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Ten niniejszy dokument jest biala ksigga stwierdzajaca stanowisko IAOPA w sprawie instrukcji ciaglej
zdatno$ci do lotu (ICA ) majacej zastosowanie do samolotow posiadajacych swiadectwo typu (TC ) FAA
wydane zgodnie z CAR 3 albo FAR 23.

Ten dokument stanowi rowniez stanowisko IAOPA w sprawie warunkow jakie nalezy spetni¢ aby wykonac
naprawg, modyfikacje / instalacje zakonczong przed dniem 28 wrze$nia 2003 kiedy ( Part) 21 regulacji nr
EC 1702/2003 weszta w Zycie.

WSTEP

Przed 28 wrze$nia 2003 kiedy Part 21 regulacji EC 1702/2003 weszta w zycie , naprawa , modyfikacje
/instalacje byly zatwierdzane prze Krajowe Wiadze Lotnicze ( NAA ). Procedura ta byta rozna dla kazdego
kraju , gdzie niektore NAA w niektorych przypadkach autoryzowaty ustnie niektdre reperacje i instalacje.

Tego rodzaju zezwolenia , chociaz przeciwne do dobrych praktyk, bylty wydawane w czesci NAA i wihasciciele
samolotow lub obstugujacy nie moga by¢ pociagnigci do odpowiedzialnosci. W tym czasie nie byto wyzszej
wiladzy lotniczej niz NAA

Ze wzgledu na te dziedzictwo, ewentualnie ze wzgledu na trudnos$ci w interpretacji intencji PART M niektore
NAA uwazaja ze brzmienie stow w AMC M.A.901(g ) (Wydanie certyfikatu oceny zdatnosci do lotu)
,,O$wiadczenie powinno potwierdzi¢, ze statek powietrzny w obecnej konfiguracji spetnia nastepujace: ... .. Part
21 za wszystkie modyfikacje i naprawy”

Jak wynika z rozporzadzenia WE 1702/2003 ktore to rozporzadzenie weszto w zycie w dniu 28 wrze$nia 2003 1.,
w zwiazku z tym to rozporzadzenie nie moze mie¢ zadnej mocy prawnej przed ta data.

Ponadto, czes$¢ 21, art. 2.a. 1b stanowi:

"Projektowanie poszczegdlnych statkow powietrznych (sic), ktéra byta w rejestrze panstwa czlonkowskiego
przed dniem 28 wrzesnia 2003 r., uwaza si¢ za zatwierdzone zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem, jezeli:

...

(i1) wszystkie zmiany w podstawowym projekcie typu, ktore nie zostaty objete odpowiedzialnoscia posiadacza
certyfikatu typu, zostaly zatwierdzone; i ... "

Sformutowanie to mozna interpretowaé jako odnoszace si¢ jako uzupelniajace certyfikaty typu (STC), jednak
STC sa regulowane w art. 2b tak wiec musimy zatozy¢ ze , autor tak oznacza inne drobne zmiany zatwierdzone
przez odpowiednie NAA.

Nie ma powodu, aby sadzi¢, ze intencja Agencji bylo stworzenie sytuacji ze nagle dla wczesniejszych
certyfikatow lotu statkow powietrznych, nie sa one zdatne do lotu przez dziatanie prawa wstecz.

Przez niedoskonate interpretacje przepisow PART M przez rozne NAA doprowadzito to do przypadkéw gdzie
indywidualni wiasciciele statkow powietrznych zmuszeni byli na wiele miesigcy uziemié¢ je podczas gdy



CAMO i wihasciciele wspdlnie probowali odnalezé dziesiatki starych dokumentow , czasami wielkim kosztem
czsami nieskutecznie.

Regulacje w USA

CFR 14 § 23.1529 wprowadza si¢ wymog dla zglaszajacego TC do przedstawienia instrukcji zapewniajacej
ciagla zdatnosci do lotu i Ograniczenia sekcji zdatnosci do lotu do administratora w celu wilaczenia przez
odniesienie do certyfikatu typu

Niniejszy ustgp stosuje si¢ do TC wydanych dla modeli samolotéw po 1980 r., niezaleznie od daty zadnych
oryginalnych certyfikatu typu. pkt nie jest jednak z moca wsteczna, tj. istniejacych TC wydaje si¢ kazdemu typu
statku powietrznego lub model przed 1980 r. nie ma wplywu

Dla statkow powietrznych i modeli o TC wydanej przed 1980 r., sytuacja ICA pozostaje bez zmian. Poniewaz
TC dla tych starszych samolotow zostalo wydane przed 1980 r., nic maja one prawnie wiazace ICA. Jest to
osiagane poprzez zalacznik D do rozporzadzenia FAR 43. Niniejszy zalacznik zawiera wykaz kontroli niezbgdne
odniesienia do utrzymania zdatnosci do lotu statku powietrznego.

Wymaga to dla operatora nie-komercyjnego do kontroli przynajmniej raz w roku a dla innych, co roku i po
kazdych 100 godzin pracy

Posiadajacy TC bedzie miat w wigkszosci przypadkoéw problem z podrgecznikami ( MM ) dla tego produktu.
MM dla innych wytwércow i wydane w roznym czasie roznig si¢ zawartoscia i sa bardzo obszerne

Niemniej jednak nie zawieraja podstaw prawnych do zarzadzania konserwacja

Wielu posiadaczy TC bedzie miato od czasu do czasu problem z informacja o instrukcji konserwacji w formie
Biuletynu Serwisowego ( SB ) Listu serwisowego ( SL ) albo instrukcji Serwisowej ( SI ) Ta informacja
czasami jest oznaczona jako ,, Obowiazkowa” albo” (Producent) uwaza za obowiazkowe” Ilub podobne
sformutowania

Zgodnie z przepisami FAA, tego typu informacji nie jest prawnie wigzaca dla prywatnego operatora,
niekomercyjnych. Jezeli jednak FAA uzna Ze ta informacja podana w SB albo innego dokumencie ktéry ma
kluczowe znaczenie dla bezpieczenstwa lotow jest wydawana dyrektywa zdatnosci ( AD) do ktorej
zainteresowane strony moga zglasza¢ uwagi. FAA zrobi oceng wplywu w celu sprawdzenia, czy korzysci w
zakresie bezpieczenstwa sa proporcjonalna do kosztow wykonania.

Gdy FAA wydaje AD staje si¢ prawnie wiazacy dla wszystkich operatorow 1 musi by¢ zastosowany w
okreslonym czasie.

W skrocie Dla prywatnego , nie komercyjnego operatora , jedynie FAR Dodatek D Dyrektywy Zdatnosci Do
Lotu dla nowych samolotéw ograniczenia Zdatnosci do Lotu stanowia prawnie wiazacy dokument. Wszystkie
inne dokumenty wydane przez posiadacza Certyfikatu Typu zawieraja informacje i czas pomigdzy
przegladami okresowymi i opublikowane na przyktad Instrukcje serwisowe lub Biuletyny serwisowe musza
by¢ traktowane jako zaleceni a

Przepisy Europejskie

Podstawy ciaglej zdatnosci do lotu w Unii Europejskiej sa szczegdtowo opisane w rozporzadzeniu Komisji WE
2042/2003, czeSci M i zawieraja Dopuszczalne Sposoby Potwierdzania Zgodnosci (AMC) i skupia si¢ na
programie serwisowym (MP). MP ma by¢ przygotowany przez Zarzad Organizacji Ciaglej Zdatnosci do lotu

(CAMO) i zatwierdzony przez organ, bezposrednio lub posrednio.

W czgsci M, EASA sprawia ze, niektore odniesienia do Biuletynow Obshlugi, w zadnym przypadku nie sa one
przedstawiane jako obowiazkowe a w wigkszo$ci przypadkdw wrecz przeciwnie:

".... zalecenia w wykonaniu SB i innych materiatdéw nieobowiazkowe ... " (zat. I MA 201 (h) 1)



"Nie-obowiazkowych informacje, takie jak biuletyny obstugi i inne informacje jest to, ze produkowane samoloty
i jego sktadniki przez zatwierdzona organizacj¢ projektujaca, producent, wtasciwy organ lub Agencji. " (AMC
MA 301-7)

Niestety niektore NAA nie zauwazyly cytowanych paragrafébw 1 zamiast sqa najwyrazniej sa zle
interpretowane

"Wiasciciel lub operatorzy programu obstugi powinny by¢ zwykle oparte na podstawie przegladu technicznego
(MRB) sprawozdanie w stosownych przypadkach, dokument planowania obstugi technicznej (MPD),
odpowiednich rozdziatéw w podrecznika obshugi technicznej lub innych danych zawierajacych informacje na
temat utrzymania harmonogramu. Ponadto wtasciciel lub operator program obstugi powinni réwniez wzia¢ pod
uwagge wszelkie dane zawierajace informacje o utrzymanie harmonogramu komponentow. "

Stowa w tym paragrafie sa oczywiscie sa oczywisScie wybrane by uniknaé nazywania kilku dokumentéw
utrzymania tym samym wykluczajac o ktérych nie wspomina

Intencja tej wyktadni AMC jest znaczenie ze wszystkie zawierajace interwaly czasowe beda sprzeczne z
obowiazujaca Czg$cia M , Jak Biuletyny Serwisowe sa nazwane jako nie obowiazujace informacje w
niektorych przypadkach . SB, SL i SI czgsto zawieraja informacje w sprawie inspekcji lub konserwacji

Innym ubocznym efektem tak rozumianej wyktadni jest , Ze wszystkie czynnos$ci konserwacyjne zawarte w
Maintenance Manual (ktéra, jak widzieliémy, nie jest zatwierdzona przez FAA podstawa utrzymania) sa
obowiazkowe 1 musza by¢ przeprowadzane co do joty. To juz powoduje problemy dla wihascicieli statkow
powietrznych, ktorych uszczelki drzwi nie sa smarowane co 30 dni przez certyfikowanego mechanika - dla
przyktadu.

Dla SB, SL lub SI ktére maja zostaé zatwierdzone do stosowania w samolotach zarejestrowanych w kraju
EASA, SB, SL lub SI musi by¢ oznaczone w ten sposob: "zawarto$¢ techniczne zatwierdzone przez FAA" lub
stow o podobnym znaczeniu. Jest to podane w decyzji 2004/04/CF EASA (zmienionej decyzja 2007/001/C)
Artykut 1 ¢ oraz w pkt M, MA 304.Tego efektem jest to, ze jesli zdecyduje si¢ wiaczy¢ SB, SL lub SI, zmiany w
nim zawarte sa zatwierdzone.

Inna implikacja méwi nam ze zadna informacja podane przez wiascicieli TC nie sa automatycznie
zatwierdzone , informacja musi by¢ specjalnie zatwierdzona przez FAA i wlaczona poniewaz stanowi ono
zmiang typu certyfikowanego produktu

Propozycje IAOPA

Jesli chodzi o instrukcje do nieprzerwanej zdatnosci do lotu (ICA), przypominamy czytelnikowi na fakt, ze
nigdzie nie ma wzmianki w zaleceniach FAA wystawiony certyfikat typu na ICA lub zdatno$ci do lotu
ograniczen, zatwierdzone przez FAA planu utrzymania jest przeprowadzenie szczegotowej kontroli w FAR 43
dodatek D rocznie, a w niektérych przypadkach na 100 godzin

Harmonogram ten jest odpowiedni do ztozonos$¢ tych samolotow i IAOPA nie widzi zadnego powodu, aby i$¢
dale;.

Przestrzeganie harmonogramu zatwierdzonego przez FAA zminimalizuje ryzyko niezamierzonych
konsekwencji wszelkich krajowych zmian w terminologii, poniewaz Podreczniki wydane przez wiascicieli TC
te s wpisane w ich wlasnym kontekscie prawnym.

Jest to rowniez stanowiskiem , IJAOPA Ze Biuletyny Service , Listow Serwisowe moga by¢ traktowane jako
zalecenia. Wszystkie inne kierunki dziatania predzej czy pozniej spowodowac nieprzewidziane problemy.

Aby umozliwi¢ (niezatwierdzonych w Instrukcji zapewnienia ciaglej zdatnosci do lotu) instrukcje obstugi, jak
rowniez SB, SL i SI stanowi nakazu utrzymania jest zapewnienie prywatnie zatrudnionych obywateli spoza UE z
réznych posiadaczy certyfikatu typu uprawnienia legislacyjne w catej Unii Europejskie;.

taka sytuacja jest catkowicie nie do przyjgcia przez [AOPA



Stanowiskiem IAOPA jest ze Biuletyny obstugi, Listy serwisowe i instrukcje serwisowe nie powinny by¢
domyslne uwzglednione w programie obstugi technicznej statku powietrznego opracowane przez nieprzerwanej
Organizacji, stanowisko to jest zgodne z zamiarem czgsci M; MA 302.

TAOPA wzywa EASA do wydania o§wiadczenia w wyjasnienie tej kwestii.

Jesli chodzi o naprawy, modyfikacji / instalacje przeprowadzane przed wejsciem w zycie Czgéci 21 w dniu 28
wrzesnia 2003 r. stanowiskiem IAOPA jest , ze sa one zatwierdzone i przyporzadkowanych do obecnego
systemu. Badanie dokumentacji dla napraw y modyfikacji / instalacji wykonane przed Czgscia 21 ktéra weszla
w zycie w 2003 powinny by¢ wykonane w przypadku jesli istnieja powody by sadzi¢, ze praca wykonywana lub
uzytych materialéw stanowity zagrozenia dla bezpieczenstwa lotu.

TAOPA wnioskuje do EASA o wydania o§wiadczenia w wyjasnieniu tej sprawy.

IAOPA dalej wzywa EASA dotyczace omawianych wydanych przez EASA  certyfikatow typu, ktore
odzwierciedlaja oryginalne wydane przez FAA certyfikaty typu, ale roznig si¢ od oryginatu w tym obstugi i
Biuletyny obstugi i instrukcje serwisowa jak "instrukcja serwisowa", aby wyjasni¢ do NAA, CAMO i
wiascicieli, ze wskazana podreczniki nie sq podstawa do programéw obstugi technicznej.

IAOPA zwraca si¢ réowniez do EASA przypomnie¢ NAA, Ze krajowe przepisy lub praktyki nie moga by¢ w
zaden sposob sprzeczne z intencja czegsci M.
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