Fragor och svar efter genomfort CAMO/145-seminarium 2022-11-15

1. Fraga: Finns det nagra konkreta Safety atgarder som handlar om de nationella SSP/SPAS som &r
Part 1457

Svar: Nej, inte idag. Men det finns punkter i EPAS som &r relevanta.

2. Fraga: Kan man fa ett fortydligande ang. "maintenance standards”? Vad innebdr det rent praktiskt
och konkret, dvs vilka kurser eller omraden behéver man fordjupa sig i da, om man inte skulle ha den
erfarenheten?

Svar:

1. Om fragan avser framtagningen av ett ”Specific Training Program” f6r SM/CMM enligt AMC1
CAMO.A.305(c) Personnel requirements, se Guide for utveckling av ett specifikt traningsprogram for
SM/CMM pa TS webb.

2. Om fragan inte berér “Specific Training Program” finns information i Del-M kapitel D —
Maintenance Standards som kan ge en 6verblick av omraden som berors.

3. Fraga: Hej fraga om utbildning, angdende det nya DGR regelverket. Utbildning for CAMO personal
maste den vara med i CAME eller ar det ok att ha den i AOC OM D?

Svar: Da krav pa DGR-utbildning inte regleras genom (EU) 1321/2014 &r det inget direkt krav att
sadan utbildning finns beskriven i CAME.

Men om organisationen identifierat att DGR-utbildning dr nodvandigt och tagit med det i
"kompetens-profilen” for den aktuella rollen bor “vad, hur och nar” framga, eventuellt genom
referenser till de manualer som berér detta.
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4. Fraga: Hur har man pa TS CAMO/P-145 tagit tillvara pa den erfarenhet av SMS och 8 ars arbete
fran TS Ops nar det géller den kunskap och erfarenhet man arbetat upp bade pa TS och bland
Flygoperatorer gallande sjalva Safety Management-system? Tanker att manga operatérer med AOC
och CAMO (och ibland dven P-145) tanker sig att implementera detta i det befintliga Safety
Management-systemet som man redan har.

Erfarenheten visar att det tar ett antal ar att komma in i detta och det finns ju en risk fér olika
tolkningar och tillampningar mellan organisationer ndr man ar ny jmf med de som arbetat manga ar
med detta?

Sa vi inte hamnar i en situation dar man behéver ha olika management-system for OPS, CAMO och P-
145 i samma organisation?

Svar: Bedomning av organisationernas Management System sker med hjalp av PSOE-modellen
(Present, Suitable, Operating, Effective) och omfattar organisationens hela Management System
(bl.a. Safety Management, Compliance Monitoring, Training).

Vid normal drift ska organisationens Management System vara Present, Suitable och Operating for
att vara Compliant med gallande regelkrav.

Over tid férvdntas organisationerna uppna Effective, vilket kan utgdra en parameter for forlangd
tillsyns-cykel.

Vi har idag inga forvantningar pa att organisationerna ska ha kommit langre dn Operating, de som
jobbat med de "nya” processerna genom sitt AOC bor ha kommit langre i detta arbete.

145.A.200(c) och CAMO.A.200(c) tillater organisationer som har ett eller fler tillstand under (EU)
2018/1139 (grundférordningen) att integrera sitt ledningssystem i ett redan befintligt.

CAMO.A.200(d) kraver att CAMO’s ledningssystem ska vara integrerat med licensierade operatorers
ledningssystem samt att om en foretagsgrupp av operatérer valjer att kontraktera en och samma
CAMO ska varje enskild organisations ledningssystem harmoniseras med de andra i enlighet med
CAMO.A.200(e) och M.A.201(ea).

5. Fraga: Kan ni saga nagot om hur SM kan kombineras med AM, CMM, teknisk chef i Part-145?

Svar: Denna fraga ar beroende pa organisationens ”size, nature and complexity” och bér varderas
fran fall till fall, dock sa finns det en mojlighet att kombinera roller forutsatt att intressekonflikter inte
uppstar. T.ex. sa kan SM och CMM kombineras forutsatt att CMM sjalv inte auditerar SM-funktionen
och att tillrackliga resurser finns for att kunna utféra det “arbete” som ska géras inom bada
funktionerna.

Se dven: AMC1 145.A.30(c);(ca) Personnel requirements, punkt c, d och e.

Sida2avé6



Fragor och svar efter genomfort CAMO/145-seminarium 2022-11-15

6. Fraga: Kommer ni att ta upp harmonisering av management system i en ”single air carrier business
grouping” (ref M.A.201(ea)? Dvs vad lagger ni i begreppet "harmonized”?

Svar: Amnet ”singel air carrier business grouping” togs inte upp under detta seminarium da
malgruppen vid tidpunkten var for liten.

GM1 M.A.201(ea) Responsibilities beskriver harmonisering av ledningssystem.

Harmoniseringen ska delvis ske genom en standardisering dar organisationerna inom gruppen far
delade processer och procedurer (bland annat safety management key processes) som exempelvis
samlas i en gemensam manual som respektive organisations verksamhetshandbok refererar till, men
dven genom ett gemensamt motesforum dar relevanta personer deltar (AM, SM, CMM o.s.v.) for att
folja upp, utveckla och férvalta denna "grupp-standard”.

Trots ovan ndmnda “grupp-standard” och eventuella gemensamma verksamhetshandbocker ar varje
enskild organisation ansvarig for sitt ledningssystem och bibehaller sitt ansvar for respektive tillstand.

7. Fraga: Part-CAMO. Varfor ar det ingen standardisering pa inspektorernas tolkningar? Med de nya
hardare kraven blir det enorm skillnad resursmassigt och ekonomiskt beroende pa vilken inspektér
det ar.

Svar: Transportstyrelsen stravar efter att alla inspektorer ska ha en gemensam syn pa géallande
regelverk med likvardiga tolkningar. Som hjalp till det anvands bland annat “standardiserade”
checklistor och ett gemensamt motesforum dar fragor kring tolkningar lyfts.

Till detta sa tas dven den aktuella organisationens ”size, nature and complexity” i beaktande nar
kraven appliceras, darav kan det uppfattas som om varje enskild inspektor tolkar reglerna olika.
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8. Fraga: Kan ni repetera vad som galler och vilka krav som stélls pa en 145 organisation nar de
aterauktorisera en tekniker som inte arbetat aktivt under lang tid, vad kravs for att kunna ge en
tekniker ett CA igen, vilka alternativ finns?

forts, det star att det gar att ge en tekniker en "famkurs" for att kunna aterauktorisera en tekniker i
stallet for de 6 manader praktik som &ar alternativet,

forts, Fraga, maste det vara en godkadnd Del-147 "famkurs" eller gar det att halla en intern famkurs
pa nagot vis, forutsatt att TS innan kan godkdnna denna "inhouse" famkurs?!

Svar: Grundkravet for att kunna stalla ut eller férnya ett CA (certification authorisation) ar att
personen har varit involverad i faktiskt och relevant luftfartygs-/komponentunderhall under 6
manader av de senaste 24.

Det finns inga faststéallda alternativ for vad som kravs for att aterauktorisera en tekniker. Vad som
kravs bor faststallas genom en genomférd “Competence Assessment” for att bedéma det enskilda
fallet dar bland annat tidigare erfarenhet, langd pa franvaro, luftfartygets komplexitet, typ av
operation och underhall dven ska beaktas.

Om organisationen beslutar att en “famkurs” kravs, kan dven en praktisk "assessment” utforas for att
sakerstalla att personen i fraga har tillrackliga kunskaper/forutsattningar och lamplighet innan
aterauktorisering.

Innehallet i en "famkurs” regleras inte genom Del-147 och déarfor kan en kurs som genomférs av en
godkand 147-organisation inte accepteras rakt av. Innehall och langd varderas i varje enskilt fall for
det behov som faststéllts genom den ”“Competence Assessment” som genomforts av
underhallsorganisationen.

9. Fraga: Vid VK, tidigare seminarier etc. sa har vi som ARC’are sagts till att ”ni maste ju kolla cert och
behorigheter pa utfort arbete pa de luftfartyg som ARC’as”. Om vi da tar Part-ML luftfartyg, dar
arbete ofta ar gjort av fristdende Part-66 tekniker, sa i loggbok, MoR etc. star da bara en (olaslig)
signatur och ett SE.66.19XXXXXXXXXX nummer . Pa fpl med nybytt dgare har ju denna ingen
kdnnedom om historik och vem som gjort vad. Vid fraga till TS certavdelning sa har jag fatt svar att
certkopior inte far [amnas ut p.g.a. GDPR. Slutsatsen av detta &r ju att fpl-dgare kan skriva i vilket
fejkat certnummer som helst, eftersom det ar omojligt att kontrollera. Eller?

Svar: D3 certifikatskopior inte kan lamnas ut med hanseende till GDPR bor fragan formuleras for att
fa svar om personen i fraga vid tidpunkt for utférandet hade ett giltigt certifikat med den aktuella
typen. Svaret (mailet) som erhalls fran Transportstyrelsen bor sedan kunna ldggas till i insamlade
bevis.
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10. Fraga: CAMO.A.315.(b)(4):

"for all complex motor-powered aircraft or aircraft used by air carriers licensed in accordance with
Regulation (EC) No 1008/2008, establish a procedure to assess non-mandatory modifications and/or
inspections and decide on their application, making use of the organisation’s safety risk management
process as required by point (a)(3) of point CAMO.A.200;"”

Denna paragraf tillsammans med AMC 1 CAMO.A.315(b)(4) innebar att man slavisk ska gora en risk
analys i enlighet med CAMO.A.200(a)(3), alla/varje dokument som publiceras av TC holder och
myndigheter.

a. Att gora en risk analys pa all publicerad dokumentation som publiceras ar mycket omstandligt och
tidskravande. Publicerad dokumentation ar av TC holder etc sjalvfallet redan analyserat och skall
bidra till en forbattring. Eventuell inverkan pa andra delar av en flygoperativ verksamhet kan dock
vara intressant att lyfta till ett hogre forum dar fler avdelningar ar inblandade.

Ar verkligen tanken med denna paragraf att man ska gora en risk analys pa varje enskilt publicerat
dokument?

b. Ar detta krav standardiserat éver alla godkdnda CAMOn i Sverige. Min uppfattning &r att detta
krav inte gjort sig gallande i samma utstrackning hos alla svenska CAMOn. Mig veterligen skiljer det
sig i kravstallningen.

Svar:

a. Som regeln sager ska en bedomning med tillhérande riskanalys utféras. Lampligen med hjalp av en
procedur som ar anpassad for andamalet och med hjélp av organisationens ”Safety Risk
Management Processes”.

e EASA har publicerat en FAQ for detta Ref. EASA FAQ n136743

b. Kravet galler alla CAMOnN som hanterar “complex motor-powered aircrafts” eller “aircrafts used by
air carriers licensed in accordance with Regulation (EC) No 1008/2008”.
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11. Fraga: CAMO.A.200(a)(6) och relaterade AMChn:

Har handlar det om Compliance Monitoring och fragan ar relaterat till vems ansvarsomrade det ar,
framst om det ar NPCA eller NP CMM. Min uppfattning ar att det ar en oklarhet ofta vilket borde
fortydligas. CAME kapitel 2.8 samt dess underpunkter kan behéva fortydligas for verksamheter.

Min uppfattning ar att NP CA sdkrar att man foljer gdllande verksamhetshandbok. Monitorering av
att man foljer detta ligger hos CM och kapitel 2.8 dgs darfér av CM.

Slutsats: Behovs fortydligas generellt vems ansvar det ar att monitorera verksamheten i enlighet med
CAME kap 2.8.

Svar: NPCA/CAM ska sakerstélla att arbetet utférs som beskrivet i CAME (inrdknat sub-kontrakterade
arbetsuppgifter). CMM ska sedan monitorera att arbetet utfors enligt procedur och géllande
regelverk.

Den monitorering som ska beskrivas i CAME 2.8.2-2.8.5 ska dgas och utféras av organisationens
Compliance Monitoring Function.

Det pagar ett arbete med att utveckla och fortydliga den CAME-guide som finns pa
Transportstyrelsens hemsida for att fortydliga 2.8.2-2.8.5.

12. Fraga: CAMO.A.130

Generell beskrivning av vad som forvantas av TS vid forandringar som inte ar relaterat till prior
approval, alltsd CAME kapitel 0.6. Aterigen verkar det som att TS forvantar sig att man skall ha skrivit
ut exakt vilka punkter som inte kraver prior approval medans regelverket sager tydligt vilka
forandringar som kréaver prior approval och som ska sta med i CAME 0.5.

Tolkning av regelverket ar att alla forandringar som inte kraver prior approval enligt CAME kapitel
0.5(CAMO0.A.130(a) samt GM1 CAMO.A.130(b)) gar under NOT requiring prior approval. Alltsa behovs
inte detaljeras vilka forandringar dessa ar.

Slutsats: Fortydliga vad som forvantas av TS i CAMEn kapitel 0.6. Tanken &r ju att underlatta for
CAMONn och TS sa att man inte behdver en approval vid varje fordandring.

Svar: CAMO.A.300(a)(11)(iv) anger att procedur i CAME for andringar som inte kraver ”prior
approval” ska innehalla ”scope of changes”. Darav blir organisation tvungen att ange vilka
forandringar man vill kunna goéra utan ett "prior approval”.

Se dven: GM1 CAMO.A.115(b)
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