych, listach serwisowych itp.).

Zgodnie z pkt | ppkt 7 zatacznika do Wytycznych nr 9 Prezesa ULC, jezeli podczas analizy dokumentacji
ciggtej zdatnosci do lotu statku powietrznego, o ktérej mowa w pkt Il ppkt 1.1, zostanie stwierdzone, ze nie
sg realizowane dziatania, o ktorych mowa w § 6 wytycznych, lub zostanie stwierdzone, ze podjete dziatania
nie zapewniajg ciggtej zdatnosci do lotu statku powietrznego, to wéwczas, w celu wykazania zgodnosci
programu obstugi technicznej statku powietrznego z wymaganiami okreslonymi w pkt M.A.302 lit. d),
nalezy okresli¢ i wykona¢ dodatkowe czynnosci obstugowe adekwatne do stwierdzonych nieprawidtowosci,
w tym czynnosci remontowo-naprawcze nie wykluczajgc remontu gtéwnego silnika.

Czy Wytyczne nr 9 dotycza takze silnikow zabudowanych w samolotach ultralekkich?

Nie. Wytyczne dotycza statkéw powietrznych do ktérych majg zastosowanie przepisy, o ktérych mowa w
wytycznych.

Czy silniki, na ktorych zostat wykonany przeglad po 12-stu latach i od tego przegladu nie mineto
nastepne 12 lat, s traktowane jako silniki, ktore ukonczyty zalecany resurs przez Producenta i podlegaja
Wytycznym nr 9, czy sg traktowane jako mieszczace sie w resursie?

Jesli mieszczg sie w rekomendowanym przez DAH kalendarzowym oraz godzinowym okresie TBO, to nie
podlegajg i nie muszg realizowaé wymagan okreslonych w Wytycznych nr 9. Zgodnie z § 3 wytycznych
przeprowadzenie dziatan, o ktérych mowa w § 6 wytycznych, zaleca sie w przypadku nieuwzglednienia
okresdw miedzyremontowych silnikéw ttokowych.

Czy SP ELA1, ktdrego wtasciciel chce przedtuzy¢ TBO silnika, ma obowigzek korzystania z Wytycznych nr
9 Prezesa ULC, czy wystarczy skorzystac¢ z mozliwosci danych przez M.A.302 lit. h)?

Whasciciel statku powietrznych ELA1 niewykorzystywanego do operacji zarobkowych, ktéry posiada
program obstugi technicznej zgodny z pkt M.A.302 lit. h) Part-M, nie musi wykazywa¢ zgodnosci z
Wytycznymi nr 9 Prezesa ULC.

Zgodnie z pkt M.A.302 lit. h) ppkt 4, jezeli program obstugi technicznej nie zostat zatwierdzony przez
wtasciwy organ (bezposrednio, lub przez organizacje, o ktérej mowa w M.A. podsekcja G, za pomoca
procedury posredniego zatwierdzania), zawiera on podpisane oSwiadczenie, w ktérym wiasciciel deklaruje
(oswiadcza), ze jest to program obstugi technicznej statku powietrznego o konkretnej rejestracji, oraz
deklaruje petng odpowiedzialnos¢ za jego tres¢, a w szczegdlnosci za wszelkie odstepstwa od zalecen
posiadacza zatwierdzenia projektu.
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W tym przypadku, zgodnie z pkt M.A.302 lit. h) ppkt 5, co najmniej raz w roku przeprowadzany jest
przeglad programu obstugi technicznej statku powietrznego. Przeglad ten przeprowadza ta sama osoba,
ktéra przeprowadzata przeglad zdatnosci do lotu statku powietrznego zgodnie z pkt M.A.710 lit. ga), albo
organizacja zarzadzania ciggta zdatnoscig do lotu statku powietrznego, okreslona w M.A. podczes¢ G, w
przypadkach, gdy przegladu programu obstugi technicznej nie przeprowadza sie w powigzaniu z
przeglagdem zdatnosci do lotu. Jezeli przeglad wykaze rozbieznosci dotyczace statku powietrznego,
zwigzane z brakami w tresci programu obstugi technicznej, osoba przeprowadzajaca przeglad informuje o
tym Prezesa ULC, a wiasciciel musi do programu obstugi technicznej wprowadzi¢ zmiany uzgodnione
z ULC. Zmiany te mogg dotyczy¢ - miedzy innymi - przedtuzenia TBO silnika.
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TEMAT: WYTYCZNE PREZESA ULC W SPRAWIE DOKUMENTACII CIAGtEJ ZDATNOSCI DO LOTU

17. Czy kaidy dzien lotny nalezy odnotowaé w ksigice ptatowca? Czy nie nalezatoby przej$¢ na system
wpisywania nalotu do ksigzki tylko przy podejmowaniu akcji serwisowej (nalot wpisywany jest do PDT-
a/ dziennika podrozy)?
Zgodnie z zasadami prowadzenia ksigzki statku powietrznego, okreslonymi w projekcie ksigzki, pkt 1.2 lit.
a), jezeli nie jest prowadzony poktadowy dziennik techniczny, to w ksigzce statku powietrznego nalezy
dokonywac wpisy zwigzane z uzytkowaniem statku powietrznego, po zakornczeniu lotu badz serii lotow.
Natomiast w przypadku prowadzenia poktadowego dziennika technicznego, nalezy wpisa¢ date oraz
skumulowane dane, przy ktérych wykonano obstuge. W projekcie nie ma odniesienia do dziennika
podrdzy, ktory nie jest czescig systemu dokumentacji ciggtej zdatnosci do lotu statku powietrznego, o
ktérym mowa w M.A.305.

18. Co robimy z kopig Poktadowego Dziennika Technicznego/ Dziennika Podrézy?

Projekt poktadowego dziennika technicznego zostat przygotowany dla statkéw powietrznych innych niz
skomplikowane statki powietrzne z napedem silnikowym, nieuzytkowanych przez koncesjonowanych
przewoznikéw lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008. Projekt nie ma formy
zapewniajacej, ze jeden egzemplarz kazdej strony dziatu 3-go dziennika, o ktérym mowa w M.A.306,
bedzie mdgt pozostawac na statku powietrznym, a jeden egzemplarz by¢ przechowywany na ziemi do
czasu zakonczenia lotu, ktérego dotyczy, zgodnie z AMC M.A.306 lit. a). Wymaganie to moze by¢
spetnione, na przyktad, przez wykonywanie zdjec i wysytanie ich za posrednictwem serwisu MMS lub
poczty elektronicznej na wskazany przez CAMO adres lub numer, zgodnie z wcze$niej opracowang i
zatwierdzong procedura.

Zgodnie z M.A.306 lit. a), wymog prowadzenia poktadowego dziennika technicznego dotyczy wykonywania
operacji CAT, zarobkowych operacji specjalistycznych i operacji zarobkowych ATO. W zwigzku z tym, w
przypadku wykonywania operacji innych niz wymienione wyzej, poktadowy dziennik techniczny - jako
dokument réwnowazny do dziennika podrdzy - nie musi spetnia¢ wszystkich wymagan okreslonych w AMC
M.A.306 lit. a).

W przypadku wprowadzenia wymagan Part M Light, zgodnie z Opinig EASA nr 05/2016, dla statkéw
powietrznych innych niz skomplikowane, nieuzytkowanych przez koncesjonowanych przewoZnikdw
lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008, ktére, zgodnie ze zmienionym rozporzadzeniem
(UE) 1321/2014, bedg sie klasyfikowaty jako spetniajgce wymagania Part ML, nie bedzie wymagany
poktadowy dziennik techniczny.

Brak wymogu prowadzenia PDT nie zwalnia z obowigzku prowadzenia dziennika podrézy wymienionego w
Part-NCO. Zgodnie z NCO.GEN.150 szczegétowe dane dotyczace statku powietrznego, jego zatogi oraz
kazdej podrézy zachowuje sie dla kazdego lotu lub serii lotéw w postaci dziennika podrézy lub dokumentu
rownowaznego. Natomiast zgodnie z NCO.GEN.105 pilot dowddca odpowiada miedzy innymi za
odnotowywanie danych zwigzanych z uzytkowaniem i wszelkimi znanymi lub podejrzewanymi usterkami
statku powietrznego po zakonczeniu lotu badz serii lotéw w dzienniku technicznym statku powietrznego
lub dzienniku podrozy statku powietrznego.

19. W Finlandii stosuje sie system prowadzenia wszystkich zapisow w jednej ksigzce, ktéra petni role PDT-a/
Dziennika Podrozy oraz ksigzki statku powietrznego? Czy w Polsce nie powinno sie wprowadzi¢
analogicznego, uproszczonego systemu zamiast dublowania zapisow w kilku miejscach?

Projekt wytycznych w sprawie prowadzenia dokumentacji ciggtej zdatnosci do lotu statku powietrznego
opracowany zostat w oparciu o przepisy M.A.305 i M.A.306 oraz odpowiadajgce im przepisy prawa
krajowego.
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Przygotowane nowe wzory dokumentdw, podobnie jak i te obowigzujgce, byly opracowywane
z wykorzystaniem wzordw ksigzek brytyjskich. Opracowane zasady prowadzenia ksigzek i poktadowego
dziennika technicznego nie powodujg dublowania biezgcych zapiséw ciagtej zdatnosci do lotu statku
powietrznego, a wprowadzenie jednej ksigzki nie rozwigzuje problemu dotyczacego systemu prowadzenia
zapisOw tam, gdzie jest zlecone lub wymagane jest zarzadzanie ciggta zdatnoscia do lotu przez organizacje
CAMO.

Zgodnie z tymi przepisami, wytyczne traktujg ksigzke statku powietrznego, wraz ze statusami, o ktérych
mowa w M.A.305 lit. d), oraz ksigzki silnika i $migta, jako dokumentacje prowadzong i przechowywang na
ziemi, natomiast poktadowy dziennik techniczny, jak jego nazwa wskazuje, jest czescia dokumentacji
poktadowej statku powietrznego.

Zgodnie z M.A.714 lit. a), organizacja zarzadzania ciagglta zdatnoscia do lotu rejestruje wszystkie
szczegotowe informacje dotyczgce przeprowadzanych prac, a przechowywana jest dokumentacja
wymagana przepisami M.A.305, a takze, w stosownych przypadkach, przepisami pkt M.A.306.

Zgodnie przepisami M.A.305 lit. h), wifasciciel lub operator ma obowigzek wprowadzi¢ system
zapewniajacy przechowywanie dokumentacji ciggtej zdatnosci do lotu statku powietrznego przez co
najmniej 12 miesiecy po ostatecznym wycofaniu statku powietrznego lub podzespotu z eksploatacji, a
poktadowy dziennik techniczny, zgodnie z M.A.306 lit. c), przez 36 miesiecy od daty ostatniego zapisu.

Ponadto, zgodnie z AMC M.A.305 lit. h), dokumenty ciggtej zdatnosci do lotu powinny by¢ przechowywane

w bezpieczny sposob, zabezpieczone przed uszkodzeniem, zmiang lub kradziezg.

Czy PDT moze byc¢ stosowany zamiennie z Dziennikiem Podrézy?

Zgodnie z § 3 ust. 2 projektu Wytycznych w sprawie prowadzenia dokumentacji ciggtej zdatnosci do lotu
statku powietrznego, poktadowy dziennik techniczny, o ktérym mowa w & 3 ust. 1 pkt 3 ww. wytycznych,
spetnia wymagania dla dziennika podrdzy, okreslone w pkt NCO.GEN.150 Part-NCO, ORO.MLR.110 Part-
ORO oraz pkt 10.5 PL-6, i moze by¢ stosowany jako dokument réwnowazny do dziennika podrézy, zgodnie
zZ przepisami operacyjnymi rozporzgdzenia (UE) 965/2012.

Skoro w PDT wpisywany jest kazdy wykonany lot, to czy dzienny nalot nalezy wpisywa¢ réwniez do
ksiazki ptatowca?

Zgodnie z zasadami prowadzenia ksigzki statku powietrznego, okreslonymi w projekcie ksigzki, pkt 1.2 lit.
a), jezeli nie jest prowadzony poktadowy dziennik techniczny, to w ksigzce statku powietrznego nalezy
dokonywac wpisy zwigzane z uzytkowaniem statku powietrznego, po zakonczeniu lotu badz serii lotow.
Natomiast w przypadku prowadzenia poktadowego dziennika technicznego, nalezy wpisa¢ date oraz
skumulowane dane, przy ktérych wykonano obstuge. W projekcie nie ma odniesienia do dziennika
podrdzy, ktory nie jest czescig systemu dokumentacji ciggtej zdatnosci do lotu statku powietrznego, o
ktérym mowa w M.A.305.

Skoro PDT spetnia wszystkie wymagania, czy nie nalezatoby pozostawi¢c sam PDT, a tym samym
zrezygnowac z ksigzek statku powietrznego?

Zgodnie z § 3 ust. 2 projektu Wytycznych w sprawie prowadzenia dokumentacji ciggtej zdatnosci do lotu
statku powietrznego, poktadowy dziennik techniczny, o ktérym mowa w § 3 ust. 1 pkt 3 ww. wytycznych,
spetnia wymagania dla dziennika podrézy okreslone w pkt NCO.GEN.150 Part-NCO, ORO.MLR.110 Part-
ORO oraz pkt 10.5 PL-6, i moze by¢ stosowany jako dokument réwnowazny do dziennika podrézy, zgodnie
z przepisami operacyjnymi rozporzgdzenia (UE) 965/2012.

Zgodnie z przepisami M.A.305 lit. a), ksigzka statku powietrznego wraz ze statusami, o ktérych mowa w
M.A.305 lit. d), oraz ksigzki silnika is$migta, stanowig dokumentacje ciggtej zdatnosci do lotu statku
powietrznego, ktdra podlega przechowywaniu przez co najmniej 12 miesiecy po ostatecznym wycofaniu
statku powietrznego lub podzespotu z eksploatacji. Natomiast poktadowy dziennik techniczny jest czescig
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dokumentacji poktadowej statku powietrznego, ktérego wymadg prowadzenia, zgodnie z M.A.306, dotyczy
wykonywania operacji CAT, zarobkowych operacji specjalistycznych i operacji zarobkowych ATO, a okres
przechowywania, zgodnie z M.A.306 lit. c), wynosi 36 miesiecy od daty ostatniego zapisu.

W przypadku wprowadzenia wymagan Part M Light, zgodnie z Opinig EASA nr 05/2016, dla statkéw
powietrznych innych niz skomplikowane, nieuzytkowanych przez koncesjonowanych przewoznikdéw
lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008, ktére, zgodnie ze zmienionym rozporzadzeniem
(UE) 1321/2014 beda sie klasyfikowaty jako spetniajgce wymagania Parta ML, nie bedzie wymagany
poktadowy dziennik techniczny.

W zwigzku z powyzszym poktadowy dziennik techniczny nie spetnia wymagan okreslonych dla ksigzki
statku powietrznego wraz ze statusami, o ktérych mowa w M.A.305 lit. d), ksigzki silnika i Smigta oraz
analogicznych przepisow dotyczacych dokumentacji ciggtej zdatnosci do lotu, zawartych w projekcie Part
ML.
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TEMAT: ZMIANY ORAZ NAPRAWY STANDARDOWE: CS-STAN/ AMC M.A.801/ FAA AC.43.13.2B

23. Czy przywilej wystgpienia o zmiane standardowg jest ograniczony wyfacznie do witasciciela statku

powietrznego?

Zgodnie z pkt M.A.201 lit. a) Part-M, wtasciciel odpowiada za ciggta zdatnos¢ do lotu statku powietrznego,

a w przypadku jego leasingu odpowiedzialnos¢ przenoszona jest z wiasciciela na leasingobiorce, na

zasadach okreslonych w pkt M.A.201 lit. b).

Ciggta zdatnos¢ do lotu statku powietrznego oraz sprawno$¢ wyposazenia eksploatacyjnego, jak

i awaryjnego, zapewniania jest poprzez, m.in., wykonywanie modyfikacji i napraw zgodnie z przepisami pkt

M.A.304. Zgodnie z pkt M.A.304, uszkodzenia s3 oceniane, a modyfikacje i naprawy przeprowadzane z

wykorzystaniem, m.in., danych zawartych w specyfikacjach certyfikacyjnych (CS-STAN), o ktérych mowa w
pkt 21A.90B lub 21A.431B zatgcznika | (Czes¢ 21) do rozporzadzenia (UE) nr 748/2012. Wobec powyzszego,
to wiasciciel podejmuje decyzje o wykonaniu modyfikacji lub napraw, o ktérych mowa w pkt. pkt 21A.90B

lub 21A.431B.

W przypadku, gdy wifasciciel zleca zadania zwigzane z zapewnieniem ciggtej zdatnosci do lotu

zatwierdzonej CAMO (patrz pkt M.A.301 Part-M) w drodze zawarcia pisemnej umowy zgodnie z dodatkiem

I, to wykonywanie modyfikacji przez wiasciciela statku powietrznego jest mozliwe wytgcznie po

uzgodnieniu z CAMO, a odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie wykonaniem tych zadan jest przeniesiona na

CAMO bedaca strong umowy. Wobec powyzszego, witasciciel statku powietrznego informuje CAMO o

zamiarze wykonania modyfikacji, a CAMO, zgodnie z ww. umowg, ma obowigzek zorganizowania

wykonania tej modyfikacji.

24. Wiele urzadzen dostepnych na rynku, np. rejestratory, majg STC zatwierdzone przez FAA, ale nie jest
ono uznane przez EASA. W konsekwencji uzytkownicy czesto sg skazani na jedno urzadzenie, ktérego

STC jest uznane przez EASA, a ktore niekoniecznie jest najlepsze? Co zrobic¢ w takiej sytuacji?

Wydane przez FAA uzupetniajace certyfikaty typu (STC), dla ktdérych ,prawa dziadka” nie majg

zastosowania, muszg by¢ zatwierdzone lub walidowane przez Europejskg Agencje Bezpieczenstwa

Lotniczego. Zgodnie z umowg dwustronng pomiedzy Unig Europejskg a USA (EU-US BASA** - szczegdtowe

informacje dot. procesu walidacji zawarte sg w TIP*), walidacja jest jedynie przeprowadzanym przez EASA

- na wniosek posiadacza STC - procesem administracyjnym, w wyniku ktérego czynnosci certyfikacyjne

przeprowadzone przez FAA sg uznawane przez EASA.

Jednak w przypadku, gdy posiadacz uzupetniajgcego certyfikatu typu nie jest zainteresowany

przeprowadzeniem procesu walidacji STC, wiasciciel/CAMO moze zwréci¢é sie do odpowiednio

zatwierdzonej organizacji projektujgcej, ktéra przygotuje projekt zmiany oraz wystgpi z wnioskiem do

EASA o wydanie nowego uzupetniajacego certyfikatu typu.

EASA prowadzi rozmowy z FAA dotyczace wprowadzenia odpowiednich zmian w zatgczniku TIP*

(przygotowywana zmiana nr 6) do umowy dwustronnej pomiedzy Unig Europejskg a USA, ktore umozliwig

automatyczne uznawanie ,basic STC”, bez potrzeby ich walidacji lub zatwierdzania tych certyfikatéw przez

EASA.

TIP* - “TECHNICAL IMPLEMENTATION PROCEDURES FOR AIRWORTHINESS AND ENVIRONMENTAL
CERTIFICATION BETWEEN THE FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION OF THE UNITED STATES OF AMERICA

AND THE EUROPEAN AVIATION SAFETY AGENCY OF THE EUROPEAN Union”

**EU-US BASA - “EUROPEAN UNION (EU)/ UNITED STATES (U.S.) BILATERAL AVIATION SAFETY
AGREEMENT”- agreement between the USA and the EU on cooperation in the regulation of civil aviation

safety.
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25. Jakie jest stanowisko EASA odnosnie urzadzen wielofunkcyjnych — na przyktad VHF+VOR, urzadzenie

KX155? W przepisach mowa jest o radiostacji, wydawatoby sie wiec, ze jest to kwestia interpretacji,
jakie funkcje urzadzenie moze petni¢? Mozna montowac¢ VHF oraz VOR oddzielnie, a nie mozna w
jednym urzadzeniu?

Inspektorat Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych wystgpit do EASA z prosbg o wyktadnie stosowania
CS-SC001a , Installation of VHF Comm” oraz CS-CS055a ,Exchange of VOR”. Ponizej zamieszczamy
ttumaczenie zadanych pytan oraz otrzymanych odpowiedzi:

a. Czy jest akceptowalna wymiana wyposazania posiadajgcego zaréwno funkcje VHF Comm oraz VOR, w
oparciu o SC-SC001a oraz CS-CS055a, na przyktad wymiana Bendix/ King KX 155 (VHF Comm 25kHz
oraz VOR) na KX 165A (VHF 8.33kHz Comm oraz VOR z funkcjami localizer/ glideslopes)?

OdpowiedZ EASA:

TAK, jest mozZliwa kombinacja dwodch zmian standardowych (SCO0la oraz CS-CS056a),
ale z uwzglednieniem zakresu stosowalnosci oraz majgcymi zastosowanie ograniczeniami

b. Czy jest akceptowalna zabudowa lub wymiana starego wyposazenia VHF Comm 25kHz na np. KX 165A
ze zdezaktywowang/niepodtaczong funkcja VOR (dostepna tylko funkcja VHF Comm)?

Odpowied? EASA:

Tak ale w kokpicie nalezy umiesci¢ tabliczke (placard) informujgcq, ze funkcja VOR jest
zdezaktywowana (CS-STAN nie opisuje tego przypadku, ale jest to powszechng praktykg). Uwaga,
nalezy pamietac, ze zabudowa radiostacji VHF dotyczy wytgcznie statkow powietrznych ograniczonych
do wykonywania operacji VFR. Wymiana jest mozliwa dla wszystkich SP, ktorych dotyczy SCO01a.

c. Czy jest akceptowalna wymania KX 155 na KX 165A z zdezaktywowang funkcjg VFH Comm (dostepna
tylko funkcja VOR) w oparciu o SC-SC056a?

Odpowiedz EASA:

Tak SC-SCO056a mozna zastosowacd, ale w kokpicie nalezy umiescic¢ tabliczke (placard) informujqcq, ze
funkcja VHF jest zdezaktywowana (CS-STAN nie opisuje tego przypadku, ale jest to powszechng
praktykg).

26. Co w sytuacji, kiedy wymieniamy radiostacje na statku powietrznym, tzn. montujemy nowy model

radiostacji, ktory ma te same parametry, co wybudowana radiostacja? Czy mamy tu do czynienia z
zabudowg czy z wymiang? Jesli nowa radiostacja ma inne parametry, czy nalezy to traktowaé jako
zmiane ograniczen operacyjnych, czy miesci sie to w zakresie CS-STAN?

Zgodnie z pkt CS STAN.80 ,wymiana” oznacza zastgpienie istniejgcego wyposazenia lub przyrzadu (lub
czesci systemu) innym, z innym numerem czeSci (PN: part number), ktéry zapewnia takg sama
funkcjonalnos$¢/ informacje. Natomiast ,,zabudowa” oznacza montaz wyposazenia, przyrzadu lub systemu
na/w statku powietrznym, w celu dostarczenia dodatkowej funkcji lub nowej informacji, wczesniej
niedostepnej w statku powietrznym.

Zawsze, gdy SC obejmuje ,,zabudowe” wyposazenia/ przyrzadu/ systemu, ,wymiana” wyposazenia /
przyrzadu / systemu jest rowniez objeta tym samym SC.

Jesli samolot jest wyposazony np. w radiostacje ABC i witasciciel chce jg wymieni¢ na inng radiostacje,
spetniajgca warunki okreslone w CS-SC001a, to miesci sie to w definicji ,,wymiany”. CS-SC001a dotyczy
,wymiany” radiostacji, a dla statkdw powietrznych ograniczonych do wykonywania operacji VFR, takze
zabudowe radiostacji.

W przypadku, gdy radiostacja ma inne funkcje, np. VOR, patrz odpowiedz na pytanie nr 25.
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Czy ré6wnowaznos¢ norm ETSO i TSO ma zastosowanie wytacznie w przypadku zabudowy ELT czy
rowniez innych urzagdzen?

Termin ,,rownowazny ETSO” dotyczy wszystkich zmian standardowych CS-SCXXX, w ktdrych ten termin jest
uzyty.

Zgodnie z CS STAN.80, artykut ,,Réwnowazny ETSO”, gdzie artykut to - zgodnie z Art. 1 ust. 2 - kazda czesc i
akcesorium przeznaczone do cywilnego statku powietrznego, oznacza artykut, ktéry jest réGwnowaziny
artykutowi z autoryzacjg ETSO, jesli nabyt prawo do dalszego utrzymania waznosci certyfikatu zgodnie z
Art. 6 rozporzadzenia (EU) nr 748/2012, lub, jezeli zostat zaakceptowany zgodnie z postanowieniami
miedzynarodowych dwustronnych uméw dotyczacych bezpieczenstwa.

Artykut 6 ust. 1 rozporzadzenia (EU) nr 748/2012 okres$la, ze wydane przez panstwa cztonkowskie
zatwierdzenia dla czesci i akcesoridw, ktére pozostawaty w mocy w dniu 28 wrzesnia 2003r., uznawane sg
za wydane zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem (dotyczy np. artykutu JTSO).

W zakresie miedzynarodowych dwustronnych umoéw dotyczacych bezpieczenstwa, Unia Europejska
podpisata takie umowy z USA, Kanadg oraz Brazylia.

Dla przyktadu, warunki dotyczace artykutéw TSO importowanych z USA do krajow UE, okreslone sg w
Sekcji V pkt 5.1.6 - 5.1.8 dokumentu TIP*.

TIP* - “TECHNICAL IMPLEMENTATION PROCEDURES FOR AIRWORTHINESS AND ENVIRONMENTAL
CERTIFICATION BETWEEN THE FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION OF THE UNITED STATES OF AMERICA
AND THE EUROPEAN AVIATION SAFETY AGENCY OF THE EUROPEAN Union”.(dokument dostepny na
stronie internetowej EASA)

Odnosnie zapewnienia zgodnosci czesci z projektem typu - czesto wystepuja problemy. Dla przyktadu,
europejscy posiadacze TC (TC Holder) czesto oznaczajg opony, np. Good Year, swoim part-number’em.
W rezultacie PN w katalogu czesci jest inny niz na oponie. Jak to zweryfikowac?

W przypadku, gdy numer katalogowy producenta podzespotu (np. OEM - original equipment manufacture)
jest inny, niz ten wskazany w katalogu czesci posiadacza certyfikatu typu statku powietrznego (zdarzajg sie
sytuacje, gdzie na formularzu nr 1 EASA lub dokumencie réwnowaznym wskazany jest tylko numer
katalogowy producenta podzespotu), nalezy zwrdci¢ sie do posiadacza certyfikatu typu SP w celu
potwierdzenia powigzania ww. numerdéw.

W trakcie napraw spotyka sie szybowce, ktore naprawiane s3 na podstawie dokumentéw EASA,
zatwierdzanych bez wiedzy wiasciciela certyfikatu typu. Kto odpowiada za te szybowce? Czy mozna
zatwierdzic Instrukcje Naprawy bez uwzglednienia dokumentacji konstrukcyjnej TC Holder’a?

Zgodnie z 21.A.451 lit. a pkt 1 Part-21, kazdy posiadacz zatwierdzenia projektu powaznej naprawy
podejmuje zobowigzania ustanowione w pkt 21.A.3A ,Awarie, niesprawnosci i wady”, 21.A.3B ”Dyrektywy
zdatnosci do lotu”, 21.A.4 ,Koordynacja projektu i produkcji”, 21.A.439 , Produkcja czesci do wykonania
naprawy”, 21.A.441 ,Realizacja naprawy”, 21.A.443 ,Ograniczenia”, 21.A.447 ,Przechowywanie
dokumentacji” oraz 21.A.449 , Instrukcje zapewnienia ciggtej zdatnosci do lotu”.

Posiadacz certyfikatu typu nie ponosi odpowiedzialnosci za zmiany oraz naprawy, ktorych nie jest

posiadaczem. Natomiast posiadacz certyfikatu typu, zgodnie z 21.A.44, w dalszym ciggu powinien
wywigzywac sie z obowigzkow ustanowionych w pkt 21.A.3A, 21.A.3B, 21.A.4, 21.A.55, 21.A.57, 21.A.61
oraz 21.A.62, w zakresie niezastrzezonym dla punktéw 21.A.118A (obowigzki posiadacza uzupetniajgcego
certyfikatu typu), 21.A.109 (obowigzki posiadacza drobnej zmiany) oraz 21.A.451 (obowiazki posiadacza
zatwierdzenia powaznej oraz drobnej naprawy).
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Czy jest mozliwosc cofniecia modyfikacji przeprowadzonej na importowanym statku powietrznym w
oparciu o STC zatwierdzone przez FAA (nieuznane przez EASA)? Jak mozna to zrobi¢?

Tak. Jednak w przypadku np. modyfikacji elementéow strukturalnych moze to wymagac zatwierdzenia
zmiany w projekcje typu (np. pozostate otwory mocujace). W przypadku watpliwosci nalezy zwrdcic sie o
pomoc do posiadacza certyfikatu typu lub odpowiednio zatwierdzonej organizacji projektujacej.

Czy w sytuacji wymiany ELT starego typu na nowy model, co wigze sie ze zmiang czestotliwosci
(243MHz), nie mamy do czynienia z przekroczeniem ograniczen operacyjnych?

Wymiana, np. w oparciu o CS-STAN, awaryjnego nadajnika lokalizacyjnego (ELT) umozliwiajacego
transmisje jedynie na czestotliwosci 243 MHz, na ELT umozliwiajagcy jednoczesng transmisje na
czestotliwosci 121,5 MHz i 406 MHz, przeprowadza sie w celu spetnienia wymagan pkt. NCO.IDE.A.215
(samoloty) NCO.IDE.H.170 ($migtowce), SPO.IDE.A.190 (samoloty), SPO.IDE.H.190 ($migtowce) , Awaryjny
nadajnik lokalizacyjny (ELT)” oraz NCO.IDE.A.105 ,,Minimalne wyposazenie do lotu”.

Zgodnie z CS STAN.20, wyposazenie zabudowane jako cze$¢ CS-STAN nie moze by¢ uzywane dla usuwania
lub obnizania istniejgcych ograniczen operacyjnych , operational limitation” oraz ograniczer zdatnosci do
lotu statku powietrznego. Gtdwnie chodzi tu o ograniczenia okreslone w instrukcji uzytkowania w locie
oraz w odpowiednich czesciach (Part) przepiséw operacyjnych (rozporzadzenia (UE) 965/2012) np.
warunki do wykonania lotéw IFR w komercyjnym przewozie lotniczym.
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TEMAT: UZYTKOWANIE KAMER GO-PRO ORAZ PODOBNEGO WYPOSAZENIA

32. Czy sa jakies ograniczenia, jesli chodzi o ilos¢ urzadzen ,przyczepionych” w kabinie statku

powietrznego?

Zgodnie z pkt NCO.GEN.105 lit. a) ppkt 1 Part-NCO, lub SPO.GEN.107 lit. e) ppkt 1 Part-SPO, pilot dowddca
odpowiada za bezpieczenstwo statku powietrznego oraz wszystkich cztonkéw zatogi, pasazeréow i
tadunkow znajdujacych sie na jego poktadzie podczas uzytkowania statku powietrznego zgodnie z pkt 1.c
zatacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008. Wobec powyzszego, pilot dowddca, wybierajac liczbe
oraz umiejscowienie przenosnych urzadzen elektronicznych (PED) mocowanych za pomoca przyssawek,
powinien zwrdci¢ szczegdlng uwage na, m.in.:

e Mase urzadzenia wraz mocowaniem, ktdra nie powinna przekracza¢ 250 gram (na podstawie
wytycznych brytyjskich CAP UK 1369, NPA 2016-17 dotyczy Standard Change CS-SC403a).

e  Pewno$¢ mocowania, ktére powinno zapewnic, ze PED nie odczepi sie w trakcje wykonywania operacji
lotniczych, w tym procedur awaryjnych.

Zaleca sie wykonanie testu ,,push/ pull”, np. przy pomocy dynamometru (sitomierza), w celu okre$lenia
sity, przy ktdrej nastapi odczepienie sie urzadzenia, oraz upewnienia sie, ze mocowanie nie odczepi sie

w przypadku wystgpienia obcigzen typowych dla procedur awaryjnych, tj.:

o 9 x masa urzadzenia wraz z mocowaniem - do przodu,
o 4,5 x masa urzadzenia wraz z mocowaniem - do gory,
o 6 x masa urzadzenia wraz z mocowaniem - do dotu,
o 3 x masa urzadzenia wraz z mocowaniem - na boki.

Obcigzenie powinno by¢ przyktadane przez, co najmniej, 3 sekundy. Procedura powinna by¢
powtdrzona co najmniej 15 razy.

e Mozliwe zaktdcenia przyrzaddédw poktadowych. Urzadzenia wykorzystujgce transmisje np. WiFi lub
bluetooth powinny by¢ wprowadzane w tryb ,samolotowy”.

W pkt NCO.GEN.125 oraz GM1 i GM2 do NCO.GEN.125 znajdujg sie dodatkowe wymagania oraz
informacje w zakresie uzytkowanie na poktadzie PED.

e Zapewnienie, by urzagdzenia nie ograniczaty widocznosci oraz nie rozpraszaty uwagi pilota (odblaski).
e Zapewnienie mozliwosci awaryjnego zrzutu drzwi / limuzynki (ostony kabiny).
e Zapewnienie, ze ukfad sterowania nie zostanie unieruchomiony lub zablokowany.

e Mozliwos¢ tatwego demontazu mocowania, wraz z urzgdzeniem, z miejsca cztonka zatogi lotniczej w
sytuacji, gdy dowddca statku powietrznego uzna to za stosowne, lub wynika to z ograniczen
operacyjnych w celu zapewnienia bezpieczenstwa statku powietrznego oraz wszystkich cztonkdéw
zatogi, pasazeréw i tadunkéw znajdujacych sie na jego pokfadzie podczas uzytkowania statku
powietrznego.

ULC zaleca, aby ww. dziatania byty skonsultowane z personelem poswiadczajgcym posiadajgcym licencje
wydang zgodnie z Part-66 lub réwnowazng, wydang na podstawie przepiséw krajowych (dot., m.in.,
szybowcow oraz balondw).

Uwaga:
Nalezy réwniez mie¢ na uwadze, ze wyposazenie, pomimo tego, ze jest montowane na przyssawkach,
wprowadza dodatkowe sity, a dalej naprezenia w elementach, na ktérych jest zamontowane. Wobec
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powyzszego, duza liczba wyposazania przymocowanego do przedniej szyby moze spowodowac jej
delaminacje lub propagacje pekniec.

Montaz lekkich kamer bedzie kompleksowo uregulowany w ramach zmiany nr 1 CS-STAN, tj. zmiany
standardowej nr CS-SC403a (NPA 2016-17).

Co z mocowaniem urzadzen na zewnatrz statku powietrznego?

Montaz przenosnych urzadzen elektronicznych na strukturze zewnetrznej jest - w opinii ULC - uwazane za
modyfikacje, ktdra powinna by¢ przeprowadzona z wykorzystaniem, stosownie do przypadku:

a) danych zatwierdzonych przez Agencje; lub

b) danych zatwierdzonych przez organizacje projektujacg, zatwierdzong zgodnie z przepisami Part 21.
Zagadnienie to jest przedmiotem zmiany nr 1 CS-STAN tj. zmiany standardowej nr CS-SC403a (NPA 2016-
17).

Co w przypadku uchwytéw montowanych w kabinach przy uzyciu tasmy dwustronnej? Rozwigzania
takie sg stosowane szeroko na swiecie chociazby w zakresie treningu w akrobacji lotniczej?

Montaz uchwytéw do mocowania urzadzen przenosnych przy uzyciu tasmy dwustronnej ma na celu ich
trwate mocowanie i niedemontowanie ich razem z urzgdzeniem. W opinii ULC jest to traktowane jako
modyfikacja.

Zagadnienie to jest przedmiotem zmiany nr 1 CS-STAN, tj. zmiany standardowej nr CS-SC403a (NPA 2016-
17).
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TEMAT: LICENCJE MECHANIKOW

35.

36.

37.

38.

39.

40.

Czy nie jest tak, ze uprawnienie kategorii C dla skomplikowanych statkéw powietrznych, obejmuje
réwniez uprawnienie dla innych niz skomplikowane statki powietrzne?

Jezeli uprawnienie zawiera w sobie inne uprawnienie, to w przepisach Part-66 zawsze jest to wyraznie
okreslone. W tym przypadku w rozporzgdzeniu (UE) nr 1321/2014 UE nie zawarto takiego zapisu.

Czy nowe kategorie licencji nie powinny mie¢ zastosowania tylko w przypadku nowo wydawanych
licencji?

Niestety ULC musi wymieniac licencje na biezaco. W momencie dokonywania zmian w licencji lub w
momencie przedtuzenia waznosci, licencja zostaje wymieniona na nowy wzdr, z zachowaniem uprawnien,
jakie byty wpisane do starej licencji. Jezeli przepisy Part-66 dokonujg zmiany uprawnien w licencjach, to
rowniez podaja sposdb konwersji starych uprawnien na nowe. Jesli chodzi o nowe kategorie licencji, to
wprowadzenie nowej kategorii na wzor licencji nie zmienia starych kategorii. Moze zmienic¢ sie zakres
uprawnien w istniejgcych kategoriach, ale w takim przypadku wydawane s3 odpowiednie przepisy
przejsciowe, aby zachowac uprawnienia, jakie posiadat wtasciciel licencji.

We wzorze licencji/ slajdach wystepuja dwa okreslenia: ,statek powietrzny” oraz ,statek lotniczy”?
Skad ta rozbiezno$¢ w pojeciach?

Woynika to z koniecznosci stosowania oficjalnego ttumaczenia KE.

Czy ostatni zakres wskazany na slajdzie nr 6 nie jest jednoznaczny z uprawnieniem kategorii B1.2?

Niestety nie. W tym miejscu jest mowa o uprawnieniach posiadacza licencji B2L. Posiadacz licencji B1.2 nie
ma pefnych uprawnied w zakresie systemdéw awionicznych, posiada natomiast petne uprawnienia w
zakresie ptatowca i silnika. Wiec jest to sytuacja doktadnie odwrotna.

W Grupie 1 statkéw powietrznych mowa jest o SP wyposazonych w systemy fly-by-wire. Czy Cessna 150
z silnikiem sterowanym elektronicznie kwalifikuje sie do tej grupy?

Gdyby tak byto, to w tej chwili ten samolot znajdowat by sie w Grupie 1. Nalezy rozrézni¢ system
sterowania lotem samolotu od systemu sterowania silnikiem.

Czy osoba z licencjq Part-66 moze obstugiwac ultralekkie statki powietrzne, dla ktérych wtasciwe sa
krajowe swiadectwa kwalifikacji? W przepisach brakuje konsekwencji — o ile w przypadku licencji Part-
66 i licencji krajowych jest powigzanie, o tyle w przypadku swiadectw kwalifikacji takiego odniesienia
brak. Przepisy krajowe sg bardziej restrykcyjne niz europejskie.

Generalnie taka mozliwo$¢ nie istnieje. Przepisy krajowe nie przewidujg zastepowania Swiadectw
kwalifikacji licencjami krajowymi czy Part-66. Jedynie w przypadku statkéw powietrznych, o ktérych mowa
w pkt. 1.1 Zatacznika 5 do rozporzadzenia MTBIGM z dnia 26 marca 2013 r. w sprawie wyfqczenia
zastosowania niektorych przepisow ustawy — Prawo lotnicze do niektérych rodzajow statkow
powietrznych oraz okreslenia warunkow i wymagan dotyczqcych uzywania tych statkéw (Dz. U. z 2013 r.
poz. 440), zwanego dalej rozporzgdzeniem w sprawie wyfgczenia zastosowania niektorych przepisow
ustawy, dopuszczono mozliwos¢ wykonywania naprawy i obstugi technicznej ultralekkich statkow
powietrznych przez mechanika posiadajgcego licencje Part-66. Jednak dany ultralekki statek powietrzny
moze byc¢ obstugiwany przez mechanika w zakresie uprawnien wynikajgcych z posiadanej licencji. Oznacza
to, ze np. mechanik posiadajacy licencje Part-66 w podkategorii B1.2 moze obstugiwaé jedynie ultralekkie
samoloty, amfibie czy szybowce a nie moze obstugiwac ultralekkich $migtowcéw czy wiatrakowcow.

Jednoczesnie posiadacz licencji Part-66, zgodnie z rozporzagdzeniem MTBiIGM z dnia 3 czerwca 2013 r. w
sprawie Swiadectw kwalifikacji, ma utatwiong droge do uzyskania sSwiadectwa kwalifikacji na statki
powietrzne zgodne co do rodzaju z kategorig licencji Part-66.
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Nalezy jednak pamieta¢, ze zgodnie z pkt. 10.6 rozporzgdza w sprawie wytgczenia zastosowania niektorych
przepisdOw ustawy naprawa i obstuga techniczna ultralekkich statkdw powietrznych i ich podzespotéw w
petnym zakresie oraz jej poswiadczenie wykonywana przez mechanikéw obstugi (posiadajacych
Swiadectwa kwalifikacji lub licencje Part-66) wymaga uzyskania zatwierdzenia, o ktérym mowa w pkt. 9.1
rozporzqdzenia w sprawie wytgczenia zastosowania niektdérych przepiséw ustawy. Natomiast zgodnie z
pkt. 10.7 rozporzadzenia w sprawie wytgczenia zastosowania niektérych przepiséw ustawy, obstuga
techniczna w zakresie kompletacji, wymiany lub naprawy uszkodzonych czesci ultralekkich statkow
powietrznych niepowodujgcej powaznej zmiany w strukturze podzespotéw wymaga zgtoszenia Prezesowi
Urzedu na pismie nie pdzniej niz na 14 dni przed jej rozpoczeciem oraz dokonania uzgodnien, o ktérych
mowa w pkt 10.11 ppkt 4 rozporzadzenia w sprawie wytaczenia zastosowania niektdrych przepiséw
ustawy. Zgtoszenie zawiera dane wymienione w pkt 9.4 rozporzadzenia w sprawie wytgczenia
zastosowania niektorych przepiséw ustawy, odpowiednie do planowanej dziatalnosci.

Firmy niemieckie nie prowadza szkolen obstugowych na swoich typach szybowcéw - jak w tej sytuacji
zdoby¢ przeszkolenie na niemieckie typy szybowcow, zeby uzyska¢ uprawnienia do ich obstugi?

Szkolenia na typy statkéw powietrznych mogg by¢ przeprowadzone nie tylko przez producenta, ale
rowniez przez inne podmioty — zgodnie z §26 ust. 2 rozporzgdzenia MTBiIGM z dnia 2 wrzesnia 2013r. w
sprawie licencjonowania personelu lotniczego.

Mechanik z uprawnieniem B.1.2 moze wykonywaé proste testy w zakresie uprawnienia B.2. Czy
okreslono katalog tych czynnosci?

Nie ma jednolitego katalogu takich czynnosci. Przepis 66.A.20 (b) i GM 66.A.20(a) definiujg proste testy
(np. nie wiecej niz 10 czynnosci w ramach jednego testu).

Do jakiej licencji zostanie zakwalifikowany Mi-2?
Obecnie podlega on pod licencje krajowg mechanika lotniczego obstugi technicznej. Moze by¢

obstugiwany przy wykorzystaniu licencji Part-66 kat. B1.3 i B2, po spetnieniu warunkéw zapisanych w
rozporzadzeniu MTBiIGM z dnia 2 wrzesnia 2013r. w sprawie licencjonowania personelu lotniczego.

Jak traktowane beda szybowce LS a/b/c/d.... — jako oddzielne typy statkéw powietrznych, na ktére
trzeba bedzie uzyskaé przeszkolenie, czy jako jeden typ/ grupa producenta?

Na razie ULC nie posiada informacji o sposobie wpisywania uprawnien na szybowce. Nalezy poczekac na
oficjalny tekst zmiany do rozporzadzenia (UE) 1321/2014 oraz na nowg liste statkéw powietrznych
wydawang przez EASA.

Czy praktyczne przeszkolenie na typ w przypadku szybowcow jest wystarczajgce?

Nie, musi by¢ teoria i praktyka.

Kiedy wejda w zycie przepisy dotyczace licencji Part-66 zamiast licencji krajowej MML?

Na obecng chwile ULC nie posiada informacji o planowanym terminie opublikowania zmiany do
rozporzgdzenia (UE) 1321/2014.

Czy lepiej bedzie odby¢ szkolenie na kilkanascie/ kilkadziesigt typoéw szybowcow, czy czekaé na wejscie
przepisow?

Niestety na to pytanie nie ma prostej odpowiedzi. Poza tym prosze nie oczekiwa¢ od ULC doradztwa w tym
zakresie. Takie decyzje musi niestety podjg¢ sam zainteresowany.
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Czy po wejsciu w zycie nowych przepisdw zostanie utrzymana licencja krajowa na szybowce nie-
EASA’owskie?

Jesli pozostang jakies statki powietrzne nie objete przepisami europejskimi, to licencja krajowa musi by¢
utrzymana.

EASA wydata opinie mowiacy, ze posiadacz licencji obstugowej dla Grupy 3 nie musi posiadac
uprawnienia na typ. Tymczasem w licencjach krajowych wymaga sie, aby posiadacz licencji miat
uprawnienie na typ.

Na podstawie pkt 66.A.45 posiadacz licencji kategorii B1.2 z uprawnieniem na typ SP ,,Petna grupa 3” oraz
posiadacz licencji kategorii B3 (dotyczy samolotéw z kabing niecisnieniowa, wyposazonych w silnik
ttokowy, o maksymalnej masie startowej 2 000 kg i ponizej) posiadajg prawo do korzystania z przywilejow
do poswiadczania obstugi technicznej samolotéw, ktére zgodnie z pkt 66.A.5 kwalifikujg do grupy 3 - dla
licencji kat. B1.2, a w przypadku licencji kategorii B3 - samolotéw o maksymalnej masie startowej 2 000 kg
i ponizej, ktdre posiadajg kabine niecisnieniowa, oraz wyposazone sg w silnik ttokowy. Przepisy Part-66 nie
wymagajg dodatkowych szkolen na typ SP, o ktérych mowa w pkt. 66.A.45.

Nalezy jednak pamieta¢, ze zgodnie z pkt. 66.A.20 lit. b ppkt. 3 Part-66, posiadacz licencji na obstuge
techniczng statku powietrznego moze korzysta¢ z przywilejéw, jezeli, m.in., posiada odpowiednie
kompetencje, aby poswiadczaé obstuge techniczng odpowiednich statkéw powietrznych. Zgodnie z AMC
66.A.20 lit. b ppkt. 3 Part-66, stwierdzenie , posiada odpowiednie kompetencje dla poswiadczania obstugi
na odpowiadajgcym statku powietrznym” oznacza, ze wtasciciel licencji i, jezeli dotyczy, organizacja, ktéra
takag osobe zatrudnita/zakontraktowata, musi zapewni¢, ze osoba ta zdobyta odpowiednig wiedze,
umiejetnosci, postawe i doswiadczenie dla poswiadczania obstugiwanego statku powietrznego
(dodatkowe, szczegétowe informacje w tym zakresie zawarte sg ww. AMC).

W przypadku, gdy obstuga techniczna nie jest wykonywana przez zatwierdzong organizacje, a przez
personel poswiadczajacy, o ktérym mowa w pkt M.A.801 lit. b ppkt 2 Part-M (tzw. niezalezny personel
poswiadczajgcy), sam powinien zapewnié, ze posiada odpowiednie kompetencje dla poswiadczania obstugi
na odpowiadajgcym statku powietrznym, a w przypadku ich braku podjg¢ odpowiednie dziatania w celu ich
uzupetnienia (szkolenia na typ w organizacji Par-147, samoksztatcenie, praca pod nadzorem inne
personelu poswiadczajgcego, itd.).

W przypadku organizacji Part-145, zgodnie z pkt 145.A.35 lit. f Part-145, organizacja dokonuje oceny
wszystkich potencjalnych cztonkdédw personelu poswiadczajgcego w odniesieniu do ich kompetencji,
kwalifikacji oraz zdolnosci wykonywania potencjalnych obowigzkéw zwigzanych z poswiadczaniem obstugi,
zgodnie z procedurg okres$long w charakterystyce, przed wydaniem lub ponownym wydaniem
upowaznienia do poswiadczania obstugi na mocy niniejszej czesci. Upowaznienie moze by¢ wydane, jesli
warunki okreslone w pkt 145.A.35 lit. a), b), d), ), oraz, w stosownych przypadkach, lit. c) zostaty spetnione
przez personel poswiadczajacy.

Zgodnie z pkt 145.A.35 lit. a Part-145, organizacja zapewnia m.in., aby cztonkowie personelu
poswiadczajgcego i personelu wspomagajgcego posiadali wtasciwa znajomos¢ odpowiednich typow
obstugiwanych statkow powietrznych. Zgodnie z AMC 145.A.35 lit. a Part-145, zdanie "organizacja
zapewni, zeby personel poswiadczajacy i personel wspomagajgcy miat odpowiednig znajomosé odnosnych
statkdw powietrznych i/lub podzespotdw, ktdre majg by¢ poddane obstudze technicznej oraz zwigzanych z
nimi procedur organizacji" oznacza, ze dana osoba przeszta przeszkolenie i zostata pozytywnie oceniona w
zakresie:

e typu obstugiwanych statkdw powietrznych lub podzespotow;
e réznic dotyczacych konkretnego modelu / wariantu, konkretnej konfiguracji.

Wobec powyiszego, organizacja obstugowa powinna dokona¢ udokumentowanej oceny wszystkich
potencjalnych cztonkéw personelu poswiadczajgcego (dot. rowniez personelu wpomagajgcego) w celu
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upewnienia sie, m.in., czy personel ten posiada wtasciwg znajomosé odpowiednich typdéw obstugiwanych
statkow powietrznych. W przypadku, gdy ww. udokumentowana ocena wykaze, ze posiadacz wazinej
licencji kategorii B1.2 z wpisem ,,Petna grupa 3” nie posiada znajomosci odnosnych statkéw powietrznych,
to organizacja powinna podjg¢ odpowiednie dziatania, aby te wiedze/kompetencje uzupetnié¢. Dziatania
moga mie¢ forme szkolenia na typ w organizacji Par-147, szkolenia wewnetrznego, szkolenia w miejscu
pracy pod nadzorem innego personelu poswiadczajgcego, itp.

W zakresie licencji krajowych, zgodnie z § 38 ust. 4 rozporzadzenia MTBIiGM z dnia 16 wrzesnia 2013 r. w
sprawie licencjonowania personelu lotniczego, posiadacz MML*** moze poswiadcza¢ wykonanie obstugi
technicznej statku powietrznego, jezeli, m.in., ukonczyt z wynikiem pozytywnym szkolenie specjalistyczne
w zakresie tego typu statku powietrznego w jednym z podmiotéw, o ktérych mowa w § 26 ust. 2, a
takze posiada wpis typu statku powietrznego oraz praktyki do osobistego dokumentu praktyki lotniczej;

*** Skrot ,,MML” oznacza licencje mechanika lotniczego obstugi technicznej statkdéw powietrznych innych
niz samoloty i Smigtowce oraz obstugi statkdw powietrznych wymienionych w zatgczniku Il do
rozporzadzenia nr 216/2008;

Zgodnie z § 38 ust. 5 ww. rozporzadzenia, mechanik lotniczy posiadajacy licencje na obstuge techniczng
statku powietrznego Part-66 w kategorii lub podkategorii B1, B2 lub B3, wydang zgodnie z wymaganiami
rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003 (zastgpionym przez 1321/2014), moze na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej poswiadczaé¢ obstuge samolotow i $migtowcdw objetych tym rozporzadzeniem, wtasciwych dla
kategorii lub podkategorii licencji, z uwzglednieniem ograniczern wpisanych do licencji, po spetnieniu
warunkdéw, o ktorych mowa w ust. 4 (szkolenie specjalistyczne z typu SP oraz wpis praktyki w ksigzce
mechanika).

Whpisy grupowe w licencjach krajowych nie majg zastosowania.

Dlaczego majac licencje Part-66 dla Grupy 3 mozna obstugiwac krajowe statki powietrzne, a nie mozna
ich obstugiwac z licencjg krajowa?

Przepisy europejskie nie pozwalajg na poswiadczanie obstugi statkdw powietrznych podlegajacych pod
rozporzadzenie (WE) 216/2008 przy wykorzystaniu licencji krajowych. Jedynie prawo krajowe dopuszcza
mozliwosc¢ zastapienia licencji krajowej odpowiednig licencja Part-66.

Czy posiadacz licencji Part-66 na szybowce bedzie mégt obstugiwac szybowce z Aneksu I1?

Przy obecnym stanie przepiséw nie ma takiej mozliwosci. Po zmianie przepiséw rozporzadzenia (UE)
1321/2014 i wprowadzeniu nowych kategorii licencji, zostanie rozwazona mozliwos$¢ dokonania zmiany
zapisow w rozporzadzeniu MTBIGM z dnia 2 wrzesnia 2013r. w sprawie licencjonowania personelu
lotniczego.
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TEMAT: UtATWIENIA DLA GA — FAZA | — ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) 2015/1088 Z DNIA 3
LIPCA 2015 ZMIENIAJACE ROZPORZADZENIE (UE) 1321/2014 W ODNIESIENIU DO ZtAGODZENIA
WYMAGAN DOTYCZACYCH PROCEDUR OBStUGI TECHNICZNEJ STATKOW POWIETRZNYCH
LOTNICTWA OGOLNEGO.

52.

53.

54,

Czy uzytkownik opracowujacy POT musi uwzgledni¢ wszystkie prace zawarte w 10T producenta?

Zgodnie z pkt M.A.302 lit. h) ppkt 4, w przypadku statkdw powietrznych ELA1 niewykonujacych operacji
zarobkowych, jezeli program obstugi technicznej nie zostat zatwierdzony przez witasciwy organ
(bezposrednio - przez Prezesa ULC, lub przez CAMO - za pomocg procedury posredniego zatwierdzania),
program obstugi technicznej statku powietrznego zawiera podpisane oswiadczenie, w ktorym wtasciciel
deklaruje, ze jest to program obstugi technicznej statku powietrznego o konkretnej rejestracji, oraz
deklaruje petng odpowiedzialno$¢ za jego tresc¢, a w szczegdlnosci za wszelkie odstepstwa od zalecen

posiadacza zatwierdzenia projektu (np. zadania okreslone w rozdziale 5 IOT, okresy miedzynaprawcze

zalecane w biuletynach eksploatacyjnych, listach serwisowych).

Nalezy jednak pamieta¢, ze zgodnie z M.A.302 lit. h) ppkt 2, program obstugi technicznej nie moze by¢
mniej restrykcyjny niz ,minimalny program przegladu” (patrz pkt M.A.302 lit. i) wraz z AMC).

Czy informacja o przeprowadzonym przegladzie/analizie POT w Swietle nowych przepiséw bedzie
musiata by¢ przekazana do ULC?

ULC odstapit od wymogu przesytania do LTT raportéw z analizy skutecznosci oraz przegladu programu.

W przypadku programdéw opracowanych zgodnie z zatgcznikiem | do AMC M.A.302, obowigzki wynikajgce
z o$wiadczenia, o ktéorym mowa w pkt 1.1.4, ze program jest analizowany i aktualizowany, s3
weryfikowane podczas prowadzonych inspekcji ACAM oraz podczas przeglagddéw zdatnosci do lotu.
Podobnie w przypadku programéw opartych na wzorcu ULC lub zgodnych z AMC M.A.302 lit. e), gdzie
zostat wprowadzony punkt, w ktérym nalezy odnotowac i potwierdzi¢ przeprowadzenie analizy.

Jezeli zatwierdzone procedury organizacji naktadaja na organizacje obowigzek przesytania do ULC takich
analiz, to do czasu zatwierdzenia zmiany procedur w tym zakresie, analizy nalezy przesyta¢ zgodnie z tymi
procedurami.

Jezeli wtasciciel SP podpisuje umowe z CAMO, czy nadal pozostaje odpowiedzialny za zdatnosc do lotu
statku powietrznego?

Zgodnie z pkt M.A.201 lit. a), wtasciciel odpowiada za ciggtg zdatnos¢ do lotu statku powietrznego oraz
zapewnia, ze zaden lot sie nie odbedzie, o ile:

1. samolot nie jest utrzymywany w stanie zdatnosci do lotu; oraz

2. cate wyposazenie eksploatacyjne i awaryjne nie jest prawidtowo zamontowane i zdatne do uzytku, lub
wyraznie zidentyfikowane jako niezdatne do uzytku; oraz

3. $wiadectwo zdatnosci do lotu nie jest wazne; oraz

4. obstuga techniczna statku nie jest prowadzona zgodnie z zatwierdzonym programem obstugi
technicznej, okreslonym w pkt M.A.302.

Zgodnie z pkt M.A.201 lit. i), w przypadku statkow powietrznych innych niz skomplikowane statki
powietrzne z napedem silnikowym, lub uzytkowanych w ,ograniczonych operacjach”, wiasciciel
odpowiada za zapewnienie, aby nie wykonywano zadnych lotdw, jezeli warunki okreslone w pkt M.A.201
lit. @) nie sg spetnione.
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W tym celu witasciciel moze zleci¢ zadania zwigzane z zapewnieniem ciggtej zdatnosci do lotu
zatwierdzonej CAMO w drodze zawarcia pisemnej umowy, zgodnie z dodatkiem | do Part-M, ktdra
przenosi odpowiedzialno$¢ za wykonanie tych zadan na CAMO bedacg strong umowy.

Umowa o zarzadzanie ciggta zdatnoscig do lotu zgodna z dodatkiem | do Part-M okresla sposdb podziatu
obowigzkow sygnatariuszy (wtasciciela/operatora oraz CAMO) w zakresie ciggtej zdatnosci do lotu statku
powietrznego (pkt. 5.1 - obowigzki CAMO, pkt. 5.2 obowigzki wtasciciela/operatora). W przypadku
nieprzestrzegania postanowien niniejszej umowy przez ktérgkolwiek ze stron traci ona wazno$¢. W takim
przypadku wtasciciel/operator zachowuje petng odpowiedzialnos$¢ za wszystkie zadania zwigzane z ciggty
zdatnoscig do lotu statku powietrznego, a wtasciciel zobowigzuje sie do poinformowania o tym wtasciwych
organow panstwa cztonkowskiego rejestracji w ciggu dwoéch tygodni. Przez caty okres obowigzywania
umowy odpowiedzialnos¢ za ciaggta zdatnosé do lotu ponosi CAMO w zakresie, ktory opisany jest w pkt 5.1
umowy.

Czy jesli wiasciciel statku powietrznego podpisat umowe z CAMO, moze on ,zadeklarowac” POT? Kto w
takiej sytuacji odpowiada za ten program obstugi? Dla przyktadu, wtasciciel nie chce wykonywac
przegladdw strukturalnych, a Kierownik CAMO nie chce wzig¢ odpowiedzialnosci za taki program.

Wihasciciel statku powietrznego ELA1 niewykonujgcego operacji zarobkowych, ktory zlecit zadania zwigzane
z zapewnianiem ciagtej zdatnosci do lotu zatwierdzonej CAMO w drodze zawarcia pisemnej umowy,
zgodnie z dodatkiem | do Part-M, moze ztozy¢ w POT oswiadczenie, w ktérym deklaruje zgodnie z pkt
M.A.302 lit h) petng odpowiedzialnos¢ za jego tresé, a w szczegdlnosci za wszelkie odstepstwa od zalecen
posiadacza zatwierdzenia projektu (np. specjalne programy obstug strukturalnych - Cessna SID / CPCP).

ULC zaleca, aby umowa o zarzadzanie ciggta zdatnoscig do lotu - zgodnie z pkt M.A.201 lit. i) ppkt1 -
zostata uzupetniona o zagadnienia, o ktérych mowa w AMC do pkt M.A.201 lit. i) ppkt 3, tj.:

e  Czy program obstugi bedzie oparty na ,Minimalnym Programie Obstugi”, opisanym w M.A.302(i);
e Obowigzek opracowania przez CAMO, i przedstawienia wtascicielowi, programu obstugi, ktéry:
o identyfikuje wtasciciela i konkretny statek powietrzny, silnik i Smigto (co bedzie dotyczyto);

o  zawiera obowigzkowa informacje obstugowg i wszelkie dodatkowe zadania pozyskane z oceny
rekomendacji wydanych przez posiadacza zatwierdzenia projektu;

o  uzasadnia wprowadzone do programu odstepstwa od zalecen posiadacza zatwierdzenia projektu;
o nie schodzi ponizej wymagan dla Minimalnego Programu Obstugi; oraz

o jest dostosowany do konkretnego typu statku powietrznego, konfiguracji i operacji, zgodnie z pkt
M.A.302 h) ppkt 3.

e  Czy program obstugi bedzie zatwierdzony przez kompetentng wtadze, czy wihasciciel wystawi deklaracje
dla programu obstugi:

o W przypadku zatwierdzenia przez wiasciwy organ, czy dopuszcza sie zatwierdzenie posrednie
przez CAMO.

o W przypadku deklaracji wtasciciela, oSwiadczenie w umowie wyraznie stwierdzajgce, ze wtasciciel

przejmuje petng odpowiedzialno$¢ za wszelkie odstepstwa wprowadzone do proponowanego

przez CAMO programu obstugi.

CAMO jest odpowiedzialna za opracowanie (w tym dokonanie oceny rekomendacji wydanych przez
posiadacza zatwierdzenia projektu) i przedstawienie wiascicielowi POT, ktéry, m.in., uzasadnia
(wtascicielowi) kazde odstepstwo od rekomendacji wydanych przez posiadacza zatwierdzenia projektu.

Wiasciciel powinien by¢ $wiadomy podejmowanej decyzji oraz wynikajgcych z niej konsekwencji.
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Dokonujgc oceny oraz uzasadnienia odstepstw od rekomendacji wydanych przez posiadacza

zatwierdzenia projektu, ULC zaleca podejscie oparte na analizie ryzyka. Wiecej informacji w tym zakresie
mozna znalezé w projekcie AMC do pkt ML.A.302 lit c) Part-M Light.

W przypadku, gdy witasciciel SP domaga sie wprowadzenia do POT odstepstw od rekomendacji wydanych
przez posiadacza zatwierdzenia projektu, pomimo negatywnego uzasadnienia, ULC zaleca, aby w takim

przypadku CAMO zadbata o to, aby wtasciciel statku powietrznego wyrazit swojg wole w ww. zakresie w
formie pisemnego oswiadczenia. Po ztozeniu oswiadczenia przez wiasciciela, CAMO wprowadza do POT
,odstepstwa” zgodnie z jego wolg, a wtasciciel - sktadajgc deklaracje - przejmuje, zgodnie z pkt M.A.302 lit.
h) ppkt 4, catg odpowiedzialno$¢ za kazde , odstepstwo” wprowadzone do POT. CAMO, ktéra opracowata
program obstugi, nie jest odpowiedzialna za takie odstepstwa. Te odstepstwa nie muszg by¢ uzasadnione
przez wtasciciela.

Nalezy pamietaé, ze przeglad takiego POT przeprowadzany jest co najmniej raz w roku. Przegladu POT
dokonuje osoba przeprowadzajgca przeglad zdatnosci do lotu statku powietrznego, zgodnie z pkt M.A.710
lit. ga), albo CAMO - w przypadkach, gdy przeglagdu programu obstugi technicznej nie przeprowadza sie w
powigzaniu z przeglgdem zdatnosci do lotu. Jesli w wyniku przegladu POT zostanie stwierdzone, ze POT nie
zapewnia bezpiecznej eksploatacji SP, powinien on zostaé zmieniony/uzupetniony o niezbedne czynnosci

obstugowe , ktére pierwotnie zostaty pominiete przez wtasciciela.

Czy odejscie od niektorych zadan obstugowych musi by¢ uzasadnione, jesli POT jest zgodny z MIP?

Zgodnie z pkt M.A.302 lit. h) ppkt 2, program obstugi technicznej nie moze by¢ mniej restrykcyjny niz
"minimalny program przegladu” (MIP).

Zgodnie z pkt M.A.302 lit. h) ppkt 3, niezaleznie od ppkt 2, POT obejmuje wszystkie obowigzkowe
wymagania dotyczace ciagtej zdatnosci do lotu, takie jak powtarzajace sie dyrektywy zdatnosci do lotu,
sekcja dotyczaca ograniczen zdatnosci do lotu w instrukcji zapewnienia ciggtej zdatnosci do lotu, lub
okreslone wymagania dotyczace obstugi technicznej zawarte w arkuszu danych certyfikatu typu. Ponadto,
POT okresla wszelkie dodatkowe zadania obstugi technicznej, wykonywane ze wzgledu na konkretny typ
oraz konfiguracje statku powietrznego, typ oraz specyfike wykonywanych operaciji.

Odejscie - na zasadzie odstepstwa - od zadan obstugowych bedacych czescig rekomendacji posiadacza
zatwierdzenia projektu, o ktérych mowa w pkt M.A.302 lit. h) ppkt 3, nie musi by¢ uzasadniane przez
wtasciciela statku powietrznego.

W przypadku, gdy wtasciciel statku powietrznego zlecit zadania zwigzane z zapewnianiem ciggtej zdatnosci
do lotu zatwierdzonej CAMO w drodze zawarcia pisemnej umowy, zgodnie z dodatkiem | do Part-M, lub
podpisat ograniczong umowe w odniesieniu do opracowania programu obstugi technicznej i
przygotowania jego zatwierdzenia, zgodnie z pkt M.A.302, to CAMO lub organizacja obstugowa uzasadnia
(wtascicielowi) kazde odstepstwo od rekomendacji wydanych przez posiadacza zatwierdzenia projektu.
Witasciciel powinien by¢ swiadomy podejmowane] decyzji oraz wynikajgcych konsekwencji. Wtasciciel nie
musi dodatkowo uzasadnia¢ ww. odstepstw. Dodatkowe informacje w nn. zakresie zawarte sg w
odpowiedzi na pytanie nr 55.

Czy POT musi by¢ ,zadeklarowany” przez pilota-wtasciciela? Co w sytuacji, kiedy wtasciciel nie posiada
licencji pilota?

Zgodnie z pkt M.A.302 lit h), POT moze zawiera¢ oswiadczenie, w ktédrym wtasciciel statku powietrznego
deklaruje petng odpowiedzialnos$¢ za jego tres¢, w tym za wszelkie odstepstwa od zalecen posiadacza
zatwierdzenia projektu. Posiadanie licencji pilota nie jest wymagane w przypadku sktadania deklaracji w
odniesieniu do POT. Posiadanie licencji pilota jest wymagane do poswiadczania ograniczonej obstugi
technicznej pilota-wtasciciela, okreslonej w dodatku VIII do Part-M.
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Co w sytuaciji, kiedy nadzor nie zgadza sie z odejSciem od zadan obstugowych?

Zgodnie z GM M.A.302 lit. h), zawartos¢ ,,deklarowanego” zgodnie z pkt M.A.302 lit. h) ppkt 4 POT nie
moze by¢ poczatkowo kwestionowana. Wtasciwy organ (np. ULC) zakwestionuje zawarte w programie
odstepstwa od zalecen posiadacza zatwierdzenia projektu w przypadku, gdy wyniki przeglagdu zdatnosci do
lotu lub inspekcji prowadzonych w ramach programu monitorowania ciggtej zdatnosci do lotu SP ujawnia,
ze aktualny POT jest nieodpowiedni, tj.analiza ww. wynikébw wykaze, ze mozina byto unikngc
stwierdzonych wad (usterek, niesprawnosci), wprowadzajgc do POT rekomendacje posiadacza
zatwierdzenia projektu, ktére pierwotnie zostaty pominiete przez wtasciciela.

Czy w przypadku zastosowania odstepstw od Instrukcji Obstugi Technicznej wtasciciel certyfikatu typu
jest o tym informowany? W takiej sytuacji wtasciciel TC nie moze bra¢ odpowiedzialnosci za typ
[stanowisko wyrazone przez pytajacego].

Wymagania przepisdw Part-M nie naktadajg na wtasciciela statku powietrznego obowigzku informowania
posiadacza certyfikatu typu o decyzji uwzglednienia odstepstwa od zalecen posiadacza certyfikatu typu,
wyrazonej w “deklarowanym” POT. Pomimo tego, posiadacz certyfikatu typu w dalszym ciggtu powinien
sie wywigzywac¢ z obowigzkéw, o ktérych mowa w pkt 21.A.44. Posiadacz certyfikatu typu nie ponosi
zadnej odpowiedzialnosci w zwigzku ww. decyzjg wtasciciela.

Czy zmiany w przepisach dotyczgce utatwien dla lotnictwa ogdlnego byly konsultowane na etapie ich
wprowadzania z producentami wyrobéw lotniczych?

Tak. Informacje dot. konsultacji zawarte s3 w NPA nr 2012-17 oraz CRD do tego dokumentu — sg one
dostepne na stronie internetowej EASA.

Odstgpienie od niektorych zadan obstugowych moie skutkowaé odmowa wykonania naprawy
gwarancyjnej przez producenta.

Kwestie zwigzane z umowami gwarancyjnymi sg poza zakresem przepiséw lotniczych. Odstgpienie od
rekomendacji posiadacza zatwierdzenia projektu jest decyzjg wtasciciela.

Personel ARC, analizujgc zapisy z obstug oraz POT, moze dojs¢ do wniosku, ze odejscie od wykonywania
niektérych zadan obstugowych (np. wymiana oleju) moze zagrazac bezpieczeristwu eksploatacji statku
powietrznego. Co nalezy zrobi¢ w takiej sytuacji? W praktyce odmowa wydania/ przedtuzenia ARC
skutkuje tym, ze wiasciciel szuka innego personelu, ktory nie bedzie zgtaszat zastrzezeri. W przypadku
odmowy wydania ARC przez personel — jak w wyzej opisanej sytuacji — czy takie sytuacje beda gdzie$
rejestrowane?

Zgodnie z pkt M.A.302 lit. h) ppkt 5, jezeli przeglad POT wykaze rozbieznosci dotyczace statku

powietrznego zwigzane z brakami w tresci programu obstugi technicznej, osoba przeprowadzajaca
przeglad informuje wtasciwy organ panstwa cztonkowskiego rejestracji, a wtasciciel musi dokonaé w
programie obstugi technicznej zmian uzgodnionych z tym organem.

Gdy wtasciwy organ zostanie poinformowany o sytuacji wystgpienia rozbieznosci powigzanych z brakami
w zawartosci “deklarowanego” programu obstugi, skontaktuje sie on z wiascicielem, zazgda kopii
programu obstugi i wykorzysta otrzymang informacje dla prawidtowego zaplanowania inspekcji ACAM. W
oparciu o zgtoszone braki i zidentyfikowane ryzyko, wtasciwy organ odpowiednio dostosuje program
ACAM. Notyfikacja pozwoli réwniez wiasciwemu organowi na uzgodnienie koniecznych zmian do
programu obstugi, zgodnie z wymaganiami pkt M.A.302 lit. h) ppkt 5.

W projekcie Part-M Light (pkt ML.A.302 lit. c) ppkt 9) tego typu informacje bedg musiaty by¢ przekazywane
do wiasciwego organu w przypadku, gdy osoba przeprowadzajgca przeglad POT nie zgodzi sie z dziataniami
lub brakiem dziatan, w celu wprowadzenia odpowiednich zmian w POT.

Odnoszac sie do przytoczonego przyktadu, ,wymiana oleju” powinna by¢é wykonywana zgodnie
z zaleceniami posiadacza zatwierdzenia projektu. Zgodnie z pkt. M.A.302 lit. h) ppkt 2, program obstugi
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technicznej nie moze by¢ mniej restrykcyjny niz ,,minimalny program przegladu” (MIP). MIP uwzglednia
czynnosci serwisowe (servicing tasks), wykonywane zgodnie z rekomendacjami posiadacza zatwierdzenia
projektu (AMC M.A.302 lit. | - SP ELA1l - Lubricate and replenish fluids in accordance with the
manufacurer’s recomendation), ktére w rozdziale ,Replenishing — Maintenance Practices” uwzgledniajg
rowniez wymiane oleju, okreslajac jej rekomendowang czestotliwosc.

Natomiast wydanie poswiadczenia przegladu zdatnosci do lotu, zgodnie z pkt M.A.710 lit. e) ppkt 2, moze
by¢ wydane wytgcznie po stwierdzeniu, ze przeglad zdatnosci do lotu zostat catkowicie wykonany, oraz, ze
nie ma nieprawidtowosci, ktore mogtyby zagraza¢ bezpieczenstwu lotu. Zgodnie z pkt M.A.901 lit. k), pod
pojeciem ,nieprawidtowosci, ktdre moglyby zagraza¢ bezpieczenstwu lotu” nalezy rozumieé, np.,
stwierdzone uszkodzenia i usterki, ktore stanowig dowdd, ze statek powietrzny jest niezdatny do lotu.

Ponadto, zgodnie z pkt M.A.901 lit. k), poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu nie moze réwniez zostac
wydane lub przedtuzone, jezeli istniejg powody aby sgdzi¢, ze statek powietrzny jest niezdatny do lotu. W
przywotanym przyktadzie brak wymiany oleju zgodnie z rekomendacjg posiadacza zatwierdzenia projektu
moze by¢ uznany jako powdd, aby sadzi¢, ze obstuga statku powietrznego nie spetnia wymagan MIP.

W przypadku odejscia od rekomendacji producenta, jak nalezy to uzasadni¢/ udokumentowac?

Przepisy nie okreslajg wzoru uzasadnienia odejscia od rekomendacji zawartych w instrukcjach wydanych
przez posiadacza zatwierdzenia projektu. Uzasadnienie takie, zgodnie z AMC do pkt M.A.302 lit. d) i e),
stanowia dodatkowe lub alternatywne instrukcje, zaproponowane przez wfasciciela lub CAMO, ktére
moga mie¢ forme okreslong we wzorze programu obstugi, zawartym w AMC do pkt M.A.302 lit. e).

Ponadto, tak jak napisano w odpowiedzi na pytanie nr 55, dokonujgc oceny oraz uzasadnienia odstepstw
od rekomendacji wydanych przez posiadacza zatwierdzenia projektu, ULC zaleca podejscie oparte na
analizie ryzyka. Wiecej informacji w tym zakresie mozna znalezé w projekcie AMC do pkt ML.A.302 lit c
Part-M Light, oraz w wytycznych Prezesa ULC nr 8 i 9 z 2016 roku.

Odstepstwa od rekomendacji wydanych przez posiadacza zatwierdzenia projektu wprowadzone do POT
przez CAMO lub przez wtasciciela statku powietrznego (jezeli wtasciciel nie bierze odpowiedzialnosci za
POT na podstawie deklaracji, o ktérej mowa w pkt M.A.302 lit. h) ppkt 4)) powinny by¢ udokumentowane
na podstawie wiedzy i doswiadczenia eksploatacyjnego, np. w postaci dokumentu NTO (braku
przeciwskazan technicznych), w ktérym personel poswiadczajgcy poswiadczy mozliwosé bezpiecznej
eksploatacji statku powietrznego - zgodnie z zaproponowanym odstepstwem.

W przypadku ztozenia deklaracji, o ktérej mowa w pkt M.A.302 lit. h) ppkt 4), wtasciciel nie musi
uzasadnia¢ wprowadzonych odstepstw — patrz odpowiedz na pytania nr 52 - 62.

Analiza i ocena druku NTO, wykonana z upowaznienia Prezesa ULC celem zatwierdzenia POT, nie jest
oceng stanu technicznego statku powietrznego, ale oceng spetnienia wymagan przez POT, w tym jego
dostosowania dla statku powietrznego, ktdrego dotyczy.

Czy odstepstwa od Instrukcji Obstugi Technicznej nie powinny by¢ zgtaszane wtascicielowi TC celem ich
uwzglednienia w arkuszu danych do Certyfikatu Typu? W arkuszu danych TC s3 instrukcje, co nalezy
zrobic aby SP spetniat wymagania typu.

Nie. Patrz odpowiedz na pytanie nr 59.

Harmonogram obstugi technicznej, zazwyczaj zawarty w rozdziale 5 instrukcji obstugi technicznej,
biuletyny serwisowe (niezaleznie od ich statusu - obowigzkowe, zalecane, resursowe, itd.), listy serwisowe,
oraz inne tego typu dokumenty, nie s3 uwazane za obowigzkowe wymagania obstugowe.

Obowigzkowe wymagania dotyczgce ciggtej zdatnosci do lotu obejmuja: powtarzalne dyrektywy zdatnosci
do lotu, sekcje dotyczacg ograniczen zdatnosci do lotu w instrukcji zapewnienia ciggtej zdatnosci do lotu
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(zwykle zawartg w rozdziale 4 instrukcji obstugi technicznej) lub okreslone wymagania dotyczgce obstugi
technicznej zawarte w arkuszu danych certyfikatu typu.

Czy nie nalezatoby rozdzieli¢ tych dwéch sytuacji — albo decyzja wtasciciela albo odpowiedzialno$¢
witasciciela certyfikatu typu?

Patrz odpowiedz na pytanie nr 59 oraz pytanie nr 64.

Czy CAMO moze zarzadza¢ statkiem powietrznym w oparciu o POT dostarczony przez klienta?
Obowigzkiem CAMO jest, m.in., opracowanie POT, ale moze by¢ tak, ze klient przychodzi ze swoim
programem — czy CAMO moze zarzadzac¢ tym SP na podstawie tego programu? Czy program pozostaje
wtasnoscig klienta?

Tak. W przypadku gdy, organizacja CAMO posiada program bazowy /rodzajowy, to zatwierdzony
bezposrednio lub “deklarowany” przez wtasciciela program obstugi technicznej moze stanowié zatgcznik
do programu bazowego / rodzajowego (AMC do pkt M.A.709). W przypadku, gdy organizacja nie posiada
programu bazowego / rodzajowego, wystarczajgce bedzie zatwierdzenie / ,zadeklarowanie” (jesli dotyczy)
kolejnej zmiany do dostarczonego przez wiasciciela POT, w celu aktualizacji lub ztozenia oswiadczenia, o
ktérym mowa w pkt. 10 tabeli ,,POT dla SP innych niz CMPA”, zawartej w AMC do pkt M.A.302 lit. e), lub
Sekcji 3 zalecanego wzoru programu obstugi technicznej, zgodnego z Part-M AMC M.A.302 e) dla statkow
powietrznych innych niz skomplikowane technicznie statki powietrzne z napedem silnikowym. Nie ma
potrzeby zatwierdzania nowego POT.

Program obstugi technicznej powinien dotyczy¢ statku powietrznego lub statkédw powietrznych
konkretnego operatora/ wtasciciela. CAMO nie powinna w jednym POT obejmowa¢ SP réznych wtascicieli
lub réznych operatoréw.

Zgodnie z pkt M.A.708 lit. b), CAMO przedstawia POT i jego zmiany, opracowane na podstawie
pkt M.A.708 lit. a) w zwigzku z pkt M.A.201 lit. i), wtasciwemu organowi do zatwierdzenia, chyba, ze dany
statek jest objety procedurg zatwierdzenia posredniego, zgodnie z pkt M.A.302 lit. c). W odniesieniu do
statkdw powietrznych nieuzytkowanych przez koncesjonowanych przewoznikéw lotniczych zgodnie z
rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008, dostarcza kopie programu odpowiedzialnemu wiascicielowi lub
operatorowi, zgodnie z pkt M.A.201.

W zwigzku z powyzszym wriasciciel / operator statku powietrznego ma prawo dysponowaé programem
opracowanym i prowadzonym przez CAMO dla jego statku powietrznego oraz wykonywac lub zlecac
obstuge wg tego programu, do czasu opracowania nowego POT. Natomiast sprawy zwigzane z wtasnoscia
POT nie sg regulowane przez przepisy Part-M.

Slajd 17 — ktory to punkt przepisu? Czy dotyczy to wytgcznie organizacji AMO czy réwniez niezaleznych
mechanikow?

Pkt M.A. 901 lit. 1) dotyczy wymagan dla personelu przegladu zdatnosci do lotu, zatrudnionego w ramach
organizacji obstugowych zatwierdzonych zgodnie z przepisami Part-145 lub Part-M podczesc F.

Na zachodzie od lat praktykowany jest grupowy wpis ELA1 w zakresie zatwierdzenia organizacji —
dlaczego w Polsce wprowadza sie to dopiero teraz?

Wopisu ELA 1 na formularzu nr 14 jest mozliwy na mocy Decyzji 2015/024/R z 19.10.2015 punktu AMC
M.B.703.

Na mocy tego samego punktu przepisu (AMC M.B.703) wczesniej byta mozliwos¢ wpisu:
Grupa statkow powietrznych, np samoloty Cessna z jednym silnikiem ttokowym.

Punkt AMC M.B. 703 c) zostat zastgpiony na mocy Decyzji 2015/02/R z 19.10. 2015 mozliwoscig
dokonania wpisu grupowego: grupa 3 lub statki powietrzne ELA 1 na warunkach okreslonych w tymze
punkcie.
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Podczas seminarium zostato powiedziane, ze organizacje AMO nie moga zatwierdza¢ POT. Natomiast w
najnowszych Part 145 pkt. 145.A.75 lit. g) wg nas daje taka mozliwos¢. Prosze o odniesienie sie do tego
punktu.

Zgodnie z oficjalng wersjg ttumaczenia rozporzadzenia (UE) nr 2015/1088, pkt 145.A.75 lit. g) stanowi:
»,Zgodnie z charakterystykg organizacja jest upowazniona do wykonywania nastepujacych zadan: g)
opracowanie programu obstugi technicznej i przygotowanie jego zatwierdzenia zgodnie z pkt M.A.302 dla
statkow powietrznych ELA2 niewykonujgcych operacji zarobkowych, na warunkach okreslonych w pkt
M.A.201 lit. e) ppkt (ii), przy ograniczeniu do uprawnien dotyczacych statkéw powietrznych wymienionych
w certyfikacie zatwierdzenia.”

Wyrazenie ,przygotowanie jego zatwierdzenia zgodnie z pkt M.A.302” nalezy rozumie¢ jako
zorganizowanie zatwierdzenia POT - nie jest to tozsame z uprawnieniem do zatwierdzenia posredniego, o
ktérym mowa w pkt M.A.302 lit. c). Zgodnie z pkt M.A.302 lit. b) oraz c), program obstugi technicznej moze
by¢ zatwierdzony jedynie przez wtasciwy organ lub przez CAMO, z ktérg wtasciciel/ operator SP podpisat
umowe zgodnie z dodatkiem | Part-M, lub ograniczong umowe, o ktérej mowa w pkt M.A.201 lit. i) ppkt 3.
Part-M nie przewiduje mozliwosci zatwierdzania POT przez organizacje obstugowe. Wszystkie mozliwe
opcje w zakresie opracowywania oraz zatwierdzenia POT opisane sg w materiatach doradczych, tj. GM do
M.A.201 lit. i), M.A.302 lit. h) oraz M.A.901 lit. I).

Czy jesli pierwotnie POT zatwierdzit ULC (zatwierdzenie bezposrednie) np. dla samolotu ELA1, to czy
teraz zmiane 1 moze do tego POT zatwierdzi¢ Wtasciciel/CAMO, czy musi by¢ osobno opracowane nowe
wydanie, ktore od poczatku bedzie zatwierdzane w drodze zatwierdzenia posredniego? Gtdwnie pytam
o POTy, ktore s3 opracowane wg dawnych wytycznych (te duze).

CAMO, w ramach ustanowionej w CAME procedury posredniego zatwierdzenia, moze zatwierdzi¢ zmiane
do POT zatwierdzonego przez ULC. Nie musi by¢ opracowane nowe wydanie. Zatwierdzenie posrednie,
zgodne z przepisami pkt M.A.302 lit. c), zastgpito dotychczasowag praktyke wprowadzania zmian
tymczasowych. Wszystkie zmiany wprowadzane do POT, zaréwno te zatwierdzane bezposrednio jak i te
zatwierdzane posrednio, majg status zmian statych ujetych w jednym wykazie zmian, ktérym nadaje sie
kolejne, nastepujace po sobie numery. ULC zwraca uwage, ze zatwierdzona procedura zatwierdzenia
posredniego, zgodnie z pkt M.A.302 lit. d) ppkt (iii), nie upowaznia CAMO do zatwierdzania wszystkich
zmian do POT.

Przejscia z POT opracowanego wg dawnych wytycznych (duze — jak okreslono w pytaniu) na POT zgodny z
AMC do pkt M.A.302 lit. e), lub opracowany wg wzoru ULC, mozna dokona¢ na zasadzie wprowadzenia
kolejnej zmiany do tego POT, z zachowaniem nr dokumentu i nr wydania.

W przypadku wprowadzania zmiany do POT opracowanego zgodnie z AMC do pkt M.A.302 lit. e), lub wg
wzoru ULC, kolejne zmiany s3 wprowadzane poprzez objecie zmiang catego dokumentu, poniewaz
program ten - ze wzgledu na wprowadzone uproszczenia - nie zawiera, miedzy innymi, wykazu
obowigzujacych stron. Takiej zmiany nie nalezy traktowac réwniez jako nowego wydania programu.

Odejscie od zatwierdzenia posredniego lub bezposredniego i przejecie odpowiedzialnosci za POT na
podstawie deklaracji, rGwniez mozna wprowadzi¢ zmiang do POT.

Uwaga:

Zgodnie z pkt M.A.302 lit. c) ppkt (ii), organizacja zarzadzania ciggtg zdatnoscig do lotu nie stosuje
procedury posredniego zatwierdzania, gdy organizacja ta nie podlega nadzorowi panstwa cztonkowskiego
rejestracji, chyba, ze zawarta zostata umowa zgodnie z pkt M.1 ust. 4 ppkt (ii), lub (iii) - w zaleznosci od
przypadku, przenoszaca odpowiedzialno$¢ za zatwierdzenie programu obstugi technicznej na witasciwy
organ odpowiedzialny za organizacje zarzadzania ciggtg zdatnoscig do lotu. W dniu publikacji niniejszego
materiatu ULC nie zawart ani nie prowadzi ustalen w sprawie ww. umowy z zadnym wtasciwym organem
innego panstwa cztonkowskiego UE.
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Czy bazowy program obstugi technicznej musi zawiera¢ odniesienie do aktualnych rewizji instrukcji
obstugi technicznej (AMM, EMM, PMM) i czy trzeba go modyfikowa¢ po kaidej zmianie do tych
instrukc;ji?

W przypadku statkdw powietrznych innych niz skomplikowane technicznie statki powietrzne z napedem
silnikowym, program bazowy opracowany wg wzoru ULC, opartego na wzorze z AMC do pkt M.A.302 lit.
e), nie musi zawiera¢ odniesienia do aktualnych rewizji ,danych obstugowych” (instrukcji obstugi
technicznej). Z pola ,,Odniesienie do danych obstugowych (najnowsza zmiana)” Sekcji 2 wzoru bazowego
programu obstugi technicznej, dla statkdw powietrznych innych niz skomplikowane technicznie statki
powietrzne z napedem silnikowym, wpis ,najnowsza zmiana” zostanie usuniety. Aneksy wprowadzajace
statki powietrzne do tak opracowanego programu bazowego, opracowywane sg zgodnie z AMC do pkt
M.A.302 lit. e), lub wg wzoru ULC. Tylko te programy - jako aneksy - podlegajg aktualizacji do najnowszych
rewizji danych obstugowych.

Zgodnie z AMC do pkt M.A.709, po zatwierdzeniu poczatkowym CAMO, po zawarciu umowy z
wtascicielem/ operatorem, bazowy lub rodzajowy program obstugi technicznej moze zostaé¢ wykorzystany
do opracowania programu obstugi technicznej statku powietrznego zgodnego z pkt M.A.302, z wtgczeniem
dodatkowych czynnosci obstugi oraz ze wskazaniem czynnosci, ktére nie dotyczg konkretnych znakéw
rejestracyjnych statkéw powietrznych. Moze to mie¢ forme Aneksu do bazowego/ rodzajowego programu
obstugi technicznej dla kazdych znakdéw rejestracyjnych, z podaniem czynnosci dodanych oraz czynnosci,
ktore nie majg zastosowania. W takim przypadku, program bazowy lub rodzajowy musi zawieraé
harmonogram obstug i by¢ aktualizowany po wprowadzeniu do niego pierwszego aneksu dla konkretnych
znakow rejestracyjnych.

Czy POT bazowy musi zawieraé¢ harmonogram obstug?

Program bazowy dla statkdw powietrznych innych niz skomplikowane technicznie statki powietrzne z
napedem silnikowym nie musi zawiera¢ harmonogramu obstug. Wzér takiego programu opublikowany jest
na stronie internetowej ULC.

Zgodnie z AMC do pkt M.A.709, po zatwierdzeniu poczatkowym CAMO, po zawarciu umowy z
wtascicielem/ operatorem, bazowy lub rodzajowy program obstugi technicznej, moze zosta¢ wykorzystany
do opracowania programu obstugi technicznej statku powietrznego zgodnego z pkt M.A.302, z wtgczeniem
dodatkowych czynnosci obstugi oraz ze wskazaniem czynnosci, ktére nie dotyczg konkretnych znakdéw
rejestracyjnych statkéw powietrznych. Moze to mie¢ forme Aneksu do bazowego/ rodzajowego programu
obstugi technicznej dla kazdych znakow rejestracyjnych, z podaniem czynnosci dodanych i czynnosci, ktore
nie maja zastosowania. W takim przypadku program bazowy lub rodzajowy musi zawiera¢ harmonogram
obstug.

Czy bazowy program obstugi technicznej musi podlegac corocznej analizie efektywnosci?

Zgodnie z pkt M.A.302 lit. g), wszystkie POT zatwierdzone zgodnie pkt M.A.302 (POT na konkretne znaki
rejestracyjne) podlegajg okresowym analizom i, jesli to konieczne, s3 w nich wprowadzane zmiany. Nie
nalezy myli¢ okresowej analizy POT z analizg skutecznosci (efektywnosci), prowadzong zgodnie
z pkt M.A.301 ppkt 4, ktéra dotyczy POT zatwierdzonych zgodnie z pkt M.A.302, oraz wszystkich
skomplikowanych statkdw powietrznych z napedem silnikowym lub statkdw powietrznych uzytkowanych
przez koncesjonowanych przewoznikdw lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008.

Okresowe analizy POT, o ktérych mowa w M.A.302 lit. g), gwarantuja, ze program jest stale aktualny, jesli
chodzi o doswiadczenie eksploatacyjne i instrukcje wiasciwego organu, rownoczesnie uwzgledniajgc nowe
lub zmienione instrukcje obstugi technicznej, ogtaszane przez posiadaczy certyfikatu typu i
uzupetniajgcego certyfikatu typu, oraz wszelkie pozostate organizacje, ktére publikuja takie dane zgodnie z
zatacznikiem | (Part 21) do rozporzgdzenia (UE) nr 748/2012.
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Program bazowy / rodzajowy, ktdéry nie zostat przeksztatcony na program obstugi technicznej statku
powietrznego zgodny z pkt M.A.302, nie musi podlega¢ okresowym analizom. Natomiast jezeli, zgodnie z
AMC do pkt M.A.709, po zatwierdzeniu poczatkowym CAMO, po zawarciu umowy z wtascicielem/
operatorem bazowy lub rodzajowy program obstugi technicznej zostanie wykorzystany do opracowania
programu obstugi technicznej statku powietrznego zgodnego z pkt M.A.302, z wtgczeniem dodatkowych
czynnosci obstugi, oraz ze wskazaniem czynnosci, ktére nie dotyczg konkretnych znakéw rejestracyjnych
statkdow powietrznych, ktéry bedzie miat forme Aneksu do bazowego/ rodzajowego programu obstugi
technicznej dla kazdych znakow rejestracyjnych, z podaniem czynnosci dodanych i czynnosci, ktére nie
maja zastosowania, to w takim przypadku, program bazowy lub rodzajowy musi zawiera¢ harmonogram
obstug i by¢ okresowo analizowany i aktualizowany.

Czy, w przypadku korzystania z procedury zatwierdzen posrednich POT, naleiy przesta¢ papierowa
wersje zatwierdzonego dokumentu do ULC, czy wystarczy wersja elektroniczna wysytana na
acam@ulc.gov.pl?

W ULC akceptowalng forma dokumentacji jest wersja papierowa, razem z ktérg pozyskiwana jest wersja
elektroniczna dla potrzeb archiwizacji. W celu zarejestrowania dokumentow, nalezy je ztozy¢ w POK. Adres
acam@ulc.gov.pl nie jest elektroniczng skrzynka podawczg Urzedu, w zwigzku z tym wersje elektroniczng
nalezy dotagczy¢ do wersji papierowej, sktadanej do POK.

Czy organizacja PART-M/G moze zatwierdzi¢ posrednio POT zgodnie z M.A.302(c) na dowolny SP ,non-
complex”, do ktérego posiada dokumentacje techniczng i na tej podstawie ubiegac sie o ewentualne
rozszerzenie zakresu zatwierdzenia? Czy jest wymagany woéwczas wewnetrzny audyt jakosci i
ewentualnie w jakim zakresie powinien by¢ taki audyt przeprowadzony?

Nie moze, poniewaz zgodnie z pkt M.A.708 lit. b) ppkt 2, CAMO moze skorzysta¢ z procedury
zatwierdzenia zgodnie z pkt M.A.302 lit. ¢), w odniesieniu statkdw powietrznych, ktére sa zarzadzane przez
zatwierdzong organizacje zarzgdzania ciggtg zdatnoscia do lotu.

Zgodnie z pkt M.A.709 lit. b), w przypadku statkéw powietrznych nieuzytkowanych przez
koncesjonowanych przewoznikéw lotniczych zgodnie z rozporzgdzeniem (WE) nr 1008/2008, aby
umozliwi¢ poczatkowe zatwierdzenie i/lub rozszerzenie zakresu zatwierdzenia bez zawartych umoéw, o
ktorych mowa w dodatku | do Part-M, zatwierdzona organizacja zarzadzania ciggtg zdatnoscig do lotu
moze opracowaé »bazowe« i/lub »rodzajowe« programy obstugi technicznej. Te »bazowe« i/lub
»rodzajowe« programy obstugi technicznej nie wykluczajg jednak koniecznosci ustanowienia stosownego
programu obstugi technicznej statku powietrznego zgodnie z pkt M.A.302, w odpowiednim czasie, przed
skorzystaniem z praw, o ktérych mowa w pkt M.A.711.

Zgodnie z AMC do pkt M.A.709, po zatwierdzeniu poczgtkowym, po zawarciu umowy z wtascicielem/
operatorem, bazowy lub rodzajowy program obstugi techniczne;j:

e Moze zosta¢ wykorzystany do opracowania programu obstugi technicznej statku powietrznego
zgodnego z M.A.302, z wigczeniem dodatkowych czynnosci obstugi oraz ze wskazaniem czynnosci,
ktére nie dotyczg konkretnych znakéw rejestracyjnych statkdéw powietrznych - opcja zwykle stosowana
w przypadku statkéw powietrznych CMPA;

e Moze postuzy¢ jako dokument, ktéry bedzie zawierat zbiér zatwierdzonych programoéw obstugi
technicznej. Klient moze mieé zatwierdzony program obstugi technicznej, ktéry, w takim przypadku,
powinien by¢ wykorzystany przez organizacje zarzadzania ciggtg zdatnoscig do lotu do zarzadzania
ciggty zdatnoscig do lotu takiego statku powietrznego.

Niniejsze rozwigzanie jest zaproponowane we wzorze bazowego programu, ktdry jest dostepny na
stronie internetowej ULC.
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Zgodnie z pkt M.A.704 lit. a) ppkt 9, charakterystyka organizacji zarzgdzania ciggta zdatnoscig do lotu musi
zawiera¢ odwotania do »bazowego« i/lub »rodzajowego« programu obstugi technicznej. Realizacja ww.
opcji moze odbywac sie w drodze procedury zatwierdzenia posredniego, zgodnie z pkt M.A.302 lit. c), w
przypadku, gdy:

e CAMO posiada uprawnienia na dany typ SP;

e CAMO ustanowita procedure posredniego zatwierdzenia jako czes¢ charakterystyki zarzadzania ciaggta
zdatnoscig do lotu, a wtasciwy organ odpowiedzialny za CAMO zatwierdzit te procedure;

Uwaga:

Procedura zatwierdzenia posredniego powinna obejmowac postanowienia dotyczace informowania
wtasciwego organu o opracowaniu programu obstugi technicznej statku powietrznego dla
konkretnego klienta. Wynika to z faktu, ze zgodnie z pkt M.A.704 lit. a) ppkt 9, dla statkéw
powietrznych niewykonujacych zarobkowego transportu lotniczego, nieuzytkowanych przez
licencjonowanych przewoznikdw zgodnie z Rozporzgdzeniem (WE)1008/2008, Charakterystyka
Zarzadzania Ciggta Zdatnoscia do Lotu (CAME) moze zawiera¢ tylko odwotanie do bazowego/
rodzajowego programu obstugi.

e CAMO zawarta z witascicielem umowe na zarzadzanie ciggta zdatnoscig do lotu statkéw powietrznych
lub ograniczong umowe, zgodnie z pkt M.A.201 lit. i) ppkt 3.

CAMO posiadajgca w certyfikacje zatwierdzajagcym (Formularz Nr 14 EASA) wpis, np. ,Grupa 3”, oraz
procedure posredniego zatwierdzenia, o ktérej mowa w pkt M.A.704 lit. c), zezwalajagcg na zmiane
szczegdtowego zakresu prac wyszczegblnionych w CAME, tj. dodawanie nowych typdéw statkow
powietrznych (wchodzgcych do Grupy 3), moze postuzy¢ sie programem bazowym do zmiany
szczegdtowego zakresu prac wyszczegdlnionych w CAME.

Procedura posredniego zatwierdzenia, o ktorej mowa w pkt M.A.704 lit. c), zezwalajgca na zmiane
szczegdtowego zakresu prac wyszczegdlnionych w CAME, w zakresie dodawania nowych typdéw statkow
powietrznych (wchodzacych do Grupy 3) powinna zawieraé, m.in., nastepujgce elementy:

e Osoby odpowiedzialne za opracowanie oraz zatwierdzenie zmiany (zwykle kierownik jakosci);
e Forma zatwierdzenia oraz sposéb rejestrowania zmian drobnych w CAME;

Obowigzek informowania Prezesa ULC o zatwierdzonych zmianach drobnych (wysytamy wytgcznie

zmienione strony CAME);

e Rodzaje zmian drobnych w CAME dotyczacych zakresu prac do wykonywania ktérych CAMO jest
zatwierdzona dla statkéw powietrznych objetych zarzadzaniem, o ktérych mowa w pkt. 0.2 lit. ¢
Zatgcznika V do AMC do pkt M.A.704 — ,,CAME Zakres prac - statki powietrzne objete zarzgdzaniem”:

o Dodawanie nowego typu SP w ramach np. Grupy 3 (nie dotyczy przypadku statkéw powietrznych
ELA1, gdzie zakres zatwierdzenia CAME oraz Form 14 s3 zgodne i obejmujg np. samoloty ELA1),

o Dodawanie nowych oraz usuwanie SP w ramach zakresu zatwierdzenia okreslonego w CAME, (w
tym data wprowadzenia do zakresu zatwierdzenia, program obstugi technicznej, znaki
rozpoznawcze, wtasciciel/operator, odniesienie do umowy);

e Procedura dot. weryfikacji oraz upewnienia sie, czy organizacja pozostaje w zgodnosci z wymaganiami
przepiséw Part-M, w tym, m.in.:

o Aktualne dane obstugowe, o ktérych mowa w pkt M.A.401 lit. a),
o Program obstugi technicznej bazowy i/lub program obstugi technicznej zgodny z pkt M.A.302,

o Dostepnosc¢ personelu oraz zaplecza.
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W przypadku dodawania typu SP innego niz ELA1, ww. dziatania powinny by¢ zrealizowane w ramach
systemu jakosci - audytu wewnetrznego. Dla zakresu zatwierdzenia CAME np. ,ELA1 samoloty”, dodanie
nowego SP nie wymaga podejmowania dziatan audytowych. Jednak organizacja powinna by¢ pewna, ze
dla nowego SP ELA1 posiada dane obstugowe, program obstugi technicznej, odpowiedni personel oraz
zaplecze.

Czy w dalszym ciggu nalezy przesyta¢ do ULC raporty zastosowanych tolerancji?

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami nie ma wymogu przesytania takich raportéw do ULC. LTT odstgpit od
obowigzku ich przesytania. Stosowanie tolerancji jest weryfikowane podczas inspekcji ACAM oraz podczas
przeglagdéw zdatnosci do lotu. Prezes ULC zaleca monitorowanie wykorzystania tolerancji (w formie
raportéw), poniewaz - zgodnie z zatozeniami - wprowadzenie tolerancji wykonania zadan obstugi
planowej nie powinno by¢ wykorzystywane jako narzedzie do planowego odkfadania obstugi planowe;j.

Czy organizacja PART-M/G moze zarzadzaé samolotem ELA1, ktérego POT zostat ,zadeklarowany” przez
wiasciciela zgodnie z M.A.302(h), i ktéry posiada odstepstwa od rekomendacji DAH?

Tak. Szczegdtowe informacje w tym zakresie znajdujg sie w odpowiedzi na pytanie nr 55.

Czy organizacja PART-M/G moze zatwierdzi¢ posrednio - zgodnie z M.A.302(c) - POT dla SP ELA1, ktéry
posiada odstepstwa od rekomendacji DAH?

Tak. W takim przypadku CAMO jest odpowiedzialna réwniez za opracowanie dodatkowych/
alternatywnych instrukcji, o ktérych mowa w pkt M.A.302 lit. d ppkt. (iii), gdzie zostanie udokumentowana
ocena uzasadnien dotyczacych odstepstw od rekomendacji wydanych przez posiadacza zatwierdzenia
projektu oraz bedzie w petni odpowiedzialna za zatwierdzony POT.
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TEMAT: UtATWIENIA DLA GENERAL AVIATION - FAZA |l — PART-M LIGHT, PART-CAO

79. Planowane sg duze zmiany w Part-M. Czy w Part-145 réwniez planowane s3 zmiany?

Opinie EASA nr 06/2016 oraz 05/2016, zawierajgce projekt zmian, m.in Part-M, Part-CAMO, Part-145, Part-
M Light oraz Part-CAO, dostgpne sg na stronie internetowej EASA w zaktadce ,document library” -->
,Rulemaking Process” -->, Opinions”.

80. Czy w Part-CAO przewidziana jest obstuga liniowa?

Nie. Part-CAO zostat opracowany na bazie podczesci F Part-M, ktdra rédwniez nie przewiduje obstugi
liniowej. Pojecie obstugi liniowej jest adekwatne dla skomplikowanych statkéw powietrznych oraz statkéw
powietrznych zaangazowanych w komercyjny przewdz lotniczy, w szczegélnosci tych ,,skomplikowanych”.

81. Czy wainos¢ uprawnien ARC bedzie uznawana tylko w panstwach cztonkowskich UE czy rowniez w
krajach stowarzyszonych z EASA?

Poswiadczenie przeglgdu zdatnosci do lotu (ARC), wydane zgodnie z wymagani przepiséw Part-M, jest
wazne rowniez na terenie europejskich panstw trzecich, ktére zawarty porozumienia ze Wspdlnota
Europejskg, na mocy ktérych przyjety i stosujg przepisy Wspdlnoty w dziedzinach okreslonych
rozporzgdzeniem podstawowym (rozporzadzenie (WE) nr 216/2008) i przepisami wykonawczymi do niego
(m.in. (UE) 1321/2014 oraz (UE) 748/2012). Lista panstw dostepna jest na stronie EASA, w zaktadce ,the
agency” --> ,EASA Memeber states”.

82. Czy ATO beda mogty by¢ obstugiwane wedtug Part-CAO?

Tak. Part-CAO ma obejmowacé wszystkie rodzaje operacji, oprécz koncesjonowanego przewozu lotniczego.

83. Pod ktory zatacznik M podlegajg statki powietrzne ponizej 2730 kg uzytkowane w CAT? Pod ktory
uzytkowane w ATO?

Jezeli Komisja Europejska przyjmie opinie EASA nr 05/2016, to Part-M Light bedzie dotyczyt wytgcznie
statkdw powietrznych nieuzytkowanych przez koncesjonowanych przewoznikéw lotniczych zgodnie z
rozporzagdzeniem (WE) nr 1008/2008, oraz statkdw powietrznych niesklasyfikowanych jako
skomplikowane technicznie statki powietrzne z napedem silnikowym, wymienionych ponizej:

- samoloty o MTOM < 2730 kg;
- Smigtowce o MTOM < 1200 kg oraz certyfikowane maksymalnie do 4 miejsc wtgcznie;
- inne statki powietrzne ELA (np. szybowce, balony, sterowce).

Zgodnie z art. 3 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008, nastepujace kategorie przewozdw lotniczych nie
podlegaja wymogowi posiadania waznej koncesji:

a) przewozy lotnicze wykonywane statkiem powietrznym bez napedu silnikowego lub ultralekkim
statkiem powietrznym o napedzie silnikowym; oraz

b) loty lokalne (A - A).

Wobec powyzszego bedzie mozliwos¢ zastosowania Part-M Light dla ww. SP zaangazowanych w przewozy
lotnicze nie podlegajagce wymogowi posiadania waznej koncesji.
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TEMAT: ROZPORZADZENIE KOMISII (UE) 1536/2015 Z DNIA 16 WRZESNIA 2015 ZMIENIAJACE
ROPORZADZENIE (UE) NR 1321/2014 W ODNIESIENIU DO DOSTOSOWANIA PRZEPISOW
DOTYCZACYCH CIAGLE) ZDATNOSCI DO LOTU DO ROZPORZADZENIA (WE) NR 216/2008,
KRYTYCZNYCH ZADAN OBStUGI TECHNICZNEJ | MONITOROWANIA CIAGtE) ZDATNOSCI DO
LOTU STATKU POWIETRZNEGO.

84. Czy w przypadku obstugi uktadéw sterowania podwadjna kontrola moze mie¢ forme re-inspekc;ji?

85.

86.

Tak, ale tylko w nieprzewidzianych, szczegdélnych przypadkach.
AMC 2 M.A.402(h)

(2) Dla krytycznych zadar obstugowych ponowng inspekcje nalezy zastosowac tylko w nieprzewidzianych
sytuacjach, gdy do wykonania tych zadan i wykonania niezaleznej inspekcji dostepna jest tylko jedna
osoba. Nie wyznaczenie odpowiedniej ‘niezaleznej, kwalifikowanej osoby’ do wykonania zadania nie mozna
uznac za nieprzewidziang sytuacje.

Czy zasady dotyczace prowadzenia niezaleznych inspekcji/ re-inspekcji majg zastosowanie do
niezaleznego personelu obstugowego?

Tak, przepis nie wyklucza personelu poswiadczajgcego, o ktérym mowa w pkt M.A.801 lit. b ppkt 2, (tzw.

niezalezny personel poswiadczajacy) .

M.A. 402 Wykonywanie obstugi technicznej: ,), kazda osoba (uwaga: nie dotyczy pilota wtasciciela, ktéry
zgodnie z lit. b, pkt 1 Zatgcznika VIII Part-M nie moze wykonywa¢é krytycznych zadan obstugi technicznej)

lub organizacja wykonujgca obstuge techniczng, musi:(...)

g) zapewnic, aby ryzyko popetnienia licznych btedéw podczas obstugi technicznej oraz ryzyko powtdrzenia
btedéw w wykonywaniu identycznych czynnosci obstugi technicznej byfo jak najmniejsze;

h) zapewnic wprowadzenie metody wykrywania bfedéow po wykonaniu kazdego krytycznego zadania
obstugi technicznej;”

Jakie warunki nalezy spetni¢, by w certyfikacie organizacji PART-M, w zakresie zatwierdzenia, otrzymac
ogolny wpis np. ,Group 3 aircraft” lub ,Aircraft below 2730 kg” zgodnie z 66.A.5 lub jak podaje AMC
M.B.703?

CAMO moze uzyska¢ wpis ,Statki powietrzne Grupa 3” w Formularzu Nr 14 EASA po wykazaniu
odpowiednich mozliwosci/zdolnosci dla realizacji zamierzonego zakresu prac obejmujacych kilka typow
statkdw powietrznych lub serii o réznej ztozonosci i ktére s reprezentatywne dla petnej Grupy 3 (zasady

analogiczne jak w pkt 66.A.45 lit. f ). Uzyskanie wpisu ,Statki powietrznego Grupa 3” nie bedzie mozliwe

wyfacznie na podstawie wykazania mozliwosci/zdolnosci zarzadzania tylko jednym typem statku

powietrznego np. Cessna 172 (nie dotyczy wpiséw w zakresie statkdw powietrznych ELA1 np. samolotéw

ELA1).

Zgodnie z pkt M.A.703 lit. c Part-M, zakres prac objetych zatwierdzeniem jest finalnie zdefiniowany w

charakterystyce zarzadzania ciggta zdatnoscia do lotu. Nalezy jednak pamietaé, ze wtasciwy organ moze
zatwierdzi¢ zakres prac dla statkdw powietrznych Grupy 3 na Formularzu nr14 EASA (zakres
zatwierdzenia), podczas, gdy w CAME nie bedzie wpisu ,,Grupa 3”, natomiast wpisane bedg konkretne typy
statkow powietrznych wtasciwe dla Grupy 3.

Poniewaz czynnosci zwigzane z zarzadzaniem ciggta zdatnoscig do lotu sg gtéwnie zorientowane

na proces, a nie na zaplecze / narzedzia, zmiany do szczegdétowego zakresu prac, wyszczegdlnione w
CAME, mieszczace sie w zakresie juz zawartym w Formularzu Nr 14 EASA — w tym dopisanie nowego typu
w ramach np. Grupy 3 - mogg by¢ uznane za niewptywajgce na zatwierdzenie i niepodlegajgce zmianom
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opisanym w pkt M.A.713. W konsekwencji wtasciwy organ moze zezwoli¢ organizacji M.A. Podcze$é G na
zastosowanie dla takich zmian procedury posredniego zatwierdzenia, omowionej w pkt M.A.704 lit c.

Szczegotowe informacje ww. zakresie znajduja sie w odpowiedzi na pytanie nr 75.
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TEMAT: ZASADY KODOWANIA | REJESTRACJI NADAINIKOW SYGNALU NIEBEZPIECZENSTWA
(ELT)

87.

88.

89.

90.

91.

Jezeli statek powietrzny zmienia kraj — czy jest obowigzek informowania o tym? Na kim spoczywa taki
obowigzek?
Nowy wtasciciel powinien zgtosi¢ do ULC: kraj pochodzenia, stare znaki rejestracyjne statku powietrznego,

stary 15 HEX ID i numer seryjny nadajnika sygnatu niebezpieczefistwa — LOZ przekazuje te informacje do
kraju importu.

Co powinien zrobi¢ nowy wtasciciel indywidulanego nadajnika ELT — w sytuacji, kiedy nadajnik zmienia
wiasciciela?

W przypadku zmiany wtasciciela statku powietrznego, stary wtasciciel powinien wyrejestrowac¢ nadajnik z
ewidencji, a nowy wiasciciel, zgodnie z art. 140e ust. 2 ustawy Prawo lotnicze, jest zobowigzany do
ponownego zarejestrowania nadajnika ELT w ewidencji.

Co w sytuacji pozyczania nadajnikéw?

Jest to nielegalne, gdyz pozwolenie radiowe jest wydawane przez UKE na konkretng osobe lub firme.

Czy za rejestracje/ zmiany/ wyrejestrowanie ELT obowigzuja optaty?

Nie.

Czy ULC wystawia zaswiadczenie o rejestracji?

Tak, wtasciciel otrzymuje pismo informujgce, tak samo przy wyrejestrowaniu i aktualizacji danych. Jezeli
kopia podpisanego formularza rejestracyjnego, lub informacje o aktualizacji danych zostaty przestane na
adres asar@ulc.gov.pl, to kopia pisma potwierdzajgcego przesytana jest mailem a oryginat pocztg. Przy
aktualizacji danych informacja moze by¢ przestana tylko mailem.
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TEMAT: WDROZENIE SEPARACJI MIEDZYKANALOWE) 8,33 KHZ W FIR WARSZAWA

Urzad Lotnictwa Cywilnego informuje, ze na podstawie art. 14 ust. 2 rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1079/2012
z dnia 16 listopada 2012r. ustanawiajgcego wymogi dotyczgce separacji miedzykanatowej w tacznosci gtosowej
dla jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (Dz. U. 2012 L 320z 17.11.2012, s. 14) przyznawane beda
tymczasowe odstepstwa od obowigzkdéw wynikajgcych z niniejszego rozporzadzenia dla posiadaczy radiostacji
poktadowych i naziemnych, wykorzystywanych w przestrzeni powietrznej klasy G w FIR Warszawa.

Dana radiostacja lotnicza bedzie zwolniona z obowigzku, o ktéorym mowa powyzej, do czasu utraty waznosci
Pozwolenia Radiowego wydanego przez Prezesa Urzedu Komunikacji, jednak nie dtuzej niz do dnia 30 czerwca
2025r.

W celu uzyskania odstepstwa od obowigzku korzystania wytgcznie z radiostacji lotniczej z separacja
miedzykanatowa 8,33 kHz nalezy ztozy¢, w terminie do 30.06.2017r., do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
stosowny wniosek wraz z kopig Pozwolenia radiowego. Wniosek powinien zawiera¢ nastepujace informacje:

- imie, nazwisko i adres wnioskodawcy,

- typiznakirejestracyjne statku powietrznego na, ktérym zainstalowana jest radiostacja,

- producent i typ radiostacji,

- czestotliwosé pracy radiostacji (tylko w przypadku radiostacji naziemnych),

- wnioskowana data odstepstwa (nie pdzniejsza niz data waznosci pozwolenia radiowego),

- uzasadnienie wniosku o odstepstwo.

92. Czy uzyskane odstepstwo od UKE w zakresie zastosowania separacji musi znajdowac sie na poktadzie
statku powietrznego?

Tak. Oryginat odstepstwa od obowigzkéw uzytkowania radiostacji lotniczej z separacja miedzykanatowa
8,33 kHz, wydanego przez ULC, bedzie musiat znajdowac sie na poktadzie statku powietrznego podczas
kazdego lotu. Wymog ten bedzie okreslony w tresci odstepstwa.

93. Czy sSwiadectwa radiowe, w przypadku uzyskania odstepstwa przez Polske, beda automatycznie
przedtuzane na okres udzielenia odstepstwa czy nalezy indywidulanie o to wnioskowa¢?

Nie. Odstepstwa beda wydawane wyfacznie dla uzytkownikéw posiadajgcych wazne pozwolenia radiowe
oraz na okres waznosci tych pozwolen.
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TEMAT: DZIAtANIA ORGANIZACJI W ZAKRESIE POSTEPOWANIA Z NIEZGODNOSCIAMI
STWIERDZONYMI  PODCZAS AUDYTOW  ZEWNETRZNYCH PROWADZONYCH  PRZEZ
INSPEKTOROW ULC

94.

95.

96.

97.

Czy stwierdzenie niezgodnosci poziomu 2 w trakcie audytu organizacji blokuje mozliwos¢ wprowadzenia
biezacych zmian w charakterystyce do momentu zamkniecia tych niezgodnosci?

Jezeli niezgodnosci poziomu 2 dotyczyly nieprawidtowosci w procedurach charakterystyki, nie ma
mozliwosci wprowadzania biezgcych zmian w charakterystyce i przedstawienia dokumentu do
zatwierdzenia, do czasu usuniecia niezgodnosci. Jezeli natomiast niezgodnosci dotyczg innych niz
charakterystyka obszaréw organizacji, mozna wprowadzi¢ biezgce zmiany w charakterystyce.

Czy jest mozliwosé poprawy funkcjonalnosci tacza ACAM/ zwiekszenia pojemnosci skrzynki ACAM. Przy
przesytaniu duzych plikow pojawiajg sie problemy.

Problem jest znany i dotyczy spraw technicznych w obszarze IT. Jezeli zostang przydzielone odpowiednie
naktady finansowe to zostanie on rozwigzany.

Punkt 15 raportu z audytu przywotuje rozporzadzenie o certyfikacji z 2013 roku — w rozporzadzeniu nie
ma mowy o dziataniach korygujacych.

W raporcie z audytu, Druk G-03 pkt 15, ppkt 1 ,Zalecenia zespotu kontrolujgcego/osoby kontrolujacej”.
jest mowa o dziataniach naprawczych, co jest zgodne z Rozporzgdzeniem MTBIGM z 25.03.2013r w
sprawie certyfikacji dziatalnosci w lotnictwie.

Czy w kazdym przypadku warunkiem usuniecia niezgodnosci jest ztozenie i zatwierdzenie programu
naprawczego przez ULC? Wydtuia to znacznie proces usuwania niezgodnosci powodujgc czasem
przekroczenie wyznaczonych termindw.

Wtasciwe postepowanie z niezgodnosciami wymaga opracowania (patrz Normy ISO) do kazdej
niezgodnosci, wykrytej podczas audytu zewnetrznego jak i wewnetrznego, programu dziatain naprawczych.
Zgodnie z 8§43 ust.3 rozporzadzenia MTBIGM z 25.03.2013r., zespdt kontrolujgcy mozine zazadad
przedstawienia programu dziatan naprawczych. Jest to stosowane w odniesieniu do organizacji, w ktorych
byty stwierdzone powazne naruszenia przepisow, skutkujgce uruchomieniem procedur zwigzanych z
zawieszeniem, ograniczeniem lub cofnieciem certyfikatu. W stosunku do organizacji, wobec ktérych nie
byty podejmowane takie dziatania, nie jest wymagane, aby przedstawiaty one program dziatan
naprawczych do zatwierdzenia. Niemniej jednak, w przypadku, gdy organizacja planuje ubiega¢ sie o
przesuniecie (wydtuzenie) terminu usuniecia niezgodnosci, musi przedstawi¢ zadowalajgcy plan dziatan
naprawczych (patrz np. pkt M.B. 705ppkt (a)2 lub 145.B.50 (a)2).
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TEMAT: KWALIFIKOWANIE PERSONELU POSWIADCZAJACEGO OBStUGE KOMPONENTOW

98. Czy istnieje mozliwo$¢ uzyskania zatwierdzenia organizacji PART145/M/F na remonty np. $migiet lub

silnikow lotniczych bez posiadania personelu licencjonowanego, a jedynie personelu, ktéry posiadajg
wystarczajace doswiadczenie z zakresu wnioskowanych czynnosci? W przypadku posiadania tylko i
wytacznie stacji remontow silnikdw mechanik posiadajacy licencje nie bedzie w stanie udokumentowac
odpowiedniej praktyki niezbednej do utrzymania licencji...

Na podstawie artykutu. 5 pkt 6 rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1321/2014 oraz biorgc pod uwage
wymagania rozporzgdzenia MTBIGM z dnia 16 wrzesnia 2013 r. w sprawie licencjonowania personelu
lotniczego organizacja, ktdra ubiega sie o zatwierdzenie wyfgcznie w kategorii B lub kategorii C16 ,Smigta”
nie musi zatrudnia¢ personelu posiadajgcego licencje na obstuge techniczng statku powietrznego Part-66
lub licencji mechanika lotniczego obstugi statkéw powietrzny ,MML".

Niezaleznie od powyziszego w celu wydania upowaznienia do poswiadczania obstugi technicznej
podzespotdw organizacja zapewnia, aby cztonkowie personelu poswiadczajgcego spetniali wymagania o
ktorych mowa w pkt 145.A.30 oraz 145.A.35 Part-145 lub pkt M.A.606 oraz M.A.607 Part-M podsekcja F.

W odréznieniu od wymagan okreélonych w Part-M podsekcja F, organizacje Part-145, zgodnie z pkt.
145.A.35 lit. c), powinny zapewnic, aby wszyscy cztonkowie personelu poswiadczajgcego podzespoty
rzeczywiscie wykonywali czynnosci zwigzane z odpowiednig obstugg techniczng przez co najmniej szes¢
miesiecy w ciggu kazdych dwdch kolejnych lat - wymaganie to dotyczy niezaleznie kazdej kategorii.

Wobec powyzszego jesli organizacja posiada jednoczednie zatwierdzenie w kategoriach B2 oraz C16 to
organizacja powinna zapewnic¢ aby personel poswiadczajacy:

e rzeczywiscie wykonywat czynnosci zwigzane z obstugg techniczng silnikéw ttokowych przez co najmniej
sze$¢ miesiecy w ciggu kazdych dwach kolejnych lat, oraz

e rzeczywiscie wykonywat czynnosci zwigzane z obstugg techniczng $migiet przez co najmniej szes¢
miesiecy w ciggu kazdych dwach kolejnych lat.

Informacje zawarte w prezentacji ,,Personel poswiadczajgcy komponenty” z seminarium Utatwienia dla
Lotnictwa Ogdlnego, ktdra jest dostepna na stronie, nalezy traktowac jako zalecenia w uzupetnieniu do
wymagan okreslonych w 145.A.30 oraz 145.A.35 Part-145 lub pkt M.A.606 oraz M.A.607 Part-M podsekcja
F.
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TEMAT: DRUKI POT

99.

100.

101.

Czy we wzorach drukéw opracowywanych przez ULC mozna bytoby umiesci¢ informacje: ,,zmieniono
dnia...”?

Wszystkie wzory drukdéw dotyczgce ciggtej zdatnosci do lotu statkéw powietrznych, opracowane przez LTT-
1, w stopce dokumentu, tam, gdzie ich nie umieszczono, przy kolejnej ich zmianie bedg miaty umieszczony
nr wydania i date wydania.

Ponadto, w odpowiedzi na zgtoszony wniosek, nazwy dokumentéw do pobrania, zamieszczone na stronie
internetowej ULC roéwniez zostang uzupetnione o nr i date wydania, tak, aby dokumenty byty
identyfikowalne przed ich pobraniem.

Czy przeglady POT musza by¢ przesytane do ULC?

ULC/ LTT odstgpito od wymogu przesytania raportdw z analizy skutecznos$ci oraz przegladu programu.

W przypadku programéw opracowanych zgodnie z zatgcznikiem | do AMC M.A.302, obowigzki wynikajace
z oswiadczenia, o ktorym mowa w pkt 1.1.4, Zze program jest analizowany i aktualizowany, s3
weryfikowane podczas prowadzonych inspekcji ACAM oraz podczas przegladédw zdatnosci do lotu.
Podobnie, w przypadku programéw opartych na wzorcu ULC lub zgodnych z AMC M.A.302 lit. e), gdzie
zostat wprowadzony punkt, w ktérym nalezy odnotowac i potwierdzi¢ przeprowadzenie analizy.

Jezeli zatwierdzone procedury organizacji naktadajg na organizacje obowigzek przesytania do ULC takich
analiz, to do czasu zatwierdzenia zmiany procedur w tym zakresie, analizy nalezy przesyta¢ zgodnie z tymi
procedurami.

Czy mozliwe jest zastosowanie tolerancji w przypadku zadan obstugowych zalecanych przez producenta
w 10T rozdziat 5?

Obecnie obowigzujace przepisy M.A.302 lit. i) okreslajg zasady stosowania tolerancji wylacznie
w przypadku statkdw powietrznych ELA1 niewykonujgcych operacji zarobkowych, ktére sg obstugiwane
zgodnie z minimalnym programem przegladu, o ktérym mowa w M.A.302 lit. h).

LTT, przy zatwierdzaniu programow obstugi, akceptuje zasady i zakresy tolerancji eksploatacyjnej
okredlone w instrukcjach ciagtej zdatnosci do lotu posiadacza certyfikatu typu lub producenta
wyposazenia. W przypadku braku takich zasad, mozna je wprowadzi¢ do programu, zgodnie z M.A.302 lit.
d) pkt (iii), poprzez dodatkowe lub alternatywne instrukcje zaproponowane przez wtasciciela lub
organizacje CAMO, po ich zatwierdzeniu zgodnie z M.A.302.
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Czy bytaby mozliwo$¢ utworzenia szybszej sciezki postepowania dla uzyskania PtF?

Zatwierdzona organizacja, upowazniona - zgodnie z M.A.711 lit. b) - do przeprowadzania przeglagdow
zdatnosci do lotu okreslonych w M.A.710, oraz wystawiania zwigzanego z tym poswiadczenia przegladu
zdatnosci do lotu (ARC) i przedtuzania w odpowiednim czasie jego waznosci - zgodnie z warunkami
M.A.901 lit. c) pkt 2 lub M.A.901 lit. e) pkt 2 - moze by¢ - na podstawie M.A.711 lit. c) - dodatkowo
zatwierdzona do wydawania zezwolen na lot - zgodnie z 21.A.711 lit. d) Zatgcznika (Part-21) do
rozporzadzenia (UE) nr 748/2012 - dla konkretnego statku powietrznego, dla ktérego ta organizacja jest
zatwierdzona do wydawania poswiadczenia przegladu zdatnosci do lotu, o ile organizacja zarzadzania
ciagta zdatnoscig do lotu potwierdza zgodno$¢ z zatwierdzonymi warunkami lotu - zgodnie z odpowiednia
zatwierdzong procedurg w charakterystyce, opisang w punkcie M.A.704.

Uzyskanie takiego zatwierdzenia stanowi dla organizacji szybka sciezke postepowania dla uzyskania PtF, co
ma istotne znaczenie tam, gdzie warunki lotu do wydania zezwolenia zatwierdza EASA.

W przypadku, gdy zatwierdzenie warunkéw dla wykonania lotu nie jest zwigzane z bezpieczefAstwem
projektu i warunki lotu moze zatwierdzaé¢ ULC, wydanie zezwolenia jest zwigzane z procesami, ktére nie
wymagajg szybkiej Sciezki postepowania. Ponadto, zgodnie z 21.A.710 lit. c), przed zatwierdzeniem
warunkéw lotu Agencja, wtasciwy organ lub upowazniona organizacja muszg stwierdzi¢, ze statek
powietrzny jest w stanie wykonaé bezpieczny lot w okreslonych warunkach, lub w zwigzku z ustalonymi
ograniczeniami.

Czy mozna przedtuzy¢ ARC dla statku powietrznego (mowa tu o nowym SP), ktéry po raz pierwszy miat
wydane ARC na kilka - kilkanascie dni przed wpisaniem SP do wykazu SP w CAME organizacji (przy
zatozeniu, ze organizacja zarzadza juz SP danego typu oraz umowa na ZCZdL zostata podpisana
wczesniej)? Wowczas do ,petnego roku” w zarzadzaniu przez jedna organizacje brakuje tych kilku -
kilkunastu dni.

Mozna, poniewaz zgodnie z AMC M.A.901 lit. c) ppkt 2, lit. e) ppkt. 2, lit. f), zaréwno w przypadku nowych,
jak i uzywanych statkéw powietrznych, gdy zostata podpisana umowa na zarzgdzanie ciggtg zdatnoscig do
lotu przed wydaniem ARC, a CAMO posiada uprawnienia do zarzgdzania ciggtg zdatnoscig do lotu statkow
powietrznych danego typu, to CAMO moze przedtuzyé ARC, jezeli statek powietrzny byt w sposdb ciggty
zarzagdzany przez 12 miesiecy przez jedng organizacje CAMO i obstugiwany przez odpowiednio
zatwierdzone organizacje od daty wydania ARC do daty wykonania przedtuzenia ARC.

Uprawnienie organizacji CAMO do zarzadzania statkami powietrznymi wynikajgce z certyfikatu
zatwierdzajgcego dla organizacji zarzadzania ciggta zdatnoscig do lotu, o ktérym mowa w zatgczniku |
(Part-M) podsekcja G (Formularz nr 14 EASA), zakres prac okreslony w CAME (dotyczy uprawnien na typ
statku powietrznego, a nie wpisdow pojedynczych egzemplarzy statkéw powietrznych) oraz to, kiedy
zostata zawarta umowa o zarzadzanie ciggta zdatnoscia do lotu (lub umowa kupa-sprzedazy - w przypadku,

gdy CAMO oraz operator s3 jedng organizacjg) okreslajg, czy spetnione sg warunki Srodowiska

kontrolowanego, o ktorym mowa w M.A.901 lit. b), a nie fakt wpisania statku powietrznego do CAME.

Pytanie powigzane z pytaniem wczesniejszym. Czy mozna skorzystac¢ z mozliwosci wykonania przegladu
i przedtuzenia ARC na 30 dni przed uptywem jego waznosci w przypadku, gdy ,rok w zarzadzaniu jednej
organizacji” uptywa w dacie waznosci obecnego ARC?

Mozna, poniewaz zgodnie z AMC M.A.901 lit. c) ppkt 2, lit. ) ppkt. 2, lit. f), wykonanie przedtuzenia z
wyprzedzeniem do 30 dni stosuje sie réwniez do 12-to miesiecznego wymogu, okreslonego w M.A.901 lit.
b), co oznacza, ze statek powietrzny w dalszym ciggu przebywa w srodowisku kontrolowanym, jezeli byt w
sposob ciggly zarzadzany przez jedng organizacje CAMO i obstugiwany przez odpowiednio zatwierdzone
organizacje, od daty wydania ARC do daty wykonania przedtuzenia ARC (to moze by¢ do 30 dni mniej niz
12 miesiecy, tj. 11 miesiecy).
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Jednoczes$nie zwracam uwage, ze dotyczy to tylko sytuacji, gdy ,rok w zarzadzaniu jednej organizacji”
uptywa w dacie waznosci wydanego ARC, ktére nie byto przedtuzane. Nie mozna przedtuzy¢ ARC (drugie
przedtuzenie), ktdre byto juz raz przedtuzone przez inng organizacje, ktéra wczesniej zarzadzata statkiem
powietrznym, poniewaz zgodnie z M.A.901 lit. f) w drodze odstepstwa od przepiséw pkt M.A.901 lit. c ppkt
2 oraz lit. ) ppkt. 2, w przypadku statkéw powietrznych pozostajacych w kontrolowanym srodowisku,
organizacja CAMO statkow powietrznych, o ktérej mowa w M.A.901 lit. b), pod warunkiem spetnienia
wymagan M.A.901 lit. k), moze przedtuzy¢ dwukrotnie kazdorazowo na okres jednego roku, waznosé
poswiadczenia przegladu zdatnosci do lotu, wydanego przez kompetentne wtadze lub przez inng
organizacje CAMO zatwierdzong zgodnie z podczescia G. W takim przypadku (drugie przedtuzenie, gdy
pierwsze przedtuzenie ARC zostato zrobione przez inng organizacje, ktéra wczesniej zarzadzata statkiem
powietrznym) mimo, ze organizacja zarzadzata zdatnoscig do lotu statku powietrznego w sposob ciggty
przez ostatnie 12 miesiecy, to nie ma mozliwosci przedtuzenia ARC i nie ma zastosowania mozliwosc
wykonania przedtuzenia z wyprzedzeniem do 30 dni.

Czy pilot SP innego niz CMPA, nieuzytkowanego komercyjnie, moze skorzysta¢ z procedur zawartych w
MEL/CDL by odroczy¢ usterki niewptywajace na bezpieczeristwo lotu? Czy taki pilot musi spetniaé jakies
szczegélne wymogi?

Pilot statku powietrznego (rowniez skomplikowanego statku powietrznego oraz statku powietrznego
wykorzystywanego komercyjnie), zgodnie z M.A.403 lit. b), moze odtozy¢ wykonanie naprawy lub
usuniecie usterki wykorzystujgc wykaz wyposazenia minimalnego MEL.

Wopis do poktadowego dziennika technicznego lub ksigzki statku powietrznego o odfozeniu usuniecia
usterki, zgodnie z zatwierdzonym MEL, nie stanowi poswiadczenia wykonania obstugi CRS. Odpowiedni
personel poswiadczajgcy jest niezbedny w przypadku, gdy odtozenie usterki wigze sie z wykonaniem
procedury obstugowej i wydaniem poswiadczenia obstugi technicznej.

W przypadku, gdy statek powietrzny jest uzytkowany w zarobkowych operacjach specjalistycznych,
operacjach CAT lub zarobkowym ATO, mozliwo$¢ odtozenia wykonania naprawy lub usunigcia usterki przy
wykorzystaniu wykazu wyposazenia minimalnego MEL jest uzaleznione od polityki przyjetej przez
operatora, wyrazonej w instrukcji operacyjnej lub procedurach zawartych w wykazie wyposazenia
minimalnego MEL.

W przypadku, gdy odtozenie usuniecia usterki zgodnie z MEL wymaga wykonania procedury obstugowej,
to wykonanie takiej procedury musi by¢ poswiadczone wydaniem poswiadczenia CRS przez personel
poswiadczajacy, o ktérym mowa - w zaleznosci od przypadku - w M.A.801 lub 145.A.35, lub pilota, w
imieniu organizacji obstugowej w zakresie wydanego imiennego upowaznienia, zgodnie z 145.A.30 lit. j)
ppkt 4 lub M.A.606 lit. h).Czy ARC moze zosta¢ wydane dla SP, na ktérym wystepuja odpowiednio
udokumentowane usterki odroczone zgodnie z MEL/CDL?

Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu (ARC) moze zostaé¢ wydane dla statku powietrznego, na ktérym
wystepujg odpowiednio udokumentowane usterki, ktorych usuniecie zostato odtozone zgodnie z
zatwierdzonym MEL/CDL, lub w oparciu o dane obstugowe.

Zgodnie z M.A.901 lit. k), poswiadczenie przeglagdu zdatnosci do lotu ARC nie moze by¢ wydane lub
przedtuzone, jezeli istnieja dowody lub powody, aby sadzi¢, ze statek powietrzny jest niezdatny do lotu, co
oznacza, ze ARC (jak rowniez zalecenie wydania ARC) nie moze by¢ wydane lub przedtuzone, jezeli sg
niezamkniete niezgodnosci z przeprowadzonego przegladu. Kazda niezgodnosé, przed wydaniem lub
przedtuzeniem ARC (dotyczy to réwniez zalecenia do wydania ARC), wymaga podjecia dziatan
korygujacych, ktére powinny by¢ adekwatne do stwierdzonej niezgodnosci i powinny byé przeprowadzane
i weryfikowane przez personel przeglagdu zdatnosci do lotu. Takim adekwatnym dziataniem - w przypadku
stwierdzenia usterki statku powietrznego - jest jej usuniecie, lub odtozenie jej usuniecia zgodnie z
zatwierdzonym MEL/CDL lub danymi obstugowymi.
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Spotka ABC jest w posiadaniu dwoch samolotow (Piper Pawnee, Jak 12M), ktére s3 wynajmowane do
aeroklubow, aby te mogly prowadzi¢ dziatalno$s¢ statutowa, holowanie szybowcow, skoki
spadochronowe. Czy ta dziatalnos¢ jest dziatalnoscig zarobkowa?

Zgodnie z art. 3 lit. i) rozporzadzenia (WE) 216/2008, ,uzytkowanie komercyjne” oznacza uzytkowanie
statku powietrznego za wynagrodzeniem lub na zasadzie innego Swiadczenia wzajemnego, ktdre jest
dostepne publicznie, lub, w przypadku gdy nie jest dostepne publicznie, nastepuje na mocy umowy miedzy
operatorem a klientem, gdy klient nie ma kontroli nad operatorem”.

Transakcja w postaci umowy dzierzawy nie wchodzi w zakres definicji ,uzytkowanie komercyjne” w
rozumieniu Rozp. (WE) 216/2008 i powinna by¢ traktowana na zasadach ogdlnych. W zwigzku z
powyzszym, wynajmowanie samolotow przez spotke ABC dla aeroklubéw nie zawiera sie w definicji
,uzytkowanie komercyjne” wedtug Rozp.(WE) 216/2008.

Czy samolot Jak-12M, ktdrego jesteSmy wiascicielami, aby mégt holowa¢ i wywozi¢ skoczkéw musi by¢
w CAMO i obstugiwany w organizacji obstugowej, czy moze by¢ obstugiwany przez mechanika wolnego
strzelca?

W przypadku statkdw powietrznych kategorii specjalnej (Jak-12M), wymagania dotyczace zarzadzania i
obstugi okresla rozporzadzenie w sprawie przepisow technicznych i eksploatacyjnych dotyczacych statkéw
powietrznych kategorii specjalnej, nieobjetych nadzorem EASA (D.U. 2013 r., poz. 524) zwane dalej
,rozporzgdzeniem w sprawie kat. spec.”.

Sposéb wykonania obstugi (standardy obstugi technicznej), zgodnie z par. 39 ust. 5 rozporzadzeniem w
sprawie kat. spec., okreslajg przepisy zatacznika nr 2 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 5
listopada 2004r. w sprawie bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych (Dz. U. Nr 2004 r., poz.
2609) (tzw. ,,PL-6").

Uwzgledniajgc powyzsze przepisy, w przypadku, gdy opisane w pytaniu operacje s operacjami:
a. zarobkowymi, wowczas:
e  za zarzadzanie ciggtg zdatnoscig do lotu statku powietrznego odpowiedzialny jest wtasciciel lub
uzytkownik
e obstuga techniczna statku powietrznego powinna by¢ wykonywana przez podmioty posiadajgce
certyfikat dotyczacy obstugi statkdw powietrznych,
b. niezarobkowymi, wowczas:
e za zarzadzanie ciggtg zdatnoscig do lotu statku powietrznego odpowiedzialny jest wtasciciel lub
uzytkownik,
e obstuga techniczna statku powietrznego moze by¢ wykonywana przez osobe posiadajgcg licencje
mechanika poswiadczenia obstugi technicznej statku powietrznego, w zakresie posiadanych
uprawnien.

Strona 47 z 47
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	29. W trakcie napraw spotyka się szybowce, które naprawiane są na podstawie dokumentów EASA, zatwierdzanych bez wiedzy właściciela certyfikatu typu. Kto odpowiada za te szybowce? Czy można zatwierdzić Instrukcję Naprawy bez uwzględnienia dokumentacji ...
	30. Czy jest możliwość cofnięcia modyfikacji przeprowadzonej na importowanym statku powietrznym w oparciu o STC zatwierdzone przez FAA (nieuznane przez EASA)? Jak można to zrobić?
	31. Czy w sytuacji wymiany ELT starego typu na nowy model, co wiąże się ze zmianą częstotliwości (243MHz), nie mamy do czynienia z przekroczeniem ograniczeń operacyjnych?

	TEMAT: UŻYTKOWANIE KAMER GO-PRO ORAZ PODOBNEGO WYPOSAŻENIA
	32. Czy są jakieś ograniczenia, jeśli chodzi o ilość urządzeń „przyczepionych” w kabinie statku powietrznego?
	33. Co z mocowaniem urządzeń na zewnątrz statku powietrznego?
	34. Co w przypadku uchwytów montowanych w kabinach przy użyciu taśmy dwustronnej? Rozwiązania takie są stosowane szeroko na świecie chociażby w zakresie treningu w akrobacji lotniczej?

	TEMAT: LICENCJE MECHANIKÓW
	35. Czy nie jest tak, ze uprawnienie kategorii C dla skomplikowanych statków powietrznych, obejmuje również uprawnienie dla innych niż skomplikowane statki powietrzne?
	36. Czy nowe kategorie licencji nie powinny mieć zastosowania tylko w przypadku nowo wydawanych licencji?
	37. We wzorze licencji/ slajdach występują dwa określenia: „statek powietrzny” oraz „statek lotniczy”? Skąd ta rozbieżność w pojęciach?
	38. Czy ostatni zakres wskazany na slajdzie nr 6 nie jest jednoznaczny z uprawnieniem kategorii B1.2?
	39. W Grupie 1 statków powietrznych mowa jest o SP wyposażonych w systemy fly-by-wire. Czy Cessna 150 z silnikiem sterowanym elektronicznie kwalifikuje się do tej grupy?
	40. Czy osoba z licencją Part-66 może obsługiwać ultralekkie statki powietrzne, dla których właściwe są krajowe świadectwa kwalifikacji? W przepisach brakuje konsekwencji – o ile w przypadku licencji Part-66 i licencji krajowych jest powiązanie, o tyl...
	41. Firmy niemieckie nie prowadzą szkoleń obsługowych na swoich typach szybowców - jak w tej sytuacji zdobyć przeszkolenie na niemieckie typy szybowców, żeby uzyskać uprawnienia do ich obsługi?
	42. Mechanik z uprawnieniem B.1.2 może wykonywać proste testy w zakresie uprawnienia B.2. Czy określono katalog tych czynności?
	43. Do jakiej licencji zostanie zakwalifikowany Mi-2?
	44. Jak traktowane będą szybowce LS a/b/c/d….  – jako oddzielne typy statków powietrznych, na które trzeba będzie uzyskać przeszkolenie, czy jako jeden typ/ grupa producenta?
	45. Czy praktyczne przeszkolenie na typ w przypadku szybowców jest wystarczające?
	46. Kiedy wejdą w życie przepisy dotyczące licencji Part-66 zamiast licencji krajowej MML?
	47. Czy lepiej będzie odbyć szkolenie na kilkanaście/ kilkadziesiąt typów szybowców, czy czekać na wejście przepisów?
	48. Czy po wejściu w życie nowych przepisów zostanie utrzymana licencja krajowa na szybowce nie-EASA’owskie?
	49. EASA wydała opinię mówiącą, że posiadacz licencji obsługowej dla Grupy 3 nie musi posiadać uprawnienia na typ. Tymczasem w licencjach krajowych wymaga się, aby posiadacz licencji miał uprawnienie na typ.
	50. Dlaczego mając licencję Part-66 dla Grupy 3 można obsługiwać krajowe statki powietrzne, a nie można ich obsługiwać z licencją krajową?
	51. Czy posiadacz licencji Part-66 na szybowce będzie mógł obsługiwać szybowce z Aneksu II?

	TEMAT: UŁATWIENIA DLA GA – FAZA I – ROZPORZĄDZENIE KOMISJI (UE) 2015/1088 Z DNIA 3 LIPCA 2015 ZMIENIAJĄCE ROZPORZĄDZENIE (UE) 1321/2014 W ODNIESIENIU DO ZŁAGODZENIA WYMAGAŃ DOTYCZĄCYCH PROCEDUR OBSŁUGI TECHNICZNEJ STATKÓW POWIETRZNYCH LOTNICTWA OGÓLNEGO.
	52. Czy użytkownik opracowujący POT musi uwzględnić wszystkie prace zawarte w IOT producenta?
	53. Czy informacja o przeprowadzonym przeglądzie/analizie POT w świetle nowych przepisów będzie musiała być przekazana do ULC?
	54. Jeżeli właściciel SP podpisuje umowę z CAMO, czy nadal pozostaje odpowiedzialny za zdatność do lotu statku powietrznego?
	55. Czy jeśli właściciel statku powietrznego podpisał umowę z CAMO, może on „zadeklarować” POT? Kto w takiej sytuacji odpowiada za ten program obsługi? Dla przykładu, właściciel nie chce wykonywać przeglądów strukturalnych, a Kierownik CAMO nie chce w...
	56. Czy odejście od niektórych zadań obsługowych musi być uzasadnione, jeśli POT jest zgodny z MIP?
	57. Czy POT musi być „zadeklarowany” przez pilota-właściciela? Co w sytuacji, kiedy właściciel nie posiada licencji pilota?
	58. Co w sytuacji, kiedy nadzór nie zgadza się z odejściem od zadań obsługowych?
	59. Czy w przypadku zastosowania odstępstw od Instrukcji Obsługi Technicznej właściciel certyfikatu typu jest o tym informowany? W takiej sytuacji właściciel TC nie może brać odpowiedzialności za typ [stanowisko wyrażone przez pytającego].
	60. Czy zmiany w przepisach dotyczące ułatwień dla lotnictwa ogólnego były konsultowane na etapie ich wprowadzania z producentami wyrobów lotniczych?
	61. Odstąpienie od niektórych zadań obsługowych może skutkować odmową wykonania naprawy gwarancyjnej przez producenta.
	62. Personel ARC, analizując zapisy z obsług oraz POT, może dojść do wniosku, że odejście od wykonywania niektórych zadań obsługowych (np. wymiana oleju) może zagrażać bezpieczeństwu eksploatacji statku powietrznego. Co należy zrobić w takiej sytuacji...
	63. W przypadku odejścia od rekomendacji producenta, jak należy to uzasadnić/ udokumentować?
	64. Czy odstępstwa od Instrukcji Obsługi Technicznej nie powinny być zgłaszane właścicielowi TC celem ich uwzględnienia w arkuszu danych do Certyfikatu Typu? W arkuszu danych TC są instrukcje, co należy zrobić aby SP spełniał wymagania typu.
	65. Czy nie należałoby rozdzielić tych dwóch sytuacji – albo decyzja właściciela albo odpowiedzialność właściciela certyfikatu typu?
	66. Czy CAMO może zarządzać statkiem powietrznym w oparciu o POT dostarczony przez klienta? Obowiązkiem CAMO jest, m.in., opracowanie POT, ale może być tak, że klient przychodzi ze swoim programem – czy CAMO może zarządzać tym SP na podstawie tego pro...
	67. Slajd 17 – który to punkt przepisu? Czy dotyczy to wyłącznie organizacji AMO czy również niezależnych mechaników?
	68. Na zachodzie od lat praktykowany jest grupowy wpis ELA1 w zakresie zatwierdzenia organizacji – dlaczego w Polsce wprowadza się to dopiero teraz?
	69. Podczas seminarium zostało powiedziane, że organizacje AMO nie mogą zatwierdzać POT. Natomiast w najnowszych Part 145 pkt. 145.A.75 lit. g) wg nas daje taką możliwość. Proszę o odniesienie się do tego punktu.
	70. Czy jeśli pierwotnie POT zatwierdził ULC (zatwierdzenie bezpośrednie) np. dla samolotu ELA1, to czy teraz zmianę 1 może do tego POT zatwierdzić Właściciel/CAMO, czy musi być osobno opracowane nowe wydanie, które od początku będzie zatwierdzane w d...
	71. Czy bazowy program obsługi technicznej musi zawierać odniesienie do aktualnych rewizji instrukcji obsługi technicznej (AMM, EMM, PMM) i czy trzeba go modyfikować po każdej zmianie do tych instrukcji?
	72. Czy POT bazowy musi  zawierać harmonogram obsług?
	73. Czy bazowy program obsługi technicznej musi podlegać corocznej analizie efektywności?
	74. Czy, w przypadku korzystania z procedury zatwierdzeń pośrednich POT, należy przesłać papierową wersję zatwierdzonego dokumentu do ULC, czy wystarczy wersja elektroniczna wysyłana na acam@ulc.gov.pl?
	75. Czy organizacja PART-M/G może zatwierdzić pośrednio POT zgodnie z M.A.302(c) na dowolny SP „non-complex”, do którego posiada dokumentację techniczną i na tej podstawie ubiegać się o ewentualne rozszerzenie zakresu zatwierdzenia? Czy jest wymagany ...
	76. Czy w dalszym ciągu należy przesyłać do ULC raporty zastosowanych tolerancji?
	77. Czy organizacja PART-M/G może zarządzać samolotem ELA1, którego POT został „zadeklarowany” przez właściciela zgodnie z M.A.302(h), i który posiada odstępstwa od rekomendacji DAH?
	78. Czy organizacja PART-M/G może zatwierdzić pośrednio - zgodnie z M.A.302(c) - POT dla SP ELA1, który posiada odstępstwa od rekomendacji DAH?

	TEMAT: UŁATWIENIA DLA GENERAL AVIATION - FAZA II – PART-M LIGHT, PART-CAO
	79. Planowane są duże zmiany w Part-M. Czy w Part-145 również planowane są zmiany?
	80. Czy w Part-CAO przewidziana jest obsługa liniowa?
	81. Czy ważność uprawnień ARC będzie uznawana tylko w państwach członkowskich UE czy również w krajach stowarzyszonych z EASA?
	82. Czy ATO będą mogły być obsługiwane według Part-CAO?
	83. Pod który załącznik M podlegają statki powietrzne poniżej 2730 kg użytkowane w CAT? Pod który użytkowane w ATO?

	TEMAT: ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) 1536/2015 Z DNIA 16 WRZEŚNIA 2015 ZMIENIAJĄCE ROPORZĄDZENIE (UE) NR 1321/2014 W ODNIESIENIU DO DOSTOSOWANIA PRZEPISÓW DOTYCZĄCYCH CIĄGŁEJ ZDATNOŚCI DO LOTU DO ROZPORZĄDZENIA (WE) NR 216/2008, KRYTYCZNYCH ZADAŃ OBSŁUG...
	84. Czy w przypadku obsługi układów sterowania podwójna kontrola może mieć formę re-inspekcji?
	85. Czy zasady dotyczące prowadzenia niezależnych inspekcji/ re-inspekcji mają zastosowanie do niezależnego personelu obsługowego?
	86. Jakie warunki należy spełnić, by w certyfikacie organizacji PART-M, w zakresie zatwierdzenia, otrzymać ogólny wpis np. „Group 3 aircraft” lub „Aircraft below 2730 kg” zgodnie z 66.A.5 lub jak podaje AMC M.B.703?

	TEMAT: ZASADY KODOWANIA I REJESTRACJI NADAJNIKÓW SYGNAŁU NIEBEZPIECZEŃSTWA (ELT)
	87. Jeżeli statek powietrzny zmienia kraj – czy jest obowiązek informowania o tym? Na kim spoczywa taki obowiązek?
	88. Co powinien zrobić nowy właściciel indywidulanego nadajnika ELT – w sytuacji, kiedy nadajnik zmienia właściciela?
	89. Co w sytuacji pożyczania nadajników?
	90. Czy za rejestrację/ zmiany/ wyrejestrowanie ELT obowiązują opłaty?
	91. Czy ULC wystawia zaświadczenie o rejestracji?

	TEMAT: WDROŻENIE SEPARACJI MIĘDZYKANAŁOWEJ 8,33 KHZ W FIR WARSZAWA
	92. Czy uzyskane odstępstwo od UKE w zakresie zastosowania separacji musi znajdować się na pokładzie statku powietrznego?
	93. Czy świadectwa radiowe, w przypadku uzyskania odstępstwa przez Polskę, będą automatycznie przedłużane na okres udzielenia odstępstwa czy należy indywidulanie o to wnioskować?

	TEMAT: DZIAŁANIA ORGANIZACJI W ZAKRESIE POSTĘPOWANIA Z NIEZGODNOŚCIAMI STWIERDZONYMI PODCZAS AUDYTÓW ZEWNĘTRZNYCH PROWADZONYCH PRZEZ INSPEKTORÓW ULC
	94. Czy stwierdzenie niezgodności poziomu 2 w trakcie audytu organizacji blokuje możliwość wprowadzenia bieżących zmian w charakterystyce do momentu zamknięcia tych niezgodności?
	95. Czy jest możliwość poprawy funkcjonalności łącza ACAM/ zwiększenia pojemności skrzynki ACAM. Przy przesyłaniu dużych plików pojawiają się problemy.
	96. Punkt 15 raportu z audytu przywołuje rozporządzenie o certyfikacji z 2013 roku – w rozporządzeniu nie ma mowy o działaniach korygujących.
	97. Czy w każdym przypadku warunkiem usunięcia niezgodności jest złożenie i zatwierdzenie programu naprawczego przez ULC? Wydłuża to znacznie proces usuwania niezgodności powodując czasem przekroczenie wyznaczonych terminów.

	TEMAT: KWALIFIKOWANIE PERSONELU POŚWIADCZAJĄCEGO OBSŁUGĘ KOMPONENTÓW
	98. Czy istnieje możliwość uzyskania zatwierdzenia organizacji PART145/M/F na remonty np. śmigieł lub silników lotniczych bez posiadania personelu licencjonowanego, a jedynie personelu, który posiadają wystarczające doświadczenie z zakresu wnioskowany...

	TEMAT: DRUKI POT
	99. Czy we wzorach druków opracowywanych przez ULC można byłoby umieścić informację: „zmieniono dnia…”?
	100. Czy przeglądy POT muszą być przesyłane do ULC?
	101. Czy możliwe jest zastosowanie tolerancji w przypadku zadań obsługowych zalecanych przez producenta w IOT rozdział 5?

	PANEL DYSKUSYJNY
	102. Czy byłaby możliwość utworzenia szybszej ścieżki postępowania dla uzyskania PtF?
	103. Czy można przedłużyć ARC dla statku powietrznego (mowa tu o nowym SP), który po raz pierwszy miał wydane ARC na kilka - kilkanaście dni przed wpisaniem SP do wykazu SP w CAME organizacji (przy założeniu, że organizacja zarządza już SP danego typu...
	104. Pytanie powiązane z pytaniem wcześniejszym. Czy można skorzystać z możliwości wykonania przeglądu i przedłużenia ARC na 30 dni przed upływem jego ważności w przypadku, gdy „rok w zarządzaniu jednej organizacji” upływa w dacie ważności obecnego ARC?
	105. Czy pilot SP innego niż CMPA, nieużytkowanego komercyjnie, może skorzystać z procedur zawartych w MEL/CDL by odroczyć usterki niewpływające na bezpieczeństwo lotu? Czy taki pilot musi spełniać jakieś szczególne wymogi?
	106. W przypadku, gdy odłożenie usunięcia usterki zgodnie z MEL wymaga wykonania procedury obsługowej, to wykonanie takiej procedury musi być poświadczone wydaniem poświadczenia CRS przez personel poświadczający, o którym mowa - w zależności od przypa...
	107. Spółka ABC jest w posiadaniu dwóch samolotów (Piper Pawnee, Jak 12M), które są wynajmowane do aeroklubów, aby te mogły prowadzić działalność statutową, holowanie szybowców, skoki spadochronowe. Czy ta działalność jest działalnością zarobkową?
	108. Czy samolot Jak-12M, którego jesteśmy właścicielami, aby mógł holować i wywozić skoczków musi być w CAMO i obsługiwany w organizacji obsługowej, czy może być obsługiwany przez mechanika wolnego strzelca?


