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Pan

Szymon Hotownia
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowny Panie Marszatku,

w odpowiedzi na interpelacje nr 6057 Poset na Sejm RP Pani Pauliny Matysiak
w sprawie regulacji czasu pracy mechanikéw lotniczych Minister Infrastruktury informuje,
€O nastepuje.

Kwestie warunkéw zatrudnienia personelu, w tym mechanikdw lotniczych,
W organizacjach zapewniajgcych obstuge techniczng statkéw powietrznych ksztattujg na
poziomie unijnym przepisy rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1321/2014 z dnia 26 listopada
2014 r. w sprawie ciggtej zdatnosci do lotu statkéw powietrznych oraz wyrobow
lotniczych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zatwierdzen udzielanych organizacjom
i personelowi zaangazowanym w takie zadania (Dz. Urz. UE. L 362 z 17.12.2014, str. 1,
zpdin. zm.), dalej: ,rozporzadzenie nr 1321/2014”, a w szczegdlnosci zatgcznika Il do tego
rozporzadzenia.

W celu wyjasnienia obowigzujgcych obecnie ograniczen czasu pracy mechanikow
lotniczych ponizej przytoczono odpowiednie przepisy zatacznika Il do rozporzadzenia nr
1321/2014 wraz z wydanymi do nich akceptowalnymi sposobami spetnienia wymagan
(AMC) oraz materiatami zawierajgcymi wytyczne (GM)*

Zgodnie z punktem 145.A.30 lit. d zatgcznika Il do rozporzadzenia nr 1321/2014
organizacja obstugi technicznej posiada plan pracochtonnosci w zakresie obstugi
technicznej gwarantujgcy, ze posiada ona wystarczajgcy personel do planowania,
wykonywania, nadzorowania, kontrolowania i monitorowania dziatalnosci organizacji
zgodnie z zakresem zatwierdzenia. Organizacja musi ponadto posiadaé¢ procedure
dokonania ponownej oceny prac do wykonania, w przypadku mniejszej faktycznej
dostepnosci personelu w poréwnaniu z planowang w danym okresie lub na danej zmianie.

1 Akceptowalne sposoby spetnienia wymagan (AMC) oraz materiaty zawierajgce wytyczne (GM) do zatgcznika Il Cze$é — 145
rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 1321/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie ciggtej zdatnosci do lotu
statkéw powietrznych oraz wyrobow lotniczych, czesci i wyposazenia, a takize w sprawie zatwierdzen udzielanych
organizacjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania (Dz. Urz. UE L 362 z 17.12.2014, str. 1, z pdzn. zm.) wydane
przez Dyrektora Generalnego Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczeristwa Lotniczego (EASA) decyzjg nr 2021/009/R z dnia
15 czerwca 2021 r. oraz decyzja nr 2022/011/R z dnia 10 maja 2022 r., ktérych ttumaczenie znajduje sie w zatgczniku do
wytycznych Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego nr 2/2024 z dnia 5 stycznia 2024 r. (Dz. Urz. ULC poz. 2).
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W AMC do pkt 145.A.30(d) zatgcznika Il do rozporzadzenia nr 1321/2014 zostato
wskazane, co nastepuje.

1) Posiadanie wystarczajgcego personelu oznacza, ze organizacja zatrudnia lub wynajmuje
kompetentny personel, wyszczegdlniony w planie pracochtonnosci, z ktérego
przynajmniej potowa, ktéra wykonuje obstuge techniczng w kazdym warsztacie, hangarze
lub stacji obstugi liniowej na kazdej zmianie, powinna by¢ zatrudniona, w celu
zapewnienia organizacyjnej stabilnosci. W celu spetnienia konkretnych potrzeb
operacyjnych, kompetentne witadze mogg zezwoli¢ organizacji na tymczasowe
zwiekszenie proporcji personelu wynajetego, zgodnie z zatwierdzong procedurg, ktéra
powinna opisywal zakres, konkretne obowigzki i odpowiedzialno$¢ za zapewnienie
odpowiedniej stabilnosci organizacji. W tym podpunkcie, zatrudniony (employed) oznacza
osobe, ktdra jest bezposrednio zatrudniona przez organizacje obstugowa zatwierdzong
zgodnie z Part-145, natomiast wynajety (contracted) oznacza osobe zatrudniong przez
inng organizacje i wynajetg przez nig do organizacji obstugowej zatwierdzonej zgodnie
z Part-145.

2) Plan pracochtonnosci obstugi technicznej powinien uwzglednia¢ wszystkie czynnosci
obstugi technicznej wykonywane zgodnie z zakresem zatwierdzenia wg Part-145. Przy
opracowaniu planu pracochtonnosci nalezy uwzglednia¢ planowang nieobecnosé
(z powodu szkolenia, urlopéw itp.).

3) Plan pracochtonnosci obstugi technicznej powinien by¢ uzalezniony od
przewidywanego obcigzenia obstugg techniczng, z wyjatkiem sytuacji kiedy organizacja
nie moze przewidziec takiego obcigzenia z powodu krétkoterminowego charakteru umoéw
obstugowych - wowczas taki plan powinien by¢ oparty na minimalnym obcigzeniu obstuga
techniczng, niezbednym dla zapewnienia rentownosci. Obcigzenie obstugg techniczng
obejmuje wszystkie niezbedne prace, miedzy innymi planowanie, sprawdzanie zapiséw
obstugi technicznej, przygotowanie arkuszy (kart zadaniowych w formie elektronicznej lub
papierowej), wykonanie obstugi technicznej, inspekcje i wypetnianie dokumentacji
obstugi technicznej.

(...)

7) Plan pracochtonnosci obstugi technicznej powinien by¢ analizowany przynajmniej co
3 miesigce i uaktualniany w miare potrzeby.

8) Znaczne odstepstwa od planu roboczogodzin obstugi technicznej powinny by¢
zgtaszane za posrednictwem kierownika dziatu do kierownika ds. monitorowania
zgodnosci i kierownika odpowiedzialnego do analizy. Mozna to réwniez zgtosi¢ za
posrednictwem wewnetrznego systemu zgtaszania bezpieczenstwa (zdarzen). Okreslenie
»,Znaczne odchylenie” oznacza, ze brakuje ponad 25% dostepnych roboczo-godzin
w miesigcu dla ktérejkolwiek z funkcji wskazanych w pkt 145.A.30 (d).

Zgodnie z pkt 145.A.47 zatgcznika Il do rozporzadzenia nr 1321/2014:

a) organizacja obstugi technicznej posiada, odpowiedni dla ilosci i ztozonosci
wykonywanych prac, system przygotowania catego niezbednego personelu, narzedzi,
wyposazenia, materiatéw, danych obstugowych i zaplecza, majacy na celu zapewnienie
bezpiecznego wykonania prac zwigzanych z obstugg techniczna.

b) w ramach systemu zarzadzania przy planowaniu zadan obstugi technicznej oraz przy
organizowaniu zmian uwzglednia sie ograniczenia w zakresie wydolnosci ludzkiej.

W AMC do pkt 145.A.47(b) zatgcznika Il do rozporzadzenia nr 1321/2014, wskazano jak
ponizej.



Sposdb i zakres, w jakim organizacja powinna uwzglednia¢ zagrozenie zmeczeniem
w planowaniu zadan i organizowaniu zmian, bedzie sie rézni¢ w zaleznosci od organizacji
i zdarzenia obstugowego, w zaleznosci od tego, jaka obstuga ma zostac¢ przeprowadzona,
jak, gdzie, kiedy i przez kogo. Zmeczenie jest jednym z przyktaddw kwestii zwigzanych
z czynnikami ludzkimi, ktére powinny by¢ brane pod uwage przez system zarzgdzania,
zwlaszcza w przypadku dziatad planistycznych. W zwigzku z tym, gdy dziatalnos¢
organizacji jest podatna na problemy ze zmeczeniem, organizacja powinna:

1) zapewni¢, aby polityka bezpieczenstwa wymagana w pkt 145.A.200 lit. a) zatgcznika Il
do rozporzadzenia nr 1321/2014 odpowiednio uwzgledniata aspekty zmeczenia;

2) dopilnowaé, aby wewnetrzny system zgtaszania bezpieczeristwa wymagany w pkt
145.A.202 zatacznika Il do rozporzadzenia nr 1321/2014 umozliwiat zbieranie informacji
0 zmeczeniu;

3) zapewnié, ze zagrozenie zmeczeniem jest odpowiednio uwzgledniane przez kluczowe
procesy systemu zarzadzania (np. ocena, zarzagdzanie, monitorowanie);

4) zapewni¢ materiaty promocyjne dotyczgce bezpieczenstwa i odpowiednio dostosowac
szkolenie w zakresie bezpieczenstwa.

Organizacja zmian powinna uwzglednia¢ dobre praktyki w dziedzinie obstugi technicznej
i obowigzujgce przepisy. Wynikowy harmonogram zmian nalezy udostepni¢ personelowi
obstugowemu z odpowiednim wyprzedzeniem, aby mogli zaplanowa¢ odpowiedni
odpoczynek. Nie nalezy przekraczaé ustalonych czaséw trwania zmian jedynie dla wygody
kierownictwa, nawet jesli personel jest skfonny pracowaé w wydtuzonych godzinach.

Organizacja powinna posiadac¢ procedure (w tym s$rodki tagodzace) w celu zajecia sie
przypadkami, w ktérych godziny pracy majg zostaé znacznie zwiekszone lub gdy plan
zmian ma zostac znaczgco zmodyfikowany, na przyktad z pilnych powoddw operacyjnych.
W przypadkach nieobjetych tg procedurg organizacja powinna przeprowadzi¢ konkretng
ocene ryzyka i okresli¢ dodatkowe dziatania fagodzace, jesli ma to zastosowanie.
Podstawowe srodki tagodzace mogg obejmowac:

1) dodatkowy nadzér i niezalezng inspekcje;

2) ograniczenie zadan obstugowych do zadan niekrytycznych;

3) wykorzystanie dodatkowych przerw na odpoczynek.

W GM do 145.A.47(b) zatacznika Il do rozporzadzenia nr 1321/2014, wskazano jak ponizej.
Zmeczenie moze by¢ wywotane przez:

1) srodowisko i warunki (np. hatas, wilgotnos¢, temperatura, zamknieta przestrzen, praca
nad gtowg), w ktérych wykonywana jest praca;

2) nadmierne godziny dyzuru i pracy zmianowej, w szczegdlnosci w przypadku wielu
okreséw lub schematéow zmian, dodatkowej pracy w godzinach nadliczbowych lub pracy
w nocy;

3) podrdz do miejsca obstugi (np. zmiana strefy czasowej, czas trwania).

Zmeczenie jest jednym z czynnikéw, ktére mogga przyczyniac sie do btedéw w obstudze,
gdy nie jest wtasciwie uwzgledniane jako czes¢ dziatan planistycznych.

Uwzglednienie zagrozenia zmeczeniem w planowaniu prac obstugowych i organizowaniu
zmian dotyczy takiego ustawienia obstugi i zmian, aby personel wykonujgcy obstuge byt
wystarczajgco wolny od zmeczenia, aby modgt wykonywaé zaplanowane czynnosci
bezpiecznie, w tym koniecznym jest:

— zapewnienie okreséw odpoczynku wystarczajgcych na przezwyciezenie skutkow
poprzedniej zmiany i odpoczynek przed rozpoczeciem kolejnej zmiany;



— unikanie wzorcéw zmian, ktére powodujg powazne zaktdcenia ustalonego wzorca
snu/pracy, takich jak naprzemienne dyzury dzienne/nocne;

— planowanie powtarzajgcych sie wydtuzonych okreséw odpoczynku i powiadamianie
personelu z odpowiednim wyprzedzeniem.

Ponadto zgodnie z pkt 145.A.30 lit. e zatgcznika Il do rozporzadzenia nr 1321/2014
organizacja obstugi technicznej ustanawia i kontroluje kompetencje personelu
zaangazowanego we wszelkie czynnosci zwigzane z obstugg techniczng, przeglagdami
zdatnosci do lotu, zarzadzaniem bezpieczenstwem Ilub kontrolg jakosci zgodnie
z procedurg i standardami uzgodnionymi z wfasciwym organem. Oprécz fachowosci
niezbednej do wykonywania okreslonej funkcji, kompetencje personelu muszg
obejmowaé, odpowiednig do funkcji i zakresdw odpowiedzialnosci w organizacji,
praktyczng znajomos¢ stosowania zasad dotyczgcych zarzadzania bezpieczeristwem,
z uwzglednieniem czynnika ludzkiego i kwestii zwigzanych z wydolnoscig ludzka.
»Wydajnos¢ ludzka” oznacza mozliwosci i ograniczenia ludzkie, ktére majg wptyw na
bezpieczenstwo i efektywnosé¢ dziatan w dziedzinie lotnictwa.

Majagc na uwadze przytoczone powyzej przepisy zafacznika Il do rozporzadzenia
nr 1321/2014, jak réwniez wydane do nich AMC oraz GM, w pierwszej kolejnosci wskazac
nalezy, iz organizacja obstugi technicznej jest uprawniona do zatrudniania mechanikow
lotniczych zaréwno na podstawie umowy o prace, jak i w formie uméw B2B. Zatrudnienie
mechanika lotniczego na podstawie umowy B2B nie zwalnia jednak organizacji obstugi
technicznej od spetnienia standarddw okreslonych przepisami 145.A.30 lit. d, 145.A.30 lit.
e oraz 145.A.47 lit. b zatacznika 1l do rozporzadzenia nr 1321/2014 w postaci
przygotowywania odpowiedniego planu pracochtonnosci, posiadania stosownych
procedur ograniczajgcych ryzyko przecigzenia pracownikdéw i monitorowania ich
zmeczenia. Z GM do 145.A.47(b) wynika, iz obstuga powinna by¢ tak zaplanowana, aby
personel jg wykonujacy byt wystarczajgco wolny od zmeczenia.

Wytyczne wydane przez Dyrektora Generalnego Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego wskazujg, iz powyzsze powinno zosta¢ osiggniete miedzy
innymi poprzez:

— zapewnienie okreséw odpoczynku wystarczajgcych na przezwyciezenie skutkow
poprzedniej zmiany i odpoczynek przed rozpoczeciem kolejnej zmiany;

— unikanie wzorcow zmian, ktére powodujg powazne zaktdcenia ustalonego wzorca
snu/pracy, takich jak naprzemienne dyzury dzienne/nocne;

— planowanie powtarzajgcych sie wydtuzonych okreséw odpoczynku i powiadamianie
personelu z odpowiednim wyprzedzeniem.

Powyzsze standardy pozostajg tak samo aktualne w stosunku do personelu zatrudnionego
w organizacji obstugi technicznej na podstawie stosunku pracy, jak i do personelu
realizujgcego czynnosci z zakresu obstugi technicznej na rzecz danej organizacji obstugi
technicznej na podstawie innej niz umowa o prace.

Posiadanie przez organizacje obstugi technicznej stosownych procedur oraz planow
pracochtonnosci weryfikowane jest przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego w procesie
certyfikacji danego podmiotu, a nastepnie kontrolowane w toku nadzoru biezgcego.
W sytuacji gdy Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego stwierdzi w tym zakresie



nieprawidtowosci, zidentyfikowane niezgodnosci muszg by¢ przez organizacje obstugi
technicznej usuniete pod rygorem ograniczenia, zawieszenia lub cofniecia certyfikatu.

Nie mozna zatem uznad, iz czas pracy mechanikdw lotniczych, pomimo braku sztywnych
ram, analogicznych do rozwigzan obowigzujgcych w zakresie czasu pracy cztonkéw zatég
statkdw powietrznych, moze by¢ ksztattowany dowolnie, w tym z pominieciem czasu na
odpowiedni odpoczynek i regeneracje personelu.

Zaznaczenia wymaga fakt, iz przyjete przez Unie Europejska przepisy rozporzadzenia
nr1321/2014 wraz z wydanymi do nich AMC oraz GM obowigzujg / znajduja zastosowanie
we wszystkich panstwach Unii Europejskiej. Brak ograniczenia czasu pracy mechanikow
lotniczych nie jest specyfikg krajowa, a powszechnym standardem w catej Unii
Europejskiej, nad ktérym kontrole sprawuje Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczeristwa
Lotniczego (EASA). Zaréwno z AMC, jak i GM jednoznacznie wynika, iz EASA ma
Swiadomos¢ zagrozenia, jakie wigze sie z przemeczeniem personelu organizacji obstugi
technicznej. Pomimo to w przepisach prawa Unii Europejskiej nie wprowadzono na dzien
dzisiejszy sztywnych ograniczen czasu pracy mechanikéw lotniczych, w tym réwniez
limitéw pracy nocnej.

Uzna¢ zatem nalezy, iz EASA, ustanawiajgca standardy w lotnictwie cywilnym, traktuje
dotychczasowe regulacje jako wystarczajgce dla zapewnienie odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego.

Niezaleznie od powyzszego nalezy zwréci¢c uwage, ze dotychczas do Ministra
Infrastruktury nie byty kierowane wystgpienia dotyczace czasu pracy mechanikéw
lotniczych, a w szczegdlnosci do resortu infrastruktury nie wptywaty sygnaty od
przedstawicieli srodowiska lotniczego, ktore wskazywatyby na istnienie w omawianym
obszarze problemu wymagajgcego interwencji legislacyjnej.

Biorac pod uwage przywotane powyzej regulacje prawa Unii Europejskiej stosowane we
wszystkich panstwach cztonkowskich UE, a takze uwzgledniajgc wykonywanie biezgcego
nadzoru wobec organizacji obstugi technicznej, w tym mechanikéw lotniczych niezaleznie
od formy ich zatrudnienia, przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, Minister
Infrastruktury nie prowadzi ani nie planuje w najblizszym czasie podjecia prac
legislacyjnych w celu uregulowania czasu pracy mechanikéw lotniczych.

Zaznaczy¢ takze nalezy, iz majac na wzgledzie, ze przedmiotowa tematyka jest juz
czesSciowo uregulowana przepisami unijnymi, resort infrastruktury na biezgco monitoruje
kierunki rozwoju prawodawstwa europejskiego w tym zakresie i w razie potrzeby
podejmie stosowne dziatania w celu zapewnienia zgodnosci z prawa krajowego z prawem
Unii Europejskiej.

Z wyrazami szacunku

z upowaznienia Ministra Infrastruktury
Maciej Lasek
Sekretarz Stanu

Dokument podpisany elektronicznie.
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