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II

(Muud kui seadusandlikud aktid)

MAARUSED

KOMISJONI RAKENDUSMAARUS (EL) 2019/1387,
1. august 2019,

millega muudetakse miirust (EL) nr 965/2012 seoses lennukite maandumissuutlikkuse arvutamise

nduetega ning raja pinnakatte seisukorra hindamise standarditega, teatavate Ghusdiduki

ohutusvahendite ja -nduete ajakohastamisega ning selliste lendude kiitamisega, millel puudub suure
kiitamisulatusega lendude luba

EUROOPA KOMISJON,
vottes arvesse Euroopa Liidu toimimise lepingut,

vOttes arvesse Euroopa Parlamendi ja noukogu 4. juuli 2018. aasta maidrust (EL) 2018/1139, mis kisitleb
tsiviillennunduse valdkonna hisnorme ja millega luuakse Euroopa Liidu Lennundusohutusamet ning millega
muudetakse Euroopa Parlamendi ja ndukogu méirusi (EU) nr 2111/2005, (EU) nr 1008/2008, (EL) nr 996/2010, (EL)
nr 376/2014 ja Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiive 2014/30/EL ning 2014/53/EL ning tunnistatakse kehtetuks
Euroopa Parlamendi ja ndukogu miirused (EU) nr 552/2004 ja (EU) nr 216/2008 ning ndukogu midrus (EMU)
nr 3922/91, () eriti selle artiklit 31,

ning arvestades jargmist:

(1) Komisjoni mairuses (EL) nr 965/2012 (%) on sitestatud iiksikasjalikud eeskirjad selliste lendude ldhenemis- ja
maandumissuutlikkuse ohutusvaru kohta, mida tehakse kahemootorilise lennukiga, mille mootoritest iiks ei toota,
ning millel puudub kahe mootoriga lennuki suurendatud kiitamisulatusega lendude (ETOPS) luba, samuti
pardaregistraatorite suhtes kohaldatavad tehnilised nduded. Kdnealuses mairuses on sitestatud iiksikasjalikud
eeskirjad ka selliste A-suutlikkusklassi lennukite lennumeeskonnakabiini turvaukse kohta, mille suurim lubatud
reisijakohtade arv (MOPS) on 19.

(2)  Onnetuste uurimisaruanded on ndidanud, et erinevad meetodid, mida kasutatakse raja pinnakatte seisukorra
hindamiseks enne maandumist ja asjakohase teabe esitamiseks pdrast maandumist, suurendavad oluliselt
lennurajalt véljasoitude arvu, eriti kui rada on marg voi puhastamata. Lennukite suutlikkusniitajate arvutamiseks
praegu kasutatavad standardid, mis on satestatud komisjoni médruses (EL) nr 965/2012, ei kajasta piisaval maaral
koiki marja ja puhastamata raja pinnakatte seisukorda iseloomustavaid tingimusi, mida on vaja raja pinnakatte
seisukorra hindamiseks ja asjakohase teabe esitamiseks.

(3)  Seetdttu muutis Rahvusvaheline Tsiviillennunduse =~ Organisatsioon (edaspidi ,ICAO“) rahvusvahelise
tsiviillennunduse konventsiooni (edaspidi ,Chicago konventsioon®) 6., 8., 14. ja 15. lisas mitmeid standardeid ja
soovituslikke tavasid ning tootas sellega seoses vilja iiksikasjalikud ja tdiendavad juhendmaterjalid. Nende
dokumentide eesmirk on kehtestada raja pinnakatte seisukorda ja lennukélblikkusstandardeid hdlmav iihtne
tileilmne teabevorm, mida on vaja lennukite maandumisdistantsi hindamiseks, ning rakendussitted maandumis-
suutlikkuse arvutamiseks ja raja pinnakatte seisukorda kisitleva teabe esitamiseks.

(4)  Seepirast tuleks madrust (EL) nr 965/2012 muuta, et vdtta arvesse uurimisasutuste esitatud lennuohutusalaseid
soovitusi ning rakendada ICAO standardite ja soovituslike tavade asjakohaseid pdhimdtteid. ICAO soovituste
jargimiseks peaksid muudetud nduded joustuma hiljemalt 5. novembril 2020.

(') ELTL212,22.8.2018,1k 1.
() Komisjoni 5. oktoobri 2012. aasta mdirus (EL) nr 965/2012, millega kehtestatakse lennutegevusega seotud tehnilised nduded ja
haldusmenetlused vastavalt Euroopa Parlamendi ja ndukogu mairusele (EU) nr 216/2008 (ELT L 296, 25.10.2012, kk 1).
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(5)  Lisaks on drilise lennutranspordi lende sooritavate teatavate suutlikkusklasside (A- ja B-suutlikkusklassi) lennukitel
muude reguleerivate siisteemide puhul lubatud maanduda ettendhtud rajal vihendatud maandumisdistantsiga,
eeldusel et padev asutus on selle eelnevalt heaks kiitnud ja et asjaomase lennuki puhul on tdidetud mitmesugused
riskimaandamistingimused. Maaruses (EL) nr 965/2012 tuleks kindlaks madrata tingimused, mille alusel vdib
eespool nimetatud kiitamistoiminguid teha, siilitades samal ajal nduetele vastava ohutustaseme. Seetdttu tuleks
tegevuslubade asjakohast haldusvormi muuta nii, et see hdlmaks ka eespool nimetatud toiminguid.

(6)  Onnetuste uurimisega seotud aruannetest selgub, et monel juhul oleks kasulikku teavet andnud see, kui
piloodikabiini helisalvestusseadmed (edaspidi ,,CVR®) ja nendega seotud kohtmikrofonid, mis paiknevad kabiinis,
oleksid pirast pohitoitesiisteemi katkestust salvestamist jatkanud. Seepérast tuleks kehtestada ndue, et Shusdiduki
pardal peaks olema varutoiteallikad, mida saab kasutada pohitoitesiisteemi vimalike rikete puhul. See on
kooskdlas Chicago konventsiooni 6. lisa I osaga.

(7)  Chicago konventsiooni 6. lisa raames hiljuti vastu vdetud standardid ja soovituslikud tavad (SARP) sisaldavad
nduet, et drilises lennutranspordis kasutatavatel teatavat liiki kerglennukitel ja kopteritel peab olema
lennuandmete pardaregistraator. Lisaks esitasid lennudnnetuste uurimisorganid Euroopa Liidu Lennundusohutu-
sametile (edaspidi ,amet“) kaksteist lennuohutusalast soovitust, milles késitleti vajadust salvestada kerglennukite ja
kopterite lennuandmeid.

(8)  Kooskdlas proportsionaalsuse pdhimdttega ja tuginedes riskihindamisele, tuleks seoses pardaregistraatori
kohustusliku paigaldamisega uutesse Shusdidukitesse arvesse votta asjaomase Shusdiduki suurust ja keerukust
ning kaitamise liiki. Seepdrast peaksid &sja toodetud kerglennukid ja kopterid, mida kasutatakse arilise
lennutranspordi lendudeks voi arilisteks erilendudeks (SPO) ja mis vastavad teatavatele maksimaalse stardimassi,
jouallika voi maksimaalse sditjate arvuga seotud tingimustele, olema varustatud pardaregistraatoriga. Lisaks tuleks
muuta pardaregistraatori salvestuste kisitlemise (sdilitamine, tootmine, kaitsmine ja kasutamine) ndudeid, mis
holmaksid pardaregistraatori olemasolu suhtes kehtestatud uute nduete kohaselt kasutusele voetavaid pardaregis-
traatoreid.

(9)  Seoses ndéudega paigaldada Ghuséidukile lennumeeskonna kabiini turvauks kohandas ICAO standardeid ja
soovituslikke tavasid, et muuta piiri, millest suurema stardimassiga Shusdidukite puhul on turvaukse olemasolu
kohustuslik. Seepdrast tuleks mdairust (EL) nr 965/2012 vastavalt muuta, et tagada lennutegevuseeskirjade
tihtlustamine ja liidu ning kolmandate riikide lennuettevdtjate jaoks vordsed tingimused.

(10)  Mairuses (EL) nr 965/2012 on sitestatud kriteeriumid (maksimaalne lubatud stardimass ja maksimaalne lubatud
reisijakohtade arv), mida kohaldatakse ETOPS-loata lendude kiitamiseks ja A-suutlikkusklassi lennukite puhul
kditamiseks marsruudil, mille moni punkt asub sobivast lennuviljast kaugemal, kui vahemaa, mis lennatakse 60
kuni 120 minuti jooksul ithe mittetdotava mootoriga reisilennu kiirusel. A-suutlikkusklassi lennukeid, mis
vastavad konealustele kolblikkuskriteeriumidele, lubatakse kditada 120 kuni 180 minuti pikkuse lennu kaugusel
sobivast lennuviljast, tingimusel et nad on saanud padevalt asutuselt asjakohase loa ning asjaomase lennuki
tiiiibiprojekt on selliste lendude tegemiseks heaks kiidetud.

(11)  Mitu lennukitootjat on juba vilja tootanud voi valja to6tamas A-suutlikkusklassi lennukeid, mis suudavad ETOPS-
loata lendude kiitamisel eespool nimetatud kriteeriume iiletada. Pracgused sitted moonutavad konkurentsi selliste
lennutaksoettevdtjate puhul, kelle lennukid neid kriteeriume tdita ei suuda. Kuna iikski teine oluline reguleeriv
asutus ei ole ETOPS-loata lendude suhtes selliseid kriteeriume kehtestanud, tuleks mairust (EL) nr 965/2012
vastavalt muuta.

(12)  Arilise lennutranspordi esmaabi-hapnikuseadmed on tdnu tehnoloogia hiljutisele arengule saavutanud nouetele
vastava ohutustaseme ja seetdttu tuleks méarust (EL) nr 965/2012 muuta, et kdnealused seadmed oleks voimalik
kasutusele votta.

(13) Madruse (EL) nr 965/2012 III lisas esitatud minimaalvarustuse loetelu (MEL) Kisitlevaid ndudeid ei kohaldata
heakskiidetud koolitusorganisatsioonide (ATO) suhtes ja seetdttu tuleks mddrust (EL) nr 965/2012 muuta, et
padevad asutused saaksid ATO-le anda heakskiidu minimaalvarustuse loetelu (MEL) véljato6tamiseks.

(14) Komisjoni mddruse (EL) nr 1321/2014 (*) hiljutisi muudatusi arvesse vottes tuleks madrust (EL) nr 965/2012
vastavalt muuta, et kahes mairuses sisalduvad ristviited omavahel koosk®élla viia.

(*) Komisjoni 26. novembri 2014. aasta maarus (EL) nr 1321/2014 dhusdidukite ja lennundustoodete ning nende osade ja seadmete
jatkuva lennukélblikkuse ning sellega tegelevate organisatsioonide ja isikute sertifitseerimise kohta (ELT L 362, 17.12.2014, k 1).
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(15) Amet on ette valmistanud rakenduseeskirjade eelndu ja esitanud selle koos arvamusega nr 2/2019 komisjonile
kooskdlas médruse (EL) 2018/1139 artikli 75 Ioike 2 punktidega b ja ¢ ning artikli 76 16ikega 1.

(16) Kiesoleva mairusega ettendhtud meetmed on kooskdlas médruse (EL) 2018/1139 artikli 127 kohaselt asutatud
komitee arvamusega,

ON VASTU VOTNUD KAESOLEVA MAARUSE:

Artikkel 1
Miiruse (EL) nr 965/2012 muutmine

1) Artikkel 9aa asendatakse jargmisega:
,Artikkel 9aa
Nouded lennumeeskonnale tehniliste kontroll-lendude tegemiseks

Kui piloot on tegutsenud enne 25. september 2019 Shusdiduki kaptenina tehnilisel kontroll-lennul, mis vastavalt
VII lisa punktis SPO.SPEC.MCF.100 esitatud mdiratlusele liigitatakse A-klassi tehniliseks kontroll-lennuks,
arvestatakse seda varasema lennukogemusena konealuse lisa punkti SPO.SPEC.MCF.115 alapunkti a alapunkti 1
nduete tditmisel. Sel juhul tagab kditaja, et Shusdiduki kaptenile antakse iilevaade kdikidest erinevustest, mis on
kindlaks tehtud enne 25. september 2019 kehtinud kiitamistavade ja kdesoleva mairuse VIII lisa E-alajao 5. jaotises
satestatud kohustuste, sealhulgas kditaja kehtestatud asjaomastest protseduuridest tulenevate kohustuste vahel.”;

2) maddruse (EL) nr 965/2012 I, II, IIT, IV, V, VI, VII ja VIII lisa muudetakse vastavalt kdesoleva mairuse lisale.

Artikkel 2
Joustumise ja kohaldamise kuupievad
Kiesolev madrus joustub kahekiimnendal péeval parast selle avaldamist Euroopa Liidu Teatajas.

Lisa jargmisi punkte kohaldatakse alates 25. september 2019:
— punkti 4 alapunkt a;

— punkti 6 alapunkt b;

— punkti 8 alapunkt b.

Lisa punkti 4 jirgmisi alapunkte kohaldatakse alates 5. novembrist 2020:
— alapunkt ¢;

— alapunkt d;

— alapunkt ¢;

— alapunkt f;

— alapunkt g;

— alapunkt n;

— alapunkt q.
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Kiesolev mddrus on tervikuna siduv ja vahetult kohaldatav koikides litkmesriikides.

Briissel, 1. august 2019

Komisjoni nimel
president
Jean-Claude JUNCKER
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LISA

Mairuse (EL) nr 965/2012 [, I1, III, IV, VI, VII ja VIII lisa muudetakse jargmiselt.
1) Ilisa (II-VIII lisas kasutatavad moisted) muudetakse jargmiselt:
a) lisatakse punkt 22a:

,22a. Kabiini helisalvestusseade (CVR)“ — purunemiskindel lennuandmete pardasalvesti, mille puhul kasutatakse
mikrofonide ning muude audio- ja digisisendite kombinatsiooni, et salvestada ja talletada kabiini
helikeskkonda, lennumeeskonnaliikmetele ja nende poolt edastatavat teavet ning lennumeeskonnaliikmete
vahelist suhtlust.”;

b) punkt 25 asendatakse jirgmisega:

,25. ,Puhastamata rada“ — lennurada, mille pinnast markimisvadrne osa (kas eraldi asuvates kohtades vdi mitte)
on kasutamiseks ette nihtud pikkuse ja laiuse ulatuses kaetud {ihe v3i mitme ainega, mis on loetletud raja
pinnakatte seisukorra tunnustes.”;

¢) punkt 32 jdetakse vilja;
d) punkt 42 asendatakse jirgmisega:

,42. ,Kuiv rada“ — lennurada, mille pinnal ei ole ndhtavat niiskust ja mis kavatsetavas kasutusalas ei ole
puhastamata.”;

e) lisatakse punkt 49b:

,49b. ,Lennuandmete pardaregistraator (FDR)“ — purunemiskindel lennuandmete pardasalvesti, mille puhul eri
andmeallikaid kasutatakse selleks, et salvestada ja talletada 6husdiduki seisukorda ja toimivust kajastavaid
parameetreid.”;

f) lisatakse punkt 49c:

,49c. ,Pardaregistraator” — salvestusseade, mis on paigaldatud Shusoidukile, et hdlbustada lennudnnetuse voi
intsidendi ohutusalast uurimist.”;

g) lisatakse punkt 70 a:

,70a. ,Maandumisdistants saabumise ajal (LDTA)“ — maandumisdistants, mis on vdimalik saavutada tavapirastes
kaitamistingimustes, pShineb maandumissuutlikkuse andmetel ja asjakohastel protseduuridel ning mille
kindlaksmadramisel ldhtutakse maandumise ajal valitsevatest tingimustest.”;

h) lisatakse punkt 103c:

,103c. ,Rajaolukorra teade (RCR)“ — iildine standardteade, milles kirjeldatakse raja olukorda ja selle m&ju lennuki
maandumis- ja valjumissuutlikkusele ning mis esitatakse rajaolukorra koodina.”

i) lisatakse punkt 107 a:

,107a. ,Eritootlusega talverada“ — kokkupressitud lume véi jadga kaetud kuiv ja killmunud lennurada, millele on

puistatud liiva voi muud abrasiivset materjali v6i mida on raja haarduvuse suurendamiseks mehaaniliselt
to6deldud.;

j) punkt 128 asendatakse jirgmisega:

,128. ,Mirg rada“ — lennurada, mille pind on kasutamiseks ettendhtud ala ulatuses nihtavalt niiske v6i kaetud
kuni 3 mm paksuse veekihiga.”;
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2) I lisa (ARO-osa) II liide asendatakse jargmisega:

W liide

~KAITAMISTINGIMUSED
(vastavalt lennutegevuskisiraamatus kinnitatud tingimustele)

Kaitamistingimused vélja andnud asutuse kontaktandmed

navigatsiooniga (PBN) lendudel (*¢)

Telefon (): ; Faks:

E-post:

Lennuettevotja Kditaja nimi (?): Kuupiev (4): Allkiri:

sertifikaat

(AOC) (»:

Kasutatav drinimi

Kaitamistingimuste nr:

Ohusdiduki mudel (%):

Registreerimistunnused (6):

Kditamisliigid: Ariline lennutegevus

[ Reisijate arv O Kaup O Muud ():

Kiitamispiirkond (%):

Eripiirangud (°):

Eriload: Jah Ei Spetsifikatsioon (19) | Mérkused

Ohtlikud kaubad O O

Lennud halva nihtavusega CAT (1) ...

Start RVR (1?): m

Lihenemine ja maandumine O O DA/H: jalga RVR: m

RVSM (13) [ ei kohaldata

ETOPS (4 [ ei kohaldata O O Maksimaalne korva-
lekaldumisaeg (*%):
min

Navigatsioonitingimused sooritusel pd&hineva O O (17)

Navigatsiooni miinimumnduded

Uhe turbiinmootoriga lennuki kiitamine 6osel O O (%)
voi instrumentaallennuilma (SET-IMC)  tingi-

mustes

Obnigemissiisteemiga kopterilennud O O

Ripplasti vedu kopteril

Kopterite kiirabilennud O O
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Kopteri salongimeeskonna koolitus O O
Salongitootajate koolitus (1) O O
Salongitootaja tunnistuse viljaandmine (2) O O
B-tiiiipi elektroonilise lennudokumentatsiooni O O 1)

rakenduste kasutamine

Jatkuv lennukolblikkus O O *?)

Muud (%)

(") Pddeva asutuse telefoni- ja faksinumber ning riigi kood. E-posti aadress, kui see on olemas.

(%) Mirkida vastava lennuettevotja sertifikaadi (AOC) number.

(}) Mérkida kditaja registrijirgne nimi ja drinimi, kui viimane on esimesest erinev. Arinime ette lisada mérge ,Dba“ (Doing busi-
ness as).

(*) Kditamistingimuste viljaandmise kuupéev (pp-kk-aaaa) ja padeva asutuse esindaja allkiri.

(°) Markida ICAO maddratluse kohane Shusdiduki mark, mudel ja seeria voi iildseeria, kui see on olemas (nt Boeing-737-3K2
voi Boeing-777-232).

(6) Registreerimistunnused on loetletud kditamistingimustes voi lennutegevuskasiraamatus. Viimasel juhul tuleb asjaomastesse
kiitamistingimustesse lisada viide lennutegevuskdsiraamatu vastavale lehekiiljele. Kui konkreetse Shusdidukimudeli suhtes
koiki erilube ei kohaldata, voib Shusoiduki registreerimistunnuse markida konkreetse eriloa juurde markuste veergu.

(’) Muu tdpsustatav transpordiliik (nt kiirabilennud).

(8) Loetleda lennutegevuseks lubatud geograafilised piirkonnad (geokoordinaadid voi konkreetsed marsruudid, lennuinfopiir-
kond v&i riigi- voi piirkonnapiirid).

() Loetleda kohaldatavad eripiirangud (nt iiksnes VER, iiksnes péeval jne).

(1) Selles veerus tuleb loetleda iga eriloa voi eriloa liigi kdige leebemad kriteeriumid (koos asjaomaste kriteeriumidega).

(1) Mirkida kohaldatav tippislihenemise kategooria: LTS CAT I, CAT II, OTS CAT II, CAT IIIA, CAT IIIB voi CAT IIIC. Mirkida
minimaalne ndhtavus rajal (RVR) meetrites ja otsusekdrgus (DH) jalgades. Iga ldhenemisekategooria mirkida eraldi reale.

("2 Mdrkida kinnitatud minimaalne stardi-RVR meetrites. Kui vdlja antakse mitu eriluba, voib iga loa markida eraldi reale.

(") Kasti ,ei kohaldata“ voib mirke teha itksnes juhul, kui dhusdiduki maksimaalne lennukdrgus on alla FL290.

("*) Suurendatud kditamisulatusega lennud (ETOPS-lennud) on praegu lubatud iiksnes kahemootorilistele 6husdidukitele. Seega
voib kasti ,ei kohaldata“ teha mérke juhul, kui 6husdidukimudelil on vihem vi rohkem kui kaks mootorit.

("3) Lisaks vdib mirkida lubatud vahemaa (NM) ja mootoritiiiibi.

(*) Suutlikkusel pdhinev navigatsioon (PBN): iga terviklik PBN-eriluba (nt RNP AR APCH jaoks) mirkida eraldi reale ning asja-
omased piirangud veergu ,Tingimused” v6i ,Markused“ v6i mdlemasse veergu. Protseduuripdhiste RNP AR APCH protseduu-
ride eriload voib loetleda kditamistingimustes voi lennutegevuskasiraamatus. Viimasel juhul tuleb asjaomastesse kditamistin-
gimustesse lisada viide lennutegevuskdsiraamatu vastavale lehekiiljele.

(17) Tapsustada, kas eriluba kehtib iiksnes teatavate rajaldpualade voi lennuviljade voi molema suhtes.

('8) Lisada konkreetne plaaneri voi mootori kombinatsioon.

(") Luba selliste koolituskursuste ja eksamite labiviimiseks, mille peavad sooritama komisjoni méiruse (EL) nr 1178/2011 V lisa
(CC-osa) kohase salongitddtaja tunnistuse taotlejad.

(%) Luba komisjoni maaruse (EL) nr 1178/2011 V lisa (CC-osa) kohaste salongitdotaja tunnistuste véljaandmiseks.

(¥') B-tiripi elektroonilise lennudokumentatsiooni rakenduste loetelu ja riistvara (kaasaskantava elektroonilise lennudokumentat-
siooni puhul) viite lisamine. Loetelu esitatakse kas kaitamistingimustes voi lennutegevuskdsiraamatus. Viimasel juhul tuleb
asjaomastesse kaitamistingimustesse lisada viide lennutegevuskésiraamatu vastavale lehekiiljele.

(?) Ohusbiduki jitkuva lennukdlblikkuse tagamise eest vastutava isiku v&i organisatsiooni nimi ning viide asjaomaseid ndudeid
sisaldavale maarusele, nt komisjoni mairuse (EL) nr 1321/2014 I lisa (M-osa) G alajagu.

(¥) Siia voib mirkida muud load vdi andmed, iga luba eraldi real (voi mitmerealises 16igus) koos vastava loaga (nt lithimaa
maandumised, jirsud ldhenemised, vihendatud ndutav maandumisdistants, kopterilennud avalikes huvides kasutatavasse kii-
tamiskohta voi sellisest kohast, kopterilennud viljaspool tihedalt asustatud piirkonda asuva maandumiseks sobimatu ala ko-
hal, kopterilennud tagatud ohutu hidamaandumise voimaluseta, lennud suurendatud kalletega, maksimumkaugus sobivast
lennuviljast kahemootorilistel ETOPS-loata lennukitel, mittedriliseks otstarbeks kasutatavad dhusdidukid).

EASA VORM 139, versioon 6.

3) III lisa (ORO-osa) muudetakse jargmiselt:

a) punkti ORO.GEN.310 alapunkti f alapunkt 3 asendatakse jargmisega:

,3) alapunktis d osutatud organisatsiooni teavitatakse kdikidest defektidest vdi tehnilistest riketest, mis ilmnevad

ajal, mil 6husdiduk on asjaomase kditaja kaituskontrolli all;*
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b) punkt ORO.SEC.100 asendatakse jargmisega:

LORO.SEC.100 Lennumeeskonna kabiini turvalisus — lennukid*

a) Lennukis, mille lennumeeskonna kabiinil on turvauks, peab seda ust olema v&imalik lukustada ja lisaks sellele
peavad olema olemas vahendid, mille abil salongitdotajad saavad lennumeeskonda teavitada kahtlasest
tegevusest vOi turvareeglite rikkumisest salongis.

b) Koikidel reisijate arilise transpordiga tegelevate reisilennukite lennumeeskonna kabiinidel peab olema sertifit-
seeritud turvauks, mida saab lukustada ja lukust avada mdlema piloodi istmelt ning mille konstruktsioon
vastab kohaldatavatele lennukdlblikkusnduetele, kui asjaomane lennuk kuulub iihte jargmistest kategooriatest;

1) lennukid, mille maksimaalne lubatud stardimass (MCTOM) on iile 54 500 kg;

2) lennukid, mille maksimaalne lubatud stardimass (MCTOM) on iile 45 500 kg ja suurim lubatud
reisijakohtade arv (MOPSC) on iile 19, vdi

3) lennukid, mille suurim lubatud reisijakohtade arv (MOPSC) on iile 60.
¢) Koikidel lennukitel, millele vastavalt alapunktile b on paigaldatud lennumeeskonna kabiini uks,

1) tuleb kénealune uks sulgeda enne mootori kdivitamist startimiseks ning hoida see lukus, kui julgestusprot-
seduurid voi kapten seda nduavad, kuni mootori viljaliilitamiseni parast maandumist, vilja arvatud juhul,
kui kooskdlas tsiviillennunduse riikliku julgestusprogrammiga peetakse vajalikuks lasta volitatud isikuid
kabiini sisse voi sealt vilja;

2) peavad olema modlema piloodi istmelt viljaspool lennumeeskonna kabiini ust paikneva ala jilgimist
voimaldavad seadmed, mille abil on vdimalik kindlaks teha lennumeeskonna kabiini siseneda soovivaid
isikuid ning kahtlast kditumist voi véimalikku ohtu.”;

4) 1V lisa (CAT-osa) muudetakse jargmiselt:

a) punkt CAT.GEN.MPA.195 asendatakse jirgmisega:

,CAT.GEN.MPA.195. Pardaregistraatori salvestiste kiitlemine: siilitamine, esitamine, kaitsmine ja
kasutamine

a) Parast uurimisorgani kindlaks tehtud dnnetust, tdsist intsidenti voi juhtumit peab Shusdiduki kiitaja sdilitama
pardaregistraatori originaalsalvestisi 60 pdeva voi kuni uurimisorgan annab teistsugused korraldused.

b) Kiitaja teostab salvestiste operatiivkontrolli ja hindamise selle tagamiseks, et kdesoleva miiruse nduete
kohaselt dhusdiduki pardale paigaldatud pardaregistraatorid oleksid jatkuvalt tookorras.

o) Kiitaja sdilitab kdik lennuandmete salvestised ja andmesidesdnumid, mis vastavalt nduetele peavad olema
pardaregistraatoris salvestatud. Konealuste pardaregistraatorite katsetamise ja hooldamise korral voib
kustutada katsetamisaja kdige vanema salvestatud materjali kuni tihe tunni ulatuses.

d) Kiitaja sdilitab ja ajakohastab dokumente, mis sisaldavad vajalikku teavet pardasalvesti algandmete
toodeldavateks tthikuteks konverteerimise kohta.

e) Kditaja teeb padeva asutuse ndudmisel kittesaadavaks koik pardaregistraatoris siilitatud salvestised.

f) Ilma et see mdjutaks Euroopa Parlamendi ja ndukogu mdiruste (EL) nr 996/2010 ja (EL) 2016/679 (*)
sitteid, kohaldatakse jargmist:

1) pardaregistraatori helisalvestisi voib avalikustada voi kasutada ainult pardaregistraatori tookorras oleku
tagamiseks, vilja arvatud juhul, kui on tdidetud koik allpool esitatud tingimused:

i) selliste helisalvestiste kditlemiseks ja nende protokollimiseks on kehtestatud asjakohane protseduur;
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ii) koik asjakohased meeskonnaliikmed ja hooldustootajad on varem andnud selleks ndusoleku;
iii) konealuseid helisalvestisi kasutatakse ainult ohutustaseme siilitamiseks voi tdstmiseks;

1la) kditaja, kes kontrollib pardaregistraatori helisalvestisi pardaregistraatori tookorras oleku tagamiseks,
kaitseb asjaomaste helisalvestiste privaatsust ja tagab, et neid ei avalikustata ega kasutata muuks
otstarbeks kui pardaregistraatori tookorras oleku tagamiseks;

2) pardaregistraatori salvestatud lennuandmeid voi andmesidesdnumeid ei voi kasutada muuks otstarbeks
kui ettekandmisele kuuluva Snnetuse voi intsidendi uurimine, vilja arvatud juhul, kui need salvestised
vastavad monele allpool esitatud tingimusele:

i) kaitaja kasutab asjaomaseid salvestisi itksnes lennukdlblikkuse tagamiseks voi hoolduseks;
ii) salvestised on anoniimiseeritud;
iii) salvestiste avalikustamiseks kasutatakse turvalist protseduuri;

3) pardaregistraatori salvestatud kujutisi lennumeeskonna kabiinist voib avalikustada voi kasutada ainult
pardaregistraatori tookorras oleku tagamiseks, vilja arvatud juhul, kui on tdidetud koik allpool esitatud
tingimused:

i) salvestatud kujutiste kiitlemiseks on kehtestatud asjakohane protseduur;
ii) koik asjakohased meeskonnaliikmed ja hooldustootajad on varem andnud selleks nusoleku;

iii) konealuseid salvestatud kujutisi kasutatakse ainult ohutustaseme sailitamiseks voi tdstmiseks;

3a) kui pardaregistraatori salvestatud kujutisi lennumeeskonna kabiinist kontrollitakse pardaregistraatori
tookorras oleku tagamiseks, tuleb silmas pidada jargmist:

i) konealused kujutised avalikustatakse vdi neid kasutatakse ainult pardaregistraatori tookorras oleku
tagamiseks;

ii) kditaja tagab selliste kujutiste privaatsuse, millel v5ib olla ndha meeskonnaliikmete kehaosi.
(*) Euroopa Parlamendi ja ndukogu 27. aprilli 2016. aasta méirus (EL) 2016/679 fiiiisiliste isikute kaitse kohta

isikuandmete tootlemisel ja selliste andmete vaba liikumise ning direktiivi 95/46/EU kehtetuks tunnistamise
kohta (isikuandmete kaitse ildméarus) (ELT L 119, 4.5.2016, lk 1).%

b) punkti CAT.OP.MPA.140 muudetakse jirgmiselt:
— alapunkt a asendatakse jirgmisega:

,a) Kui padev asutus ei ole andnud V lisa (SPA-osa) F-alajao kohast luba, ei tohi kditaja tavatingimustel
tuulevaikuses kiitada kahemootorilist lennukit marsruudil, mille méni punkt asub sobivast lennuviljast
kaugemal, kui asjaomase lennukitiiiibi puhul ette nihtud vahemaa vastavalt alljargnevale:

1) A-suutlikkusklassi lennukite puhul, mille suurim lubatud reisijakohtade arv (MOPSC) on 20 vdi
rohkem, kaugemal kui vahemaa, mis lennatakse 60 minuti jooksul ithe mittetoGtava mootoriga (OEI)
reisilennu kiirusel, mis on kindlaks méiratud vastavalt alapunktile b;

2) A-suutlikkusklassi lennukite puhul, mille suurim lubatud reisijakohtade arv (MOPSC) on kuni 19,
kaugemal vahemaast, mis lennatakse 120 minuti jooksul vOi pddeva asutuse loal turboreaktiiv-
lennukitel kuni 180 minuti jooksul tthe mittetdotava mootoriga (OEI) reisilennu kiirusel, mis on
kindlaks madratud vastavalt alapunktile b;

3) B-vdi C-suutlikkusklassi lennukite puhul:

i) kaugemal kui vahemaa, mis lennatakse 120 minuti jooksul iithe mittetoGtava mootoriga (OEI)
reisilennu kiirusel, mis on kindlaks méaratud vastavalt alapunktile b;

ii) 300 meremiili, kusjuures aluseks vOetakse eespool pakutud variantidest lithem.;
— alapunkt d asendatakse jargmisega:
,d) Alapunkti a alapunktis 2 osutatud loa saamiseks peab kiitaja tdendama, et:

1) lendude planeerimiseks ja valjumiseks on kehtestatud asjakohased protseduurid;



L 229/10 Euroopa Liidu Teataja 5.9.2019

2) on kehtestatud konkreetne hooldusjuhend ja protseduurid, millega tagatakse lennuki ja selle mootorite
jatkuva lennukdlblikkuse ja tookindluse soovitud tase, ning see juhend ja need protseduurid on lisatud
asjaomase kiitaja Shusdidukihooldusprogrammile vastavalt maaruse (EL) nr 1321/2014 I lisale (M-
osa) ja holmavad jargmist:

i) mootori kiitusekuluprogramm;
ii) mootori seisundi jilgimise programm.”;

¢) punkt CAT.OP.MPA.300 asendatakse jargmisega:

,CAT.OP.MPA.300 Lihenemis- ja maandumistingimused — lennukid

Enne maandumiseks lahenemise alustamist peab 6huséiduki kapten:

a) olema veendunud, et temale teadaoleva teabe pdhjal ei tohiks ilm lennuviljal ning kasutamiseks ettenihtud
raja olukord takistada lennutegevuskdsiraamatus kehtestatud suutlikkusteabe kohast ohutut ldhenemist,
maandumist ega katkestatud lihenemist;

b) hindama maandumisdistantsi vastavalt punktile CAT.OP.MPA.303.%

d) lisatakse punkt CAT.OP.MPA.301:

,CAT.OPMPA.301 Lihenemis- ja maandumistingimused — kopterid

Enne maandumiseks ldhenemise alustamist peab 6husdiduki kapten olema veendunud, et temale teadaoleva teabe
pohjal ei tohiks ilm lennuviljal ning kasutamiseks ettendhtud ldhenemis- ja stardisirge ala (FATO) olukord
takistada lennutegevuskasiraamatus kehtestatud suutlikkusteabe kohast ohutut lihenemist, maandumist ega
katkestatud ldhenemist.*;

e) lisatakse punkt CAT.OP.MPA.303:

,CAT.OP.MPA.303 Maandumisdistantsi kontrollimine dhusdiduki pardal saabumisajal — lennukid

a) Maandumiseks ldhenemist jitkatakse vaid juhul, kui olemasolev maandumisdistants (LDA) kasutamiseks
ettendhtud lennurajal moodustab vihemal 115 % arvestusliku saabumisaja maandumisdistantsist, mis
maédratakse kindlaks vastavalt suutlikkusteabele, mille alusel hinnatakse maandumisdistantsi saabumise ajal
(LDTA), ning maandumiseks lihenemine toimub A-suutlikkusklassi lennukiga, mis on sertifitseeritud vastavalt
tiitibisertifikaadis esitatud jargmistele sertifitseerimistingimustele:

1) CS-25 voi sellega samavairne;
2) CS-23, 4. tase suutlikkustasemega ,suur kiirus (high speed)“ voi samavairne.

b) Muude kui alapunktis a osutatud A-suutlikkusklassi lennukite puhul maandumiseks ldhenemist ei jitkata,
vilja arvatud juhul, kui tegemist on ithega jargmistest olukordadest:

1) olemasolev maandumisdistants (LDA) kasutamiseks ettendhtud lennurajal moodustab arvestuslikul
maandumisajal vihemalt 115 % maandumisdistantsist, mis on kindlaks mairatud vastavalt saabumisaja
maandumisdistantsi (LDTA) hindamise aluseks olevale suutlikkusteabele;

2) kui saabumisaja maandumisdistantsi (LDTA) hindamise aluseks olev suutlikkusteave ei ole kittesaadav, on
olemasolev maandumisdistants (LDA) kasutamiseks ettenihtud rajal arvestuslikul maandumisajal vihemalt
punkti CAT.POL.A.230 vdi punkti CAT.POL.A.235 (vastavalt asjaoludele) kohaselt kindlaks mairatud
ndutav maandumisdistants.

¢) B-suutlikkusklassi lennukite puhul maandumiseks lahenemist ei jitkata, vilja arvatud juhul, kui tegemist on
ithega jargmistest olukordadest:

1) olemasolev maandumisdistants (LDA) kasutamiseks ettendhtud rajal moodustab arvestuslikul
maandumisajal vihemalt 115 % maandumisdistantsist, mis on kindlaks mdairatud vastavalt saabumisaja
maandumisdistantsi (LDTA) hindamise aluseks olevale suutlikkusteabele;

2) kui saabumisaja maandumisdistantsi (LDTA) hindamise aluseks olev suutlikkusteave ei ole kittesaadav, on
olemasolev maandumisdistants (LDA) kasutamiseks ettendhtud rajal arvestuslikul maandumisajal vihemalt
punkti CAT.POL.A.330 vdi punkti CAT.POL.A.335 (vastavalt asjaoludele) kohaselt kindlaks médratud
noéutav maandumisdistants.
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d) C-suutlikkusklassi lennukite puhul maandumiseks lahenemist ei jdtkata, valja arvatud juhul, kui tekib iks
jargmistest olukordadest:

1) olemasolev maandumisdistants (LDA) kasutamiseks ettendhtud rajal moodustab arvestuslikul
maandumisajal vdhemalt 115 % maandumisdistantsist, mis on kindlaks mairatud vastavalt saabumisaja
maandumisdistantsi (LDTA) hindamise aluseks olevale suutlikkusteabele;

2) kui saabumisaja maandumisdistantsi (LDTA) hindamise aluseks olev suutlikkusteave ei ole kittesaadav, on
olemasolev maandumisdistants (LDA) kasutamiseks ettendhtud rajal arvestuslikul maandumisajal vihemalt
punkti CAT.POL.A.430 vdi punkti CAT.POL.A.435 (vastavalt asjaoludele) kohaselt kindlaks méiratud
ndutav maandumisdistants.

e) Saabumisaja maandumisdistantsi (LDTA) hindamise aluseks olev suutlikkusteave peab pdhinema Shusdiduki
lennukdsiraamatus (AFM) esitatud heakskiidetud andmetel. Kui 6husdiduki lennukisiraamatus (AFM) esitatud
heakskiidetud andmetest ei piisa saabumisaja maandumisdistantsi (LDTA) hindamiseks, tuleb arvesse votta ka
muid andmeid, mis on kindlaks mdiiratud vastavalt lennukite sertifitseerimise suhtes kohaldatavatele
standarditele voi ameti viljaantud nduete tditmise aktsepteeritud meetoditele (AMC).

f) Kiitaja voib lennutegevuskisiraamatus (OM) kindlaks médrata saabumisaja maandumisdistantsi hindamise
aluseks oleva suutlikkusteabe ja selle arendamiseks kasutatud eeldused, sealhulgas andmed, mida vastavalt
alapunktile e voib kasutada lisaks lennukisiraamatus (AFM) esitatud andmetele.”;

f) lisatakse punkt CAT.OP.MPA.311:

,CAT.OPMPA.311 Raja pidurdusefektiivsuse teade

Kui maandumisjirgse libijjooksu ajal selgub, et raja pidurdusefektiivsus ei ole nii hea, kui lennuvilja kiitaja on
mirkinud raja tingimusi Kisitlevas teates (RCR), teatab dhusdiduki kapten sellest voimalikult kiiresti lennuliiklus-
teenuste (ATS) osutajale ja edastab sellekohase ettekande 6hust (AIREP).*

g) punkti CAT.POL.A.105 alapunkt d asendatakse jirgmisega:

,d) Kditaja peab kohaldatava peatiiki stardinduete tditmise hindamisel arvestama kasutatavate graafikute ja
tabelite tipsust.”;

h) punkti CAT.POL.A.105 alapunkt e jdetakse vilja;
i)  Punkti CAT.POL.A.215 alapunktid b, ¢ ja d asendatakse jargmisega:

,b) Marsruudi tegeliku lennutrajektoori gradient peab olema positiivne vihemalt 1 000 jala kdrgusel maapinnast
ja takistustest marsruudil 9,3 km (5 meremiili) ulatuses molemal pool kavandatud lennutrajektoori.

¢) Marsruudi tegelik lennutrajektoor peab vdimaldama lennukil jitkata lendu reisikdrgusest kuni lennuviljani,
kus saab maanduda vastavalt vajadusele kas kooskélas punktiga CAT.POL.A.230 vdi punktiga CAT.POL.
A.235. Marsruudi tegelik lennutrajektoor peab olema vertikaalselt takistustevaba vihemalt 2 000 jala
kdrguseni maapinna ja takistuste kohal 9,3 km (5 meremiili) ulatuses mdlemal pool kavandatud trajektoori,
vottes arvesse jirgmisi elemente:

1) mootoririke tekib eeldatavasti marsruudi koige kriitilisemas punktis;
2) arvestatakse tuulte moju lennutrajektoorile;

3) kiitust voib ohutusprotseduure jirgides avariiolukorras vilja lasta nii palju, et lennuviljale, kus on
planeeritud lennuki maandumine pirast mootoririket, jéutaks punkti CAT.OPMPA.150 kohase ndutud
kiitusevaruga, mis vastab varulennuvilja suhtes kohaldatavatele nduetele;

4) lennuvili, kus on planeeritud lennuki maandumine parast mootoririket, peab vastama jirgmistele
tingimustele:

i) seal on tdidetud eeldatava maandumismassiga lennuki maandumise nduded;

i) ilmateated vOi -prognoosid ning teated raja tingimuste kohta niitavad, et arvestuslikul saabumisajal on
voimalik ohutult maanduda;

5) kui lennukisiraamat (AFM) ei sisalda andeid lennu tegeliku lennutrajektoori kohta, vdhendatakse ithe
mittetdotava mootoriga (OEI) lennu tegeliku lennutrajektoori tdusunurka kahemootoriliste lennukite
puhul 1,1 %, kolmemootoriliste lennukite puhul 1,4 % ja neljamootoriliste lennukite puhul 1,6 %.

d) Kiitaja peab suurendama alapunktides b ja ¢ ette ndhtud nditajaid 18,5 kilomeetrini (kiimne meremiilini)
juhul, kui navigeerimistdpsus ei vasta vihemalt viienda astme navigatsiooninduetele (RNAV 5).%
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punkt CAT.POL.A.220 asendatakse jargmisega:

,CAT.POL.A.220 Lend marsruudil kolme v3i enama mootoriga lennukiga, mille kaks mootorit ei toota

a) Kolme voi enama mootoriga lennuki puhul, mis lendab kéikide tootavate mootoritega reisilennuvoimsusel
voi tombejouga (vastavalt vajadusele) standardtemperatuuril ja tuulevaikuses, ei tohi kavandatud trajektoori
tikski punkt olla rohkem kui 90 minuti kaugusel lennuviljast, kus on tdidetud punkti CAT.POLA.230 voi
punkti CAT.POL.A.235 alapunkti a kohased eeldatava maandumismassiga seotud nduded, vilja arvatud juhul,
kui lennuk vastab kiesoleva punkti alapunktide b—f nduetele.

b) Kahe mittetootava mootoriga lennuki tegelik lennutrajektoor marsruudil peab vdimaldama lennukil jdtkata
lendu prognoositavates ilmastikutingimustes punktist, kus mdlemad mootori seiskumist eeldatakse, kuni
lennuviljani, kus kahe mittetootava mootoriga maandumiseks ette nihtud protseduure kasutades on vdimalik
maanduda ja lennuk tdielikult peatada. Marsruudi tegelik lennutrajektoor peab olema vertikaalselt
takistustevaba vihemalt 2 000 jala kdrguseni maapinna ja takistuste kohal 9,3 km (5 meremiili) ulatuses
mélemal pool kavandatud trajektoori. Jdtdrjesiisteemide kasutamist ndudvate kdrguste ja ilmastikutingimuste
korral tuleb arvesse votta nende kasutamise mdju tegelikule lennutrajektoorile. Kui navigeerimistdpsus ei vasta
vihemalt vilenda astme navigatsiooninduetele (RNAV 5), peab kiitaja suurendama teises lauses nimetatud
nditajat 18,5 kilomeetrini (kiimne meremiilini).

¢) Kahe mootori seiskumist eeldatakse selle marsruudiosa kdige kriitilisemas punktis, kus lennuk on kéikide
tootavate mootoritega, reisilennuvdimsusel voi tdmbejouga standardtemperatuuril ja tuulevaikuses lennates

rohkem kui 90 minuti kaugusel alapunktis a osutatud lennuviljast.

d) Tegelik lennutrajektoor peab 1 500 jala korgusel selle lennuvilja kohal, kus pérast kahe mootori seiskumist
eeldatavasti maandutakse, olema positiivse gradiendiga.

e) Kiitust voib ohutusprotseduure jirgides avariiolukorras vilja lasta nii palju, et lennuviljale joutaks alapunktis f
osutatud ndutava kiitusevaruga.

f) Lennuki arvestuslik mass eeldatavas kahe mootori seiskumise punktis peab sisaldama vahemalt kiitusekogust,
mis on piisav lennu jitkamiseks lennuviljale, kus kavatsetakse maanduda, ja sinna joudmiseks vdhemalt
450 m (1 500 jala) kdrgusele maandumisala kohale, ning sellele jargnevaks 15 minuti pikkuseks lennuks
reisilennuvdimsusel voi tdmbejouga (vastavalt vajadusele).”;

punkt CAT.POL.A.230 asendatakse jargmisega:

,CAT.POL.A.230 Maandumine kuival rajal

a) Lennuki maandumismass, mis on kindlaks médratud vastavalt punkti CAT.POL.A.105 alapunkti a nduetele,
peab vdimaldama arvestuslikul maandumisajal sihtlennuviljal ja mis tahes varulennuviljal 50 jala korguselt
rajalive kohalt peatumisega maanduda:

1) turboreaktiivmootoritega lennukitel 60 % piires olemasolevast maandumisdistantsist (LDA);

2) turbopropellermootoriga lennukitel 70 % piires olemasolevast maandumisdistantsist (LDA);

3) erandina alapunkti a alapunktidest 1 ja 2 peab selliste lennukite maandumismass, millel on punkti CAT.
POL.A.255 kohane luba kasutada lithendatud maandumisdistantsi, vdimaldama maanduda 80 % piires
olemasolevast maandumisdistantsist (LDA).

b) Jirsu lihenemise protseduuride korral kasutab kdiitaja alapunkti a alapunktide 1 v&i 2 kohaselt arvutatud
maandumisdistantsi andmeid, mis pdhinevad mddteriistakdrgusel alla 60 jala, kuid mitte vihem kui 35 jalga,

ning peavad vastama punkti CAT.POL.A.245 nduetele.

¢) Lihimaamaandumiste puhul kasutab kiitaja alapunkti a alapunktide 1 vdi 2 kohaselt arvutatud maandumis-
distantsi andmeid, mis peavad vastama punkti CAT.POL.A.250 nduetele.

d) Maandumismassi kindlaksmadramisel peab kiitaja arvesse votma jargmist:

1) teatatud vastutuulekomponenti mitte rohkem kui 50 % voi teatatud parituulekomponenti mitte vahem kui
150 %;

2) lennukdsiraamatus (AFM) esitatud parandused.
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¢) Lennuki vdljumisel tuleb arvestada, et lennuk:
1) maandub kdige sobivamale rajale tuulevaikuses voi

2) maandub rajale, mis mairatakse kdige tdeniolisemalt maandumiseks, arvestades tuule vimalikku kiirust
ja suunda, lennuki maapealset teenindust ning muid tingimusi, nagu maandumisseadmed ja maastik.

f) Kui kditaja ei suuda sihtlennuvilja puhul tiita alapunkti e alapunkti 2 ndudeid, v6ib lennuk viljuda iiksnes
juhul, kui on mairatud varulennuvili, mille puhul on voimalik tidielikult tiita kas:

1) koiki alapunktide a—d ndudeid, kui rada on arvestuslikul saabumisajal kuiv, vi

2) koiki punkti CAT.POL.A.235 alapunktide a—d ndudeid, kui rada on arvestuslikul saabumisajal mirg voi
puhastamata.”;

) punkt CAT.POL.A.235 asendatakse jirgmisega:

,CAT.POL.A.235 Maandumine miirjal v6i puhastamata rajal

a) Kui asjakohased ilmateated vdi -prognoosid vdi mélemad koos niitavad, et arvestuslikul saabumisajal voib
rada olla mirg, peab olemasolev maandumisdistants (LDA) olema iiks jargmistest:

1) maandumisdistants, mis on lennukisiraamatus (AFM) ette nihtud kasutamiseks mirjal rajal lennuki
véljumise ajal, kuid mis ei vdi olla lithem kui punkti CAT.POL.A.230 alapunkti a alapunktides 1 voi 2
(vastavalt asjaoludele) ndutud maandumisdistants;

2) vihemalt 115 % punkti CAT.POL.A.230 alapunkti a alapunktide 1 vdi 2 (vastavalt asjaoludele) kohaselt
kindlaks mdidratud ndutavast maandumisdistantsist, kui lennukisiraamatus (AFM) ei ole ette nihtud
maandumisdistantsi kasutamiseks marjal rajal lennuki vdljumise ajal;

3) kui lennurajal on konkreetsed haarduvust suurendavad omadused ja lennukisiraamat (AFM) sisaldab
konkreetset lisateavet maandumisdistantside kohta seda tiiiipi radadel, v&ib kasutada maandumisdistantsi,
mis on lithem kui alapunkti a alapunktis 2 néutud maandumisdistants, kuid vihemalt sama pikk kui
punkti CAT.POL.A.230 alapunkti a alapunktis 1 voi 2 (vastavalt asjaoludele) ndutud maandumisdistants;

4) erandina alapunkti a alapunktidest 1, 2 ja 3, kohaldatakse selliste lennukite puhul, millel on punkti CAT.
POL.A.255 kohane luba kasutada lihendatud maandumisdistantsi, punkti CAT.POL.A.255 alapunkti b
alapunkti 2 alapunkti v alapunkti B kohaselt kindlaks maaratud maandumisdistantsi.

b) Kui asjakohased ilmateated vdi -prognoosid niitavad, et arvestuslikul saabumisajal voib rada olla
puhastamata, peab olemasolev maandumisdistants (LDA) olema iiks jirgmistest:

1) vdhemalt sama pikk kui alapunkti a kohaselt kindlaks mairatud maandumisdistants voi vahemalt 115 %
maandumisdistantsist, mis on kindlaks mddratud vastavalt puhastamata raja maandumisdistantsi
andmetele v3i nendega samaviirsetele andmetele, sdltuvalt sellest, kumb distants on pikem;

2) kui lennukisiraamat (AFM) sisaldab konkreetset lisateavet maandumisdistantside kohta puhastamata
radadel, voib erit6otlusega talverajal kasutada maandumisdistantsi, mis on lithem alapunkti b alapunktis 1
sitestatud maandumisdistantsist, kuid vihemalt sama pikk kui alapunktis a sitestatud maandumis-
distants. Sellise maandumisdistantsi pikkus peab olema vihemalt 115 % lennukésiraamatus (AFM) esitatud
maandumisdistantsist.

¢) Erandina alapunktist b ei ole 15 % suurendamist vaja kohaldada juhul, kui see on juba lisatud maandumis-
distantsi kisitlevatele heakskiidetud andmetele v3i muudele samavairsetele andmetele.

d) Alapunktide a ja b puhul kohaldatakse vastavalt punkti CAT.POL.A.230 alapunktide b, ¢ ja d kriteeriume.
e) Lennuki valjumisel arvestatakse, et lennuk:
1) maandub kdige sobivamale rajale tuulevaikuses v6i

2) maandub rajale, mis mairatakse kdige tdeniolisemalt maandumiseks, arvestades tuule voimalikku kiirust
ja suunda, lennuki maapealset teenindust ning muid tingimusi, nagu maandumisseadmed ja maastik.

f) Kui kditaja ei suuda alapunkti e alapunkti 1 ndudeid sihtlennuvilja suhtes tiita, sest asjakohased ilmateated
vOi -prognoosid nditavad, et arvestuslikul saabumisajal voib rada olla puhastamata ja maandumine sdltub
tuule suunast, voib lennuk viljuda vaid juhul, kui on méiratud kaks varulennuvilja.
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g) Kui kiitaja ei suuda alapunkti e alapunkti 2 ndudeid sihtlennuvilja suhtes tiita, sest asjakohased ilmateated
vOi -prognoosid niitavad, et arvestuslikul saabumisajal voib rada olla mirg vdi puhastamata, véib lennuk
viljuda vaid juhul, kui on médratud varulennuvili.

h) Alapunktide f ja g puhul peab méidratud varulennuviljal voi varulennuviljadel olema vdimalik tiita kas:

1) punkti CAT.POL.A.230 alapunktide a—d néudeid, kui rada on arvestuslikul saabumisajal kuiv;

2) punkti CAT.POL.A.235 alapunktide a—d noudeid, kui rada on arvestuslikul saabumisajal marg voi
puhastamata.”;

m) punkti CAT.POL.A.250 alapunktile b lisatakse alapunkt 11a:

,11a) punkti CAT.POL.A.255 kohaseid vdhendatud ndutava maandumisdistantsiga kditamistoiminguid ei
kohaldata;”

n) lisatakse punkt CAT.POL.A.255:

,CAT.POL.A.255 Vihendatud ndutava maandumisdistantsiga kiitamistoimingute heakskiitmine

a) Lennuki kiitaja voib maandumiseks kasutada distantsi, mille pikkus on 80 % olemasolevast maandumisdis-
tantsist (LDA), kui on tdidetud jargmised tingimused:

1) lennuki suurim lubatud reisijakohtade arv (MOPSC) on kuni 19;

2) lennuki lennukisiraamatus (AFM) on mirge, et asjaomane Ohusdiduk vastab vihendatud ndutava
maandumisdistantsi kohaldamise nouetele;

3) lennukit kasutatakse mitteregulaarsete driliste ndudelendude tegemiseks;

4) lennuki maandumismass vOimaldab asjaomase vihendatud maandumisdistantsi piires peatumisega
maanduda;

5) kditaja on eelnevalt saanud pidevalt asutuselt selleks loa.

b) Alapunkti a alapunktis 5 osutatud loa saamiseks peab kditaja tdendama, et ta vastab ithele jirgmistest
nouetest:

1) kéitaja on teinud riskihindamine, mis nditab, et ta on saavutanud punkti CAT.POL.A.230 alapunkti
a alapunktide 1 vdi 2 (vastavalt asjaoludele) kohase ohutustaseme;

2) tdidetud on jirgmised tingimused:

i) on keelatud kasutada ldhenemise eriprotseduure, niiteks jirsk lihenemine, kavandatud mooteriis-
takorgus iile 60 jala voi alla 35 jala, lennud piiratud nahtavusega, ldhenemine viljaspool CAT.OP.
MPA.115 alapunkti a kohaselt heaks kiidetud stabiliseeritud lahenemise kriteeriume;

ii) on keelatud kasutada punkti CAT.POL.A.250 kohast lithimaa maandumist;

iii) on keelatud maanduda puhastamata rajal;

iv) lennumeeskonna jaoks on kehtestatud nduetekohased koolitus-, kontrolli- ja jirelevalveprotsessid;

v)  kiitaja on vilja to6tanud lennuvilja maandumisanaliiiisi kava (ALAP), et tagada jargmiste tingimuste
taitmine:

A) arvestusliku saabumise ajaks ei prognoosita taganttuult;

B) kui prognoosid niitavad, et rada on arvestusliku saabumise ajal mirg, midratakse lennuki
viljumisel maandumisdistants kindlaks kas vastavalt punkti CAT.OP.MPA.303 alapunktidele a voi
b (vastavalt asjaoludele) voi selle pikkuseks arvestatakse 115 % kuiva raja puhul kindlaks
maédratud maandumisdistantsist, olenevalt sellest, kumb maandumisdistants on pikem;

C) arvestusliku saabumise ajaks ei prognoosita puhastamata rajale iseloomulikke tingimusi;

D) arvestusliku saabumise ajaks ei prognoosita ebasoodsaid ilmastikutingimusi;

vi) koik maandumissuutlikkust m&jutavad seadmed on enne lennu alustamist tookorras;
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0)

vii) lennumeeskonda kuulub vihemalt kaks kvalifitseeritud ja asjakohase koolituse saanud pilooti, kellel
on hiljutine vihendatud néutava maandumisdistantsiga maandumise kogemus;

viii) 10pliku otsuse vdhendatud ndutava maandumisdistantsiga maandumise kohta vodtab kavandatava
lennu ajal valitsevaid tingimusi arvestades vastu 6husdiduki kapten, kuid ta v6ib otsustada kdnealust
maandumisviisi ka mitte kasutada, kui ta leiab, et see on ohutuse seisukohalt vajalik;

ix) lennuvilja lisatingimused, kui lennuvilja sertifitseerinud pidev asutus on need kindlaks midranud,
vottes arvesse ldhenemisala pinnavormide omadusi, olemasolevaid lihenemise abivahendeid ja
katkestatud ldhenemise voi maandumisega seotud kaalutlusi.”;

punkt CAT.POL.A.330 asendatakse jargmisega:

,CAT.POL.A.330 Maandumine kuival rajal

a) Lennuki maandumismass, mis on kindlaks médratud vastavalt punkti CAT.POL.A.105 alapunkti a nouetele,
voimaldab arvestuslikul maandumisajal sihtlennuvéljal ja mis tahes varulennuviljal 50 jala korguselt rajaldve
kohalt peatumisega maanduda 70 % piires olemasolevast maandumisdistantsist (LDA).

b) Erandina alapunktist a ja punkti CAT.POLA.355 nduete tditmise korral véimaldab lennuki maandumismass,
mis on kindlaks maaratud vastavalt punkti CAT.POL.A.105 alapunkti a nduetele, arvestuslikul maandumisajal
sihtlennuviljal ja mis tahes varulennuviljal 50 jala kdrguselt rajalive kohalt peatumisega maanduda 80 %
piires olemasolevast maandumisdistantsist (LDA).

¢) Maandumismassi kindlaksméddramisel votab kiitaja arvesse jargmist:

1) lennuvilja kdrgus merepinnast;

2) teatatud vastutuulekomponenti mitte rohkem kui 50 % voi teatatud parituulekomponenti mitte vihem kui
150 %;

3) raja pinnakatte liik;
4) raja kalle maandumise suunas.

d) Jarsu lahenemise protseduuride korral kasutab kiitaja alapunkti a kohaselt arvutatud maandumisdistantsi
andmeid, mis pdhinevad mddteriistakdrgusel alla 60 jala, kuid mitte vdhem kui 35 jalga, ning vastavad

punktis CAT.POL.A.345 esitatud nduetele.

e) Lihimaamaandumiste puhul kasutab kditaja alapunkti a kohaselt arvutatud maandumisdistantsi andmeid, mis
peavad vastama punktis CAT.POL.A.350 esitatud nduetele.

f) Lennuki vdljumisel tuleb arvestada, et lennuk:
1) maandub kdige sobivamale rajale tuulevaikuses;

2) maandub rajale, mis madratakse kdige tdeniolisemalt maandumiseks, arvestades tuule vimalikku kiirust
ja suunda, lennuki maapealset teenindust ning muid tingimusi, nagu maandumisseadmed ja maastik.

g) Kui kditaja ei suuda sihtlennuvilja suhtes tdita alapunkti f alapunkti 2 ndudeid, voib lennuk viljuda tiksnes
juhul, kui on méiratud varulennuvili, kus on vdimalik tdita koiki alapunktide a—f ndudeid.”;

punkt CAT.POL.A.335 asendatakse jargmisega:

,CAT.POL.A.335 Maandumine miirjal véi puhastamata rajal

a) Kui asjakohased ilmateated voi -prognoosid niitavad, et arvestuslikul saabumisajal v&ib rada olla mirg, peab
olemasolev maandumisdistants (LDA) olema iiks jirgmistest:

1) maandumisdistants, mis on lennukédsiraamatus (AFM) ette ndhtud kasutamiseks madrjal rajal lennuki
véljumise ajal, kuid mis ei voi olla lithem kui punktis CAT.POL.A.330 ndutud maandumisdistants;

2) vihemalt 115 % punkti CAT.POL.A.330 alapunkti a kohaselt kindlaks mairatud ndutavast maandumisdis-
tantsist, kui lennukdsiraamatus (AFM) ei ole ette ndhtud maandumisdistantsi kasutamiseks mdrjal rajal
lennuki védljumise ajal;
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3) kui lennurajal on konkreetsed haarduvust suurendavad omadused ja lennukdsiraamat (AFM) sisaldab
konkreetset lisateavet maandumisdistantside kohta seda tiiiipi radadel, vdib kasutada maandumisdistantsi,
mis on lithem kui alapunkti a alapunktis 2 ndutud maandumisdistants, kuid mitte liihem kui punkti CAT.
POL.A.330 alapunktis a ndutud maandumisdistants (vastavalt asjaoludele);

4) erandina alapunkti a alapunktidest 1, 2 ja 3 on selliste lennukite maandumismass, millel on punkti CAT.
POL.A.355 kohane luba kasutada lithendatud maandumisdistantsi, kindlaks mairatud vastavalt punkti
CAT.POL.A.355 alapunkti b alapunkti 7 alapunktile iii.

b) Kui asjakohased ilmateated vdi -prognoosid nditavad, et arvestuslikul saabumisajal voib rada olla
puhastamata, ei tohi maandumisdistants olla pikem kui olemasolev maandumisdistants (LDA). Kiitaja peab

kohaldatava maandumisdistantsi sitestama lennutegevuskasiraamatus.”;

lisatakse punkt CAT.POL.A.355:

,CAT.POL.A.355 Vihendatud ndutava maandumisdistantsiga kiitamistoimingute heakskiitmine

a) Piddev asutus peab eelnevalt heaks kiitma kiitamistoimingud lennukiga, mille maandumismass vdimaldab
lennukil peatumisega maanduda 80 % piires olemasolevast maandumisdistantsist (LDA). Selline heakskiit
tuleb taotleda iga maandumisraja kohta, mida kasutatakse vihendatud ndutava maandumisdistantsiga lendude
kaitamiseks.

b) Alapunktis a osutatud heakskiidu saamiseks peab kiitaja tegema riskihindamise, mis nitab, et on saavutanud
punkti CAT.POL.A.330 alapunkti a kohase ohutustaseme ja tdidetud on vihemalt jirgmised tingimused:

1) lennuvilja asukohariik on miiranud, et selline tegevus on avalikes huvides ja lennutegevuseks vajalik
tulenevalt lennujaama eraldatusest voi sellest, et lennujaama raja pikendamine ei ole fuisiliselt voimalik;

2) on keelatud punkti CAT.POL.A.350 kohased lithimaa maandumised ja ldhenemine viljaspool punkti
CAT.OP.MPA.115 alapunkti a kohaselt heaks kiidetud stabiliseeritud ldhenemise kriteeriume;

3) on keelatud maandumine puhastamata rajale;

4) lennutegevuskédsiraamatus on kindlaks mairatud konkreetne protseduur puuteala kontrollimiseks ja seda
protseduuri rakendatakse; konealune protseduur sisaldab asjakohaseid instruktsioone kordusringile
minekuks ja katkestatud maandumiseks juhul, kui lennuk ei suuda kindlaksmédiratud puutealas rajapinda

puudutada;

5) lennumeeskonna liikmetele on kehtestatud asjaomase lennuviljaga seotud nduetekohane koolitus- ja
kontrolliprogramm;

6) lennumeeskonnal on asjakohane kvalifikatsioon ja vidhendatud ndutava maandumisdistantsiga
maandumise hiljutine kogemus asjaomasel lennuviljal;

7) kiitaja on kehtestanud lennuvilja maandumisanaliiiisi programmi (ALAP), et tdidetud oleksid jargmised
tingimused:

i) arvestusliku saabumise ajaks ei ole prognoositud taganttuult;

ii) kui prognoosid niitavad, et rada on arvestusliku saabumise ajal mirg, méidratakse lennuki valjumisel
maandumisdistants kindlaks vastavalt punkti CAT.OPMPA.303 alapunktile ¢ voi selle pikkuseks
arvestatakse 115 % kuiva raja puhul kindlaks médratud maandumisdistantsist, olenevalt sellest, kumb
maandumisdistants on pikem;

iii) arvestusliku saabumise ajaks ei prognoosita puhastamata rajale iseloomulikke tingimusi;

iv) arvestusliku saabumise ajaks ei prognoosita ebasoodsaid ilmastikutingimusi;

8) kehtestatakse kaitamisprotseduurid, et tagada jargmine:

i) koik maandumissuutlikkust ja -distantsi pikkust mdjutavad seadmed on enne lennu alustamist
tookorras;

ii) lennumeeskond kasutab pidurdusseadmeid vastavalt nduetele;

9) pidurdusseadmete suhtes on kehtestatud konkreetne hooldusjuhend ning kiitamisprotseduurid, et
suurendada asjaomaste siisteemide usaldusvairsust;
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10) 1oppldhenemine ja maandumine toimub ainult visuaallennuilma tingimustes (VMC);

11) vajaduse korral lisatingimused, mille lennuvilja sertifitseerinud pddev asutus on lennuvilja suhtes
kehtestatud, vottes arvesse lihenemisala pinnavormide isedrasusi, olemasolevaid ldhenemise abivahendeid
ja katkestatud lihenemise vdi maandumisega seotud kaalutlusi.”;

r) punkti CAT.POL.A.415 alapunktid d ja e asendatakse jirgmisega:

,d) Alapunktiga a ette nihtud nditajaid tuleb suurendadal8,5 kilomeetrini (kiimne meremiilini) juhul, kui
navigeerimistdpsus ei vasta vihemalt viienda astme navigatsiooninduetele (RNAV 5).

e) Kiitust vdib ohutusprotseduure jirgides avariiolukorras vilja lasta nii palju, et lennuviljale, kus on
planeeritud lennuki maandumine pdrast mootoririket, joutaks punkti CAT.OP.MPA.150 kohase ndutud
kiitusevaruga, mis vastab varulennuvélja puhul kohaldatavatele nduetele.;

s) punkt CAT.POL.A.420 asendatakse jargmisega:

,CAT.POL.A.420 Lend marsruudil kolme vdi enama mootoriga lennukiga, mille kaks mootorit ei todta

a) Kolme voi enama mootoriga lennuki puhul, mis lendab kdikide tootavate mootoritega reisilennuvdimsusel
vOi tdmbejouga (vastavalt vajadusele) standardtemperatuuril ja tuulevaikuses, ei tohi kavandatud trajektoori
tikski punkt olla rohkem kui 90 minuti kaugusel lennuviljast, kus on tiidetud punkti CAT.POL.A.430
kohased eeldatava maandumismassiga seotud nduded, vilja arvatud juhul, kui lennuk vastab kdesoleva punkti
alapunktide b—e nduetele.

b) Kahe mittetdotava mootoriga lennuki lennutrajektoor peab vdimaldama jitkata lendu prognoositavates
ilmastikutingimustes lennuvaljani, kus on tdidetud eeldatavale maandumismassile vastavad suutlikkusnéuded,
iiletades takistused 9,3 kilomeetri (viie meremiili) ulatuses molemal pool kavandatud marsruuti vihemalt
2 000 jala korguselt.

¢) Kahe mootori seiskumist eeldatakse selle marsruudiosa koige kriitilisemas punktis, kus lennuk on koikide
toGtavate mootoritega, reisilennuvoimsusel voi tdmbejduga standardtemperatuuril ja tuulevaikuses lennates
rohkem kui 90 minuti kaugusel alapunktis a osutatud lennuviljast.

d) Lennuki arvestuslik mass punktis, kus kahe mootori seiskumist eeldatakse, peab sisaldama vahemalt
kiitusekogust, mis on piisav lennu jitkamiseks lennuviljale, kus kavatsetakse maanduda, ja sinna joudmiseks
vihemalt 450 m (1 500 jala) kdrgusele maandumisala kohale, ning sellele jargnevaks 15 minuti pikkuseks
lennuks reisilennuvdimsusel voi tdmbejouga (vastavalt vajadusele).

e) Lennuki olemasolevaks tdusukiiruseks loetakse kiirust, mis on 150 jala vdrra minutis vdiksem kindlaks-
mddratud tdusukiirusest.

f) Alapunktiga b ette ndhtud nditajaid tuleb suurendada 18,5 kilomeetrini (kiimne meremiilini) juhul, kui
navigeerimistdpsus ei vasta vihemalt viienda astme navigatsiooninduetele (RNAV 5).

g) Kiitust voib ohutusprotseduure jirgides avariiolukorras vilja lasta nii palju, et lennuviljale joutakse alapunkti
d kohase noutava kiitusevaruga.”;

t)  punkti CAT.POL.A.430 alapunkti a alapunkt 4 asendatakse jirgmisega:
,4) raja kallet maandumise suunas.”;
u) punkti CAT.POL.A.435 alapunkt a asendatakse jirgmisega:

,a) Kui asjakohased ilmateated voi -prognoosid nditavad, et arvestuslikul saabumisajal voib rada olla mirg, peab
olemasolev maandumisdistants (LDA) olema iiks jargmistest:

1) maandumisdistants, mis on lennukisiraamatus (AFM) ette ndhtud kasutamiseks mirjal rajal lennuki
véljumise ajal, kuid mis ei voi olla lithem kui punktis CAT.POL.A.430 ndutud maandumisdistants;

2) kui lennukisiraamatus (AFM) ei ole ette nahtud maandumisdistantsi kasutamiseks marjal rajal lennuki
viljumise ajal, vihemalt 115 % punkti CAT.POL.A.430 kohaselt kindlaks mairatud ndutavast maandumis-
distantsist.”;

v) punktile CAT.IDE.A.185 lisatakse alapunkt i:

o) lennukitel, mille maksimaalne lubatud stardimass (MCTOM) on suurem kui 27 000 kg ja mille esmane
individuaalne lennukdlblikkussertifikaat (CofA) on vilja antud 5. september 2022 voi hiljem, peab olema
lisaenergiaallikas, millele piloodikabiini helisalvestusseadmed (CVR) ja kabiini kohtmikrofonid muude
energiaallikate rikke korral imber liilituvad, et salvestamist jitkata.”;
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w)

aa)

lisatakse punkt CAT.IDE.A.191:

,CATIDE.A.191 Miniregistraator

a) Turbiinmootoriga lennukid, mille maksimaalne lubatud stardimass (MCTOM) on 2 250 kg vdi rohkem, ja
lennukid, mille suurim lubatud reisijakohtade arv (MOPSC) on iile itheksa, peavad olema varustatud
pardaregistraatoriga, kui on tdidetud koik jargmised tingimused:

1) need ei kuulu punkti CAT.IDE.A.190 alapunkti a kohaldamisalasse;

2) nende esmane individuaalne lennukdlblikkussertifikaat (CofA) on vilja antud 5. september 2022 voi
hiljem.

b) Pardaregistraator peab lennuandmete voi kujutistena salvestama teabe, mis on piisav lennutrajektoori ja
Shusdiduki kiiruse kindlaksmaidramiseks.

¢) Pardaregistraator peab suutma siilitada vidhemalt eelmise viie tunni jooksul salvestatud lennuandmeid ja
kujutisi.

d) Pardaregistraator peab alustama andmete automaatset salvestamist enne, kui lennuk hakkab liikuma oma
mootori joul, ning 16petama automaatselt salvestamise parast seda, kui lennuk enam oma mootori joul edasi
ei liigu.

e) Kui pardaregistraator salvestab kujutisi vdi helisid lennumeeskonna kabiinist, peab registraatoril olema
funktsioon, mida Shusdiduki kapten saab kasutada ja mis muudab enne asjaomase funktsiooni kiivitumist
salvestatud kujutisi ja helisalvestisi nii, et neid ei ole vdimalik tavaliste taasesitus- voi kopeerimistehnikate abil
taastada.”;

punkti CAT.IDE.A.230 alapunkt b asendatakse jirgmisega:

,b) Alapunktis a osutatud hapnikuvarust peab piisama vihemalt 2 % pardalolevatele reisijatele (kuid mitte
vihem kui ithele inimesele) kogu iilejddnud lennuks parast salongi survestuse kadumist juhul, kui salongi
korgus on iile 8 000 jala, kuid vdhem kui 15 000 jalga.”;

punkti CAT.IDE.A.230 alapunkt d asendatakse jargmisega:

,d) Esmaabi-hapnikuseadmed peavad suutma anda hapnikku kaikidele kasutajatele.;

punkti CAT.IDE.A.345 muudetakse jargmiselt:

i. pealkiri asendatakse jargmisega:

,CAT.IDE.A.345 Side-, navigatsiooni- ja seireseadmed lendudeks instrumentaallennureeglite (IFR) voi
visuaallennureeglite (VFR) jirgi marsruutidel, kus ei navigeerita visuaalsete orientiiride jirgi‘;

ii. punkti CAT.IDE.A.345 alapunkt a asendatakse jargmisega:

,a) Lennukitel, mida kaitatakse instrumentaallennureeglite (IFR) vdi visuaallennureeglite (VFR) jdrgi
marsruutidel, kus ei saa navigeerida visuaalsete orientiiride jirgi, peavad olema asjaomase Shuruumi
suhtes kohaldatavatele nduetele vastavad raadioside-, navigatsiooni- ja seireseadmed.;

lisatakse punkt CAT.IDE.H.191:

~CATIDEH.191 Miniregistraator

a) Turbiinmootoriga kopterid, mille maksimaalne lubatud stardimass (MCTOM) on 2 250 kg vdi rohkem,
peavad olema varustatud pardaregistraatoriga, kui on tdidetud koik jargmised tingimused:

1) need ei kuulu punkti CAT.IDE.H.190 alapunkti a kohaldamisalasse;

2) nende esmane individuaalne lennukdlblikkussertifikaat (CofA) on vilja antud 5. september 2022 voi
hiljem.
b) Pardaregistraator peab lennuandmete voi kujutistena salvestama teabe, mis on piisav lennutrajektoori ja
ohusdiduki kiiruse kindlaksmadramiseks.

¢) Pardaregistraator peab suutma siilitada vihemalt eelmise viie tunni jooksul salvestatud lennuandmeid ja
kujutisi.
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d) Pardaregistraator peab alustama andmete automaatset salvestamist enne, kui lennuk hakkab liikuma oma

mootori joul, ning Idpetama automaatselt salvestamise pérast seda, kui lennuk enam oma mootori joul ed
ei liigu.

asi

e) Kui pardaregistraator salvestab kujutisi vdi helisid lennumeeskonna kabiinist, peab registraatoril olema
funktsioon, mida Shusdiduki kapten saab kasutada ja mis muudab enne asjaomase funktsiooni kaivitumist
salvestatud kujutisi ja helisalvestisi nii, et neid ei ole voimalik tavaliste taasesitus- voi kopeerimistehnikate abil

taastada.”

bb) punkti CAT.IDE.H.345 muudetakse jargmiselt:

i. pealkiri asendatakse jargmisega:

,CAT.IDE.H.345 Side-, navigatsiooni- ja seireseadmed lendudeks instrumentaallennureeglite (IFR) voi

visuaallennureeglite (VFR) jirgi marsruutidel, kus ei navigeerita visuaalsete orientiiride jirgi*;

ii. punkti CAT.IDE.H.345 alapunkt a asendatakse jargmisega:

,a) Kopteritel, mida kditatakse instrumentaallennureeglite (IFR) vdi visuaallennureeglite (VFR) ji
marsruutidel, kus ei saa navigeerida visuaalsete orientiiride jargi, peavad olema asjaomase Shuruu
suhtes kohaldatavatele nduetele vastavad raadioside-, navigatsiooni- ja seireseadmed.;

5) V lisa (SPA-osa) muudetakse jargmiselt:

a)

punkti SPA.SET-IMC.105 alapunkt b asendatakse jirgmisega:

rgi
mi

,b) on kehtestatud konkreetne hooldusjuhend ning protseduurid, millega tagatakse lennuki ja selle jouallika

jatkuva lennukélblikkuse ja tookindluse soovitud tase, ning need on lisatud asjaomase kiitaja Shusdidukiho
dusprogrammile kooskdlas médrusega (EL) nr 1321/2014 ja holmavad kéike jirgmist:

ol-

1) mootori parameetrite jilgimise programm, vilja arvatud selliste lennukite puhul, mille esmane

individuaalne lennukdlblikkussertifikaat on vilja antud pirast 31. detsembrit 2004 ja millele
paigaldatud mootori toosuundumuste jilgimise automaatsiisteem;

2) jouallika ja sellega seotud siisteemide tookindluse kava;*

6) VI lisa (NCC-osa) muudetakse jargmiselt:

a)

Punkt NCC.GEN.101 asendatakse jirgmisega:

,Heakskiidetud koolitusorganisatsioonid, mis peavad vastama kiesoleva lisa nduetele, peavad lisaks vastama ka
a) punkti ORO.GEN.310 nduetele (vajaduse korral) ja

b) punkti ORO.MLR.105 nduetele.”;

punkt NCC.GEN.145 asendatakse jargmisega:

,NCC.GEN.145 Pardaregistraatori salvestiste kiitlemine: siilitamine, esitamine, kaitsmine ja kasutamine

on

a) Pirast uurimisorgani kindlaks tehtud &nnetust, tdsist intsidenti voi juhtumit peab Shusdiduki kditaja sdilitama
pardaregistraatori andmete originaalsalvestisi 60 pdeva voi kuni uurimisorgan annab teistsugused korraldused.

b) Kiitaja peab teostama salvestiste operatiivkontrolli ja hindamist, et tagada vastavalt nduetele Shusdiduki

pardale paigutatud pardaregistraatorite jatkuv tookorras olek.

¢) Kiitaja peab sdilitama koik lennuandmete salvestised ja andmesidesdnumid, mis vastavalt nduetele peavad
olema pardaregistraatoris salvestatud. Pardaregistraatori katsetamise ja hooldamise korral véib kustutada

katsetamise aja kdige vanemat salvestatud materjali kuni iithe tunni ulatuses.

d) Kiitaja peab siilitama ja ajakohastama dokumente, mis sisaldavad vajalikku teavet pardasalvesti algandmete

tooddeldavateks ithikuteks konverteerimise kohta.
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e) Kiitaja peab tegema padeva asutuse ndudmisel kittesaadavaks koik siilitatavad pardaregistraatorisalvestised.
f) Ilma et see mdjutaks maaruse (EL) nr 996/2010 ja mairuse (EL) 2016/679 sitteid, kohaldatakse jargmist:

1) Pardaregistraatori helisalvestisi voib avalikustada voi kasutada ainult pardaregistraatori tookorras oleku
tagamiseks, vilja arvatud juhul, kui on tdidetud koik jargmised tingimused:

i) selliste helisalvestiste kditlemiseks ja nende protokollimiseks on kehtestatud asjakohane protseduur;
ii) koik asjakohased meeskonnaliikmed ja hooldustootajad on varem andnud selleks ndusoleku;
iii) konealuseid helisalvestisi kasutatakse ainult ohutustaseme siilitamiseks voi tdstmiseks.

la) Kditaja, kes kontrollib pardaregistraatori helisalvestisi pardaregistraatori tookorras oleku tagamiseks, peab
kaitsma asjaomaste helisalvestiste privaatsust ja tagama, et neid ei avalikustata ega kasutata muuks
otstarbeks kui pardaregistraatori tookorras oleku tagamiseks.

2) Pardaregistraatori salvestatud lennuandmeid voi andmesidesdnumeid ei voi kasutada muuks otstarbeks kui
ettekandmisele kuuluva dnnetuse voi intsidendi uurimine, vilja arvatud juhul, kui need salvestised vastavad
monele allpool esitatud tingimusele:

i) kaitaja kasutab neid salvestisi iiksnes lennukdlblikkuse tagamiseks v6i hoolduseks;
ii) salvestised on anoniimiseeritud;
iii) salvestiste avalikustamiseks kasutatakse turvalist protseduuri.

3) Pardaregistraatori salvestatud kujutisi lennumeeskonna kabiinist voib avalikustada ja kasutada ainult
pardaregistraatori tookorras oleku tagamiseks, vilja arvatud juhul, kui on tdidetud koik allpool esitatud
tingimused:

i) salvestatud kujutiste kditlemiseks on kehtestatud asjakohane protseduur;
ii) koik asjakohased meeskonnaliikmed ja hooldustootajad on varem andnud selleks ndusoleku;
iii) konealuseid salvestatud kujutisi kasutatakse ainult ohutustaseme siilitamiseks vai tstmiseks.

3a

Rt

Kui pardaregistraatori salvestatud kujutisi lennumeeskonna kabiinist kontrollitakse pardaregistraatori
tookorras oleku tagamiseks, tuleb silmas pidada jargmist:

i) konealused kujutised avalikustatakse voi neid kasutatakse ainult pardaregistraatori tookorras oleku
tagamiseks;

i) kditaja tagab selliste kujutiste privaatsuse, millel voib ndha meeskonnaliikmete kehaosi.”;

punkt NCC.OP.225 asendatakse jargmisega:

,NCC.OP.225 Lihenemis- ja maandumistingimused — lennukid

Enne maandumiseks ldhenemise alustamist peab ohusdiduki kapten olema veendunud, et ilm lennuviljal voi
kiditamiskohas ning tingimused, mis valitsevad rajal, mida kavatsetakse kasutada, ei takista temale teadaolevatel
andmetel ohutut lihenemist, maandumist ega katkestatud lahenemist.*;

lisatakse punkt NCC.OP.226:

,NCC.OP.226 Lihenemis- ja maandumistingimused — kopterid

Enne maandumiseks ldhenemise alustamist peab ohusdiduki kapten olema veendunud, et ilm lennuviljal voi
kaitamiskohas ning tingimused, mis valitsevad lihenemis- ja stardisirge alal (FATO), mida kavatsetakse kasutada, ei
takista temale teadaolevatel andmetel ohutut ldhenemist, maandumist ega katkestatud lihenemist.”;
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7) VII lisa (NCO-osa) muudetakse jargmiselt:

a) punkt NCO.OP.205 asendatakse jargmisega:

,NCO.OP.205 Lihenemis- ja maandumistingimused - lennukid

Enne maandumiseks lihenemise alustamist peab Ghusdiduki kapten olema veendunud, et ilm lennuviljal vdi
kiditamiskohas ning tingimused, mis valitsevad rajal, mida kavatsetakse kasutada, ei takista temale teadaolevatel
andmetel ohutut lihenemist, maandumist ega katkestatud lahenemist.*;

b) lisatakse punkt NCO.OP.206:

,NCO.OP.206 Lihenemis- ja maandumistingimused — kopterid

Enne maandumiseks lihenemise alustamist peab Shusdiduki kapten olema veendunud, et ilm lennuviljal vdi
kaitamiskohas ning tingimused, mis valitsevad lihenemis- ja stardisirge alal (FATO), mida kavatsetakse kasutada, ei
takista temale teadaolevatel andmetel ohutut ldhenemist, maandumist ega katkestatud lihenemist.”;

¢) punkti NCO.SPEC.MCF.105 alapunkt a asendatakse jargmisega:

,b) Erandina kdesoleva lisa punkti NCO.GEN.105 alapunkti a alapunktist 4 vdib tehnilise kontroll-lennu teha
Shusdidukiga, mille hooldustdend on vilja antud piirangute raames vastavalt komisjoni mdairuse (EL)
nr 1321/2014 1 lisa (osa M) punkti M.A.801 alapunktile f, II lisa (osa 145) punkti 145.A.50 alapunktile e vdi
Vb lisa (osa ML) punkti ML.A.801 alapunktile f.%

d) Punkt NCO.SPEC.MCF.130 asendatakse jargmisega:

,NCO.SPECMCF.130 Ebatavalise vdi hddaolukorra protseduuride jdljendamine lennu ajal

Erandina punktist NCO.SPEC.145 voib ohusdiduki kapten jiljendada olukordi, mis nduavad ebatavalise vdi
hidaolukorra protseduuride kohaldamist lendudel, mille pardal on eritoode spetsialist, kui sellist jaljendamist on
vaja lennu eesmirgi tditmiseks ja kui see on kindlaks mairatud punktis NCO.SPEC.MCF.110 osutatud kontrollni-
mekirjas voi kditamisprotseduurides.”;

8) VIII lisa (SPO-o0sa) muudetakse jargmiselt:
a) punkti SPO.GEN.140 alapunkti a alapunkt 10 asendatakse jargmisega:
,10) mdiruse (EL) nr 1321/2014 kohane tehniline péevik, kui see on olemas;*

b) punkt SPO.GEN.145 asendatakse jargmisega:

,SPO.GEN.145 Pardaregistraatori salvestiste kiitlemine: siilitamine, esitamine, kaitsmine ja kasutamine

a) Pidrast uurimisorgani kindlaks tehtud &nnetust, tdsist intsidenti voi juhtumit peab Shusdiduki kditaja sdilitama
andmete originaalsalvestisi 60 pdeva voi kuni uurimisorgan annab teistsugused korraldused.

b) Kditaja peab teostama salvestiste operatiivkontrolli ja hindamist, et tagada vastavalt nduetele Shusdiduki
pardale paigutatud pardaregistraatorite jitkuv tookorras olek.

) Kiitaja peab siilitama kdik lennuandmete salvestised ja andmesidesdnumid, mis vastavalt nduetele peavad
olema lennuandmete pardaregistraatoris salvestatud. Lennuandmete pardaregistraatori katsetamise ja
hooldamise korral v6ib kustutada katsetamise aja kdige vanemat salvestatud materjali kuni ithe tunni ulatuses.

d) Kiitaja peab siilitama ja ajakohastama dokumente, mis sisaldavad vajalikku teavet pardasalvesti algandmete
toodeldavateks ithikuteks konverteerimise kohta.

e) Kiitaja peab padeva asutuse ndudmisel tegema kittesaadavaks koik siilitatavad pardaregistraatorisalvestised.
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f) Ilma et see mdjutaks maaruste (EL) nr 996/2010 ja (EL) 2016/679 sitteid,

1) voib pardaregistraatori helisalvestisi avalikustada vdi kasutada ainult pardaregistraatori to6korras oleku
tagamiseks, vilja arvatud juhul, kui on tdidetud koik allpool esitatud tingimused:

i) selliste helisalvestiste kiitlemiseks ja nende protokollimiseks on kehtestatud asjakohane protseduur;
ii) koik asjakohased meeskonnaliikmed ja hooldustodtajad on varem andnud selleks ndusoleku;
iii) konealuseid helisalvestisi kasutatakse ainult ohutustaseme siilitamiseks voi tdstmiseks.

la) Kiitaja, kes kontrollib pardaregistraatori helisalvestisi pardaregistraatori tookorras oleku tagamiseks, peab
kaitsma asjaomaste helisalvestiste privaatsust ja tagama, et neid ei avalikustata ega kasutata muuks
otstarbeks kui pardaregistraatori tookorras oleku tagamiseks.

2) Pardaregistraatori salvestatud lennuandmeid voi andmesidesdnumeid voib kasutada muuks otstarbeks kui
ettekandmisele kuuluva onnetuse voi intsidendi uurimine tiksnes juhul, kui asjaomane salvestis vastab
koikidele jargmistele tingimustele. Seda piirangut kohaldatakse vaid juhul, kui need salvestised vastavad
mdnele allpool esitatud tingimusele:

i) kiitaja kasutab neid salvestisi tiksnes lennukdlblikkuse tagamiseks voi hoolduseks;
ii) salvestised on anoniimiseeritud;
iii) salvestiste avalikustamiseks kasutatakse turvalist protseduuri.

3) Pardaregistraatori salvestatud kujutisi lennumeeskonna kabiinist vdib avalikustada ja kasutada ainult
pardaregistraatori tookorras oleku tagamiseks, vdlja arvatud juhul, kui on tididetud kdik allpool esitatud
tingimused:

i) salvestatud kujutiste kditlemiseks on kehtestatud asjakohane protseduur;
ii) koik asjakohased meeskonnaliikmed ja hooldustootajad on varem andnud selleks ndusoleku;
iii) konealuseid salvestatud kujutisi kasutatakse ainult ohutustaseme sailitamiseks voi tdstmiseks.

3a

=

Kui pardaregistraatori salvestatud kujutisi lennumeeskonna kabiinist kontrollitakse pardaregistraatori
tookorras oleku tagamiseks, tuleb silmas pidada jargmist:

i) konealused kujutised avalikustatakse vOi neid kasutatakse ainult pardaregistraatori tookorras oleku
tagamiseks;

ii) kaitaja tagab selliste kujutiste privaatsuse, millel vdib niha meeskonnaliikmete kehaosi.;

¢) punkt SPO.OP.210 asendatakse jirgmisega:

,SPO.OP.210 Lihenemis- ja maandumistingimused — lennukid

Enne maandumiseks ldhenemise alustamist peab Ghusdiduki kapten olema veendunud, et ilm lennuviljal vdi
kditamiskohas ning tingimused, mis valitsevad rajal, mida kavatsetakse kasutada, ei takista temale teadaolevatel
andmetel ohutut lihenemist, maandumist ega katkestatud lahenemist.*;

d) lisatakse punkt SPO.OP.211:

,SPO.OP.211 Lihenemis- ja maandumistingimused — kopterid

Enne maandumiseks lihenemise alustamist peab Shusdiduki kapten olema veendunud, et ilm lennuviljal voi
kaitamiskohas ning tingimused, mis valitsevad lihenemis- ja stardisirge alal (FATO), mida kavatsetakse kasutada, ei
takista temale teadaolevatel andmetel ohutut ldhenemist, maandumist ega katkestatud ldhenemist.”;

e) lisatakse punkt SPO.IDE.A.146:

,SPO.IDE.A.146 Miniregistraator

a) Turbiinmootoriga lennukid, mille maksimaalne lubatud stardimass (MCTOM) on 2 250 kg vdi rohkem, ja
lennukid, mille suurim lubatud reisijakohtade arv (MOPSC) on iile itheksa, peavad olema varustatud pardaregis-
traatoriga, kui on tdidetud koik jargmised tingimused:

1) need ei kuulu punkti SPO.IDE.A.145 alapunkti a kohaldamisalasse;
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2) neid kasutatakse arilisteks lendudeks;
3) nende esmane individuaalne lennukélblikkussertifikaat (CofA) on vilja antud 5. september 2022 v6i hiljem.

b) Pardaregistraator peab lennuandmete v&i kujutistena salvestama teabe, mis on piisav lennutrajektoori ja
ohusoiduki kiiruse kindlaksmaaramiseks.

¢) Pardaregistraator peab suutma sdilitada vdhemalt eelmise viie tunni jooksul salvestatud lennuandmeid ja
kujutisi.

d) Pardaregistraator peab alustama andmete automaatset salvestamist enne, kui lennuk hakkab likuma oma
mootori joul, ning [6petama automaatselt salvestamise pérast seda, kui lennuk enam oma mootori joul edasi ei
liigu.

e) Kui pardaregistraator salvestab kujutisi vdi helisid lennumeeskonna kabiinist, peab registraatoril olema
funktsioon, mida Shusdiduki kapten saab kasutada ja mis muudab enne asjaomase funktsiooni kaivitumist

salvestatud kujutisi ja audiosalvestisi nii, et neid ei ole vdimalik tavaliste taasesitus- vdi kopeerimistehnikate abil
taastada.”;

f) lisatakse punkt SPO.IDE.H.146:
,SPO.IDE.H.146 Miniregistraator

a) Turbiinmootoriga kopterid, mille maksimaalne lubatud stardimass (MCTOM) on 2 250 kg v6i rohkem, peavad
olema varustatud pardaregistraatoriga, kui on tdidetud koik jargmised tingimused:

1) need kuuluvad punkti SPO.IDE.H.145 alapunkti a kohaldamisalasse;
2) neid kasutatakse arilisteks lendudeks;
3) nende esmane individuaalne lennukdlblikkussertifikaat (CofA) on vélja antud 5. september 2022 vdi hiljem.

b) Pardaregistraator peab lennuandmete voi kujutistena salvestama teabe, mis on piisav lennutrajektoori ja
Shusdiduki kiiruse kindlaksmadramiseks.

c) Pardaregistraator peab suutma sdilitada vihemalt eelmise viie tunni jooksul salvestatud lennuandmeid ja
kujutisi.

d) Pardaregistraator peab alustama andmete automaatset salvestamist enne, kui kopter hakkab liikuma oma
mootori joul, ning lopetama automaatselt salvestamise parast seda, kui kopter enam oma mootori joul edasi ei
liigu.

€) Kui pardaregistraator salvestab kujutisi v&i helisid lennumeeskonna kabiinist, peab registraatoril olema
funktsioon, mida Shusdiduki kapten saab kasutada ja mis muudab enne asjaomase funktsiooni kdivitumist
salvestatud kujutisi ja helisalvestisi nii, et neid ei ole vdimalik tavaliste taasesitus- voi kopeerimistehnikate abil
taastada.”;

g) punkti SPO.SPEMCF.100 alapunkt a asendatakse jargmisega:

,a) A-klassi tehnilised kontroll-lennud on lennud, mille puhul on kavas kasutada lennukdsiraamatus kindlaks
médratud ebatavalisi ja hiadaolukorra protseduure, v6i lennud, mille kdigus tuleb tdendada, et varusiisteem voi
muud ohutusseadmed on téokorras;“.
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