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ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) NR 965/2012
z dnia 5 pazdziernika 2012 r.

ustanawiajace wymagania techniczne i procedury administracyjne
odnoszace sie¢ do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008

Artykut 1

Przedmiot i zakres

YMi4
1. Niniejsze rozporzadzenie ustanawia szczegdltowe przepisy doty-
czace operacji lotniczych wykonywanych przy uzyciu samolotow i $§mig-
lowcoéw, w tym dotyczace inspekcji na ptycie statkdéw powietrznych
operatorOw objetych nadzorem w zakresie bezpieczenstwa sprawo-
wanym przez inne panstwo, kiedy znajduja si¢ one na lotniskach poto-
zonych na terytorium podlegajacym postanowieniom Traktatow.

2. Niniejsze rozporzadzenie ustanawia rowniez szczegotowe przepisy
dotyczace warunkow wydawania, utrzymywania, zmieniania, ograni-
czania, zawieszania lub cofania certyfikatow operatorow statkow
powietrznych, o ktéorych mowa w art. 2 ust. 1 lit. b) ppkt (i) i (i)
rozporzadzenia (UE) 2018/1139, z wyjatkiem balondéw i szybowcow,
wykorzystywanych do operacji zarobkowego transportu lotniczego,
uprawnien i obowiazkéw posiadaczy certyfikatow oraz warunkow,
w ktorych — ze wzgledow bezpieczenstwa — przeprowadzanie operacji
lotniczych jest zabronione, ograniczone lub uzaleznione od spetienia
pewnych warunkow.

3. Niniejsze rozporzadzenie ustanawia takze szczegdtowe przepisy
dotyczace warunkéw i procedur dokonywania zgloszen przez opera-
torow prowadzacych zarobkowe operacje specjalistyczne przy uzyciu
samolotow i $miglowcodw lub niezarobkowe operacje przy uzyciu skom-
plikowanych statkéw powietrznych z napgdem silnikowym, w tym
niezarobkowe operacje specjalistyczne przy uzyciu skomplikowanych
statkow powietrznych z napedem silnikowym, dotyczacych ich zdol-
nosci do wywigzywania si¢ z obowiazkéw zwigzanych z eksploatacja
statku powietrznego 1 dostepnosci $rodkow na ten cel, a takze
warunkéw 1 procedur sprawowania nadzoru nad takimi operatorami.

VM4
" 4. Niniejsze rozporzadzenie ustanawia takze szczegOlowe przepisy
dotyczace warunkow, w ktorych niektore zarobkowe operacje specjalis-
tyczne wysokiego ryzyka podlegaja wymogowi uzyskania zezwolenia ze
wzgledow bezpieczenstwa, oraz warunkéw wydawania, utrzymywania,
zmiany, ograniczenia, zawieszania lub cofania zezwolen.

5. Niniejsze rozporzadzenie nie ma zastosowania do operacji lotni-
czych w rozumieniu art. 1 wust. 2 lit. a) rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008.

VYMi1l1
6. Niniejsze rozporzgdzenie nie ma zastosowania do operacji lotni-
czych wykonywanych przy uzyciu sterowcow.

vYMi4
" 7. Niniejsze rozporzadzenie nie ma zastosowania do operacji lotni-
czych wykonywanych przy uzyciu balondéw i szybowcow. W odniesieniu
do takich operacji lotniczych wykonywanych przy uzyciu balondéw
innych niz balony gazowe na uwig¢zi oraz szybowcOw zastosowanie
maja jednak wymagania w zakresie sprawowania nadzoru okre$lone
w art. 3.
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Artykut 2

Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia:

VM4
1. ,Samolot” oznacza statoptat o napegdzie silnikowym, ci¢zszy od
powietrza, utrzymujacy si¢ w locie w wyniku dynamicznego
oddziatywania powietrza na skrzydta.

la. ,Smiglowiec” oznacza cigzszy od powietrza statek powietrzny,
utrzymujacy si¢ w locie glownie w wyniku oddziatywania
powietrza na co najmniej jeden wirnik o napedzie silnikowym,
glownie w osiach pionowych.

1b. ,,Balon” oznacza lzejszy od powietrza statek powietrzny z zatoga,
ktory nie posiada napedu silnikowego i utrzymuje si¢ w locie
w wyniku wykorzystania gazu 1zejszego od powietrza albo zain-
stalowanego w balonie ogrzewacza powietrza, w tym balony
gazowe, balony na ogrzane powietrze oraz balony o konstrukcji
mieszanej, a takze sterowce na ogrzane powietrze, mimo iz posia-
daja one naped silnikowy.

lc. ,.Szybowiec” oznacza ci¢zszy od powietrza statek powietrzny,
utrzymujacy si¢ w locie w wyniku dynamicznego oddzialywania
powietrza na statle powierzchnie no$ne, ktorego lot swobodny nie
jest zalezny od silnika.

1d. ,,Operacja zarobkowa” oznacza kazda operacj¢ wykonywang przy
uzyciu statku powietrznego za wynagrodzeniem lub na zasadzie
innego $wiadczenia wzajemnego, ktora jest dostgpna publicznie
lub, w przypadku gdy nie jest dostgpna publicznie, jest wykony-
wana na podstawie umowy mig¢dzy operatorem a klientem, przy
czym klient nie ma kontroli nad operatorem.

le. ,Balon gazowy na uwi¢zi” oznacza balon gazowy z systemem
przytrzymujacym, przy pomocy ktdrego jest on na stale zakotwi-
czony w ustalonym punkcie podczas operacji.

2. ,Samoloty w klasie osiggéw B” oznaczaja samoloty z napedem
$migtowym, o maksymalnej operacyjnej konfiguracji miejsc pasa-
zerskich wynoszacej 9 lub mniejszej i maksymalnej masie star-
towej wynoszacej 5 700 kg Iub mniejsze;j.

3.  ,Miejsce operacji lotniczych zwigzanych z zabezpieczeniem
bezpieczenstwa publicznego (Public Interest Site, PIS)” oznacza
miejsce wykorzystywane wylacznie do prowadzenia operacji
w imi¢ interesu publicznego.

4.  ,Operacja w klasie osiggéw 1” oznacza takie uzytkowanie $mig-
lowca, ze jesli wystapi niesprawnosc¢ silnika krytycznego, to $mig-
lowiec jest zdolny wyladowa¢ w obrebie rozporzadzalnej dtugosci
przerwanego startu (RTODA), albo bezpiecznie kontynuowaé lot
do miejsca odpowiedniego do ladowania, w zaleznosci od tego,
kiedy wystapita ta niesprawno$¢ silnika.

5.  ,Nawigacja w oparciu o charakterystyki systemow (PBN)”
oznacza nawigacj¢ obszarowg w oparciu o wymagania dotyczace
osiggdéw dla statku powietrznego eksploatowanego na trasie ATS,
o procedure podejscia wedlug wskazan przyrzadéow lub w wyzna-
czonej przestrzeni powietrznej.

6. ,Dzialalno$¢ taksowki powietrznej” oznacza, na potrzeby ograni-
czen czasu lotu i stuzby, nierozkltadowe operacje zarobkowego
transportu lotniczego wykonywane na zadanie przy uzyciu samo-
lotu o maksymalnej operacyjnej konfiguracji miejsc pasazer-
skich (MOPSC) nieprzekraczajacej 19.
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VYM15

7. ,,Operacje specjalistyczne” oznaczaja wszelkie operacje inne niz
operacje zarobkowego transportu lotniczego, w ramach ktdorych
statki powietrzne wykorzystywane sa do wykonywania specjalis-
tycznej dziatalnosci, takiej jak dziatalno$¢ z zakresu rolnictwa,
budownictwa, fotografii, miernictwa, obserwacji i patrolowania,
reklamy powietrznej, lotoéw probnych po obstudze.

8. ,,Zarobkowe operacje specjalistyczne wysokiego ryzyka” oznaczaja
wszelkie zarobkowe operacje specjalistyczne przy uzyciu statkow
powietrznych prowadzone nad obszarem, gdzie w sytuacji
awaryjnej istnieje prawdopodobienstwo narazenia na niebezpie-
czenstwo o0soOb trzecich na ziemi, lub wedlug ustalen wiasciwego
organu dla miejsca, w ktérym operacja jest prowadzona — wszelkie
zarobkowe operacje specjalistyczne przy uzyciu statkow powietrz-
nych, ktore, ze wzgledu na swoja specyfike oraz S$rodowisko
lokalne, w ktérym sa prowadzone, stwarzaja wysokie ryzyko,
w szczegodlnosei dla osdb trzecich na ziemi.

M4

9. ,Lot zapoznawczy” oznacza kazda operacjec wykonywang za

wynagrodzeniem lub na zasadzie innego $Swiadczenia wzajemnego,

polegajaca na wykonaniu krétkiego lotu okreznego w celu pozys-

kania nowych adeptow lub nowych cztonkow, przeprowadzang

przez organizacj¢ szkoleniowa, o ktorej mowa w art. 10a rozpo-

rzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011 (1), lub przez organizacje

utworzong w celu promocji sportow powietrznych lub lotnictwa
rekreacyjnego.

10. ,,Lot zawodniczy” oznacza wszelkg aktywnos¢ lotnicza, w ramach
ktorej statek powietrzny jest wykorzystywany w wyS$cigach lub
zawodach lotniczych, jak réwniez na potrzeby przygotowan do
wyscigow lub zawodow lotniczych lub w celu dotarcia na miejsce
wyscigu lub zawodow oraz powrotu z tego miejsca.

11. ,Lot pokazowy” oznacza wszelka aktywnos$¢ lotnicza wykony-
wang rozmyS$lnie w celach pokazowych Iub rozrywkowych na
zapowiedzianej otwartej imprezie publicznej, w tym w takze gdy
statek powietrzny wykorzystywany jest na potrzeby przygotowan
do lotu pokazowego oraz w celu dotarcia na miejsce zapowie-
dzianej imprezy i powrotu z tego miejsca.

Dodatkowe definicje do celéw zatacznikéw II- »M4 VIII « podano
w zatgczniku 1.

Artykut 3

Zdolnos$¢ do sprawowania nadzoru

1. Panstwa czlonkowskie wyznaczaja przynajmniej jeden podmiot
jako wlasciwy organ, ktéry w granicach tego panstwa czlonkowskiego
posiada niezbgdne uprawnienia oraz obowigzki w zakresie certyfikacji
0sob 1 organizacji objetych rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego
przepisami wykonawczymi oraz nadzoru nad nimi.

YMil
Systemy administrowania i zarzgdzania wlasciwych organdw panstw
czlonkowskich i Agencji musza spetnia¢ wymagania okreslone w zalacz-
niku I

(") Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. usta-
nawiajace wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢
do zatég w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 311 z 25.11.2011, s. 1).
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2. Jezeli panstwo czlonkowskie wyznacza jako wlasciwy organ
wigcej niz jeden podmiot:

a) zostaja wyraznie okreslone obszary kompetencji kazdego z tych
wlasciwych organdéw poprzez wyznaczenie zakresu obowiazkow
i geograficznego zasiggu dziatania; oraz

b) ustanawia si¢ zasady koordynacji miedzy tymi organami, tak aby
w granicach kompetencji poszczegdlnych organdw zapewnic¢ skuteczny
nadzor nad wszystkimi organizacjami i osobami objetymi rozporzadze-
niem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi.

3.  Panstwa cztonkowskie dopilnowujg, aby wilasciwe organy dyspo-
nowaly niezbednymi $rodkami, pozwalajacymi im zapewni¢ nadzor nad
wszystkimi osobami i organizacjami obj¢tymi ich programem nadzoru,
W tym wystarczajagcymi zasobami, ktéore pozwolg im wypehiaé
obowigzki nakladane przez niniejsze rozporzadzenie.

4.  Panstwa czltonkowskie dopilnowuja, aby pracownicy wiasciwych
organéw nie prowadzili dziatan w zakresie nadzoru tam, gdzie istnieja
dowody na to, iz dziatania te moglyby bezposrednio lub posrednio
doprowadzi¢ do konfliktu interesow, w szczegdlno$ci w zwiazku
z wystgpowaniem wig¢zi rodzinnych lub interesu finansowego.

5. Pracownicy upowaznieni przez wlasciwy organ do realizacji zadan
w zakresie certyfikacji i/lub nadzoru sa uprawnieni do wykonywania
przynajmniej nastgpujacych zadan:

a) badanie rejestrow, danych, procedur i wszelkich innych materiatow
istotnych z punktu widzenia realizacji zadan w zakresie certyfikacji
i/lub nadzoru;

b) kopiowanie lub pobieranie wyciggéw z tych rejestrow, danych,
procedur i pozostatych materiatow;

¢) zadanie ustnych wyjasnien na miejscu;

d) wchodzenie na teren stosownych obiektow, miejsc operacji lotni-
czych lub do $rodkoéw transportu,

e) prowadzenie audytow, dochodzen, ocen, inspekcji, w tym inspekcji
na plycie i niezapowiedzianych inspekcji;

f) w stosownych przypadkach — podejmowanie Iub inicjowanie
srodkow egzekwujacych.

6.  Zadania, o ktorych mowa w ust. 5, wykonywane sa zgodnie z prze-
pisami prawa wlasciwego panstwa cztonkowskiego.

VY MI12
Artykut 4

Inspekcje na plycie

1. Inspekcje na plycie statkéw powietrznych operatoréw znajduja-
cych si¢ pod nadzorem w zakresie bezpieczenstwa sprawowanym
przez inne panstwo czlonkowskie lub panstwo trzecie przeprowadza
si¢ zgodnie z podczescia RAMP zatacznika II.

2.  Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby w odniesieniu do operatorow
znajdujacych si¢ pod ich nadzorem, a takze w odniesieniu do operatoro6w
podlegajacych nadzorowi innego panstwa cztonkowskiego lub panstwa
trzeciego przeprowadzano badania na obecno$¢ alkoholu u cztonkow zatogi
lotniczej i personelu poktadowego. Badania takie wykonuja inspektorzy
ds. inspekcji na plycie w ramach struktury programu inspekcji na ptycie
okreslonej w podczesci RAMP zatgcznika II.
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3. W drodze odstgpstwa od ust. 2 panstwa czlonkowskie moga
zapewni¢ wykonanie badan na obecno$¢ alkoholu u cztonkow zatogi
lotniczej i personelu poktadowego przez innych upowaznionych urzed-
nikow 1 poza strukturg programu inspekcji na ptycie okreslonego
w podczesci RAMP zatacznika II, pod warunkiem ze badania na obec-
no$¢ alkoholu stuza tym samym celom i sg zgodne z tymi samymi
zasadami co badania przeprowadzane w ramach podczesci RAMP
zatacznika II. Wyniki takich badan na obecno$¢ alkoholu wprowadza
si¢ do centralnej bazy danych zgodnie z ARO.RAMP.145 lit. b).

4.  Panstwa czlonkowskie mogg przeprowadza¢ dodatkowe badania
na obecno$¢ substancji psychoaktywnych innych niz alkohol. W takim
przypadku panstwo czlonkowskie powiadamia Europejska Agencje
Bezpieczenstwa Lotniczego (,,agencja”) i Komisje.

Artykut 5

Operacje lotnicze

VM4
1.  Operatorzy wykorzystuja samolot lub $miglowiec do celow
operacji zarobkowego transportu lotniczego (zwanych dalej ,,operacjami
CAT”) tylko zgodnie z zatgcznikami IIT i IV.

la.  Operatorzy prowadzacy operacje CAT rozpoczynajace si¢
i kofczace na tym samym lotnisku/w tym samym miejscu operacji
lotniczej, prowadzone przy uzyciu samolotow w klasie osiggow B lub
nieskomplikowanych $§miglowcow, musza przestrzega¢ odpowiednich
przepisow zatacznikow III 1 IV.

2. Operatorzy »M1 ——— <« przestrzegaja odpowiednich
przepisow zatacznika V podczas eksploatacji:

a) samolotéw i $miglowcoéw wykorzystywanych do:

(i) operacji przeprowadzanych przy uzyciu nawigacji w oparciu
o charakterystyki systemow (Performance-Based Navigation, PBN);

(ii) operacji przeprowadzanych zgodnie ze specyfikacjami minimal-
nych osiggdw nawigacyjnych (Minimum Navigation Perfor-
mance Specifications, MNPS);

(iii) operacji w przestrzeni powietrznej ze zredukowanymi minimami
separacji pionowej (Reduced Vertical Separation Minima,
RVSM);

(iv) operacji przy ograniczonej widzialnosci (LVO);

YMi14
b) samolotow i $miglowcow wykorzystywanych do transportu mate-
rialdbw niebezpiecznych (Dangerous Goods — DG);

¢) samolotéw dwusilnikowych wykorzystywanych do operacji ETOPS
w zarobkowym transporcie lotniczym;

d) $miglowcow wykorzystywanych w operacjach zarobkowego trans-
portu lotniczego z uzyciem systemu noktowizyjnego (Night Vision
Imaging System, NVIS);

e) $Smiglowcow wykorzystywanych w operacjach $migtowcowych
z tadunkiem na zaczepie zewngtrznym (Helicopter Hoist Operation,
HHO) w ramach zarobkowego transportu lotniczego;

f) $miglowcow wykorzystywanych przez $miglowcowa stuzbg ratow-
nictwa medycznego (Helicopter Emergency Medical Service, HEMS)
w ramach zarobkowego transportu lotniczego; oraz

g) $miglowcow wykorzystywanych w operacjach morskich (HOFO).
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3. Operatorzy skomplikowanych samolotow i $miglowcéw z napedem
silnikowym uczestniczacy w operacjach niezarobkowych zglaszaja
posiadanie zdolno$ci i §rodkéw pozwalajacych im na wypetnienie ich
obowigzkow zwigzanych z eksploatacja statku powietrznego i1 na
eksploatacje tego statku zgodnie z przepisami okre§lonymi w zataczni-
kach IIT i VI. Natomiast prowadzac niezarobkowe operacje specjalis-
tyczne, operatorzy ci eksploatujg statki powietrzne zgodnie z przepisami
okreslonymi w zalacznikach III i VIII.

vYMi4
T4 Operatorzy samolotéw i $migtowcow innych niz skomplikowane
samoloty i $miglowce z napgdem silnikowym, uczestniczacy w opera-
cjach niezarobkowych, w tym niezarobkowych operacjach specjalistycz-
nych, eksploatuja statki powietrzne zgodnie z przepisami okreslonymi
w zalgczniku VIIL.

5. Organizacje szkoleniowe, o ktorych mowa w art. 10a rozporza-
dzenia (UE) nr 1178/2011, ktorych gtdéwne miejsce prowadzenia dzia-
falnosci znajduje si¢ w panstwie cztonkowskim, przeprowadzajac loty
szkoleniowe do, w granicach lub z Unii, wykorzystuja:

a) skomplikowane samoloty i $migtowce z napgdem silnikowym
zgodnie z przepisami okreslonymi w zatgczniku VI,

b) inne samoloty i1 $miglowce, zgodnie z przepisami okreslonymi
w zatgczniku VIIL.

6.  Operatorzy eksploatujg samolot lub $miglowiec do celow zarob-
kowych operacji specjalistycznych wylacznie zgodnie z wymogami
okreslonymi w zalacznikach III i VIII.

VM4
7. Loty odbywajace si¢ bezposrednio przed operacjami specjalistycz-
nymi, w ich trakcie lub bezposrednio po nich i bezposrednio zwigzane
z tymi operacjami sa wykonywane, stosownie do przypadku, zgodnie
z ust. 3,41 6. M5 Z wyjatkiem czlonkéw zalogi na poktadzie nie
moga znajdowac si¢ osoby, ktorych obecno$¢ nie jest niezbgdna do
wykonania misji.
vB
Artykut 6
Odstepstwa
v M4
VB

2. »MS W drodze odstgpstwa od art. 5 ust. 1 statki powietrzne,
o ktérych mowa w art. 4 ust. 5 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008,
w przypadku samolotow sa eksploatowane w oparciu o warunki okre-
Slone w decyzji Komisji C(2009) 7633 z dnia 14 pazdziernika 2009 r.,
kiedy sa uzytkowane w operacjach CAT. € Kazda zmiang w tych
operacjach, ktéra ma wplyw na warunki ustanowione w tej decyzji,
nalezy przed jej wprowadzeniem zglosi¢ Komisji i Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego (zwanej dalej ,,agencja”).

Panstwo cztonkowskie, inne niz adresat decyzji C(2009) 7633, ktore
zamierza skorzysta¢ z odstgpstwa przewidzianego w tej decyzji, zglasza
ten zamiar Komisji i agencji przed skorzystaniem z odstgpstwa. Komisja
1 agencja oceniaja, w jakim stopniu zmiana lub planowany sposob
wykorzystania stanowig odstgpstwo od warunkéw ustanowionych
w decyzji C(2009) 7633 lub w jakim stopniu maja wpltyw na wstepna
ocen¢ bezpieczenstwa przeprowadzong w kontekscie tej decyzji. Jezeli
ocena wykazuje, ze zmiana lub planowany sposéb wykorzystania nie
odpowiadaja wstgpnej ocenie bezpieczenstwa przeprowadzonej na mocy
decyzji C(2009) 7633, dane panstwo cztonkowskie przedktada nowy
wniosek o odstepstwo zgodnie z art. 14 ust. 6 rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008.
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3. Na zasadzie odstepstwa od art. 5 niniejszego rozporzadzenia oraz
nie naruszajac przepisow art. 18 ust. 2 lit. b) rozporzadzenia (UE)
2018/1139 i przepisow podczesci P zalacznika I do rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 748/2012 (') dotyczacych zezwolenia na lot, nastepu-
jace loty wykonuje si¢ w dalszym ciagu zgodnie z wymaganiami okre-
$lonymi w prawie krajowym panstwa czlonkowskiego, w ktéorym dany
operator ma gtdéwne miejsce prowadzenia dziatalnosci lub, w przypadku
gdy operator nie ma glownego miejsca prowadzenia dziatalnos$ci,
miejsce, w ktorym ma siedzib¢ lub miejsce zamieszkania:

a) loty zwigzane z wprowadzaniem nowych lub modyfikacja istnieja-
cych typow samolotow lub $miglowcow wykonywane przez organi-
zacje projektujace lub produkujgce w ramach przystugujacych im
przywilejow;

VY MI15
b) loty bez przewozenia pasazerow lub tadunku, wykonywane w celu
przebazowania samolotu lub $miglowca na potrzeby remontu,
naprawy, inspekcji, dostawy, eksportu lub inne podobne potrzeby,
pod warunkiem Zze dany statek powietrzny nie jest wymieniony
w certyfikacie przewoznika lotniczego lub w zgloszeniu.

4. Niezaleznie od przepisow art. 5, w odniesieniu do morskich
operacji $migtowcowych CAT panstwa czlonkowskie mogg do dnia
30 czerwca 2018 r. w dalszym ciggu wymagaé szczegdlnego zatwier-
dzenia oraz moga mie¢ dodatkowe wymogi w zakresie procedur opera-
cyjnych, wyposazenia, kwalifikacji i szkolen zatogi, zgodnie z przepi-
sami prawa krajowego. Panstwa czlonkowskie zglaszaja Komisji
i agencji dodatkowe wymogi, jakie stosuje si¢ w odniesieniu do tych
zatwierdzen szczeg6lnych. Wymogi te nie moga by¢ mniej restrykcyjne
niz wymogi okre$lone w zalacznikach III i IV.

M4
4a. Na zasadzie odstgpstwa od art. 5 ust. 1 i art. 6 nastepujace
operacje przy uzyciu samolotow i $miglowcow innych niz skompliko-
wane samoloty i $migtowce z nap¢dem silnikowym moga byé prowa-
dzone zgodnie z przepisami zalacznika VIIL:

a) loty, w ktorych kosztach partycypuja osoby fizyczne, pod warunkiem ze
w bezposrednich kosztach partycypujg wszystkie osoby znajdujace si¢
na poktadzie statku powietrznego, w tym pilot, a liczba osob partycy-
pujacych w bezposrednich kosztach wynosi maksymalnie szesc;

b) loty zawodnicze lub loty pokazowe, pod warunkiem ze wysoko$¢
wynagrodzenia lub ewentualnego $§wiadczenia wzajemnego otrzyma-
nego z tytutu takich lotéw ograniczona jest do kwoty, ktora stanowi
zwrot bezposrednich kosztow oraz proporcjonalny wktad na poczet
kosztow rocznych, a takze do nagrdod o wartoSci nie wigkszej niz
okreslona przez wiasciwy organ;

YMi14
" ¢) loty zapoznawcze, zrzuty skoczkéw spadochronowych, holowanie
szybowcow lub loty akrobatyczne wykonywane przez organizacje
szkoleniowa, ktérej glowne miejsce prowadzenia dziatalno$ci znaj-
duje si¢ w panstwie cztonkowskim i o ktorej mowa w art. 10a
rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011, lub przez organizacj¢ utworzona
w celu promocji sportow powietrznych lub lotnictwa rekreacyjnego,
pod warunkiem ze statek powietrzny eksploatowany przez dana
organizacj¢ jest jej wlasno$cig lub jest przedmiotem leasingu bez
zalogi, lot nie generuje zyskow przekazywanych poza organizacje,
a loty, w ktdrych uczestnicza osoby niebedace cztonkami organi-
zacji, maja zaledwie marginalny udzial w dziatalno$ci organizacji.

(") Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia 2012 r. ustana-
wiajace przepisy wykonawcze dotyczace certyfikacji statkow powietrznych
i zwigzanych z nimi wyrobow, czgsci i akcesoriow w zakresie zdatno$ci do
lotu i ochrony $rodowiska oraz dotyczace certyfikacji organizacji projektuja-
cych i produkujacych (Dz.U. L 224 z 21.8.2012, s. 1).
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5. Do dnia 2 wrze$nia 2017 r. zwolnienia przyznane przed dniem
22 marca 2017 r. zgodnie z art. 8 ust. 2 rozporzadzenia (EWG)
nr 3922/91, przewidziane w art. 6 ust. 5 rozporzadzenia (UE)
nr 965/2012, majagcym zastosowanie przed dniem 22 marca 2017 r.,
uznaje si¢ za stanowigce zatwierdzenia, o ktérych mowa w pkt
CAT.POL.A.300 lit. a) zatagcznika IV (czgs¢ CAT). Po dniu 2 wrzeénia
2017 r. zwolnienia te tracg wazno$¢ w odniesieniu do eksploatacji
samolotow jednosilnikowych.

W przypadku planowania wprowadzenia w okresie od dnia 22 marca
2017 r. do dnia 2 wrze$nia 2017 r. jakiejkolwiek zmiany w eksploatacji
tych samolotow, ktora ma wpltyw na warunki okreslone w tych zwol-
nieniach, takg planowang zmiang zglasza si¢ przed jej wprowadzeniem
Komisji i1 agencji. Komisja i agencja dokonuja oceny planowanej
zmiany zgodnie z art. 14 ust. 5 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

6. Istniejace loty Smigtowcow do/z miejsca operacji lotniczych zwig-
zanych z zabezpieczeniem bezpieczenstwa publicznego (Public Interest
Site, PIS) mogg by¢ wykonywane na mocy odstgpstwa od
CAT.POL.H.225 zalacznika IV w sytuacji, gdy ze wzgledu na rozmiar
PIS, przeszkody w otoczeniu lub sam $miglowiec nie jest mozliwe
spetnienie wymogow dla operacji w klasie osiagéw 1. Takie operacje
wykonuje si¢ zgodnie z warunkami okreslonymi przez panstwa czton-
kowskie. Panstwa cztonkowskie informujg Komisje i agencj¢ o wprowa-
dzonych warunkach.

8. Na zasadzie odstgpstwa od art. 5 ust. 3 zdanie pierwsze operatorzy
skomplikowanych samolotéw z napedem silnikowym o maksymalnej
certyfikowanej masie startowej (MCTOM) nieprzekraczajacej 5 700 kg,
wyposazonych w silniki turbo$miglowe, prowadzacy operacje niezarob-
kowe, eksploatuja takie statki powietrzne wylacznie zgodnie z przepi-
sami zalacznika VII.

9. Na zasadzie odstgpstwa od art. 5 ust. 5 lit. a) organizacje szkole-
niowe, wykonujac loty szkoleniowe na skomplikowanych samolotach
z napgdem silnikowym o maksymalnej certyfikowanej masie star-
towej (MCTOM) nieprzekraczajacej 5 700 kg, wyposazonych w silniki
turbo$migtowe, eksploatujg takie statki powietrzne zgodnie z przepisami
zalacznika VII.

Artykut 7

Certyfikaty przewoznika lotniczego

1. Certyfikaty przewoznika lotniczego (Air Operator Certificates,
AOC) wydane przez dane panstwo czlonkowskie operatorom samolotow
przed rozpoczeciem stosowania niniejszego rozporzadzenia, zgodnie
z rozporzadzeniem (EWG) nr 3922/91, uznaje si¢ za wydane zgodnie
z niniejszym rozporzadzeniem.

Niemniej jednak nie pdzniej niz dnia 28 pazdziernika 2014 r.:

a) operatorzy dostosowuja swoje systemy zarzadzania, programy szko-
leniowe, procedury i podreczniki, tak aby byly one zgodne, odpo-
wiednio, z zatagcznikami III, IV i V;

b) AOC zostaja zastapione certyfikatami wydanymi zgodnie z zalgczni-
kiem II do niniejszego rozporzadzenia.
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2. AOC wydane przez panstwo czlonkowskie operatorom $mig-
lowcow CAT przed rozpoczeciem stosowania niniejszego rozporza-
dzenia przeksztalca si¢ na AOC zgodne z niniejszym rozporzadzeniem
wedhug raportu konwersji sporzgdzonego przez panstwo cztonkowskie,
ktore wydato AOC, w porozumieniu z agencja.

W raporcie konwersji opisuje sig:
a) krajowe wymagania, na podstawie ktérych wydano AOC;
b) zakres uprawnien przyznanych operatorom;

c) réznice migdzy wymogami krajowymi, na podstawie ktorych
wydano AOC, a wymogami okreslonymi w zatacznikach III, IV
i V, wraz ze wskazaniem sposobu i terminu natozenia na operatorow
wymogu zapewnienia petnej zgodnos$ci z tymi zatgcznikami.

Raport konwersji zawiera kopie wszelkich dokumentéw potwierdzaja-
cych elementy okreslone w lit. a)—c), wraz z kopiami stosownych krajo-
wych wymogdéw 1 procedur.

v M1l
Artykul 8

Ograniczenia czasu lotu

1. Operacje CAT podlegaja wymaganiom okreslonym w podczesci
FTL zatacznika III.

2. W drodze odstgpstwa od ust. 1 dziatalno$¢ taksowki powietrznej,
operacje stuzb ratownictwa medycznego oraz operacje CAT wykony-
wane przez jednego pilota, prowadzone przy uzyciu samolotow, podle-
gaja wymaganiom okre§lonym w prawie krajowym, o ktérych mowa
w art. 8 ust. 4 rozporzadzenia (EWG) nr 3922/91 i w czesci Q zalacz-
nika III do tegoz rozporzadzenia.

3. W drodze odstgpstwa od ust. 1 operacje CAT wykonywane przy
uzyciu S$migtowcow oraz operacje CAT wykonywane przy uzZyciu
szybowcow musza spetnia¢ wymagania okre§lone w prawie krajowym
panstwa cztonkowskiego, w ktorym dany operator ma gléwne miejsce
prowadzenia dziatalno$ci.

4. Operacje niezarobkowe, w tym niezarobkowe operacje specjalis-
tyczne, prowadzone przy uzyciu skomplikowanych samolotow i $mig-
lowcow z napedem silnikowym, a takze zarobkowe operacje specjalis-
tyczne prowadzone przy uzyciu samolotéw, §migtowcow i szybowcow,
muszg w odniesieniu do ograniczen czasu lotu spelnia¢ wymagania
okre§lone w prawie krajowym panstwa czlonkowskiego, w ktérym
dany operator ma gtéwne miejsce prowadzenia dziatalnosci lub, w przy-
padku gdy operator nie ma gléownego miejsca prowadzenia dziatalnosci,
miejsce, w ktorym prowadzi dziatalno$¢ lub ma siedzibg.

Artykul 9

Wykazy wyposazenia minimalnego

Wykazy wyposazenia minimalnego (Minimum Equipment List, MEL)
zatwierdzone przez panstwo operatora lub panstwo rejestracji przed
rozpoczeciem stosowania niniejszego rozporzadzenia uznaje si¢ za
zatwierdzone zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem i moga one by¢
nadal uzywane przez operatora.
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Po wejsciu w zycie niniejszego rozporzadzenia wszelkie zmiany
w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL), o ktorym mowa
w akapicie pierwszym i w odniesieniu do ktoérego ustalono glowny
wykaz wyposazenia minimalnego (Master Minimum Equipment List,
MMEL) jako czgé¢ danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej zgodnie
z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 748/2012 ('), wprowadza sig
zgodnie z pkt ORO.MLR.105 sekcji 2 zalgcznika III do niniejszego
rozporzadzenia w najblizszym mozliwym terminie, lecz nie pdzniej
niz dnia 18 grudnia 2017 r. lub w terminie dwodch lat po zatwierdzeniu
danych dotyczacych zgodnos$ci operacyjnej, w zalezno$ci od tego, ktora
data jest pozniejsza.

Zmiany w MEL, o ktérym mowa w akapicie pierwszym i w odniesieniu
do ktorego MMEL nie zostat ustalony jako czg¢$¢ danych dotyczacych
zgodnosci operacyjnej, wprowadza si¢ nadal zgodnie z MMEL uznanym
przez odpowiednio panstwo operatora lub panstwo rejestracji.

Artykut 9a

Szkolenia zalogi lotniczej i personelu pokladowego

Operatorzy majg obowigzek dopilnowaé, by cztonkowie zalogi lotniczej
i personelu poktadowego, ktorzy wykonujg juz swoje obowigzki po
ukonczeniu szkolenia zgodnego z przepisami zatacznika III podczesci
FC i CC, ktore nie obejmowalo obowigzkowych elementow ustalonych
w ramach stosownych danych dotyczacych zgodnos$ci operacyjnej,
podjeli szkolenie w zakresie wymaganych obowigzkowych elementow
nie pézniej niz dnia 18 grudnia 2017 r. lub w terminie dwoch lat po
zatwierdzeniu danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej, w zaleznos$ci
od tego, ktora data jest pdzniejsza.

VYMI16
Artykut 9aa

Wymagania dotyczace zalég lotniczych w odniesieniu do lotéw
probnych po obstudze

Pilotowi, ktory przed dniem 25 wrzesnia 2019 r. pehit rolg pilota
dowddey podczas lotu probnego po obstudze, ktory zgodnie z definicjg
w pkt SPO.SPEC.MCF.100 w zataczniku VIII klasyfikuje si¢ jako lot
probny po obstudze poziomu A, zalicza si¢ jako spetnione wymogi
okreslone w pkt SPO.SPEC.MCF.115 lit. a) pkt 1 w tym zatgczniku.
W takim przypadku operator zapewnia poinstruowanie pilota dowodcy
o wszelkich stwierdzonych réznicach miedzy praktykami operacyjnymi
ustanowionymi przed dniem 25 wrze$nia 2019 r. a obowigzkami okre-
slonymi w podczesci E sekcja 5 zatagcznika VIII do niniejszego rozpo-
rzadzenia, tacznie z obowigzkami wynikajacymi z powigzanych
procedur ustanowionych przez operatora.

VYMi12
Artykut 9b
Ocena
1. Agencja regularnie dokonuje oceny skutecznosci przepisow doty-
czacych ograniczen czasu lotu i shuzby oraz wymagan dotyczacych
odpoczynku zawartych w zatacznikach II i III. Nie pdzniej niz dnia

18 lutego 2019 r. agencja przygotowuje pierwsze sprawozdanie na
temat wynikow tej oceny.

() Dz.U. L 224 z 21.8.2012, s. 1.
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VYM12

We wspomnianej ocenie wykorzystuje si¢ wiedz¢ naukowa i opiera si¢
ja na danych operacyjnych gromadzonych, z pomocg panstw cztonkow-
skich, dlugofalowo po rozpoczgciu stosowania niniejszego rozporza-
dzenia.

Ocena dotyczy wplywu, jaki na czujno$¢ zatogi lotniczej maja co
najmniej nastgpujace czynniki:

a) petnienie stuzby przez ponad 13 godzin w najkorzystniejszej porze
doby;

b) pelnienie stuzby przez ponad 10 godzin w mniej korzystnej porze
doby;

¢) pelnienie stuzby przez ponad 11 godzin przez cztonkow zatogi
0 nieznanym stopniu zaaklimatyzowania;

d) petnienie stuzby na duzej liczbie odcinkdéw (wigcej niz 6);

e) pozostawanie w gotowosci do shuzby, np. pehienie dyzuru lub
pozostawanie w rezerwie, poprzedzajace stuzbe podczas lotu; oraz

f) grafiki zaktocajace.

2. Agencja regularnie dokonuje oceny skutecznosci przepisow doty-
czacych programdow wsparcia, testow psychologicznych zatogi lotniczej
i systematycznych oraz losowych badan na obecno$¢ substancji psycho-
aktywnych w celu zapewnienia sprawnosci fizycznej i psychicznej
cztonkow zalogi lotniczej i personelu poktadowego okreslonych
w zalacznikach II i IV. Nie pdzniej niz do dnia 14 sierpnia 2022 r.
agencja przygotowuje pierwsze sprawozdanie na temat wynikow tej
oceny.

Ocena ta obejmuje odpowiednig wiedza fachowg i opiera si¢ na danych
dhugoterminowych zgromadzonych z pomocag panstw cztonkowskich

i agencji.

VMY
Artykut 10
Wejscie w zycie

»M14 —— «  Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie

trzeciego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii

Europejskiej.
vYMi4

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 28 pazdziernika 2012 r.
VB

Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci i jest bezposrednio stosowane
we wszystkich panstwach czlonkowskich.
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VYM14

Do celow

D

2)

3)

4)

5)

7

8)

8a)

8b)

9

10)

ZALACZNIK 1

Definicje terminéw uzywanych w zalacznikach 11-VIII

niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastgpujace definicje:

,»Rozporzadzalna dlugos¢ przerwanego startu (Accelerate-Stop
Distance Available, ASDA)” oznacza rozporzadzalng dtugo$¢ rozbiegu
powigkszona o dostgpna dlugos$¢ zabezpieczenia przerwanego startu,
o ile panstwo danego lotniska zgtosito dostgpnos¢ tego zabezpieczenia
i o ile zabezpieczenie to jest w stanie wytrzymac¢ nacisk masy samo-
lotu w panujacych warunkach operacyjnych.

,~Akceptowalne sposoby spelnienia wymagan (Acceptable Means of
Compliance, AMC)” oznacza niewigzace standardy przyje¢te przez
Agencje w celu przedstawienia sposobow spelnienia wymagan przed-
stawionych w rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i przepisach wyko-
nawczych do niego.

,Lista kontrolna przyjecia” oznacza dokument wykorzystywany
podczas kontroli wygladu zewngtrznego paczek z materiatami niebez-
piecznymi i zwigzanych z nimi dokumentéw w celu ustalenia, czy
spetnione zostaly wszystkie odpowiednie wymogi.

,,Odpowiednie lotnisko” oznacza lotnisko, na ktorym mozliwe jest
wykonywanie operacji lotniczych danym statkiem powietrznym przy
uwzglednieniu jego osiggdw i parametréw drogi startowe;.

Do celow klasyfikacji pasazerow:
a) ,,osoba dorosta” oznacza osob¢ w wieku 12 lat lub starsza;

b) ,,dziecko/dzieci” oznacza osobg/osoby w wieku od dwoch do 12
lat;

¢) ,,niemowle” oznacza osob¢ w wieku do dwoch lat.

,Lot nocny z uzyciem systemu noktowizyjnego (NVIS)” oznacza —
w przypadku operacji z uzyciem systemu noktowizyjnego (Night
Vision Imaging System, NVIS) — cze$¢ lotu wykonywana w nocy
zgodnie z przepisami dla lotow z widocznoscig (Visual Flight Rules,
VFR), w trakcie ktorej cztonek zatogi korzysta z gogli noktowizyjnych
(Night Vision Goggles, NVG).

»Statek powietrzny” oznacza urzadzenie, ktore moze utrzymaé sie¢
w powietrzu w wyniku oddziatywania powietrza innego niz oddziaty-
wanie powietrza odbitego od powierzchni ziemi.

,Sledzenie pozycji statku powietrznego” oznacza naziemny proces,
ktory prowadzi i aktualizuje, w standardowych przedziatach czaso-
wych, rejestr czterowymiarowej lokalizacji poszczegdlnych statkow
powietrznych podczas lotu.

»System §ledzenia pozycji statku powietrznego” oznacza system
wykorzystujacy technikg $ledzenia pozycji statku powietrznego
podczas lotu w celu wykrycia nietypowego zachowania podczas lotu
i zgloszenia takiego zachowania.

,Alternatywne sposoby spelnienia wymagan” oznacza alternatywy do
istniejgcych akceptowalnych sposobow spetnienia wymagan (Accep-
table Means of Compliance, AMC) lub propozycje nowych sposobow
spetnienia wymagan rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i przepisow
wykonawczych do niego, dla ktorych Agencja nie przyjeta jeszcze
odpowiednich akceptowalnych sposobow spetnienia wymagan (AMC).

,.Zapobieganie oblodzeniu” oznacza, w przypadku procedur naziem-
nych, procedurg zabezpieczajaca przed tworzeniem si¢ szronu lub lodu
oraz gromadzeniem si¢ $niegu na zabezpieczanych powierzchniach
statku powietrznego przez ograniczony czas (czas zabezpieczenia
przeciw oblodzeniu).
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11) ,»Operacja (APV) =z procedura podejscia z naprowadzaniem
pionowym” oznacza podejscie wedtug wskazan przyrzadow, w ramach
ktorego wykorzystuje si¢ naprowadzanie poziome i pionowe, ale ktore
nie spetnia wymagan ustanowionych dla operacji podejscia precyzyj-
nego i ladowania, przy wysokosci wzglednej decyzji (DH) nie mniej-
szej niz 250 stop i widzialnosci wzdtuz drogi startowej (RVR) nie
krotszej niz 600 m.

YMi4

>Mil 12) « ,Czlonek personelu pokladowego” oznacza odpowiednio
wykwalifikowanego cztonka zalogi, nienalezacego do zatogi
lotniczej ani personelu specjalistycznego, ktéremu operator
powierzyl wykonywanie czynno$ci zwiazanych z bezpieczen-
stwem pasazerow i lotu podczas operacji lotniczych.

>Ml 13) « ,,Operacja podejscia w kategorii I (CAT I)” oznacza podejscie
precyzyjne wedtug wskazan przyrzadow i ladowanie z wyko-
rzystaniem systemu lagdowania wedlug wskazan przyrzadow
(Instrument Landing System, ILS), mikrofalowego systemu
ladowania (Microwave Landing System, MLS), systemu lado-
wania GLS wykorzystujacego system nawigacji satelitarnej
GNSS z naziemnym systemem wspomagajacym GBAS
(Ground-Based Augmented Global Navigation Satellite
System, GNSS/GBAS), radaru podejscia precyzyjnego (Preci-
sion Approach Radar, PAR) lub systemu GNSS z systemem
wspomagajacym opartym na wyposazeniu satelitarnym (Satel-
lite-Based Augmentation System, SBAS), z wysokoscig
wzgledng decyzji (Decision Height, DH) nie mniejsza niz
200 stop 1 widzialnoscia wzdhuz drogi startowej (Runway
Visual Range, RVR) nie mniejsza niz 550 m dla samolotow
i 500 m dla $miglowcow.

>Ml 14) « ,Operacja w kategorii II (CAT II)” oznacza operacj¢ podejscia
precyzyjnego wedlug wskazan przyrzadéw i ladowania
z wykorzystaniem systemu ILS lub MLS przy:

a) DH ponizej 200 stop, ale nie mniej niz 100 stop; oraz
b) RVR nie mniejszej niz 300 m.

>Mil 15) « »Operacja w kategorii IIIA (CAT IIIA)” oznacza operacje
podejscia precyzyjnego wedlug wskazan przyrzadoéw i lado-
wania z wykorzystaniem systemu ILS lub MLS przy:

a) DH ponizej 100 stop; oraz
b) RVR nie mniejszej niz 200 m.

Ml 16) « ,Operacja w kategorii IIIB (CAT IIIB)” oznacza operacj¢
podejscia precyzyjnego wedlug wskazan przyrzadoéw i lado-
wania z wykorzystaniem systemu ILS lub MLS przy:

a) DH ponizej 100 stop lub bez DH; oraz
b) RVR mniejszej niz 200 m, ale nie mniejszej niz 75 m.

VM5

17) Kategoria A w odniesieniu do $miglowcow” oznacza $migtowiec
wielosilnikowy zaprojektowany z uwzglednieniem zasad okre$lonych
w obowiazujacej specyfikacji certyfikacji, wedtug ktorych jego silniki
1 instalacje posiadaja zabezpieczenia przed rozprzestrzenianiem si¢
skutkow powstatych niesprawno$ci na inne napedy i systemy, oraz
ktorego osiagi w zakresie startu i ladowania zostaly zdefiniowane
w oparciu o koncepcj¢ niesprawnoéci silnika krytycznego i zapewniaja
odpowiednia wyznaczona powierzchni¢ i mozliwos¢ bezpiecznego
kontynuowania lotu lub przerwania startu w razie wystapienia
niesprawnosci silnika.

> Ml 18) « ,Kategoria B w odniesieniu do $miglowcoéw” oznacza $mig-
towiec jedno- lub wielosilnikowy, ktory nie spelnia stan-
dardéw okreslonych dla kategorii A. Smigltowce kategorii B,
w przypadku niesprawnosci silnika, nie gwarantujg mozli-
wosci bezpiecznej kontynuacji lotu i zaktada si¢ nieplanowane
ladowanie.
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vB
>Mil 19) « »Specyfikacje certyfikacji (Certification Specifications, CS)”
oznaczaja wymagania techniczne przyjete przez Agencje,
wskazujace sposoby wykazania zgodno$ci z rozporzadze-
niem (WE) nr 216/2008 i przepisami wykonawczymi do
niego, ktore moga by¢ uzyte przez organizacje w celach
certyfikacji.
> Ml 20) « ,»Podejscie z okrazenia” oznacza wizualng fazg¢ podejscia
wedlug wskazan przyrzadéw, ktéra ma doprowadzi¢ statek
powietrzny na pozycj¢ do ladowania na drodze startowej lub
do strefy FATO, kiedy ich usytuowanie nie jest dogodne do
ladowania z proste;j.
>Mil 21) « ,,Zabezpieczenie wydluzonego startu” oznacza okreslony
prostokatny obszar na ladzie lub na wodzie, pozostajacy pod
kontrola odpowiednich wiladz, wybrany lub przygotowany
jako obszar odpowiedni, nad ktorym samolot moze wykonaé
cze$¢ poczatkowego wznoszenia do okre$lonej wysokosci
wzgledne;.
>Mil 22) « ,,Podstawa chmur” oznacza wysoko$¢ najnizszego obserwowa-
nego lub prognozowanego fragmentu chmur w poblizu
lotniska lub miejsca operacji lotniczych lub w obrebie obszaru
operacji lotniczych, standardowo mierzona wzgledem elewacji
lotniska lub, w przypadku operacji morskich, wzgledem $red-
niego poziomu morza.
v Mi6
22a) ,»Rejestrator rozmow w kabinie pilota (CVR)” oznacza rejestrator lotu
zabezpieczony przed catkowitym uszkodzeniem, ktoéry wykorzystuje
potaczenie mikrofonoéw i innych elementow dzwigkowych i cyfrowych
do gromadzenia danych i rejestrowania tta dzwigkowego kabiny zatogi
lotniczej i komunikacji adresowanej do czlonkéw zalogi lotniczej,
pochodzacej od nich i wymienianej migdzy nimi.
vB
> Ml 23) « ,Dzielenie oznaczen linii” oznacza umowg, zgodnie z ktora
przewoznik naktada swoj kod identyfikacyjny na rejs wyko-
nywany przez innego przewoznika, a takze sprzedaje i wydaje
bilety na taki rejs.
VM8
23a) ,Kompetencja” oznacza aspekt mozliwosci czlowieka wykorzysty-
wany do wiarygodnego przewidywania pomys$lnych wynikéw pracy,
przejawiajacy si¢ i obserwowalny w zachowaniach, ktoére mobilizujg
wiedzg, umiejetnosci i postawy potrzebne do wykonywania dziatan
lub zadan w okreslonych warunkach.
23b) »Szkolenia oparte na kompetencjach” oznaczaja programy oceny
i szkolenia, ktore cechuja si¢ ukierunkowaniem na wyniki i klada
nacisk na standardy skutecznos$ci dziatania oraz ich pomiar, a takze
opracowywanie  szkolen zgodnie z  okres§lonymi  normami
eksploatacyjnymi.
23c) .Ramy kompetencji” oznaczaja kompletny zestaw zidentyfikowanych
kompetencji, ktore sa przedmiotem opracowania, szkolenia i oceny
w ramach programu szkolenia operatora opartego na dowodach, wyko-
rzystujacego scenariusze istotne dla operacji i wystarczajaco szero-
kiego, aby przygotowa¢ pilota zarowno na przewidywane, jak
i nieprzewidywalne zagrozenia i bledy.
vB
>Mil 24) « ,,Gesto zaludniony obszar” oznacza, w odniesieniu do miasta,
miejscowosci lub osady, dowolny obszar stuzacy zasadniczo
celom mieszkalnym, handlowym lub rekreacyjnym.
Y Mi6

25) ,Zanieczyszczona droga startowa” oznacza drogg startowa, ktorej
znaczna czg¢$¢ nawierzchni (bez wzgledu na to, czy dotyczy to czy
nie dotyczy odizolowanych potaci) w obrebie wykorzystywanej
dtugosci i szeroko$ci jest pokryta co najmniej jedng z substancji
wymienionych w deskryptorach stanu nawierzchni drogi startowe;j.
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> M1 26) <

> Ml 27) <

> M1 28) <

> M1 29) <

> M1 30) <

> M1 31) <

> M1 33) <

> M1 34) <

> Ml 35) <

> M1 36) <

,,Paliwo na nieprzewidziane okoliczno$ci” oznacza paliwo na
okoliczno$¢ wystapienia nieprzewidzianych czynnikéw, ktore
moga mie¢ wplyw na zuzycie paliwa w drodze do lotniska
docelowego.

,.Podejscie koncowe ze statym znizaniem (Continuous Descent
Final Approach, CDFA)” oznacza zgodng z procedurami
podejscia ustabilizowanego technike wykonywania segmentu
podejscia koncowego w procedurze podejscia nieprecyzyjnego
wedlug wskazan przyrzadéw polegajaca na nieprzerwanym
znizaniu, bez przechodzenia do lotu poziomego, od wysokosci
bezwzglednej/wzglednej rownej punktowi podejscia kofico-
wego lub wyzszej do punktu znajdujacego si¢ okoto 15 m
(50 stop) nad progiem drogi startowej wykorzystywanej do
ladowania lub punktu, w ktorym powinien zosta¢ rozpoczety
manewr wyrownania dla typu uzytkowanego samolotu.

,Przeliczona widzialno§¢ meteorologiczna (Converted Meteo-
rological Visibility, CMV)” oznacza warto$¢, rownowazna
RVR, otrzymang z podawanej widzialnosci meteorologiczne;j.

,.Czlonek zatogi” oznacza osobg, ktorej operator przydzielit
pelienie obowigzkow na pokladzie statku powietrznego.

LKrytyczne fazy lotu” w przypadku samolotoéw oznaczaja
rozbieg, tor wznoszenia po starcie, podejscie koncowe,
nieudane podejscie do ladowania, ladowanie, w tym dobieg,
oraz wszystkie inne fazy lotu wedlug uznania pilota dowddcy
lub dowodcy.

»Krytyczne fazy lotu” w przypadku $miglowcow oznaczaja
kotowanie, zawis, start, podejscie koncowe, nieudane podej-
$cie do ladowania, ladowanie oraz wszystkie inne fazy lotu
wedtug uznania pilota dowodcy lub dowadcy.

,,Materiaty niebezpieczne (Dangerous Goods, DG)” oznaczaja
wyroby lub substancje, ktore moga stwarza¢ zagrozenie dla
zdrowia, bezpieczenstwa, mienia lub $rodowiska naturalnego,
wykazane na licie materialow niebezpiecznych w Instrukcjach
Technicznych lub sklasyfikowane zgodnie z tymi instruk-
cjami.

,»Wypadek z materiatami niebezpiecznymi” oznacza zdarzenie
zwigzane z transportem materialow niebezpiecznych droga
powietrzna, w wyniku ktorego dochodzi do powaznego lub
$miertelnego urazu ciata albo powaznej szkody w mieniu.

,Incydent z materiatami niebezpiecznymi” oznacza:

a) zdarzenie inne niz wypadek z materiatami niebezpiecz-
nymi, zwigzane z transportem materialow niebezpiecznych
droga powietrzng i dotyczace go, niekoniecznie majgce
miejsce na pokladzie statku powietrznego, w wyniku
ktorego dochodzi do urazu ciata, szkody w mieniu, pozaru,
rozbicia, rozlania, wycieku ptynu lub promieniowania albo
innego zajscia potwierdzajacego utratg integralnosci
opakowania;

b) kazde zdarzenie zwigzane =z transportem materiatdw
niebezpiecznych, ktore stanowi powazne zagrozenie dla
statku powietrznego lub znajdujacych si¢ w nim osob.

,,Odladzanie” oznacza — w przypadku procedur naziemnych —
procedure oczyszczania statku powietrznego ze szronu, lodu,
$niegu lub blota posniegowego majacg na celu uzyskanie
niezanieczyszczonych powierzchni.
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>Mil 37) « ,Zdefiniowany punkt po starcie (Defined Point After
Take-Off, DPATO)” oznacza punkt lezacy na torze lotu
w fazie startu i poczatkowego wznoszenia, przed osiagnigciem
ktorego zdolnos¢ $migtowca do bezpiecznego kontynuowania
lotu z niepracujagcym krytycznym silnikiem nie jest zapew-
niona i wymagane moze by¢ przymusowe ladowanie.

»>Mi1 38) « ,Zdefiniowany punkt przed lgdowaniem (Defined Point
Before Landing, DPBL)” oznacza punkt lezacy na torze lotu
w fazie podej$cia i ladowania, po osiagnieciu ktorego zdol-
nos¢ $miglowca do bezpiecznego kontynuowania lotu z niepra-
cujagcym krytycznym silnikiem nie jest zapewniona i wyma-
gane moze by¢ przymusowe lagdowanie.

»>Mi1 39) « ,,Odleglos¢ DR” oznacza odlegltos¢ pozioma, ktorg Smiglowiec
przebyt od konca rozporzadzalnej dtugosci startu.

40) ,Umowa leasingu bez =zalogi” oznacza porozumienie zawarte
pomiegdzy przedsigbiorstwami, zgodnie z ktorym statek powietrzny
jest uzytkowany w ramach certyfikatu przewoznika lotniczego (AOC)
leasingobiorcy lub — w przypadku operacji zarobkowych innych niz
operacje zarobkowego transportu lotniczego — na odpowiedzialnosé
najemcy.

>Mil 41) « ,»ducha masa operacyjna” oznacza mas¢ calkowita statku
powietrznego gotowego do wykonania okre$lonego typu
operacji z wylaczeniem masy paliwa zuzywalnego oraz prze-
wozonego fadunku.

v M6
42) »Sucha droga startowa” oznacza drog¢ startowa, ktorej nawierzchnia
jest wolna od widocznej wilgoci i ktorej powierzchnia przeznaczona
do uzycia nie jest zanieczyszczona.

VYMi14
- 42a) ,Aplikacja EFB” oznacza zainstalowane na platformie serwerowej
EFB oprogramowanie komputerowe, ktore umozliwia realizacj¢ co
najmniej jednej konkretnej funkcji operacyjnej, wspierajacej operacje
lotnicze.

42b) ,Platforma serwerowa EFB” oznacza sprzet komputerowy, gdzie na
state wbudowane sg zdolno$ci obliczeniowe i podstawowe oprogramo-
wanie, w tym system operacyjny i oprogramowanie wejscia/wyjscia.

42c) »System EFB” oznacza sprzg¢t komputerowy (w tym wszelkie baterie,
elementy tacznosci, komponenty wejscia/wyjscia) oraz oprogramo-
wanie komputerowe (w tym bazy danych i system operacyjny),
potrzebne do obstugi planowanej(-ych) aplikacji EFB.

VYMi18
42d) ,Modul EBT” (modut szkolenia opartego na dowodach) oznacza
zestaw sesji na zakwalifikowanym szkoleniowym urzadzeniu symu-
lacji lotu w ramach trzyletniego cyklu okresowych ocen i szkolen.

43) Statek powietrzny ELA1” oznacza zalogowy europejski lekki statek
powietrzny:

a) samolot o maksymalnej masie startowej (MTOM) nie wigkszej niz
1 200 kg, ktory nie jest sklasyfikowany jako skomplikowany statek
powietrzny z napgdem silnikowym;

b) szybowiec lub motoszybowiec o maksymalnej masie star-
towej (MTOM) nie wigkszej niz 1200 kg;

c) balon o maksymalnej nominalnej ilo$ci gazu wznoszacego lub
ogrzanego powietrza nie wickszej niz 3400 m®> w przypadku
balonéw na ogrzane powietrze, 1050 m> w przypadku balonéw
gazowych, 300 m®> w przypadku balonéw gazowych na uwiezi.
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44) »Statek powietrzny ELA2” oznacza zalogowy europejski lekki statek
powietrzny:

a) samolot o maksymalnej masie startowej (MTOM) nie wigkszej niz
2 000 kg, ktory nie jest sklasyfikowany jako skomplikowany statek
powietrzny z napgdem silnikowym;

b) szybowiec lub motoszybowiec o maksymalnej masie star-
towej (MTOM) nie wigkszej niz 2 000 kg;

c) balon;

d) bardzo lekki wiroptat o maksymalnej masie startowej (MTOM) nie
wigkszej niz 600 kg, o nieskomplikowanej budowie, przeznaczony
do przewozenia maksymalnie dwoch osob, bez turbinowego lub
rakietowego napedu silnikowego; z ograniczeniem do lotow VFR
w dzien.

VYM14
T 44a) ,elektroniczna torba pilota (EFB)” ang. electronic flight bag, oznacza
elektroniczny system informacyjny, w sktad ktoérego wchodzg urza-
dzenia i aplikacje dla zalogi lotniczej, umozliwiajacy przechowywanie,
aktualizacjg, wy$wietlanie i przetwarzanie danych EFB, co ufatwia
wykonywanie operacji lotniczych lub obowigzkow.

>Mil 45) « »Wyniesiona strefa koncowego podejscia i startu (Elevated
Final Approach and Take-Off Area, wyniesiona FATO)”
oznacza strefe FATO, ktora jest podniesiona, w stosunku do
otaczajacej powierzchni, o co najmniej 3 m.

vMmis
45a) »Wyjscie awaryjne” oznacza zainstalowany w postaci wyjscia punkt
opuszczania statku powietrznego, ktory umozliwia maksymalnie
sprawng ewakuacj¢ kabiny pasazerskiej i kabiny zatogi lotniczej
w odpowiednim czasie oraz obejmuje drzwi na poziomie podtogi,
wyjscie przez okno lub kazdy inny typ wyjscia, na przyktad luk
w kabinie zalogi lotniczej i wyjécie przez stozek ogonowy.

> Ml 46) « ,Lotnisko zapasowe na trasie (En-Route Alternate, ERA)”
oznacza odpowiednie lotnisko na trasie lotu, ktére moze by¢
wymagane na etapie planowania.

> Ml 47) « »System polepszajacy widzenie (Enhanced Vision System,
EVS)” oznacza system elektroniczny wyswietlajacy w czasie
rzeczywistym obraz $rodowiska zewngtrznego dzigki wyko-
rzystaniu czujnikow obrazowych.

v M8
47a) ,,Zapisy” oznacza zorganizowane przez operatora dziatanie administ-
racyjne, na podstawie ktorego pilot uczestniczy w programie EBT

operatora.

47b) ,Zapisany pilot” oznacza pilota, ktory uczestniczy w okresowym
programie EBT.

47c) ,-Rownowazno$¢ podejs¢” oznacza wszystkie podejscia, ktore powo-
duja dodatkowe obcigzenie bieglej zalogi, niezaleznie od tego, czy
wykorzystuje si¢ je w modutach EBT.

47d) .ROwnowazno$¢ nieprawidlowosci” oznacza wszystkie nieprawidto-
wosci, ktore powoduja znaczace dodatkowe obcigzenie bieglej zatogi,
niezaleznie od tego, czy wykorzystuje si¢ je w modutach EBT.

47e) ,Etap oceny” oznacza jeden z etapéw modutu EBT, ktory wykorzys-
tuje scenariusz lotu przygotowujacy do lotow liniowych, reprezenta-
tywny dla Srodowiska danego operatora, w ktorym wystepuje co
najmniej jedno zdarzenie stuzace ocenie gltéwnych elementéw okre-
slonych ram kompetencji
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VYMi18

47f) »Szkolenie oparte na dowodach (EBT)” oznacza oceng i szkolenie
oparte na danych operacyjnych, polegajace na rozwijaniu i ocenie
ogolnych zdolnosci pilota w odniesieniu do roéznych kompetencji
(ram kompetencji), a nie na pomiarze ich wynikéw przy poszczegol-
nych wydarzeniach lub manewrach.

>Mil 48) « »Strefa koncowego podejscia i startu (Final Approach and
Take-Off Area, FATO)” oznacza okreslong strefe dla operacji
$miglowcowych, nad ktéra wykonywana jest koncowa faza
manewru podejscia do ladowania lub zawisu i z ktorej rozpo-
czynany jest manewr startu. W przypadku $migtowcow uzyt-
kowanych w klasie osiagow 1, tak zdefiniowana strefa obej-
muje takze dostgpny obszar dla przerwanego startu.

M5
48a) ,Czlonek zalogi lotniczej” oznacza czlonka zatogi posiadajacego
licencje, ktoremu powierzono petnienie obowigzkow niezbednych do
eksploatacji statku powietrznego w okresie pelnienia czynnosci
lotniczych.

> Ml 49) « ,,Monitorowanie danych lotu (Flight Data Monitoring, FDM)”
oznacza czynne i nieprzewidujace sankcji wykorzystywanie
cyfrowych danych z codziennych operacji lotniczych w celu
poprawy bezpieczenstwa lotow.

VYMI15
- 49a) ,,Pracownik nadzorujacy operacje lotnicze” lub ,,dyspozytor lotniczy”
oznacza 0osob¢ wyznaczong przez operatora do prowadzenia kontroli
i nadzoru nad operacjami lotniczymi, ktora jest odpowiednio wykwa-
lifikowana oraz wspiera pilota dowodce w bezpiecznym prowadzeniu
lotu i informuje go lub pomaga mu w tym zakresie.

VYM16
T 49b) ,.Rejestrator parametrow lotu (FDR)” oznacza rejestrator lotu zabezpie-
czony przed calkowitym uszkodzeniem, ktory wykorzystuje rozne zrodta
danych do gromadzenia i rejestrowania parametréw odzwierciedlajacych
stan i osiagi statku powietrznego.

49c¢) Rejestrator lotu” oznacza kazdy typ rejestratora zainstalowany
w statku powietrznym w celu utatwienia badania wypadkow lub incy-
dentéw lotniczych.

> Ml 50) « .Szkoleniowe urzadzenie symulacji lotu (Flight Simulation Trai-
ning Device, FSTD)” oznacza urzadzenie szkoleniowe, ktore:

a) w przypadku samolotow jest pelnym symulatorem lotu
(Full Flight Simulator, FFS), urzadzeniem do szkolenia
lotniczego (Flight Training Device, FTD), urzadzeniem
do ¢wiczenia procedur lotu i nawigacyjnych (Flight and
Navigation Procedures Trainer, FNPT) lub urzadzeniem
do podstawowego szkolenia w lotach wedlug wskazan
przyrzadow (Basic Instrument Training Device, BITD);

b) w przypadku smigtowcow jest pelnym symulatorem lotu (FFS),
urzadzeniem do szkolenia lotniczego (FTD) lub urzadzeniem
do ¢wiczenia procedur lotu i nawigacyjnych (FNPT).

>Mil 51) « ,Paliwowe lotnisko ERA” oznacza lotnisko zapasowe na
trasie (ERA) wybrane w celu zmniejszenia zapasu paliwa na
zdarzenia nieprzewidziane.
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>Mil 52) « »System ladowania GBAS (GBAS landing system, GLS)”
oznacza system podejscia i ladowania wykorzystujacy dane
z globalnego systemu nawigacji satelitarnej GNSS wspartego
przez system naziemnych stacji réznicowych GBAS zapewnia-
jacy prowadzenie statku powietrznego w oparciu o jego pozycje
w plaszczyznie poziomej i pionowej wyznaczong przez system
GNSS. Na potrzeby $ciezki podejscia koncowego system wyko-
rzystuje geometryczng wysoko$¢ odniesienia.

»Ml 53) « ,,Personel naziemnej stuzby ratunkowej” oznacza kazda osobg
uczestniczacg w akcji ratunkowej na ziemi (jak np. policjant,
strazak itp.) wspotdziatajaca ze Smiglowcowa shuzbg ratow-
nictwa medycznego (Helicopter Emergency Medical Service,
HEMS), ktorej zadania sg w jakimkolwiek stopniu zwigzane
z operacjami $miglowca.

>Ml 54) « ,Zatrzymanie” oznacza formalny zakaz startu nalozony na
statek powietrzny oraz podjgcie dziatan koniecznych do
zatrzymania tego statku powietrznego.

>Mil 55) « »Wyswietlacz przezierny (Head-Up Display, HUD)” oznacza
system zobrazowania, ktory przedstawia informacj¢ o locie
w polu widzenia pilota na wprost i ktory nie ogranicza
w sposob znaczacy widoku na zewnatrz.

»>Ml 56) « »System ladowania z naprowadzaniem (Head-Up Guidance
Landing System, HUDLS)” oznacza kompletny system pokta-
dowy, ktory przedstawia pilotowi na wskazniku przeziernym
wskazania dyrektywne w trakcie podejscia, ladowania i/lub
procedury nieudanego podejscia. Obejmuje wszystkie czujniki,
komputery, zrodla zasilania, wskazniki i elementy sterujace.

VYMi14

VB
> M1 58) < ,Czlonek zatogi $miglowca w operacjach $miglowcowych
z tadunkiem na zaczepie zewngtrznym (Helicopter Hoist
Operation, HHO)” oznacza czlonka personelu specjalistycz-
nego wykonujacego powierzone mu czynno$ci zwigzane
z obshugg urzadzen dzwigowych $miglowca.

>Mil 59) « ,,Ladowisko $miglowcowe (Helideck)” oznacza strefe FATO
przeznaczong do ladowania i startu $miglowcow, potozona na
konstrukcji ptywajacej lub statej na morzu.

» Ml 60) < ,,Czlonek zatogi HEMS” oznacza czlonka personelu specjalis-
tycznego, ktorego wyznaczono do wykonywania czynnosci
podczas lotu HEMS polegajacych na zajmowaniu si¢ wszel-
kimi osobami przewozonymi na pokladzie $§migltowca, ktore
potrzebuja pomocy medycznej, oraz na pomaganiu pilotowi
podczas wykonywania zadania.

>Ml 61) « ,Lot HEMS” oznacza lot $miglowcem wykonywany zgodnie
z zatwierdzeniem HEMS, w celu udzielenia pomocy
medycznej w naglej potrzebie, kiedy zasadnicze znaczenie
ma bezzwloczny i szybki transport:

a) personelu medycznego;

b) srodkéw medycznych (sprzgtu, krwi, organdw, lekow); lub

c) chorych lub rannych oraz innych oséb, ktorych to bezpo-
$rednio dotyczy.

> Ml 62) « ,.Baza operacyjna HEMS” oznacza lotnisko, na ktérym czton-
kowie zatogi HEMS oraz $miglowiec HEMS moga dyzurowac
w oczekiwaniu na lot HEMS.

> M1 63) « ~Miejsce operacji $miglowca HEMS” oznacza miejsce
wybrane przez dowodce $migltowca podczas lotu HEMS do
wykonania operacji z wykorzystaniem urzadzen dzwigowych
oraz do ladowania i startu §miglowca.

> Ml 64) « Lot HHO” oznacza lot $miglowcem wykonywany zgodnie
z zatwierdzeniem HHO, w celu ulatwienia transportu osob
i/lub tadunku przy uzyciu urzadzen dzwigowych $miglowca.

Ml 65) « ,,Operacja HHO nad obszarami wodnymi” oznacza lot $mig-
lowcem wykonywany zgodnie z zatwierdzeniem HHO, w celu
ulatwienia transportu osob i/lub tadunku przy uzyciu urzadzen
dzwigowych $miglowca ze statku lub na statek albo
konstrukcj¢ na morzu lub na samo morze.

»>Mil 66) « ,,Pasazer HHO” oznacza osobe, ktora ma by¢ transportowana
przy pomocy poktadowych urzadzen dzwigowych $migltowca.
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>Mil 67) « ,»Miejsce wykonywania operacji HHO” oznacza okre$lone
miejsce, w ktorym $miglowiec pobiera lub sktada fadunek
przenoszony na jego urzadzeniu dzwigowym.

»>Mil 68) « ,,Czas zabezpieczenia przeciw oblodzeniu (Hold-Over Time,
HOT)” oznacza szacunkowy czas, w ktorym ptyn zabezpie-
czajacy przed oblodzeniem bedzie zapobiegal tworzeniu sig
lodu i szronu oraz gromadzeniu si¢ $niegu na zabezpieczo-
nych tym plynem powierzchniach samolotu.

69) ,Nieprzyjazne srodowisko” oznacza:
a) obszar, w ktorym:

(i) wykonanie bezpiecznego ladowania przymusowego nie jest
mozliwe z powodu braku odpowiedniej nawierzchni; lub

(i) osoby znajdujace si¢ na pokladzie $miglowca nie moga byc
wladciwie zabezpieczone przed wplywem zywiotow; lub

(iii) stuzby poszukiwawczo-ratownicze nie s3 w stanie zapewnic lub nie
moga podja¢ dziatania w czasie odpowiednim do spodziewanego
okresu pozostawania rozbitkow na tasce zywiotu; lub

(iv) zagrozenie osob lub mienia na ziemi jest niemozliwe do przy-
jecia;
b) w kazdym przypadku nastgpujace obszary:

(i) dla operacji prowadzonych nad obszarami wodnymi — otwarte
obszary morskie na pétnoc od réwnoleznika 45N i na potudnie
od rownoleznika 458S, chyba ze jakakolwiek czes¢ tych obszarow
zostata uznana za $rodowisko przyjazne przez wiasciwy organ
panstwa, w ktorym wykonywane sg operacje; oraz

(ii) tereny na obszarach ggsto zaludnionych bez odpowiedniego
miejsca umozliwiajacego bezpieczne wykonanie ladowania
przymusowego.

VYM14
T 69a) Interfejs cztowiek—-maszyna (HMI)” oznacza komponenty niektorych
urzadzen, ktoére sa w stanie obstugiwaé interakcje cztowiek—maszyna.
Interfejs obejmuje sprzgt i oprogramowanie umozliwiajace poddanie
danych wprowadzanych przez uzytkownika interpretacji i przetwarzaniu
za pomocg maszyn lub systemoéw, ktore nastgpnie dostarczajg uzytkowni-
kowi wymagane wyniki.

VYM18
69b) Instruktaz z fotela pilota” oznacza technike stosowang na etapie szko-
lenia z manewrow lub na etapie szkolenia opartym na scenariuszach,
w ramach ktorej instruktorzy moga:

a) udziela¢ prostych instrukcji jednemu pilotowi; lub

b) wykonywa¢ z gory okreslone ¢wiczenia, z fotela pilota albo
w charakterze pilota prowadzacego statek powietrzny albo pilota
monitorujgcego, na potrzeby:

1) zademonstrowania technik; lub
2) sprowokowania drugiego pilota do interwencji lub interakcji.

69¢) ,,Zgodno$¢ podejscia instruktorow” oznacza spdjno$¢ lub stabilnos¢
punktacji przyznawanej przez roznych instruktorow EBT i polega na
przypisaniu wyniku lub wynikéw pokazujacych stopien jednorodnosci
lub zbieznos$ci ocen wystawionych przez instruktorow (oceniajacych).

>Mil 70) « ,Punkt decyzji podczas ladowania (Landing Decision Point,
LDP)” oznacza punkt uzywany do okre$lenia osiagéw podczas
ladowania, od ktoérego, po stwierdzeniu w tym punkcie
niesprawnosci silnika, mozna bezpiecznie kontynuowac lado-
wanie badZ zainicjowac jego przerwanie.

VYM16
- 70a) ,,Dlugos$¢ ladowania w momencie przylotu (LDTA)” oznacza dlugo$é
ladowania, ktéra mozna osiagnag¢ w normalnych operacjach na
podstawie danych osiagowych do ladowania i przy stosowaniu odpo-
wiednich procedur ustalonych dla warunkoéw panujacych w czasie
ladowania.
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>Mil 71) « ,»Rozporzadzalna dtugos¢ ladowania (Landing Distance Avai-
lable, LDA)” oznacza dlugo$¢ drogi startowej deklarowanej
przez wilasciwe panstwo jako dostgpna oraz odpowiednia dla
dobiegu ladujacego samolotu.

>Ml 72) « ,»Samolot ladowy” oznacza staloptat, ktory zostat zaprojekto-
wany do startow i ladowan na ladzie, w tym amfibie uzytko-
wane jako samoloty ladowe.

VYM18
T 72a) »Scenariusz lotu przygotowujacy do lotéw liniowych” oznacza oceng
i szkolenie obejmujace realistyczna, petna symulacj¢ lotow w czasie
rzeczywistym na scenariuszach reprezentatywnych dla operacji
liniowych.

>Mil 73) « ,,Lokalne operacje $miglowcowe™ oznaczaja operacje zarobkowego
transportu lotniczego wykonywane $miglowcami o maksymalnej
certyfikowanej masie startowej (Maximum Certified Take-Off
Mass, MCTOM) powyzej 3 175 kgimaksymalnej operacyjnej konfi-
guracji miejsc pasazerskich (Maximum Operational Passenger
Seating Configuration, MOPSC) wynoszacej nie wigcej niz 9, w dzien,
trasami, na ktorych nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe
punkty odniesienia, potozonych w granicach lokalnych i okreslonych
obszaréw geograficznych podanych w instrukcji operacyjne;.

>Ml 74) « ,Procedury ograniczonej widzialnosci (Low Visibility Procedures,
LVP)” oznaczajg procedury stosowane na lotnisku w celu zapew-
nienia bezpieczenstwa wykonywanych operacji podczas podejsé
ponizej standardu w kategorii I, podej$¢ poza standardem w kategorii
11, podejs¢ w standardzie kategorii 11 i III oraz startdw przy ograni-
czonej widzialnosci.

>Ml 75) « HStart  przy ograniczonej widzialnosci (Low Visibility
Take-Off, LVTO)” oznacza start przy widzialnosci wzdiuz
drogi startowej (RVR) mniejszej niz 400 metréw, ale nie
mniejszej niz 75 metrow.

> M1 76) « ,-Operacja ponizej standardu w kategorii I (Lower Than Stan-
dard Category I, LTS CAT I)” oznacza operacj¢ podejscia
wedlug wskazan przyrzadow 1 ladowanie w kategorii
I (CAT 1) z wykorzystaniem wysokosci wzglednej
decyzji (DH) w kategorii I, przy widzialnosci wzdtuz drogi
startowej (RVR) mniejszej niz normalnie przypisana do niej
wysoko$¢ wzgledna decyzji (DH), ale nie mniejszej niz 400
m.

VY MI15

T 76a) ,Lot probny po obstudze (»MCF«)” oznacza lot statku powietrznego
posiadajacego $wiadectwo zdatnosci do lotu lub pozwolenie na loty,
ktory jest wykonywany w celu usunigcia usterek lub sprawdzenia funk-
cjonowania jednego lub wigkszej liczby systemow, czesci lub akceso-
riow po obshludze technicznej, jezeli funkcjonowania systemow, czgsci
lub akcesoriow nie mozna okre$li¢ podczas kontroli naziemnych, i ktory
jest wykonywany w ktorejkolwiek z ponizszych sytuacji:

a) zgodnie z wymogami okreSlonymi w podreczniku obstugi tech-
nicznej statku powietrznego (,AMM?”) lub w jakichkolwiek innych
danych dotyczacych obstugi technicznej wydanych przez posiadacza
zatwierdzenia projektu odpowiedzialnego za ciagla zdatnos¢ do lotu
statku powietrznego;

b) po obstudze technicznej, na wniosek operatora lub zgodnie z propo-
zycja organizacji odpowiedzialnej za zarzadzanie ciagla zdatnoscia
do lotu statku powietrznego;

c) na zadanie organizacji obstugowej, w celu weryfikacji skutecznego
usunigcia usterki;

d) w celu pomocy w wyodrebnieniu awarii lub usunigciu usterek.

VYMi18
- 76b) ,Etap szkolenia z manewréw” oznacza etap modutu EBT, podczas
ktorego, odpowiednio do generacji statku powietrznego, zaloga ma
czas na wykonywanie ¢wiczen opartych gléwnie na umiejetnosciach
psychomotorycznych i poprawe wynikow dzieki realizacji okre§lonego
toru lotu lub wykonanie scenariusza okre$lonego zdarzenia z okre-
slonym wynikiem.
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VYMi18

76¢) ~Mieszany program EBT” oznacza program szkolen i sprawdziandéw
okresowych operatora zgodny z ORO.FC.230, ktorego czgs¢ polega na
szkoleniu opartym na dowodach, ale ktory nie zastgpuje sprawdzianow
umiejetnosei przewidzianych w dodatku 9 do zatacznika I (czgs¢ FCL)
do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011.

>Mil 77) « »Maksymalna operacyjna konfiguracja miejsc pasazerskich
(Maximum Operational Passenger Seating Configuration,
MOPSC)” oznacza maksymalng liczb¢ miejsc pasazerskich zain-
stalowanych w danym statku powietrznym, z wylaczeniem
miejsc zatogi, ustalong do celow operacyjnych i okre$long
w instrukcji operacyjnej. Przyjmujac za podstawe maksymalna
konfiguracj¢ miejsc pasazerskich ustalong podczas procesu
certyfikacyjnego dla wydania certyfikatu typu (Type Certificate,
TC), uzupetniajgcego certyfikatu typu (Supplemental Type Certi-
ficate, STC) lub zmiang¢ TC lub STC odpowiednio dla danego
statku powietrznego, MOPSC moze ustala¢ réwna lub mniejsza
liczbe miejsc, zaleznie od ograniczen operacyjnych.

>Mil 78) « ,»Opiekun medyczny” oznacza osobg wykwalifikowana
w fachu medycznym, przewozona $migtowcem w locie
HEMS, a w szczeg6lnosci, ale nie wylacznie, lekarza, pieleg-
niarke lub ratownika medycznego.

VYMi14
T 78a) ,.Nieprawidlowe dziatanie o drugorzednym znaczeniu” oznacza niepra-
widtowe dziatanie, ktore nie ogranicza znaczaco bezpieczenstwa statku
powietrznego i wymaga podjecia przez zatoge lotnicza czynnosci,
ktore jest ona w stanie bez trudu wykonac.

78b) ~Naduzywanie substancji” oznacza stosowanie co najmniej jednej
substancji psychoaktywnej przez zatoge lotnicza, cztonkow personelu
poktadowego lub innych cztonkéw personelu, od ktdrego zalezy bezpie-
czenstwo, w sposob, ktory:

a) stanowi bezposrednie zagrozenie dla uzywajacej ich osoby lub
zagraza zyciu, zdrowiu lub dobru innych oséb; lub

b) wywoluje lub poglebia problemy lub zaburzenia o charakterze
zawodowym, spolecznym, umystowym, psychicznym lub
fizycznym.

> Ml 79) < ,»Noc” oznacza okres przypadajacy na godziny pomig¢dzy
koncem zmroku wieczornego oraz poczatkiem $witu porannego
albo taki okres pomigdzy zachodem i wschodem stonca, jaki
wladciwy organ okresli w przepisach panstwa czlonkowskiego.

> M1 80) « ,,Gogle noktowizyjne (Night Vision Goggles, NVG)” ozna-
czaja dwuokularowe urzadzenie zaktadane na glowe, wzmac-
niajace $wiatto i poprawiajace zdolno$¢ widzenia terenowych
punktéw odniesienia noca.

Ml 81) « »System noktowizyjny (Night Vision Imaging System,
NVIS)” oznacza integracj¢ wszystkich elementéw wymaga-
nych dla skutecznego i bezpiecznego korzystania z gogli
noktowizyjnych (NVG) podczas uzytkowania $miglowca.
System obejmuje co najmniej: gogle noktowizyjne (NVG),
oswietlenie systemu noktowizyjnego (NVIS), podzespoly
$miglowca, szkolenie i zapewnienie ciaglej zdatnosci do lotu.

>Mil 82) « ,.Przyjazne srodowisko” oznacza $rodowisko, w ktorym:

a) mozliwe jest wykonanie bezpiecznego ladowania
przymusowego;

b) osoby znajdujace si¢ na poktadzie $migtowca sg wiasciwie
zabezpieczone przed wplywem zywiotow; oraz

c) stuzby poszukiwawczo-ratownicze sa w stanie zapewni¢
i mogg podjac dzialania w czasie odpowiednim do spodzie-
wanego okresu pozostawania rozbitkéw na tasce zywiotu.

Za $rodowisko przyjazne uznaje si¢ w kazdym razie tereny na
obszarach gesto zaludnionych z odpowiednim miejscem umoz-
liwiajacym bezpieczne wykonanie lagdowania przymusowego.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 25

> M1

86)

86a)

86b)

> M1

> M1

> M1

83) «

84) «

85) «

»Operacja  podejscia  nieprecyzyjnego  (Non-Precision
Approach, NPA)” oznacza podejscie wykonywane wedlug
wskazan przyrzadéw do minimalnej wysokosci znizania
(Minimum Descent Height, MDH), lub wysokosci wzglednej
decyzji (DH) z wykorzystaniem techniki podejscia koncowego
ze stalym znizaniem (Continuous Descent Final Approach,
CDFA), nie nizszej niz 250 stop i widzialnosci RVR/CMV
nie mniejszej niz 750 m dla samolotéw i 600 m dla $mig-
fowcow.

,.Czlonek zalogi NVIS” oznacza czlonka personelu specjalis-
tycznego wyznaczonego do wykonywania czynnos$ci podczas
lotu NVIS.

,Lot NVIS” oznacza lot wykonywany noca, w warunkach
meteorologicznych dla lotdéw z widocznoscia (Visual Meteo-
rological Conditions, VMC), na $miglowcu uzytkowanym
zgodnie z zatwierdzeniem NVIS, w ktérym zaloga uzywa
gogli noktowizyjnych (NVG).

,Operacja morska” oznacza operacj¢ $miglowcowa, w ktorej istotna
czg$¢ lotu wykonywana jest nad otwartymi obszarami morskimi do lub
z lokalizacji morskiej.

,,Lokalizacja morska” oznacza obiekt przeznaczony dla operacji $mig-
towcowych na statej lub ptywajacej konstrukcji na morzu albo jedno-
stk¢ ptywajaca.

,.Otwarty obszar morski” oznacza obszar wodny rozciagajacy si¢ od
brzegu w strong morza.

87) «

88) «

89) «

90) <

91) <

92) <

93) <

,Miejsce operacji lotniczej” oznacza miejsce niebedace lotni-
skiem, wybrane przez operatora albo pilota dowodce badz
dowddce do wykonania ladowania, startu i/lub operacji
z fadunkiem na urzadzeniach dzwigowych.

,»Operacja w klasie osiaggow 1” oznacza takie uzytkowanie
$miglowca, ze jesli wystapi niesprawnos¢ krytycznego silnika,
to $miglowiec jest zdolny wyladowaé w obrgbie rozporza-
dzalnej dtugosci przerwanego startu (RTODA), albo
bezpiecznie kontynuowaé lot do miejsca odpowiedniego do
ladowania, w zaleznosci od tego, kiedy wystapita ta niespraw-
nos¢ silnika.

,Operacja w klasie osiggow 2” oznacza takie uzytkowanie
$miglowca, ze jesli wystapi niesprawnos¢ krytycznego silnika,
to osiagi $miglowca zapewniaja bezpieczne kontynuowanie
lotu, z wyjatkiem sytuacji, kiedy niesprawno$¢ wystapi we
wczesnej fazie manewru startu lub w koncowej fazie manewru
ladowania, kiedy to wymagane moze by¢ przymusowe lado-
wanie.

,Operacja w klasie osiaggow 3” oznacza takie uzytkowanie
$miglowca, Ze jesli niesprawno$¢ krytycznego silnika wystapi
w dowolnej fazie lotu, to w przypadku $miglowca wielosilni-
kowego jego przymusowe ladowanie moze by¢ konieczne,
a w przypadku $miglowca jednosilnikowego ladowanie przy-
musowe bedzie nieuniknione.

,Nadzor operacyjny” oznacza odpowiedzialno$¢ za rozpo-
czecie, kontynuacje, zakonczenie lub zmiang trasy lotu w inte-
resie zapewnienia bezpieczenstwa tego lotu.

,Operacja poza standardem w kategorii II (Other Than Stan-
dard Category II, OTS CAT II)” oznacza podejicie precyzyjne
i ladowanie wykonywane wedlug wskazan przyrzadow
i z wykorzystaniem systemu ILS lub MLS, kiedy niektore
lub wszystkie elementy systemu o$wietlenia dla podejs¢
precyzyjnych w kategorii II (CAT II) nie sa dostgpne oraz
przy:

a) DH ponizej 200 stop, ale nie mniej niz 100 stop; oraz

b) RVR nie mniejszej niz 350 m.

»Samoloty w klasie osiaggdéw A” oznaczajg samoloty wielosil-
nikowe z napedem turbosmigtowym, o MOPSC wigkszej niz
dziewie¢ lub maksymalnej masie startowej wigkszej niz 5 700
kg, a takze wszystkie wielosilnikowe samoloty z napgdem
turboodrzutowym.
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>Mil 94) « »-Samoloty w klasie osiaggéw B” oznaczaja samoloty z napgdem
$migtowym, o MOPSC nieprzekraczajacej dziewig¢ i maksy-
malnej masie startowe] nieprzekraczajacej 5 700 kg.

> M1 95) « »Samoloty w klasie osiggow C” oznaczaja samoloty nape-
dzane silnikami tlokowymi o MOPSC wigkszej niz dziewigé
lub maksymalnej masie startowej wigkszej niz 5 700 kg.

VM15

95a) ,Uktad urzadzenia do przewozu osob (PCDS)” oznacza uklad obej-
mujacy co najmniej jedno urzadzenie, ktére jest zaczepione na
zaczepie zewngtrznym lub haku tadunkowym albo przymocowane
do platowca wiroplatu podczas operacji z podwieszonymi osobami
(,HEC”) lub operacji $miglowcowych z ladunkiem na zaczepie
zewnegtrznym (,HHO”). Urzadzenia posiadaja wydolno$¢ konstruk-
cyjng i elementy potrzebne do przewozu 0sob na zewnatrz $miglowca,
np. uprzaz bezpieczenstwa (wyposazong lub nie w mechanizm szyb-
kozwalniajacy 1 pas z pierScieniem laczacym), sztywny kosz lub
klatke.

95b) »Zwykly uktad urzadzenia do przewozu osob (zwykly PCDS)”
oznacza PCDS, ktory spetnia nastepujace warunki:

a) spetnia wymogi normy zharmonizowanej zgodnie z rozporzadze-
niem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/425 () lub
dyrektywa 2006/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (?);

b) jest zaprojektowany do przytrzymywania nie wigcej niz jednej
osoby (na przyktad operatora wyciggarki lub haka tadunkowego,
specjalisty zadaniowego lub fotografa) wewnatrz kabiny, lub do
przytrzymywania nie wigcej niz dwoch osob na zewnatrz kabiny;

c) nie jest sztywna konstrukcja, taka jak klatka, platforma lub kosz.

> M1 96) < ,Pilot dowddca (Pilot-in-Command, PIC)” oznacza pilota
wyznaczonego na dowodzacego lotem i odpowiedzialnego
za bezpieczne wykonanie lotu. W operacjach zarobkowego
przewozu lotniczego ,.pilot dowddca” (PIC) jest okreslany
terminem ,,dowddca” (commander).

VY M14
96a) ,.Przenosna EFB” oznacza uzywana w kabinie pilota przenosng plat-
form¢ serwerowa EFB, ktora nie stanowi czgsci konfiguracji certyfi-
kowanych statkow powietrznych.

96b) ,Przeno$ne urzadzenie elektroniczne (PED)” ang. portable electronic
device, oznacza kazde urzadzenie elektroniczne, zazwyczaj — ale nie
tylko — elektronikg uzytkowa, zabrane na poktfad statkow powietrz-
nych przez czlonkéw zalogi, pasazeréw lub jako cze$¢ tadunku,
ktore nie stanowi czesci konfiguracji certyfikowanych statkow
powietrznych. Obejmuje to wszystkie urzadzenia zuzywajace energi¢
elektryczna. Energia elektryczna moze by¢ dostarczana ze zrddet
wewngtrznych, takich jak baterie (wielokrotnego tadowania lub nieta-
dowalne), lub poprzez urzadzen do okreslonych Zrodet energii elek-
trycznej na statkach powietrznych.

> Ml 97) < ,.,Glowne miejsce prowadzenia dziatalnoSci” oznacza glowna
siedzibg lub zarejestrowane biuro organizacji, w ktorym
wykonywane sg glowne czynno$ci finansowe i nadzor opera-
cyjny nad dziatalnoscia, o ktorej mowa w tym rozporzadzeniu.

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/425 z dnia 9 marca 2016 r.
w sprawie $rodkow ochrony indywidualnej oraz uchylenia dyrektywy Rady 89/686/EWG
(Dz.U. L 81 z 31.3.2016, s. 51).

(®>) Dyrektywa 2006/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 maja 2006 r.
w sprawie maszyn, zmieniajaca dyrektywe 95/16/WE (Dz.U. L 157 z 9.6.2006, s. 24).



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 27

vB
>Mil 98) « ,Ustalanie priorytetow dla inspekcji na plycie” oznacza
wydzielenie odpowiedniej liczby inspekcji na plycie z ogodtu
inspekcji na plycie przeprowadzanych corocznie przez
wladciwy organ lub w jego imieniu zgodnie z czg$cia ARO.

vmis

98a) ,.Biegly” oznacza kogo$, kto wykazat umiejetnosci, wiedzg i postawy

niezbedne do wykonywania wszelkich wyznaczonych zadan zgodnie
z wymaganym standardem.

vM20

98b) ,substancja psychoaktywna” oznacza: alkohol, opioidy, pochodne

konopi indyjskich, $rodki uspokajajace i nasenne, kokaing, inne
psychostymulanty, substancje halucynogenne i lotne rozpuszczalniki,
z wylaczeniem kofeiny i tytoniu.

vB

»>Mi1 99) « ,»Miejsce operacji lotniczych zwigzanych z zabezpieczeniem
bezpieczenstwa publicznego (Public Interest Site, PIS)”
oznacza miejsce wykorzystywane wylacznie do prowadzenia
operacji w imi¢ interesu publicznego.

»M1 100) €4 ,Inspekcja na plycie” oznacza inspekcje statku powietrznego,
kwalifikacji zatogi lotniczej i personelu poktadowego oraz
dokumentacji lotu przeprowadzang w celu sprawdzenia zgod-
nosci z wlasciwymi wymaganiami.

»>Mi1 101) € ,Czas na usunigcie usterki” oznacza ograniczenie czasu
trwania operacji z niedzialajgcym wyposazeniem.

»Mi1 102) 4  ,Rozporzadzalna dlugo$¢ przerwanego startu (Rejected
Take-Off Distance Available, RTODAH)” oznacza dlugosc
obszaru koncowego podejscia i startu deklarowana jako
dostgpna i odpowiednia do wykonania przerwanego startu
przez $migtowiec w klasie osiagow 1.

»>M1 103) 4  Wymagana dlugo$¢ przerwanego startu (Rejected Take-Off
Distance Required, RTODRH) oznacza odlegto$¢ pozioma,
liczona od poczatku startu, jaka jest wymagana do peilnego
zatrzymania $miglowca po wystapieniu niesprawnosci silnika
i przerwaniu startu w punkcie decyzji przy starcie.

VM9
103a) »Specyfikacja wymaganych osiaggéw nawigacyjnych (RNP)” oznacza
specyfikacj¢ nawigacyjng dla operacji PBN, ktéra zawiera wymog
poktadowego monitorowania doktadnosci nawigacji i ostrzegania.
M5
103b) ,,Przepisy ruchu lotniczego” oznaczaja przepisy ustanowione w rozpo-
rzadzeniu wykonawczym Komisji (UE) nr 923/2012 ().
VM6
103c) ,»Raport o stanie nawierzchni drogi startowej (RCR)” oznacza wyczer-
pujacy znormalizowany raport dotyczacy warunkow na powierzchni
drogi startowej i ich wplywu na osiagi podczas startu i ladowania,
sporzadzony przy uzyciu kodéw stanu nawierzchni drogi startowe;.
vB

>Mil 104) « ,,Widzialno$¢ wzdluz drogi startowej (Runway Visual Range,
RVR)” oznacza odleglos¢, do ktorej pilot statku powietrznego,
znajdujacego si¢ na podluznej osi drogi startowej, moze
dostrzec oznaczenia na powierzchni drogi startowej lub $wiatta
wytyczajace t¢ droge albo wskazujace jej lini¢ centralng.

> M1 105) € ,Bezpieczne ladowanie przymusowe” oznacza nieuniknione
ladowanie lub wodowanie przy uzasadnionym oczekiwaniu
braku obrazen wsrdéd osob na poktadzie statku powietrznego
lub na powierzchni.

vmi12

105a) ,.Personel, od ktorego zalezy bezpieczenstwo” oznacza osoby mogace
zagrozi¢ bezpieczenstwu lotniczemu, jezeli niewlasciwie wykonuja
swoje obowiazki i funkcje, w tym czlonkow zatogi lotniczej i perso-
nelu poktadowego, personelu obstugi statkow powietrznych i kontro-
ler6w ruchu lotniczego.

(") Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012 z dnia 26 wrze$nia 2012 r. ustana-
wiajace wspdlne zasady w odniesieniu do przepisow lotniczych i operacyjnych dotyczacych
stuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze (UE)
nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr 1794/2006, (WE)
nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010 (Dz.U. L 281 z 13.10.2012, s. 1).
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vMmis
105b) ,Etap szkolenia w oparciu o scenariusz” oznacza etap modutu EBT

poswigcony rozwijaniu kompetencji, podczas ktorego pilot szkolony
jest z ograniczenia najbardziej krytycznych zagrozen zidentyfikowa-
nych w odniesieniu do danej generacji statkow powietrznych. Powi-
nien on obejmowac¢ zarzadzanie w czasie rzeczywistym zagrozeniami
i bledami specyficznymi dla danego operatora w $rodowisku przygo-
towujacym do lotow liniowych.

vB

»>Ml1 106) 4 ,Wodnosamolot” oznacza staloptat, ktory zostal zaprojekto-
wany do startow i ladowan na wodzie, w tym amfibie uzyt-
kowane jako wodnosamoloty.

M1 107) < ,»Oddzielne drogi startowe” oznaczaja drogi startowe tego
samego lotniska, ktore tworza oddzielne powierzchnie lado-
wania. Takie drogi startowe moga naktada¢ si¢ na siebie lub
krzyzowaé ze sobg w taki sposob, ze w przypadku zabloko-
wania jednej z drog, nie uniemozliwi to operacji planowanych
na innej drodze startowej. Kazda z drog startowych posiada
odrgbng procedur¢ podejscia oparta na oddzielnej pomocy
nawigacyjnej.

v Mi6
107a) ,Droga startowa specjalnie przygotowana do warunkéw zimowych”
oznacza droge startowa, charakteryzujaca si¢ suchg zmrozong warstwa
ubitego $niegu lub lodu, ktorej nawierzchni¢ poddano dziataniu piasku
lub zwiru lub nawierzchniowej obrobce mechanicznej w celu poprawy
charakterystyk tarcia.
VB

> M1 108) « ,Lot specjalny VFR” oznacza lot wykonywany wedtug prze-
piséw dla lotow z widocznoscig (Visual Flight Rules, VFR) na
podstawie zezwolenia stuzb kontroli ruchu lotniczego w strefie
kontrolowanej lotniska, w warunkach meteorologicznych
gorszych niz VMC.

»>Mi1 109) €4  ,Podejscie ustabilizowane (Stabilised Approach, SAp)”
oznacza podejscie, ktore wykonuje si¢ w sposob kontrolowany
i wlasciwy w rozumieniu konfiguracji i energii statku oraz
utrzymania toru lotu od wczesniej wyznaczonego punktu lub
wysokosci wzglednej/bezwzglednej do punktu na wysokosci
50 stop nad progiem drogi startowej lub do punktu, w ktérym
rozpoczyna  si¢  wyrownanie, je$li  wysoko$¢  tego
ostatniego punktu jest wyzsza.

VM5
109a) »Sterylna kabina zatogi lotniczej” oznacza kazdy przedzial czasu,
w ktorym dziatania czlonkow zalogi lotniczej nie sg zaklocane ani
ich uwaga nie jest rozpraszana, z wyjatkiem sytuacji krytycznych
dla bezpiecznej eksploatacji statku powietrznego lub dla bezpieczen-
stwa osOb przebywajacych na jego poktadzie.
VB

»>Mil 110) « ,Lotnisko zapasowe dla lotniska startu” oznacza lotnisko
zapasowe, na ktorym statek powietrzny moze wyladowac,
gdyby okazato si¢ to konieczne zaraz po starcie, a ladowanie
na lotnisku startu bylo niemozliwe.

»>Ml1 111) 4 ,Punkt decyzji podczas startu (Take-Off Decision Point,
TDP)” oznacza punkt uzywany do okreslania osiggow starto-
wych, od ktorego, po stwierdzeniu w tym punkcie niespraw-
nosci silnika, start moze by¢ przerwany albo bezpiecznie
kontynuowany.
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VYMi1

YMi4

> M1

> M1

> M1

> M1

117a)

> M1

120)

120a)

112) 4 ,Rozporzadzalna dtugosé¢ startu (Take-Off Distance Available,
TODA)” — w odniesieniu do samolotéw — oznacza rozporza-
dzalng dlugosc¢ rozbiegu przy starcie powigkszona o dostepna
dhugos¢ zabezpieczenia kontynuowanego startu.

113) €4 ,Rozporzadzalna dlugos¢ startu (Take-Off Distance Available,
TODAH)” — w odniesieniu do $§migtowcow — oznacza dtugosé
strefy koficowego podejscia i startu powigkszong o dlugosé
zabezpieczenia kontynuowanego startu $miglowca (jesli jest
przewidziana), deklarowang jako rozporzadzalna i odpowiednia
do zakonczenia startu $miglowca.

114) € ,Wymagana dlugos$¢ do startu (Take-Off Distance Required,
TODRH)” — w odniesieniu do $miglowcoéw — oznacza odle-
glos¢ pozioma, jakiej $migtowiec potrzebuje od punktu rozpo-
czgeia startu do punktu, w ktorym osiaga on bezpieczng pred-
kos¢ lotu po starcie (Take-Off Safety Speed, Vross) oraz
dodatni gradient wznoszenia na wybranej wysokosci lotu,
w razie niesprawnosci krytycznego silnika rozpoznanej
w punkcie TDP, przy pozostatych silnikach pracujacych na
dozwolonych zakresach ich uzytkowania.

115) €4 ,Tor wznoszenia po starcie” oznacza tor lotu w pionie
1 poziomie, z niepracujacym silnikiem krytycznym, od okre-
Slonego punktu podczas startu do wysokosci 1500 stop nad
powierzchnig terenu dla samolotow i 1000 stop nad
powierzchnia terenu dla $migltowcow.

116) 4 ,Masa startowa” oznacza mas¢ wilasng, tacznie ze wszystkimi
przedmiotami i osobami znajdujacymi si¢ na pokladzie
w chwili rozpoczgcia startu w przypadku $miglowcow lub
rozbiegu w przypadku samolotow.

117) €4 ,Rozporzadzalna dtugos¢ rozbiegu przy starcie (Take-Off Run
Available, TORA)” oznacza dtugos$¢ drogi startowej deklaro-
wang przez panstwo lotniska jako dostgpng oraz odpowiednig
dla rozbiegu startujacego samolotu.

»Specjalista zadaniowy” oznacza osobg wyznaczona przez operatora
lub osobg trzecia albo dziatajaca jako przedsigbiorstwo, ktora wyko-
nuje na ziemi zadania bezpo$rednio zwigzane z zadaniem specjalis-
tycznym lub wykonuje zadania specjalistyczne na poktadzie statku
powietrznego lub ze statku powietrznego.

118) 4 ,,Czlonek personelu specjalistycznego” oznacza cztonka zatogi
uczestniczacego w operacjach HEMS, HHO lub NVIS wyko-
nywanych w ramach zarobkowego transportu lotniczego,
nienalezacego do zatogi lotniczej ani personelu poktadowego,
ktoremu operator powierzyl wykonywanie czynnosci na
poktadzie statku powietrznego lub na ziemi w celu pomocy
pilotowi podczas operacji HEMS, HHO lub NVIS, ktore to
czynnosci moga obejmowac obstuge specjalistycznego sprzetu
poktadowego.

119) €4 Instrukcje Techniczne (Technical Instructions, TI)” oznaczaja

ostatnie aktualne wydanie ,Instrukcji technicznych dla
bezpiecznego transportu materiatow niebezpiecznych droga
powietrzng”, tacznie z suplementem oraz dodatkami, zatwier-
dzone i opublikowane przez Organizacj¢ Mi¢dzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego.

,Ladunek handlowy” oznacza calkowita mas¢ pasazerow, bagazu,
tadunku i przenosnego sprzetu specjalistycznego oraz ewentualnego
balastu.

,Aplikacja EFB typu A” oznacza aplikacj¢ EFB, ktorej niesprawno$¢
lub niewlasciwe stosowanie nie ma wplywu na bezpieczenstwo.
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VYM14
120b »~Aplikacja EFB typu B” oznacza aplikacj¢ EFB:

a) ktorej niesprawnos$¢ lub niewlasciwe stosowanie klasyfikuje si¢ co
najwyzej jako nieprawidlowe dzialanie o drugorzgdnym znaczeniu;
oraz

b) ktéra nie zastgpuje ani nie powiela zadnego systemu ani funkcji
wymaganych przepisami dotyczacymi zdatnosci do lotu, wymo-
gami dotyczacymi przestrzeni powietrznej lub  zasadami
operacyjnymi.

>Mil 121) « ,Lot NVIS bez wspomagania” oznacza — w przypadku
operacji NVIS — te czgs¢ lotu VFR wykonywang noca,
podczas ktorej cztonek zatogi nie korzysta z NVG.

»M1 122) €4, Przedsigbiorstwo” oznacza dowolng osobg fizyczng Iub
prawna, bez wzgledu na to czy wytwarza zysk, czy tez nie,
oraz kazdy organ rzadowy, bez wzgledu na to, czy posiada
wlasng osobowo$¢ prawna, czy tez nie.

»>Ml1 123) 4 ,V,” oznacza maksymalng predkoS¢ podczas startu, przy
ktorej pilot musi podja¢ pierwsze dziatanie zmierzajace do
zatrzymania samolotu w granicach dlugosci przerwanego
startu. V| oznacza roéwniez minimalna prgdkos¢ podczas
startu, po wystgpieniu niesprawnosci krytycznego silnika
przy predkosci Vg, przy ktorej pilot moze kontynuowac
start 1 osiagnag¢ wymagana wysokos¢ wzgledng nad
powierzchnig startu w granicach dtugosci startu.

Ml 124) €4, Vge” oznacza predkosc, przy ktorej zakiada si¢ wystapienie
niesprawnosci krytycznego silnika podczas startu.

»Mi1 125) €4 ,Podejscie z widoczno$cig” oznacza podejécie do lagdowania,
gdy niewykonana jest czg$¢ lub cato$¢ procedury podejscia
wedlug przyrzadéow i podejscie wykonuje si¢ na podstawie
obserwacji terenu.

126) ,Lotnisko dopuszczalne pod wzglgdem warunkéw pogodowych”
oznacza odpowiednie lotnisko, dla ktoérego — w przewidywanym czasie
uzycia — raporty pogodowe lub prognozy, badz dowolne ich pota-
czenie, wskazuja, ze warunki pogodowe beda spetnia¢ lub przewyz-
sza¢ wymagane minima operacyjne lotniska, a raporty o stanie
nawierzchni drogi startowej potwierdzaja, ze mozliwe jest bezpieczne
ladowanie.

127) ,Umowa leasingu z zatoga” oznacza porozumienie:

— w przypadku operacji zarobkowego transportu lotniczego — migdzy
przewoznikami lotniczymi, zgodnie z ktérym statek powietrzny
jest uzytkowany na podstawie certyfikatu przewoznika
lotniczego (AOC) leasingodawcy, lub

— w przypadku operacji zarobkowych innych niz operacje zarobko-
wego transportu lotniczego — migdzy operatorami, zgodnie
z ktorym statek powietrzny jest uzytkowany na odpowiedzialno$é
leasingodawcy.

VYM16
- 128) ,»Mokra droga startowa” oznacza drogg startowa, ktorej nawierzchnia
jest w jakimkolwiek widocznym miejscu wilgotna lub pokryta do
maksymalnie 3 mm wody w obrgbie powierzchni przeznaczonej do
uzytku.
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ZALACZNIK 11

WYMAGANIA URZEDOWE DOTYCZACE OPERACJI LOTNICZYCH
[CZESC ARO]
ARO.GEN.005 Zakres

Niniejszy zalacznik ustanawia wymagania dotyczace systemu administrowania
i zarzadzania, jakie maja by¢ spetnione przez Agencj¢ i panstwa czlonkowskie
na potrzeby wdrozenia i egzekwowania przestrzegania rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008 oraz jego przepisow wykonawczych w zakresie operacji lotniczych
w lotnictwie cywilnym.

PODCZESC GEN
WYMAGANIA OGOLNE
SEKCJA 1
Zasady ogolne
ARO.GEN.115 Dokumentacja nadzoru

Wiasciwy organ zapewnia odpowiedniemu personelowi wszelkie akty ustawo-
dawcze, standardy, przepisy, publikacje techniczne i zwigzane z nimi dokumenty
umozliwiajagce temu personelowi wykonywanie zadan i wypelnianie
obowigzkow.

ARO.GEN.120 Sposoby spelnienia wymagan
VY MI15

a) Agencja opracowuje akceptowalne sposoby spehienia wymagan (Acceptable
Means of Compliance, AMC), ktéore mozna wykorzystywa¢ do uzyskania
zgodno$ci z wymaganiami rozporzadzenia (UE) 2018/1139 oraz jego aktow
delegowanych i wykonawczych.

b) W celu zapewnienia zgodno$ci z wymaganiami rozporzadzenia (UE)
2018/1139 oraz jego aktow delegowanych i wykonawczych mozna wykorzy-
stywaé alternatywne sposoby spelnienia wymagan.

C

~

Wiasciwy organ ustanawia system do celow spdjnej oceny, czy alternatywne
sposoby spetnienia wymagan wykorzystywane przez niego lub przez organi-
zacje 1 osoby znajdujace si¢ pod jego nadzorem spetniaja wymagania rozpo-
rzadzenia (UE) 2018/1139 oraz jego aktow delegowanych i wykonawczych.
System ten obejmuje procedury stuzace ograniczeniu, uchyleniu lub zmianie
zatwierdzonych alternatywnych sposobow spelnienia wymagan, jezeli
wlasciwy organ wykaze, ze te alternatywne sposoby spelnienia wymagan
nie spetniajg wymagan rozporzadzenia (UE) 2018/1139 oraz przyjetych na
jego podstawie aktow delegowanych i wykonawczych.

YMi14
d

=

Wiasciwy organ ocenia wszystkie alternatywne sposoby spelnienia wymagan
proponowane przez organizacje zgodnie z:

1) pkt ORO.GEN.120 lit. b) (czgs¢ ORO) zalacznika III do niniejszego
rozporzadzenia;

2) w przypadku balonow — z pkt BOP.ADD.010 (cz¢s¢ BOP) zatacznika II
do rozporzadzenia Komisji (UE) 2018/395 (1).

VYMi15

VY M14
poprzez analiz¢ przedlozonej dokumentacji i — o ile zostanie to uznane za
konieczne — poprzez przeprowadzenie inspekcji organizacji.

(") Rozporzadzenie Komisji (UE) 2018/395 z dnia 13 marca 2018 r. ustanawiajace szcze-

gotowe przepisy dotyczace eksploatacji balondw zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 71 z 14.3.2018, s. 10).

~
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YM14

Jesli wlasciwy organ stwierdzi, ze alternatywne sposoby spelnienia wymagan
sa zgodne z przepisami wykonawczymi, wlasciwy organ niezwlocznie:

1) powiadamia wnioskodawce o mozliwosci wdrozenia proponowanych alter-
natywnych sposoboéw spelnienia wymagan oraz, w stosownych przypad-
kach, dokonuje odpowiednich zmian w zatwierdzeniu, zezwoleniu na
operacje specjalistyczne lub certyfikacie wnioskodawcy; oraz

2) powiadamia agencj¢ o ich treSci, przekazujac rowniez kopie wszystkich
istotnych dokumentow;

3) informuje pozostate panstwa cztonkowskie o zatwierdzonych alternatyw-
nych sposobach spelnienia wymagan.

e) W przypadku gdy wilasciwy organ sam wykorzystuje alternatywne sposoby
spelnienia wymagan do osiagniecia zgodno$ci z rozporzadzeniem (WE)
nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi, organ ten:

1) udostepnia je wszystkim organizacjom i osobom znajdujacym sig¢ pod jego
nadzorem; oraz

2) bez zbegdnej zwloki zawiadamia o nich Agencje.

Wiasciwy organ dostarcza Agencji pelny opis alternatywnych sposoboéw spel-
nienia wymagan, w tym wszelkich istotnych zmian w procedurach, wraz
z ocena wykazujaca zgodnos$¢ z przepisami wykonawczymi.

ARO.GEN.125 Informacje przekazywane Agencji

a) W przypadku wystgpienia istotnych probleméw z wdrazaniem rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych wlasciwy organ
bez zbgdnej zwloki zawiadamia o tym Agencjg.

b) Wiasciwy organ informuje Agencje o wszelkich majacych znaczenie dla
bezpieczenstwa kwestiach, ktore wynikaja z otrzymanych przez niego zglo-
szen o zdarzeniach.

ARO.GEN.135 Niezwloczne reagowanie na problemy w zakresie bezpieczen-
stwa

VMI15
- a) Nie naruszajac przepisow rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 376/2014 ('), wlasciwy organ wdraza system stuzacy odpo-
wiedniemu gromadzeniu, analizowaniu i rozpowszechnianiu informacji doty-
czacych bezpieczefstwa.

b

~

Agencja wdraza system stuzacy odpowiedniemu analizowaniu wszelkich
otrzymywanych przez nig stosownych informacji dotyczacych bezpieczenstwa
1 bez zbegdnej zwloki przedstawia panstwom czlonkowskim oraz Komisji
wszelkie informacje, w tym zalecenia i dzialania naprawcze, jakie nalezy
podja¢, niezbg¢dne do zareagowania, w odpowiednim czasie, na problemy
w zakresie bezpieczenstwa dotyczace produktow, czesci, urzadzen, osob lub
organizacji podlegajacych rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i jego przepisom
wykonawczym.

¢) Po otrzymaniu informacji, o ktorych mowa w lit. a) i b), wlasciwy organ
podejmuje odpowiednie $rodki majace na celu rozwigzanie danego problemu

w zakresie bezpieczenstwa.

d

=

O érodkach podejmowanych zgodnie z lit. ¢) niezwlocznie informowane sg
wszystkie osoby i organizacje, ktore sag zobowigzane do ich przestrzegania na
mocy rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych.
Wiasciwy organ informuje réwniez o tych srodkach Agencj¢ oraz, w razie
koniecznosci podjgcia wspolnych dziatan, zainteresowane panstwa cztonkow-
skie.

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia
2014 r. w sprawie zglaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowa-
nych w zwigzku z nimi dziatah nastgpczych, zmiany rozporzadzenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady i rozporzadzen Komisji (WE) nr 1321/2007 i (WE) nr 1330/2007
(Dz.U. L 122 z 24.4.2014, s. 18).

~
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SEKCJA 11

Zarzqdzanie

ARO.GEN.200 System zarzadzania

a) Wlasciwy organ ustanawia i utrzymuje system zarzadzania obejmujacy co

b

=~

©)

d

=

najmnie;j:

1) udokumentowane zasady i procedury opisujace jego struktur¢ organiza-
cyjna oraz s$rodki i metody spetnienia wymagan rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych. Procedury sa aktualizowane
i stuzg wlasciwemu organowi jako podstawowe dokumenty robocze przy
podejmowaniu wszelkich odpowiednich dziatan;

2) personel w liczbie wystarczajacej do wykonywania swoich zadan i wywia-
zywania si¢ ze swoich obowiazkow. Personel ten musi mie¢ kwalifikacje
do wykonywania przydzielonych mu zadan oraz posiada¢ konieczng
wiedzg, doswiadczenie, a takze ukonczy¢ wstgpne i okresowe szkolenie
zapewniajgce odpowiedni poziom fachowosci. Nalezy wprowadzi¢ system
planowania obciazenia personelu praca, zapewniajacy odpowiednie wyko-
nywanie wszystkich zadan;

3) odpowiednie urzadzenia oraz przestrzen biurowa do wykonywania powie-
rzonych zadan;

4) funkcje monitorujacg zgodnos$¢ systemu zarzadzania z odpowiednimi
wymaganiami oraz adekwatno$¢ procedur, obejmujaca procesy audytu
wewnetrznego 1 zarzadzania ryzykiem w zakresie bezpieczenstwa.
W procesie monitorowania zgodnosci uwzglednia si¢ system przekazy-
wania informacji o ustaleniach audytu do wyzszej kadry kierowniczej
wlasciwego organu, co ma zapewni¢ realizacj¢ koniecznych dziatan
naprawczych; oraz

5) osobe¢ lub grupe osoéb odpowiedzialnych przed kierownictwem wyzszego
szczebla wlasciwego organu za dziatanie funkcji monitorowania zgodnosci
Z wymaganiami.

Dla kazdego obszaru swojej dzialalno$ci, w tym systemu zarzadzania,
wlasciwy organ wyznacza co najmniej jedng osobe w catosci odpowiedzialng
za zarzadzanie realizacja dziatan w danym obszarze.

Wiasciwy organ ustanawia procedury wzajemnej pomocy oraz uczestnictwa
w wymianie wszelkich niezbednych informacji z pozostatymi zainteresowa-
nymi wiladciwymi organami, w tym w zakresie wszelkich stwierdzonych
nieprawidlowosci i dziatan podjetych w wyniku sprawowania nadzoru nad
osobami 1 organizacjami, ktore prowadza dziatalno$¢ na terytorium panstwa
cztonkowskiego, ale sg certyfikowane P»M4 Iub posiadaja zezwolenie
udzielone € przez Agencj¢ lub wlasciwy organ innego panstwa cztonkow-
skiego M1 albo przekazujg im zgloszenia. €

Egzemplarz procedur dotyczacych systemu zarzadzania, wraz z pdzniejszymi
zmianami, udost¢pnia si¢ Agencji do celéow standaryzacji.

ARO.GEN.205 Przydzielanie zadan kwalifikowanym jednostkom

a) Zadania zwigzane z pierwszg certyfikacja »M4 , zezwoleniem na operacje

specjalistyczne € lub cigglym nadzorem nad osobami lub organizacjami
podlegajacymi rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i jego przepisom wykonaw-
czym sg przydzielane przez panstwa czlonkowskie wylacznie kwalifikowanym
jednostkom. Przydzielajac zadania, wiasciwy organ upewnia si¢, ze:

1) wprowadzit system wstgpnej i dalszej oceny spetniania przez kwalifiko-
wang jednostk¢ wymagan zalacznika V do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008.

System ten oraz wyniki oceny sa dokumentowane;



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 34

2) zawarl z tg kwalifikowana jednostka udokumentowane porozumienie,
zatwierdzone przez obydwie strony na odpowiednim szczeblu zarzadzania,
ktore to porozumienie wyraznie okresla:

(1) zadania do wykonania;

(ii) zgloszenia, sprawozdania i zapisy, ktore nalezy przedstawié;

(iii) warunki techniczne, ktére nalezy spetni¢ podczas realizacji tych
zadan;

(iv) stosowne ubezpieczenie od odpowiedzialnosci; oraz

(v) sposob ochrony informacji uzyskiwanych w ramach realizacji tych
zadan.

b) Wiasciwy organ dopilnowuje, aby proces audytu wewngtrznego i zarzadzania
ryzykiem w zakresie bezpieczenstwa, ktorego wprowadzenie jest wymagane
przepisesm ARO.GEN.200 lit. a) pkt 4, obejmowal wszystkie wykonywane
w jego imieniu zadania z zakresu certyfikacji »M4 , udzielania
zezwolen < lub ciggltego nadzoru.

ARO.GEN.210 Zmiany w systemie zarzadzania

a) Wladciwy organ wprowadza system stuzacy identyfikacji zmian majacych
wplyw na jego zdolno$¢ do wykonywania zadan i wywigzywania si¢
z obowigzkoéw okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i jego prze-
pisach wykonawczych. System taki umozliwia temu organowi podejmowanie
odpowiednich dziatan zapewniajacych adekwatno$¢ 1 skuteczno$¢ jego
systemu zarzadzania.

b) Wiasciwy organ w odpowiednim czasie aktualizuje swdj system zarzadzania
stosownie do zmian wprowadzanych do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008
i jego przepisow wykonawczych, tak aby zapewni¢ ich skuteczne wdrozenie.

c) Wiasciwy organ zawiadamia Agencje o zmianach majacych wplyw na jego
zdolno$¢ wykonywania zadan i obowigzkéw okreslonych w rozporza-
dzeniu (WE) nr 216/2008 i jego przepisach wykonawczych.

ARO.GEN.220 Prowadzenie dokumentacji

a) Wlasciwy organ ustanawia system dokumentowania umozliwiajacy odpo-
wiednie przechowywanie, dostepno$¢ i wiarygodng identyfikacje danych
dotyczacych:

1) udokumentowanych zasad i procedur funkcjonowania systemu zarza-
dzania;

2) szkolen, kwalifikacji i uprawnien swojego personelu;

3) przydzielania zadan, z uwzglgdnieniem elementéw wymaganych przepi-
sami ARO.GEN.205, wraz ze szczegdtami przydzielonych zadaf;

4) procesow certyfikacji 1 cigglego nadzoru nad certyfikowanymi
organizacjami;

4a) procesu udzielania zezwolen na prowadzenie zarobkowych operacji
specjalistycznych wysokiego ryzyka oraz ciagltego nadzoru nad posiada-
czem zezwolenia;



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 35

VM1

5) proceséw przekazywania zgloszen i stalego nadzoru nad zgloszonymi
organizacjami;

vB
»>Mil 6) €4 szczegélow szkolen prowadzonych przez certyfikowane orga-
nizacje oraz, w stosownych przypadkach, zapiséw dotycza-
cych FSTD wykorzystywanych podczas tych szkolen;
VM4

7) nadzoru nad osobami i organizacjami prowadzacymi dziatalno$¢ na tery-
torium panstwa cztonkowskiego, ale nadzorowanymi, certyfikowanymi
lub posiadajacymi zezwolenie udzielone przez wilasciwy organ innego
panstwa czlonkowskiego lub przez Agencje, zgodnie z ustaleniami
miedzy tymi organami;

vMs

8) nadzoru nad operacjami wykonywanymi statkami powietrznymi innymi
niz skomplikowane statki powietrzne z nap¢dem silnikowym przez opera-
toréw wykonujacych niezarobkowe operacje lotnicze;

vB
» M1 9) €4 oceny i informowania Agencji o alternatywnych sposobach
spetnienia wymagan proponowanych przez organizacje podle-
gajace certyfikacji » M4 wymogowi uzyskania zezwolenia €
oraz oceny alternatywnych sposobow spelnienia wymagan
wykorzystywanych przez sam wlasciwy organ;

> M1 10) € nieprawidlowosci oraz dzialan naprawczych i dat ich zakon-

czenia;

»Mi1 11) € podjgtych srodkéw egzekwujacych;

» M1 12) « informacji dotyczacych bezpieczefistwa oraz dziatan nastgp-

czych; oraz

> M1 13) € stosowania przepisow dotyczacych zasady elastyczno$ci

podejscia zgodnie z art. 14 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.
VM4
b) Wiasciwy organ prowadzi wykaz wszystkich wydanych przez siebie certyfi-
katow 1 zezwolen na operacje specjalistyczne dla organizacji oraz otrzyma-
nych przez siebie zgloszen.
vB
c) Wszystkie dane sa przechowywane przez minimalny okres podany w niniej-
szym rozporzadzeniu. W przypadku gdy okres taki nie zostanie podany, dane
przechowuje si¢ przez co najmniej 5 lat zgodnie ze stosownymi przepisami
dotyczacymi ochrony danych.
SEKCJA 3
Nadzor, certyfikacja i egzekwowanie przestrzegania przepisow
ARO.GEN.300 Nadzér
vmi
a) Wiasciwy organ sprawdza:
VM4

1) spehienie wymagan majacych zastosowanie do organizacji lub rodzajow
operacji, przed wydaniem, stosownie do przypadku, certyfikatu, zatwier-
dzenia lub zezwolenia;

2) ciagle spelnianie stosownych wymagan przez organizacje, ktore certyfi-
kowal, operacje specjalistyczne, na ktore udzielil zezwolenia, oraz orga-
nizacje, od ktorych otrzymat zgloszenie;

VM5

3) czy operatorzy wykonujacy niezarobkowe operacje lotnicze przy uzyciu
statkow powietrznych innych niz skomplikowane statki powietrzne
z napedem silnikowym niezmiennie spelniajg stosowne wymagania; oraz

vmi

4) wdrozenie odpowiednich $rodkéw bezpieczenstwa nakazanych przez
wlasciwy organ, okreslonych w ARO.GEN.135 lit. ¢) i d).
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b) Sprawdzenie to musi:

1) zosta¢ uzupelnione dokumentami sporzadzonymi specjalnie w celu
zapewnienia personelowi odpowiedzialnemu za nadzor nad bezpieczen-
stwem wskazowek w zakresie wykonywania przydzielonych mu funkcji;

2) dostarcza¢ zainteresowanym osobom i organizacjom ustalen z przeprowa-
dzonych dziatan nadzorczych w zakresie bezpieczenstwa;

3) opiera¢ si¢ na audytach i inspekcjach, w tym inspekcjach na plycie
i inspekcjach niezapowiedzianych; oraz

4) dostarcza¢ wtasciwemu organowi dowodow potrzebnych w razie koniecz-
nosci podjecia dalszych dziatan, w tym S$rodkéw przewidzianych
w ARO.GEN.350 i ARO.GEN.355.

¢) W zakresie nadzoru okreslonego w lit. a) i b) uwzglednia si¢ rowniez wyniki
wczesniejszych dziatan nadzorczych oraz priorytety bezpieczenstwa.

d) Bez uszczerbku dla kompetencji panstw czlonkowskich i ich obowigzkéw
okreslonych w ARO.RAMP, zakres nadzoru nad dziataniami wykonywanymi
na terytorium panstwa czlonkowskiego przez osoby zamieszkate lub organi-
zacje majace siedzib¢ w innym panstwie czlonkowskim wustala si¢ na
podstawie priorytetow bezpieczenstwa oraz wczesniejszych  dzialan
nadzorczych.

e) W przypadku gdy dzialalno$¢ osoby lub organizacji dotyczy Agencji lub
wigcej niz jednego panstwa cztonkowskiego, wiasciwy organ odpowiedzialny
za nadzor zgodnie z lit. a) moze wyrazi¢ zgode na wykonanie zadan nadzor-
czych przez Agencj¢ lub whasciwy(-e) organ(-y) panstwa (panstw) cztonkow-
skiego(-ich), na terenie ktorego(-ych) prowadzona jest ta dzialalno$é.
O istnieniu i zakresie takiej zgody informowane sa wszystkie osoby i organi-
zacje, ktorych ona dotyczy.

f) Wiasciwy organ gromadzi i przetwarza wszelkie informacje uznane za
uzyteczne na potrzeby sprawowania nadzoru, w tym przeprowadzania
inspekcji na plycie i inspekcji niezapowiedzianych.

ARO.GEN.305 Program nadzoru

a)  Wtasciwy organ ustanawia i utrzymuje program nadzoru obejmujacy dzia-
fania nadzorcze wymagane przepisami ARO.GEN.300 i ARO.RAMP.

b) W odniesieniu do organizacji certyfikowanych przez wilasciwy organ,
program nadzoru opracowuje si¢ z uwzglednieniem specyfiki organizacji,
zlozono$ci prowadzonej przez nig dzialalno$ci, wynikow wczesniejszych
dzialan certyfikacyjnych lub nadzorczych wymaganych przepisami
ARO.GEN i ARO.RAMP oraz w oparciu o ocen¢ ryzyka zwigzanego
z dzialalno$cia danej organizacji. Zakres tego programu obejmuje w ramach
kazdego cyklu planowania dziatan nadzorczych:

1) audyty i inspekcje, w tym, stosownie do przypadku, inspekcje na plycie
i inspekcje niezapowiedziane; oraz

2) spotkania migdzy kierownikiem odpowiedzialnym i wiasciwym organem
zapewniajagce wzajemna wymian¢ aktualnych informacji dotyczacych
istotnych kwestii.

c) Dilugos¢ cyklu planowania dziatan nadzorczych w odniesieniu do organi-
zacji certyfikowanych przez wilasciwy organ nie przekracza 24 miesigey.
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Cykl planowania dzialan nadzorczych mozna skroci¢ w przypadku poja-
wienia si¢ dowodow, ze stan bezpieczenstwa organizacji ulegt pogorszeniu.

Cykl planowania dzialan nadzorczych mozna wydtuzy¢ do maksimum 36
miesigcy w przypadku ustalenia przez wlasciwy organ, ze w ciggu ostatnich
24 miesigcy:

1) organizacja wykazata si¢ skutecznoscig w identyfikowaniu zagrozen dla
bezpieczenstwa lotniczego i zarzadzaniu towarzyszacym im ryzykiem;

2) organizacja wykazata, ze wedlug ORO.GEN.130 caly czas posiada pelng
kontrolg nad wszystkimi zmianami;

3) nie stwierdzono nieprawidlowosci poziomu 1; oraz

4) wszystkie dziatania naprawcze zrealizowano w terminie przyjetym lub
wydluzonym przez wilasciwy organ zgodnie z ARO.GEN.350 lit. d)
pkt 2.

Cykl planowania dziatan nadzorczych moze zosta¢ dalej wydluzony do
maksimum 48 miesigcy, jezeli, oprocz spelnienia powyzszych wymagan,
organizacja ustanowita, a wilasciwy organ zatwierdzit, skuteczny system
cigglego informowania wlasciwego organu o stanie bezpieczenstwa i zgod-
nosci z przepisami w tej organizacji.

d) W przypadku organizacji zglaszajacych swoja dziatalno$¢ wilasciwemu
organowi program nadzoru uwzglednia specyfik¢ organizacji, zlozonos¢
prowadzonej przez nig dziatalno$ci i wyniki wczesniejszych dziatan nadzor-
czych oraz oceng ryzyka zwiazanego z rodzajem prowadzonej dziatalnosci.
Program ten obejmuje audyty i inspekcje, w tym, stosownie do przypadku,
inspekcje na ptycie i inspekcje niezapowiedziane.

dl) W przypadku organizacji posiadajacych zezwolenie na operacje specjalis-
tyczne program nadzoru opracowuje si¢ zgodnie z lit. d) oraz uwzglednia
si¢. W nim rowniez przebieg wczesniejszego i obecnego postgpowania
o udzielenie zezwolenia oraz okres waznosci zezwolenia.

»Ml e¢) 4 W odniesieniu do osob posiadajgcych licencjg, certyfikat, upraw-
nienie lub zaswiadczenie wydane przez wiasciwy organ, zakres
programu nadzoru obejmuje inspekcje, w tym, stosownie do
przypadku, inspekcje niezapowiedziane.

>Ml f) « W zakres programu nadzoru wchodzi prowadzenie rejestru
terminow, w ktorych maja si¢ odby¢ audyty, inspekcje i spotkania
oraz terminéw, w ktorych takie audyty, inspekcje i spotkania si¢
odbyly.

ARO.GEN.310 Procedura pierwszej certyfikacji — organizacje

a) Po otrzymaniu wniosku o pierwsze wydanie certyfikatu dla organizacji,
wlasciwy organ sprawdza, czy organizacja ta spetnia stosowne wymagania.
Sprawdzenie to moze uwzglednia¢é os$wiadczenie, o ktorym mowa
w ORO.AOC.100 lit. b).

b) Po ustaleniu, ze organizacja spetnia stosowne wymagania, wlasciwy organ
wydaje certyfikat(-y) zgodnie z trescig zatacznikow I-II. Certyfikat(-y) wydaje
si¢ na czas nieokreslony. Uprawnienia i zakres dziatalnosci przyznane orga-
nizacji sg szczegdtowo okreslane w warunkach zatwierdzenia dotaczonych do
certyfikatu(-6w).
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¢) Aby umozliwi¢ organizacji wprowadzanie zmian bez koniecznosci wydawania
przez wladciwy organ uprzedniego zatwierdzenia zgodnie z tredcia
ORO.GEN.130, wilasciwy organ zatwierdza przedstawiona przez organizacj¢
procedurg okreslajaca zakres tych zmian i opisujacg sposob, w jaki beda one
zarzadzane i zglaszane.

ARO.GEN.330 Zmiany — organizacje

a) Po otrzymaniu wniosku o wprowadzenie zmiany wymagajacej uprzedniego
zatwierdzenia, wlasciwy organ sprawdza, przed wydaniem zatwierdzenia, czy
organizacja spetnia stosowne wymagania.

Wiasciwy organ okresla warunki, wedlug ktorych organizacja moze prowa-
dzi¢ dziatalno$¢ w okresie wprowadzania zmiany, chyba Zze uzna on, iz
posiadany przez nig certyfikat nalezy zawiesic.

Po stwierdzeniu, Ze organizacja spetnia stosowne wymagania, wlasciwy organ
zezwala na wprowadzenie zmiany.

b

~

Bez uszczerbku dla dodatkowych srodkow egzekwujacych, w przypadku gdy
organizacja wprowadzi — bez uzyskania uprzedniego zatwierdzenia od wtasci-
wego organu — zmiany, ktére wymagajg takiego zatwierdzenia zgodnie z lit.
a), wlasciwy organ zawiesza, ogranicza lub cofa certyfikat organizacji.

c) W przypadku zmian, ktére nie wymagaja uprzedniego zatwierdzenia,
wlasciwy organ dokonuje oceny informacji przedstawionych w zawiadomieniu
nadestanym przez organizacj¢ zgodnie z ORO.GEN.130 w celu sprawdzenia
czy spelnione zostaly stosowne wymagania. W przypadku niespeinienia
wymagan wilasciwy organ:

1) zawiadamia organizacj¢ o tym fakcie i domaga si¢ dalszych zmian;

2) w przypadku stwierdzenia nieprawidlowosci poziomu 1 lub poziomu 2
postepuje zgodnie z ARO.GEN.350.

VM1
ARO.GEN.345 Zgloszenie — organizacje

VYM14
- a) Otrzymawszy zgloszenie od organizacji prowadzacej lub zamierzajacej prowa-
dzi¢ dzialalno§¢, w przypadku ktorej takie zgloszenie jest wymagane,
wlasciwy organ sprawdza, czy zgloszenie to zawiera wszystkie informacje
wymagane:

1) zgodnie z pkt ORO.DEC.100 (czg$¢ ORO) zatacznika III do niniejszego
rozporzadzenia;

2) w przypadku operatorow balonéw zgodnie z pkt BOP.ADD.100 (czesé
BOP) zatacznika II do rozporzadzenia (UE) 2018/395; lub

3) w przypadku operatoréw szybowcow zgodnie z pkt SAO.DEC.100 (czgs$¢
SAO) zatacznika II do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2018/1976.

Po zweryfikowaniu wymaganych informacji wtasciwy organ przekazuje danej
organizacji potwierdzenie odbioru zgloszenia.

b) Jezeli dane zgloszenie nie zawiera wymaganych informacji lub zawiera infor-
macje $wiadczace o niezgodnosci ze stosownymi wymaganiami, wiasciwy
organ powiadamia organizacj¢ o tej niezgodnosci i zwraca si¢ do niej o dodat-
kowe informacje. W razie koniecznosci wiasciwy organ przeprowadza
inspekcje w danej organizacji. Jezeli dana niezgodnos$¢ zostanie potwierdzona,
wlasciwy organ podejmuje dziatania zgodnie z czgscia ARO.GEN.350.
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ARO.GEN.350 Nieprawidlowosci i dzialania naprawcze — organizacje

a) Wiasciwy organ odpowiedzialny za sprawowanie nadzoru zgodnie
z ARO.GEN.300 lit. a) posiada system analizy nieprawidtowosci pod katem
ich znaczenia dla bezpieczenstwa.

b

~

Wiasciwy organ stwierdza nieprawidtowoéci poziomu 1 w przypadku
wykrycia  znaczacych  niezgodno$ci ze  stosownymi  wymaganiami
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych, procedu-
rami i instrukcjami organizacji, warunkami zatwierdzenia, certyfikatu lub
zezwolenia na operacje specjalistyczne, badz z trescia zgloszenia, ktore obni-
zaja ogolne bezpieczenstwo lub powaznie zagrazaja bezpieczenstwu lotu.

Do nieprawidtowosci poziomu 1 naleza:

VY Mill1
- 1) nieudzielenie wilasciwemu organowi dostepu do obiektow organizacji
zgodnie z pkt ORO.GEN.140 zatacznika III (czg§¢ ORO) do niniejszego
rozporzadzenia lub — w przypadku operator6w balonéw — zgodnie
z pkt BOP.ADD.015 oraz BOP.ADD.035 zalacznika II (czes¢ BOP) do
rozporzadzenia (UE) 2018/395, podczas zwyklych godzin pracy i po
dwoch pisemnych Zadaniach;

2) uzyskanie lub utrzymanie wazno$ci certyfikatu organizacji »M4 Iub
zezwolenia na operacje specjalistyczne « poprzez falszowanie przedkta-
danej dokumentacji;

3) dowody naduzy¢ lub nieuprawnionego uzycia certyfikatu organizacji
» M4 lub zezwolenia na operacje specjalistyczne «; oraz

4) brak kierownika odpowiedzialnego.

c) Wiasciwy organ stwierdza nieprawidlowosci poziomu 2 w przypadku
wykrycia  jakichkolwiek niezgodnosci ze stosownymi wymaganiami
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych, procedu-
rami i instrukcjami organizacji, warunkami zatwierdzenia, certyfikatu lub
zezwolenia na operacje specjalistyczne, badz z trescig zgloszenia, ktore
moga obniza¢ ogblne bezpieczenstwo lub zagraza¢ bezpieczenstwu lotu.

d

=

Jezeli w wyniku prowadzonych dziatan nadzorczych lub innych wykryte
zostang nieprawidlowosci, wlasciwy organ, bez uszczerbku dla pozostatych
dziatan wymaganych rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami
wykonawczymi, informuje organizacj¢ o tych nieprawidtowosciach na piSmie
i zada podjecia w stosunku do nich odpowiednich dziatan naprawczych.
W razie potrzeby, wlasciwy organ informuje panstwo, w ktorym zarejestro-
wany jest dany statek powietrzny.

1) W przypadku nieprawidlowosci poziomu 1 wiasciwy organ niezwlocznie
podejmuje odpowiednie dziatania zmierzajace do zakazania lub ograni-
czenia dziatalnoéci albo, stosownie do sytuacji, do cofnigcia badz ograni-
czenia lub zawieszenia, w catosci lub czesci, certyfikatu M4 , zezwo-
lenia na operacje specjalistyczne € lub szczegdlnego zatwierdzenia,
zaleznie od zakresu stwierdzonych nieprawidtowosci poziomu 1, az do
podjecia przez organizacje udanych dziatan naprawczych.
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VYMi15

2) W przypadku nieprawidtowosci poziomu 2 wilasciwy organ:

(i) wyznacza organizacji termin wdrozenia dzialan naprawczych odpo-
wiedni do istoty stwierdzonej nieprawidlowosci, ktory w zadnym
przypadku nie przekracza 3 miesigcy. Na koniec wyznaczonego
terminu, w zalezno$ci od istoty stwierdzonej nieprawidlowosci,
wilasciwy organ moze wydluzy¢ trzymiesigczny okres wdrozeniowy
z zastrzezeniem uzgodnienia z nim zadowalajacego planu napraw-
czego; oraz

(i1) ocenia zaproponowane przez organizacj¢ dziatania naprawcze i plan
ich wdrozenia oraz, jezeli w wyniku tej oceny stwierdzi, ze sa one
wystarczajace do usunigcia stwierdzonej/stwierdzonych niezgodnosci,
przyjmuje je.

3) W przypadku nieprzedstawienia przez organizacj¢ mozliwego do przyjecia
planu naprawczego lub niezrealizowania planu naprawczego w terminie
przyjetym lub wydluzonym przez wlasciwy organ, status stwierdzonej
nieprawidlowosci zostaje podniesiony do poziomu 1 i podejmowane sg
dziatania okreslone w lit. d) pkt 1.

4) Wiasciwy organ prowadzi rejestr wszystkich stwierdzonych przez siebie
lub zgloszonych mu zgodnie z lit. e) nieprawidlowosci oraz, w stosownych
przypadkach, zastosowanych przez siebie srodkéw egzekwujacych, a takze
wszystkich podjetych dziatan naprawczych i terminéw zakonczenia dziatan
dotyczacych nieprawidtowosci.

e) Bez uszczerbku dla dodatkowych $rodkow egzekwujacych, w przypadku gdy
organ panstwa czlonkowskiego dziatajacy w  trybie postanowien
ARO.GEN.300 lit. d) stwierdzi niezgodno$¢ ze stosownymi wymaganiami
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych po stronie
organizacji certyfikowanej »M4 lub posiadajacej zezwolenie udzielone «
przez wlasciwy organ innego panstwa czltonkowskiego lub Agencje
»>M1 albo zglaszajacej im swoja dziatalno$¢, € zawiadamia on ten
wlasciwy organ i podaje stopien nieprawidtowosci.

ARO.GEN.355 Nieprawidlowosci i $rodki egzekwujace — osoby

a) Jezeli w wyniku prowadzonych dziatan nadzorczych lub innych wilasciwy
organ odpowiedzialny za sprawowanie nadzoru zgodnie z ARO.GEN.300
lit. a) stwierdzi istnienie dowodow niezgodnosci ze stosownymi wymaganiami
po stronie osoby posiadajacej licencjg, certyfikat, uprawnienie lub zaswiad-
czenie wydane zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego przepi-
sami wykonawczymi, wlasciwy organ podejmuje dziatanie zgodnie
z ARA.GEN.355 lit. a)-d) zafacznika VI (czgé¢ ARA) do
» M4 rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011 <« ().

b) Jezeli w wyniku prowadzonych dziatan nadzorczych lub innych stwierdzone
zostanie istnienie dowodow niezgodnosci ze stosownymi wymaganiami po
stronie osoby podlegajacej wymaganiom okreslonym w rozporzadzeniu (WE)
nr 216/2008 i jego przepisach wykonawczych oraz nieposiadajacej licencji,
certyfikatu, uprawnienia lub zaswiadczenia wydanego zgodnie z tym rozpo-
rzadzeniem i jego przepisami wykonawczymi, wlasciwy organ, ktory stwier-
dzit istnienie niezgodnosci, podejmuje srodki egzekwujace konieczne do
zapobiezenia dalszemu istnieniu niezgodnosci.

ARO.GEN.360 Nieprawidlowosci i srodki egzekwujace — wszyscy opera-
torzy

Jezeli w wyniku prowadzonych dziatan nadzorczych lub w inny sposob uzyskane
zostang dowody wskazujace na istnienie po stronie operatora podlegajacego
wymaganiom okreslonym w rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i jego przepisach
wykonawczych niezgodno$ci ze stosownymi wymaganiami, wiladciwy organ,
ktory stwierdzit istnienie niezgodnosci, podejmuje $rodki egzekwujace konieczne
do zapobiezenia dalszemu istnieniu niezgodnosci.

(") Dz.U. L 100 z 5.4.2012, s. 1.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 41

PODCZESC OPS
OPERACJE LOTNICZE
SEKCJA 1
Certyfikacja operatoréw wykonujgcych zarobkowe przewozy lotnicze
ARO.OPS.100 Wydawanie certyfikatu przewoznika lotniczego

a) Wiasciwy organ wydaje certyfikat przewoznika lotniczego (air operator certi-
ficate, AOC) po stwierdzeniu, Zze operator spetnia wymagania przewidziane
w ORO.AOC.100.

b) Certyfikat obejmuje odpowiednie specyfikacje operacyjne.

¢) Wladciwy organ moze okre$li¢ szczegdlne ograniczenia operacyjne. Ograni-
czenia te sa dokumentowane w specyfikacjach operacyjnych.

ARO.OPS.105 Umowy w sprawie dzielenia oznaczen linii

Majac na wzgledzie bezpieczenstwo umowy w sprawie dzielenia oznaczen linii,
w ktorej jedng ze stron jest operator z panstwa trzeciego, wlasciwy organ:

1) upewnia si¢, po sprawdzeniu dokonanym przez operatora zgodnie
z ORO.AOC.115, Ze operator z panstwa trzeciego speilnia obowiazujace
normy ICAO;

2) w razie koniecznosci, wspélpracuje z whasciwym organem panstwa operatora
z panstwa trzeciego.

VYMill1
ARQO.OPS.110 Umowy leasingu samolotow i $miglowcow

a) Wiasciwy organ wydaje zgod¢ na zawarcie umowy leasingu po stwierdzeniu,
ze operator certyfikowany zgodnie z zalgcznikiem III (czgs¢ ORO) speinia
wymagania:

1) ORO.AOC.110 lit. d), w przypadku statkéw powietrznych panstw trzecich
branych w leasing bez zalogi;

2) ORO.AOC.110 lit. ¢), w przypadku statkdbw powietrznych branych
w leasing z zatoga od operatora z panstwa trzeciego;

VY MI15
3) ORO.AOC.110 lit. e), w przypadku statkow powietrznych oddawanych
w leasing bez zatogi dowolnemu operatorowi, z wyjatkiem przypadkow
okreslonych w zataczniku III w pkt ORO.GEN.310;

4) odpowiednie wymagania dotyczace ciaglej zdatnosci do lotu oraz operacji
lotniczych, w przypadku statkéw powietrznych zarejestrowanych w UE
branych w leasing bez zatogi oraz statkow powietrznych branych w leasing
z zaloga od operatora unijnego.

b

=~

Zatwierdzenie umowy dotyczacej brania w leasing z zaloga jest zawieszane
lub cofane, w przypadku gdy:

1) certyfikat AOC leasingodawcy lub leasingobiorcy zostaje zawieszony lub
cofnigty;

VYMI15
2) leasingodawca zostaje objety zakazem prowadzenia operacji na podstawie
przepisow rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005 Parlamentu Europejskiego
i Rady (1);

(") Rozporzadzenie (WE) nr 2111/2005 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 14 grudnia
2005 r. w sprawie ustanowienia wspolnotowego wykazu przewoznikow lotniczych
podlegajacych zakazowi wykonywania przewozéw w ramach Wspdlnoty i informowania
pasazerow korzystajacych z transportu lotniczego o tozsamosci przewoznika lotniczego
wykonujacego przewo6z oraz uchylajace art. 9 dyrektywy 2004/36/WE (Dz.U. L 344

z 27.12.2005, s. 15).

~
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3) zezwolenie wydane zgodnie 2z rozporzadzeniem Komisji (UE)
nr 452/2014 (') zostalo zawieszone, cofnigte lub zrzeczono si¢ go.

¢) Zatwierdzenie umowy dotyczacej brania w leasing bez zalogi jest zawieszane
lub cofane w przypadku, gdy:

1) $wiadectwo zdatnosci do lotu statku powietrznego zostaje zawieszone lub
cofnigte;

2) statek powietrzny znajduje si¢ na liscie operatorow podlegajacych ograni-
czeniom operacyjnym lub jest zarejestrowany w panstwie, w ktorym
wszyscy operatorzy znajdujacy si¢ pod nadzorem tego panstwa sa objeci
zakazem prowadzenia operacji zgodnie rozporzadzeniem (WE)
nr 2111/2005.

d) W przypadku otrzymania pro$by o uprzednie zatwierdzenie umowy doty-
czace] dawania w leasing bez zatogi zgodnie z ORO.AOC.110 lit. e),
wlasciwy organ zapewnia:

VMI15
- 1) odpowiednie skoordynowanie dziatan z wilasciwym organem odpowie-
dzialnym za ciagly nadzor nad statkiem powietrznym, zgodnie z rozporza-
dzeniem Komisji (UE) nr 1321/2014 (?), lub za operacje statku powietrz-
nego, jezeli jest to inny organ;

2) terminowe wykreslenie statku powietrznego z AOC operatora, z wyjatkiem
przypadkow okreslonych w zataczniku IIT w pkt ORO.GEN.310.

e) W przypadku otrzymania pro$by o uprzednie zatwierdzenie umowy doty-
czacej brania w leasing bez zatogi zgodnie z ORO.AOC.110 lit. d) wlasciwy
organ zapewnia odpowiednie skoordynowanie dziatan z panstwem rejestracji
statku powietrznego, jakie jest niezbedne do wykonywania obowigzkéw
w zakresie nadzoru nad statkiem powietrznym.

SEKCJA la
Udzielanie zezwolen na zarobkowe operacje specjalistyczne wysokiego ryzyka

ARO.OPS.150 Udzielanie zezwolen na zarobkowe operacje specjalistyczne
wysokiego ryzyka

a) W momencie otrzymania wniosku o wydanie zezwolenia na zarobkowe
operacje specjalistyczne wysokiego ryzyka wlasciwy organ dla operatora
weryfikuje dokumentacj¢ operatora dotyczaca oceny ryzyka oraz jego stan-
dardowe procedury operacyjne (SOP) dotyczace planowanej operacji lub
planowanych operacji, opracowane zgodnie z odpowiednimi wymaganiami
okreslonymi w zataczniku VIII (czg§¢ SPO).

VYMi15
b

~

Jesli wlasciwy organ dla operatora stwierdzi, ze ocena ryzyka i SOP sg
zgodne z wymaganiami, wlasciwy organ wydaje zezwolenie, ktore okreslono
w dodatku IV. Zezwolenie moze zosta¢ wydane na czas okreslony lub bezter-
minowo. Warunki, na jakich operatorowi udzielono zezwolenia na prowa-
dzenie jednej lub wigkszej liczby zarobkowych operacji specjalistycznych
wysokiego ryzyka, okresla si¢ w zezwoleniu.

(") Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 452/2014 z dnia 29 kwietnia 2014 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne dotyczace operacji lotniczych wyko-
nywanych przez operatoréw z panstw trzecich zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 133 z 6.5.2014, s. 12).
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1321/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie
ciaglej zdatnosci do lotu statkow powietrznych oraz wyrobow lotniczych, czgsci i wypo-
sazenia, a takze w sprawie zatwierdzen udzielanych organizacjom i personelowi zaan-
gazowanym w takie zadania (Dz.U. L 362 z 17.12.2014, s. 1).

-~

(2

-~
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¢) W momencie otrzymania wniosku o zmiang zezwolenia wiasciwy organ dla
operatora postepuje zgodnie z lit. a) i b). Okresla on warunki, na jakich
operator moze prowadzi¢ dziatalno$¢ w okresie wprowadzania zmiany,
chyba ze uzna, ze zezwolenie nalezy zawiesic.

d) W momencie otrzymania wniosku o odnowienie zezwolenia wtasciwy organ
dla operatora postepuje zgodnie z lit. a) i b). Moze on uwzgledni¢ przebieg
wczesniejszego postgpowania o udzielenie zezwolenia oraz dziatania
nadzorcze.

e) Bez uszczerbku dla wszelkich dodatkowych $rodkow egzekwujacych, w przy-
padku gdy operator wdrozy zmiany, nie przekazawszy uprzednio zmienionej
oceny ryzyka i SOP, wlasciwy organ dla operatora zawiesza, ogranicza lub
cofa zezwolenie.

f) W momencie otrzymania wniosku o wydanie zezwolenia na transgraniczne
zarobkowe operacje specjalistyczne wysokiego ryzyka wilasciwy organ dla
operatora weryfikuje dokumentacj¢ operatora dotyczaca oceny ryzyka oraz
jego standardowe procedury operacyjne (SOP) w porozumieniu z wlasciwym
organem dla miejsca, w ktorym planuje si¢ przeprowadzenie operacji. Jesli
oba organy stwierdza, ze ocena ryzyka i SOP s3 zgodne z wymaganiami,
wlasciwy organ dla operatora wydaje zezwolenie.

ARO.OPS.155 Umowy leasingu

a) Wiasciwy organ zatwierdza umowe leasingu dotyczaca statku powietrznego
zarejestrowanego w panstwie trzecim lub operatora z panstwa trzeciego, jezeli
operator SPO wykazal zgodnos¢ z ORO.SPO.100.

b) Zatwierdzenie umowy dotyczacej brania w leasing bez zalogi jest zawieszane
lub cofane w przypadku zawieszenia lub cofnigcia §wiadectwa zdatnosci do
lotu statku powietrznego.

SEKCJA 11
Zatwierdzenia
AROQO.OPS.200 Procedura wydawania szczegolnego zatwierdzenia

a) Po otrzymaniu wniosku o wydanie szczegdlnego zatwierdzenia lub jego
zmiany, wlasciwy organ ocenia ten wniosek zgodnie z odpowiednimi wyma-
ganiami zatacznika V (cze¢$¢ SPA) oraz, w stosownych przypadkach, przepro-
wadza u operatora odpowiednig inspekcje.

b) Po stwierdzeniu, Ze operator spelnia stosowne wymagania, wlasciwy organ
wydaje zatwierdzenie lub zmienia jego tre$¢. Szczegély tego zatwierdzenia
nalezy okresli¢ w:

1) specyfikacjach operacyjnych, zgodnie z dodatkiem II, dla operacji zarob-
kowego transportu lotniczego; lub

VMI15
2) wykazie zatwierdzen szczeg6lnych, zgodnie z dodatkiem III, dla operacji
niezarobkowych i operacji specjalistycznych.

ARQO.OPS.205 Zatwierdzenie wykazu wyposazZenia minimalnego

a) W przypadku otrzymania od operatora wniosku o wstepne zatwierdzenie
wykazu wyposazenia minimalnego (minimum equipment list, MEL) lub
zmian do niego, wiasciwy organ, przed wydaniem zatwierdzenia, dokonuje
oceny kazdej wykazanej pozycji w celu sprawdzenia zgodnosci ze stosow-
nymi wymaganiami.

b

~

Wiasciwy organ zatwierdza procedur¢ operatora dotyczaca przedluzenia
stosownych termindw na usunigcie usterki, oznaczonych B, C i D, jezeli
operator wykazal, a wlasciwy organ potwierdzil spelnienie warunkéw
w ORO.MLR.105 lit. f).
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¢) Wiasciwy organ wydaje, po zbadaniu kazdego przypadku z osobna, zatwier-
dzenie do uzytkowania statku powietrznego poza ograniczeniami naktadanymi
przez MEL, ale w ramach ograniczen nakladanych przez glowny wykaz
wyposazenia minimalnego (master minimum equipment list, MMEL), jezeli
operator wykazal, a wlasciwy organ potwierdzit spetnienie warunkéw okre-
$lonych w ORO.MLR.105.

AROQO.OPS.210 Okreslenie odleglosci lub obszaru lokalnego

Wiasciwy organ moze okresli¢ odlegto$¢ lub obszar lokalny na potrzeby operacji.

ARO.OPS.215 Zatwierdzenie operacji $miglowcowych w nieprzyjaznym
Srodowisku poza obszarem gesto zaludnionym

a) Panstwo cztonkowskie wyznacza obszary, w ktorych mozna prowadzi¢
operacje $miglowcowe bez zapewnionej mozliwosci bezpiecznego wykonania
ladowania przymusowego, zgodnie z CAT.POL.H.420.

b) Przed wydaniem =zatwierdzenia, o ktorym mowa w CAT.POL.H.420,
wlasciwy organ analizuje przedstawione przez operatora uzasadnienie niemoz-
nosci spetnienia stosownych kryteriow osiggow.

ARQO.OPS.220 Zatwierdzenie operacji $miglowcow wykonujacych loty do
lub z miejsca wykonywania operacji zwigzanych z zabezpieczeniem interesu
publicznego

Zatwierdzenie, o ktorym mowa w CAT.POL.H.225, zawiera wykaz okre§lonych
przez operatora miejsc wykonywania operacji zwiazanych z zabezpieczeniem
interesu publicznego objetych tym zatwierdzeniem.

ARO.OPS.225 Zatwierdzenie operacji do lotniska izolowanego

Zatwierdzenie, o ktorym mowa w CAT.OP.MPA.106, zawiera wykaz okre$lo-
nych przez operatora lotnisk objetych tym zatwierdzeniem.

VYM18
ARO.OPS.226 Zatwierdzanie programéw szkolenia opartego na dowodach
i nadzor nad nimi

a) W przypadku gdy wlasciwy organ zatwierdza programy EBT, inspektorzy
musza uzyska¢ kwalifikacje i zosta¢ przeszkoleni z zasad EBT, skladania
whnioskow, procedur zatwierdzania i ciaglego nadzoru.

b) Wilasciwy organ ocenia i nadzoruje program EBT oraz procesy stuzace wdra-
zaniu programu EBT i zapewnieniu jego powodzenia.

c) Po otrzymaniu wniosku o zatwierdzenie programu EBT wlasciwy organ:

1) zapewnia rozwigzanie kwestii niezgodnos$ci poziomu 1 w obszarach,
w ktorych ma wspiera¢ stosowanie programu EBT;

2) ocenia zdolno$¢ operatora do wsparcia realizacji programu EBT. Obowiaz-
kowe minimum obejmuje nastgpujace elementy:

(i) dojrzatos¢ i mozliwosci systemu zarzadzania operatora w obszarach,
ktore majg stanowi¢ podstawe realizacji programu EBT, a szczegol-
nosci szkolenia zalog lotniczych;
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(ii) przydatnos¢ programu EBT operatora — program EBT musi odpo-
wiada¢ wielko$ci operatora oraz charakterowi i stopniowi ztozonos$ci
jego dziatalno$ci, z uwzglednieniem zagrozen i ryzyka nieodtacznie
zwigzanego z jego dziatalnoscia;

(iii) adekwatno$¢ systemu prowadzenia dokumentacji operatora, w szcze-
g0lnosci w odniesieniu do dokumentacji dotyczacej szkolen, spraw-
dziané6w 1 kwalifikacji zalogi lotniczej, w  szczegodlno$ci
ORO.GEN.220 i ORO.MLR.115 lit. ¢) i d);

(iv) przydatnos¢ systemu oceniania operatora do oceny kompetencji
pilota;

(v) kompetencje i do§wiadczenie instruktoréw oraz innych pracownikéw
zaangazowanych w program EBT w zakresie stosowania proceséw
i procedur wspierajacych realizacj¢ programu EBT; oraz

(vi) opracowany przez operatora plan wdrozenia EBT oraz ocena ryzyka
w zakresie bezpieczenstwa wspierajaca program EBT w celu wyka-
zania, w jaki sposob mozna osiggnaé poziom bezpieczenstwa rowno-
wazny poziomowi zapewnianemu przez obowigzujacy program
szkolen.

d) Wiasciwy organ zatwierdza program EBT, jezeli z oceny wynika, ze zapew-
niono co najmniej zgodno$¢ z ORO.FC.146, ORO.FC.231 i ORO.FC.232.

e) Nie naruszajac przepisow ARO.GEN.120 lit. d) i e), wlasciwy organ powia-
damia Agencj¢ o rozpoczgciu oceny alternatywnych sposobow spelnienia
wymagan zwigzanych ze szkoleniem opartym na dowodach.

ARQO.OPS.230 Ustalanie grafikow zaklécajacych

Na potrzeby ograniczen czasu lotu wlasciwy organ ustala, zgodnie z definicjami
,wezesnego typu” 1 ,,pdéznego typu” grafikow zaklocajacych podanymi
w ORO.FTL.105 zatacznika III, ktory z tych dwoch typow grafikow zaktocaja-
cych ma zastosowanie do wszystkich znajdujacych si¢ pod jego nadzorem opera-
torow CAT.

ARO.OPS.235 Zatwierdzanie indywidualnych programéw okre$lania czasu
lotu

a) Wiasciwy organ zatwierdza indywidualne programy okreslania czasu lotu
proponowane przez operatorow CAT, jezeli dany operator wykazat zgodnosc
z przepisami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 oraz podczesci FTL zatacz-
nika III do niniejszego rozporzadzenia.

b) Zawsze kiedy zaproponowany przez operatora program okres§lania czasu lotu
odbiega od obowigzujacych specyfikacji certyfikacyjnych wydanych przez
agencje¢, wlasciwy organ stosuje procedur¢ opisang w art. 22 ust. 2 rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008.

c) Zawsze kiedy zaproponowany przez operatora program okreslania czasu lotu
odbiega od obowiazujacych przepisow wykonawczych, wlasciwy organ
stosuje procedur¢ opisana w art. 14 ust. 6 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

d) Po wdrozeniu, zatwierdzone przypadki odejscia od przepiséw i zatwierdzone
odstepstwa podlegajg ocenie w celu ustalenia, czy nalezy je zatwierdzi¢, czy
zmieni¢. Wlasciwy organ i agencja przeprowadzajg niezalezng oceng
w oparciu o informacje przekazane przez operatora. Ocena jest proporcjo-
nalna, przejrzysta i oparta na zasadach naukowych oraz na wiedzy naukowe;j.
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ARO.OPS.240 Szczegolne zatwierdzenie RNP AR APCH

a) W przypadku gdy wnioskodawca wykazal zgodno$¢ z wymogami okreslo-
nymi w SPA.PBN.105, wlasciwy organ przyznaje rodzajowe i szczegdlne
zatwierdzenie lub szczegdlne zatwierdzenie dla procedury na potrzeby RNP
APCH.

b) W przypadku szczegdlnego zatwierdzenia dla procedury wiasciwy organ
musi:

1) wymieni¢ zatwierdzone procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow
na poszczegolnych lotniskach w zatwierdzeniu PBN;

2) w stosownych przypadkach ustanowi¢ koordynacje z organami wiasci-
wymi dla tych lotnisk; oraz

3) uwzgledni¢ ewentualne zaliczenia wynikajace ze szczegoélnych zatwier-
dzeh RNP AR APCH wydanych juz wnioskodawcy.

SEKCJA 111
Nadzor nad operacjami
AROQO.OPS.300 Loty zapoznawcze

Wiasciwy organ moze ustanowi¢ dodatkowe warunki dotyczace lotow zapoznaw-
czych wykonywanych zgodnie z czg$cia NCO na terytorium panstwa czlonkow-
skiego. Warunki te musza zapewnia¢ bezpieczenstwo operacji i muszg byc¢
proporcjonalne.

PODCZESC RAMP

INSPEKCJE NA PLYCIE DOTYCZACE STATKOW POWIETRZNYCH
OPERATOROW  PODLEGAJACYCH NADZOROWI USTAWOWEMU
INNEGO PANSTWA

ARO.RAMP.005 Zakres

Niniejsza podcze$¢ ustanawia wymagania obowigzujace wlasciwy organ lub
Agencj¢ podczas wykonywania zadan i obowigzkow dotyczacych przeprowa-
dzania inspekcji na ptycie dotyczacych statkoéw powietrznych wykorzystywanych
przez operatorow z panstw trzecich lub operatoréw podlegajacych nadzorowi
ustawowemu innego panstwa czlonkowskiego po wyladowaniu tych statkéw
powietrznych na lotnisku znajdujagcym si¢ na terytorium podlegajacym postano-
wieniom Traktatu.

ARO.RAMP.100 Zasady ogdlne

a) Statki powietrzne oraz ich zatogi sa poddawane inspekcji pod katem spet-
niania stosownych wymagan.

b) Oprocz przeprowadzania inspekcji na plycie objetych realizowanym przez
siebie programem nadzoru, ustanowionym zgodnie z ARO.GEN.305,
wlasciwy organ przeprowadza inspekcje na plycie dotyczace statkow
powietrznych podejrzewanych o nieprzestrzeganie stosownych wymagan.

c) Opracowujac program nadzoru ustanawiany zgodnie z ARO.GEN.305,
wlasciwy organ ustanawia roczny program przeprowadzania inspekcji na
ptycie dotyczacych statkow powietrznych. Program ten:

1) opiera si¢ na metodzie obliczen uwzgledniajacej dane historyczne doty-
czace liczby i rodzaju operatorow oraz liczby ich ladowan na lotniskach
podlegajacych temu organowi, a takze zagrozenia dla bezpieczenstwa; oraz

2) umozliwia wlasciwemu organowi nadawanie priorytetu inspekcjom
statkow powietrznych na podstawie wykazu, o ktorym mowa
w ARO.RAMP.105 lit. a).

d

=

W  przypadku uznania tego za konieczne, Agencja, we wspOlpracy
z panstwami cztonkowskimi, na terytorium ktorych maja by¢ przeprowadzane
inspekcje, przeprowadza inspekcje na ptycie dotyczace statkéw powietrznych
w celu sprawdzenia spelniania przez nie stosownych wymagan na potrzeby:

1) zadan certyfikacyjnych przydzielonych Agencji rozporzadzeniem (WE)
nr 216/2008,;
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2) inspekcji standaryzacyjnych panstwa cztonkowskiego; lub

3) inspekcji organizacji majacych sprawdzi¢ spetnianie stosownych wymagan
w sytuacjach potencjalnie niebezpiecznych.

ARO.RAMP.105 Kryteria ustalania priorytetow

a) Agencja dostarcza wlasciwym organom wykaz operatorow lub statkow
powietrznych okreslonych jako stwarzajace potencjalne ryzyko. Wykaz ten
shuzy ustaleniu priorytetow inspekcji na plycie.

b) Wykaz ten obejmuje:

1) operatorow statkow powietrznych wskazanych na podstawie analizy
dostgpnych danych zgodnie z ARO.RAMP.150 lit. b) pkt 4;

2) operatorow lub statki powietrzne zgloszone Agencji przez Komisj¢ Euro-
pejska i wskazanych na podstawie:

(i) opinii wyrazonej przez Komitet ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (Air
Safety Committee, ASC) w kontekscie realizacji rozporzadzenia (WE)
nr 2111/2005, stwierdzajacej konieczno$¢ dalszego sprawdzenia spel-
niania stosownych wymagan przez przeprowadzanie systematycznych
inspekcji na plycie; lub

(i1) informacji uzyskanej przez Komisj¢ Europejska od panstw cztonkow-
skich zgodnie z art. 4 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005;

3) statki powietrzne wlatujace na terytorium podlegajace postanowieniom
Traktatu i eksploatowane przez operator6w wymienionych w zataczniku
B do wykazu operatoréw podlegajacych zakazowi prowadzenia operacji
zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 2111/2005;

4) statki powietrzne eksploatowane przez operatorow certyfikowanych
w panstwie sprawujagcym nadzor ustawowy nad operatorami wymienio-
nymi w wykazie, o ktérym mowa w pkt 3;

5) statki powietrzne wykorzystywane przez operatoré6w z panstw trzecich,
ktorzy po raz pierwszy wlatuja na terytorium podlegajace postanowieniom
Traktatu, operuja w jego granicach lub wylatuja z tego terytorium, lub
ktorych zezwolenie wydane zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 452/2014
zostato ograniczone lub przywrocone po zawieszeniu lub cofnigciu.

c) Wykaz jest przedstawiany zgodnie z procedurami ustanowionymi przez
Agencje po kazdej aktualizacji wspdlnotowego wykazu operatoréw podlega-
jacych zakazowi wykonywania operacji zgodnie z rozporzadzeniem (WE)
nr 2111/2005, a w kazdym razie co najmniej raz na 4 miesiace.

ARO.RAMP.106 Badania na obecnos$¢ alkoholu

a) Wiasciwy organ wykonuje badania na obecno$¢ alkoholu u czlonkow zatdg
lotniczych i personelu poktadowego.

b) Agencja przedktada wlasciwym organom wykaz operatorow unijnych
i z panstw trzecich na potrzeby wyznaczenia priorytetow w zakresie badan
na obecno$¢ alkoholu w ramach programu inspekcji na ptycie zgodnie
z ARO.RAMP.105 w oparciu o oceng¢ ryzyka przeprowadzong przez agencje,
z uwzglednieniem solidnosci i1 skutecznos$ci obowigzujacych programow
badan na obecnos¢ substancji psychoaktywnych.

c) Wybierajac operatorow do badan na obecno$¢ alkoholu u zatogi lotniczej
i personelu poktadowego, whasciwy organ korzysta z wykazu ustanowionego
zgodnie z lit. b).
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d) Za kazdym razem gdy dane dotyczace badan na obecnos¢ alkoholu sg wpro-
wadzane do centralnej bazy danych zgodnie z ARO.RAMP.145 lit. b),
wlasciwy organ zapewnia usuni¢cie danych osobowych danego cztonka
zalogi.

e) W przypadku uzasadnionego powodu lub podejrzenia badania na obecnos$¢
alkoholu mozna wykonywaé¢ w dowolnym momencie.

f) W metodach badan na obecno$¢ alkoholu nalezy uwzgledni¢ uznane normy
jakosci zapewniajace doktadne wyniki badan.

~

Czlonka zalogi lotniczej lub personelu poktadowego, ktory odmowi wspot-
pracy w trakcie badan, lub pozytywny wynik badania ktorego wykaze, Ze
znajduje si¢ pod wptywem alkoholu, nalezy odsuna¢ od pelnienia stuzby.

g

ARO.RAMP.110 Gromadzenie informacji

Wiasciwy organ gromadzi i przetwarza wszelkie informacje uznane za przydatne
do przeprowadzania inspekcji na ptycie.

ARO.RAMP.115 Kwalifikacje inspektoréw ds. inspekcji na plycie

a) Wiasciwy organ i Agencja musza dysponowac¢ wykwalifikowanymi inspekto-
rami przeprowadzajacymi inspekcje na ptycie.

b) Inspektorzy ds. inspekcji na ptycie musza:

1) posiada¢ niezbedne wyksztalcenie aeronautyczne lub wiedze praktyczng
stosowna do swoich obszarow inspekcji;

2) mie¢ ukoniczone z wynikiem pozytywnym:

(i) odpowiednie specjalne szkolenie teoretyczne i praktyczne w zakresie
co najmniej jednego z ponizszych obszarow inspekc;ji:

A) kabina pilota;
B) bezpieczenstwo w kabinie pasazerskiej;
C) stan statku powietrznego;
D) tadunek;
(i) odpowiednie szkolenie w miejscu pracy prowadzone przez starszego

inspektora ds. inspekcji na ptycie wyznaczonego przez wlasciwy organ
lub Agencje;

3) utrzymuja wazno$¢ swoich kwalifikacji przez uczestnictwo w szkoleniach
okresowych oraz przeprowadzanie minimum 12 inspekcji w roku
kalendarzowym.

c) Szkolenie, o ktorym mowa w lit. b) pkt 2 ppkt (i), jest prowadzone przez
wilasciwy organ lub przez dowolng organizacj¢ szkoleniowa zatwierdzona
zgodnie z ARO.RAMP.120 lit. a).

d

=

Agencja opracowuje i utrzymuje programy szkolenia oraz promuje organi-
zacje¢ szkolen i warsztatow dla inspektorow, co ma na celu poprawe zrozu-
mienia i jednolite wdrozenie przepisow niniejszej podczesci.

e) Agencja ulatwia i koordynuje realizacj¢ programu wymiany inspektorow,
ktérego zadaniem jest umozliwienie inspektorom uzyskiwania do$wiadczenia
praktycznego oraz wspieranie procedur harmonizacyjnych.

ARO.RAMP.120 Zatwierdzanie organizacji szkoleniowych

a) Wiasciwy organ zatwierdza organizacj¢ szkoleniowa posiadajaca gtowne
miejsce prowadzenia dziatalnosci na terytorium odpowiedniego panstwa
cztonkowskiego, po stwierdzeniu, ze ta organizacja szkoleniowa:

1) wyznaczyta szefa szkolenia posiadajgcego solidne umieje¢tnosci menedzer-
skie, zapewniajgc tym samym zgodno$¢ prowadzonych szkolen ze stosow-
nymi wymaganiami;
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2) dysponuje obiektami szkoleniowymi i sprzg¢tem instruktazowym odpo-
wiednimi do rodzaju prowadzonych szkolen;

3) prowadzi szkolenia zgodnie z programami opracowanymi przez Agencje
zgodnie z ARO.RAMP.115 lit. d);

4) korzysta z wykwalifikowanej kadry instruktorskie;.

b) Jezeli wniesie o to wlasciwy organ, spetnienie oraz ciagle spetnianie
wymagan, o ktorych mowa w lit. a), sprawdza Agencja.

c) Organizacja szkoleniowa jest zatwierdzana do prowadzenia co najmniej
jednego z ponizszych rodzajow szkolen:

1) wstepne szkolenie teoretyczne;
2) wstegpne szkolenie praktyczne;
3) szkolenie okresowe.
ARO.RAMP.125 Sposob przeprowadzania inspekcji na plycie

VYM15
a) Inspekcje na plycie sa przeprowadzane w ustandaryzowany sposob.

VB
- b) W trakcie przeprowadzania inspekcji na ptycie inspektorzy dokladaja wszel-
kich staran w celu uniknigcia nieuzasadnionego opdznienia statku powietrz-
nego poddanego inspekcji.
VM15
c) Po zakonczeniu inspekcji na ptycie pilot dowodca albo, w przypadku jego
nieobecnodci, inny czlonek zatogi lotniczej lub przedstawiciel operatora jest
informowany o wynikach inspekcji na plycie.
VB

ARO.RAMP.130 Kategoryzacja nieprawidlowosci

Dla kazdego elementu sprawdzanego podczas inspekcji definiuje sie trzy kate-
gorie mozliwego braku zgodnosci ze stosownymi wymaganiami okreslane
mianem nieprawidtowosci. Wyrdznia si¢ nastepujace kategorie nieprawidlowosci:

1) nieprawidlowos¢ kategorii 3 — kazda wykryta znaczaca niezgodno$¢ ze
stosownymi wymaganiami lub warunkami certyfikatu, ktora ma powazny
wplyw na bezpieczenstwo;

2) nieprawidlowos¢ kategorii 2 — kazda wykryta niezgodno$¢ ze stosownymi
wymaganiami lub warunkami certyfikatu, ktéra ma znaczacy wplyw na
bezpieczenstwo;

3) nieprawidlowos¢ kategorii 1 — kazda wykryta niezgodno$¢ ze stosownymi
wymaganiami lub warunkami certyfikatu, ktéra ma niewielki wplyw na
bezpieczenstwo.

ARQO.RAMP.135 Dzialania po wykryciu nieprawidlowosci

a) W przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci kategorii 2 lub 3 wilasciwy organ
lub, w stosownych przypadkach, Agencja:

1) przedstawia operatorowi pisemng informacj¢ o nieprawidlowosci wraz
z zadaniem udokumentowania podjetych dziatan naprawczych; oraz

2) informuje wlasciwy organ panstwa operatora oraz, w stosownych przypad-
kach, panstwa, w ktorym dany statek powietrzny jest zarejestrowany,
a takze panstwa, w ktorym wydano licencj¢ zatodze lotniczej. W stosow-
nych przypadkach, wilasciwy organ lub Agencja wymaga potwierdzenia
ich akceptacji odnosnie do dziatan naprawczych podjetych przez operatora
zgodnie z ARO.GEN.350 lub ARO.GEN.355.

b) Oprocz dziatan okreslonych w lit. a), w przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci
kategorii 3, wlasciwy organ podejmuje natychmiastowe dziatania w postaci:

1) natoZenia ograniczen dotyczacych wykonywania przez statek powietrzny
operacji lotniczych;

2) wezwania do podjecia natychmiastowych dzialan naprawczych;
3) zatrzymania statku powietrznego zgodnie z ARO.RAMP.140; lub

4) nalozenia natychmiastowego zakazu wykonywania operacji zgodnie z art.
6 rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005.
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c¢) W przypadku stwierdzenia przez Agencj¢ nieprawidtowosci kategorii 3,
Agencja zwraca si¢ do wlasciwego organu w miejscu ladowania statku
powietrznego o podjecie odpowiednich dziatan zgodnie z lit. b).

ARO.RAMP.140 Zatrzymanie statku powietrznego
a) Kiedy w przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci kategorii 3 wydaje sie, ze
istnieje zamiar lub prawdopodobienstwo startu statku powietrznego bez

zakonczenia odpowiednich dziatan naprawczych przez jego operatora lub
wlasciciela, wlasciwy organ:

1) zawiadamia pilota dowddcg/dowddce lub operatora o tym, ze az do odwo-
lania statek powietrzny nie ma pozwolenia na rozpoczgcie lotu; oraz

2) zatrzymuje statek powietrzny.

b

~

Wiasciwy organ panstwa, w ktorym zatrzymano statek powietrzny, natych-
miast informuje wlasciwy organ panstwa, z ktdrego pochodzi operator, oraz,
w stosownych przypadkach, panstwa, w ktorym statek powietrzny jest zareje-
strowany, a takze Agencj¢, w przypadku gdy zatrzymany statek powietrzny
jest wykorzystywany przez operatora z panstwa trzeciego.

¢) Wiasciwy organ, w porozumieniu z panstwem operatora lub panstwem rejest-
racji, przedstawia warunki, ktérych spelnienie jest konieczne do udzielenia
statkowi powietrznemu zgody na start.

d

=

Jezeli stwierdzona niezgodno$¢ z wymaganiami ma wpltyw na waznos$¢ §wia-
dectwa zdatnosci do lotu statku powietrznego, wlasciwy organ moze odwotaé
nakaz zatrzymania dopiero, gdy operator udokumentuje, ze:

1) przywrocono zgodnos$¢ ze stosownymi wymaganiami;

2) uzyskal pozwolenie na loty zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 748/2012,
w przypadku statkéw powietrznych zarejestrowanych w panstwie czton-
kowskim;

3) uzyskal pozwolenie na loty lub rownowazny dokument wydany przez
panstwo operatora lub panstwo rejestracji, dla statku powietrznego zareje-
strowanego w panstwie trzecim, a eksploatowanego przez operatora z UE
lub panstwa trzeciego; oraz

4) w stosownych przypadkach, uzyskat pozwolenie od panstw trzecich, nad
ktorymi statek powietrzny bedzie przelatywac.

ARO.RAMP.145 Sprawozdawczo$¢

a) Informacje gromadzone zgodnie z ARO.RAMP.125 lit. a) s3 wprowadzane do
centralnej bazy danych, o ktorej mowa w ARO.RAMP.150 lit. b) pkt 2,
w terminie do 21 dni kalendarzowych od przeprowadzenia inspekcji.

b) Wiasciwy organ lub Agencja wprowadza do centralnej bazy danych wszelkie
informacje przydatne w stosowaniu rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego
przepisow wykonawczych oraz w realizacji przez Agencj¢ zadan przydzielo-
nych na mocy niniejszego zatacznika, w tym odpowiednie informacje,
o ktérych mowa w ARO.RAMP.110.

c¢) W kazdym przypadku gdy informacje, o ktéorych mowa w ARO.RAMP.110,
wskazujg na istnienie potencjalnego zagrozenia dla bezpieczenstwa, sa one
réwniez niezwlocznie przekazywane do kazdego wiasciwego organu oraz
Agencji.

d) W kazdym przypadku gdy informacje dotyczace usterek statku powietrznego
sa udzielane wlasciwemu organowi przez osobe, zrodto informacji, o ktorych
mowa w ARO.RAMP.110 i ARO.RAMP.125 lit. a), jest utajniane.
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vB
ARO.RAMP.150 Zadania koordynacyjne Agencji
a) Agencja zarzadza 1 operuje narzedziami i procedurami przechowywania
i wymiany:
VYMI15
1) informacji, o ktérych mowa w ARO.RAMP.145;
VB

2) informacji udzielanych przez panstwa trzecie lub organizacje mig¢dzynaro-
dowe, z ktorymi UE zawarla odpowiednie umowy, albo organizacje,
z ktorymi Agencja zawarla odpowiednie umowy zgodnie z art. 27 ust. 2
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

b) W zakres zarzadzania, o ktorym mowa powyzej, wchodzi:

1) przechowywanie otrzymywanych od panstw czlonkowskich danych doty-
czacych bezpieczenstwa statkow powietrznych ladujacych na lotniskach
potozonych na terytorium podlegajacym postanowieniom Traktatu,;

2) rozwijanie, utrzymywanie i ciagle aktualizowanie centralnej bazy danych
zawierajacej wszystkie informacje, o ktorych mowa w lit. a) pkt 1 1 2;

3) wprowadzanie niezbg¢dnych zmian i ulepszen w aplikacji uzytkowej bazy
danych;

4) analizowanie informacji w centralnej bazie danych i innych odpowiednich
informacji dotyczacych bezpieczenstwa statkow powietrznych oraz prze-
woznikow lotniczych i na tej podstawie:

(i) doradzanie Komisji i wlasciwym organom w sprawie natychmiasto-
wych dziatan lub strategii w odniesieniu do dalszych dziatan;

(i1) zglaszanie Komisji i wlasciwym organom potencjalnych probleméw
zwigzanych z bezpieczenstwem;

(iii) proponowanie Komisji i wlasciwym organom skoordynowanych
dzialan koniecznych ze wzgledow bezpieczefnstwa i zapewnianie
koordynacji takich dziatan na poziomie technicznym;

5) podejmowanie wspotpracy z innymi instytucjami i organami europejskimi,
organizacjami mi¢dzynarodowymi oraz wlasciwymi organami panstw trze-
cich w kwestii wymiany informacji.

ARQO.RAMP.155 Sprawozdanie roczne
Agencja przygotowuje i przedktada Komisji sprawozdanie roczne z funkcjono-

wania systemu inspekcji na plycie, zawierajace co najmniej nastgpujace infor-
macje:

a) stan zaawansowania systemu,

b

~

informacje na temat inspekcji przeprowadzonych w danym roku;

c¢) analiza wynikoéw inspekcji ze wskazaniem kategorii stwierdzonych nieprawid-
towosci;

d

=

dziatania podjete w danym roku;

e) propozycje dalszych ulepszen systemu inspekcji na ptycie; oraz

f) zaltaczniki zawierajace wykazy inspekcji uporzadkowane wedlug panstwa
operacji, typu statku powietrznego, operatora oraz wskazniki wystepowania
nieprawidlowosci dla poszczegdlnych elementow.
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ARO.RAMP.160 Upublicznianie informacji oraz ochrona informacji

a) Panstwa czlonkowskie wykorzystujg informacje, ktore otrzymaly zgodnie
z ARO.RAMP.105 i ARO.RAMP.145, wylacznie do celow rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych oraz zapewniajg
odpowiednig ochrone tych informacji.

b) Agencja publikuje i udostgpnia publicznie sprawozdanie roczne zawierajace
informacje zbiorcze i analiz¢ wszystkich informacji otrzymanych zgodnie
z ARO.RAMP.145. Sprawozdanie jest sporzadzane w prostym i fatwym do
zrozumienia jgzyku, a zroédla informacji sa utajnianie.
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Dodatek 1

CERTYFIKAT PRZEWOZNIKA LOTNICZEGO

(Zakres zatwierdzenia dla przewoznikéw lotniczych)

Rodzaje operacji: Zarobkowy transport lotniczy (CAT) [ Pasazerski; [1 Towarowy;

O Inny ():
* Panstwo operatora (%) ®)
Organ wydajacy (%)
Nr AOC (°): Nazwa operatora (7) Operacyjne osoby do kontaktu (°):
Nazwa handlowa poprzedzona DBA (%) Szczegoty dotyczace osob do kontaktu nadzo-
- h . Ktérvmi .
Adres operatora (1%): rujgeych  operacje, z torymlr bez ;bqglne]
zwloki mozna si¢ skontaktowaé, wymienione
Telefon ('): Sg W .
Faks:
E-mail:
Niniejszy certyfikat zaswiadcza, ze (13) jest upowazniony do wykonywania zarobkowych

operacji lotniczych w zakresie okreslonym w zataczonych specyfikacjach operacyjnych, zgodnie z instrukcja opera-
cyjna, zalacznikiem V do rozporzadzenia (UE) 2018/1139 oraz jego aktami delegowanymi i wykonawczymi.

Data wydania (4): | Imig¢, nazwisko i podpis (**):

Tytut:

(") Okreslenie innych rodzajow przewozow.

(?) Zastapi¢ nazwa panstwa operatora.

(%) Zastapi¢ okres$leniem wiasciwego organu wydajacego zatwierdzenie.

(*) Tylko do uzytku wiasciwego organu.

(°) Tylko do uzytku wilasciwego organu.

(°) Numer zatwierdzenia nadany przez wlasciwy organ.

(7) Zastapi¢ zarejestrowana nazwa operatora.

(®) Nazwa handlowa operatora, jezeli inna. Przed nazwa handlowa wstawi¢ zapis ,,Prowadzi dzialalno$¢ gospodarcza pod firma”
(doing business as, DBA).

(°) Dane kontaktowe to numer telefonu i faksu, wraz z numerem kierunkowym kraju, oraz adres e-mail (jezeli jest dostgpny), pod
ktorymi mozna si¢ bez zbednej zwtoki skontaktowac z osoba nadzorujaca operacje w sprawach dotyczacych operacji lotniczych,
zdatno$ci do lotu, kompetencji cztonkow zatogi lotniczej i personelu poktadowego, materialtow niebezpiecznych i innych.

(1%) Adres gtdéwnego miejsca prowadzenia dzialalno$ci przez operatora.

('") Numery telefonu i faksu, wraz z numerem kierunkowym kraju, w gléwnym miejscu prowadzenia dziatalno$ci przez operatora.
Adres e-mail podaje sig, jezeli jest dostgpny.

('?) Wstawi¢ nazwe¢ kontrolowanego dokumentu, przewozonego na pokladzie statku powietrznego, w ktorym wymienia si¢ dane
kontaktowe, wraz ze wskazaniem odpowiedniej strony lub jednostki redakcyjnej tekstu, np. ,,dane kontaktowe ... sa wymienione
w instrukcji operacyjnej, Gen./Basic, rozdziat 1, pkt 1.1” lub ,,... s3 wymienione w specyfikacjach operacyjnych, s. 1” lub ,,...
s wymienione w zalaczniku do niniejszego dokumentu”.

(1) Zarejestrowana nazwa operatora.

() Data wydania AOC (dd-mme-rrrr).

(%) Tytul, imi¢ i nazwisko oraz podpis przedstawiciela wlasciwego organu. Dodatkowo, AOC mozna opatrzy¢ oficjalng pieczgcia.

Formularz EASA 138 wydanie 2
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Dodatek 11

SPECYFIKACJE OPERACYJNE

(z zastrzezeniem warunkéw zatwierdzonych w instrukcji operacyjnej)

Dane kontaktowe organu wydajacego

Numer telefonu (!): ; Faks: R

E-mail:

AOC (®): Nazwa operatora (3): Data (4): Podpis:

Nazwa handlowa poprzedzona DBA

Specyfikacje operacyjne #:

Model statku powietrznego (°):

Znaki rejestracyjne (°):

Rodzaje operacji: Operacje zarobkowe

[ pasazerskie ] z tadunkiem O inne ():

Obszar prowadzenia operacji (®):

Szczegblne ograniczenia (°):

Szczegblne zatwierdzenia: Tak Nie Wyszczegdl- Uwagi
nienie (1%)

Materiaty niebezpieczne O O

Operacje przy ograniczonej widzialnosci CAT ('Y

Start RVR (?): m

Podejscie i ladowanie DA/H: stop RVR: m

RVSM (13) L] nie dotyczy

ETOPS (14) [ nie dotyczy Maksymalny czas
dolotu do lotniska
zapasowego (1°):
min.

Kompleksowe  specyfikacje = nawigacyjne O O (&)

operacji PBN ('0)

Specyfikacja minimalnych osiggéw nawiga- O O

cyjnych

Operacje jednosilnikowego samolotu turbino- O O ('®

wego w nocy lub w warunkach meteorolo-
gicznych dla lotow wedlug wskazan przy-
rzadow (SET-IMC)

Operacje $migtowcow z uzyciem systemow O O
noktowizyjnych
Operacje  $miglowcéow z tadunkiem na O

zaczepie zewngtrznym

Operacje $migltowcowej stuzby ratownictwa O O
medycznego
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Ve
Morskie operacje $migtowcowe O O
Szkolenie personelu poktadowego (1°) O O
Wydawanie za$wiadczen dla personelu pokta- O O

dowego (¥)

Stosowanie aplikacji EFB typu B O O @
Ciagta zdatno$¢ do lotu O O *
Inne (3)

(') Numery telefonu i faksu wlasciwego organu (wraz z numerem kierunkowym kraju). Adres e-mail podaje sig, jezeli jest dostgpny.

() Wpisa¢ numer powigzanego certyfikatu przewoznika lotniczego (AOC).

(®) Wpisa¢ zarejestrowang nazw¢ operatora i nazwe handlowa, jezeli jest inna. Przed nazwa handlowg wstawi¢ skrot ,,DBA” (ang.
doing business as — prowadzi dziatalno$¢ gospodarcza pod firma).

(*) Data wydania specyfikacji operacyjnych (dd-mm-rrrr) i podpis przedstawiciela wlasciwego organu.

(°) Wpisa¢ nadane przez ICAO oznaczenie marki, modelu i serii lub serii gtownej statku powietrznego, jezeli nadano numer serii
(np. Boeing-737-3K2 lub Boeing-777-232).

(°) Znaki rejestracyjne podaje si¢ w specyfikacjach operacyjnych lub instrukcji operacyjnej. W tym drugim przypadku w powiaza-
nych specyfikacjach operacyjnych musi znajdowac si¢ odniesienie do odpowiedniej strony w instrukcji operacyjnej. Jezeli nie
wszystkie szczegodlne zatwierdzenia dotycza danego modelu statku powietrznego, znaki rejestracyjne statku powietrznego mozna
umiesci¢ w kolumnie ,,Uwagi” dotyczacej odpowiedniego szczegdlnego zatwierdzenia.

(7) Nalezy okre$li¢ inne rodzaje przewozow (np. stuzba ratownictwa medycznego).

(®) Wymieni¢ obszary geograficzne, na ktorych dozwolone jest prowadzenie operacji (przy pomocy wspotrzednych geograficznych
lub okreslonych tras, rejonéw informacji powietrznej lub granic panstwowych albo regionalnych).

(°) Wymieni¢ szczegolne ograniczenia, ktore maja zastosowanie (np. tylko VFR, tylko w ciggu dnia itp.).

(%) W tej kolumnie podaé najlagodniejsze kryteria dla kazdego zatwierdzenia lub typu zatwierdzenia (z odpowiednimi kryteriami).

('") Wpisa¢ stosowna kategori¢ podejscia precyzyjnego: LTS CAT I, CAT II, OTS CAT II, CAT IIA, CAT IIB lub CAT IIC.
Wpisa¢ minimalny zasi¢gg widzialnosci wzdtuz drogi startowej (RVR) w metrach oraz wysoko$¢ wzgledna decyzji (DH)
w stopach. Jeden wiersz dla kazdej wymienionej kategorii podejscia.

('?) Wpisa¢ zatwierdzony minimalny RVR do startu, podany w metrach. Jezeli wydano rézne zatwierdzenia, dla kazdego z nich
mozna wykorzysta¢ osobny wiersz.

() Pole ,nie dotyczy” mozna zaznaczy¢ tylko w przypadku, gdy maksymalny pulap statku powietrznego jest nizszy niz FL290.

('*) Operacje o wydluzonym zasiggu (ETOPS) odnosza sie¢ obecnie tylko do dwusilnikowych statkow powietrznych. Dlatego, jezeli
dany model statku powietrznego ma mniej lub wigcej niz dwa silniki, mozna zaznaczy¢ pole ,nie dotyczy”.

('3) Mozna poda¢ rowniez odleglos¢ graniczng (w milach morskich) oraz typ silnika.

(') Nawigacja oparta na charakterystykach (PBN): na kazde szczegOlne zatwierdzenie ztozonej PBN (np. RNP AR APCH) prze-
znacza si¢ jeden wiersz; odpowiednie ograniczenia podaje si¢ w kolumnie ,,Specyfikacje” lub w kolumnie ,,Uwagi” badZz w obu
tych kolumnach. Zatwierdzenia dotyczace okreslonych procedur RNP AR APCH moga by¢é wymienione w specyfikacjach
operacyjnych lub instrukcji operacyjnej. W tym drugim przypadku w powiazanych specyfikacjach operacyjnych musi znajdowac
si¢ odniesienie do odpowiedniej strony w instrukcji operacyjnej.

('7) Wskazaé, czy szczegdlne zatwierdzenie jest ograniczone do okre$lonych koncow drogi startowej lub lotnisk, czy ma zastoso-
wanie do jednych i drugich.

('8) Wpisa¢ kombinacje platowca i silnika danego statku powietrznego.

(1) Zatwierdzenie do prowadzenia szkolen i egzamindw, jakie odby¢ musza kandydaci cheacy uzyskaé¢ $wiadectwo dopuszcezenia do
pracy personelu poktadowego zgodnie z zatacznikiem V (czgs¢ CC) do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011.

(?%) Zatwierdzenie do wydawania $wiadectw dopuszczenia do pracy personelu pokiadowego zgodnie z zalacznikiem V (czes¢ CC)
do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011.

(?") Wprowadzenie wykazu aplikacji EFB typu B wraz z numerem referencyjnym urzadzenia EFB (w przypadku przeno$nego
sprzetu EFB). Wykaz ten zawiera si¢ w specyfikacjach operacyjnych lub w instrukcji operacyjnej. W tym drugim przypadku
w powiazanych specyfikacjach operacyjnych musi znajdowaé si¢ odniesienie do odpowiedniej strony w instrukcji operacyjnej.

(**) Wpisa¢ imi¢ i nazwisko osoby lub nazwe organizacji odpowiedzialnej za zapewnianie utrzymania ciaglej zdatnosci do lotu oraz
odniesienie do przepisu, w ktorym okreslono taki obowiazek, np. podczes¢ G w zalaczniku I (cz¢$¢ M) do rozporzadzenia (UE)
nr 1321/2014.

(¥) Tutaj mozna wpisa¢ inne zatwierdzenia lub dane, wykorzystujac jeden wiersz (lub jedng komorke z wieloma wierszami) na
jedno zatwierdzenie (np. operacje krotkiego ladowania, operacje podejécia o stromej $ciezce schodzenia, zmniejszona wymagana
dtugos¢ ladowania, operacje $miglowcow z lub do miejsca wykonywania operacji zwiazanych z zabezpieczeniem interesu
publicznego, operacje $miglowcow w nieprzyjaznym $rodowisku poza obszarem gesto zaludnionym, operacje $miglowcow
bez mozliwosci bezpiecznego wykonania ladowania przymusowego, operacje wykonywane przy zwigkszonym kacie przechy-
lenia, maksymalna odlegto$¢ od odpowiedniego lotniska dla samolotéw dwusilnikowych bez zatwierdzenia ETOPS).

Formularz EASA 139 wydanie 6
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VY M15

Dodatek 111
Wykaz zatwierdzen szczegoélnych
Operacje niezarobkowe

Operacje specjalistyczne

(stosownie do warunkow okreslonych w zatwierdzeniu i w instrukcji operacyjnej lub w podreczniku operacyjnym pilota)

Organ wydajacy ():

Numer wykazu zatwierdzen szczegdlnych (3):
Imi¢ i nazwisko lub nazwa operatora:

Data (3):

Podpis:

Model i znaki rejestracyjne statku powietrznego (*):

Rodzaje operacji specjalistycznych (SPO), jezeli dotyczy:

Q)
©
O

Zatwierdzenia szczegodlne (°): Wyszczegdlnienie (7) Uwagi

(') Nalezy wpisa¢ nazwg i dane kontaktowe.

(®) Nalezy wpisa¢ powigzany numer.

(®) Data wydania zatwierdzen szczegdlnych (dd-mm-rrrr) i podpis przedstawiciela wlasciwego organu.

(*) Nalezy wpisa¢ — zgodnie z systematyka zespotu ds. bezpieczefistwa lotnictwa zarobkowego (CAST)/ICAO — oznaczenie marki,

modelu i serii statku powietrznego, badz serii gtownej, jezeli zostata ona oznaczona (np. Boeing-737-3K2 lub Boeing-777-232).
Systematyka CAST/ICAO dostgpna jest na stronie: http://www.intlaviationstandards.org/.

Znaki rejestracyjne wymienia si¢ w wykazie zatwierdzen szczegdlnych albo w instrukcji operacyjnej. W tym drugim przypadku
w wykazie zatwierdzef szczegdlnych umieszcza si¢ odniesienie do odpowiedniej strony w instrukcji operacyjnej.

Nalezy okresli¢ rodzaj operacji, np. operacja agrolotnicza, budowlana, fotograficzna, geodezyjna, obserwacyjno-patrolowa,
operacja reklamy lotniczej, loty probne po obstudze.

W tej kolumnie nalezy wymieni¢ wszelkie zatwierdzone operacje, np. przew6z materiatdéw niebezpiecznych, LVO, RVSM, PBN,
MNPS, HOFO.

W tej kolumnie nalezy wymieni¢ najtagodniejsze kryteria dla kazdego z zatwierdzen, np. wysoko$¢ wzgledna decyzji i minima
RVR dla CAT IL

Formularz EASA 140 wydanie 2
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VY M15

Dodatek IV

ZEZWOLENIE NA ZAROBKOWE OPERACJE SPECJALISTYCZNE WYSOKIEGO RYZYKA

Organ wydajacy (1):

Nr zezwolenia (?):

Nazwa operatora (3):
Adres operatora (*):
Telefon (5):

Faks:

E-mail:

Model i znaki rejestracyjne statku powietrznego (°):

Operacja specjalistyczna objeta zezwoleniem (7):

Obszar lub miejsce prowadzenia operacji objete zezwoleniem (3):

Szczegdlne ograniczenia (°):

Niniejszym potwierdza si¢, ze posiada zezwolenie na wykonywanie zarobkowej operacji
specjalistycznej (zarobkowych operacji specjalistycznych) wysokiego ryzyka zgodnie z trescig niniejszego zezwolenia,
standardowymi procedurami operacyjnymi operatora, zalacznikiem V do rozporzadzenia (UE) 2018/1139 oraz jego
aktami delegowanymi i wykonawczymi.

Data wydania ('9): Imig, nazwisko i podpis (''):

Tytut:

(") Nazwa i dane kontaktowe wlasciwego organu.

(?>) Wpisa¢ odpowiedni numer zezwolenia.

(®) Wpisa¢ zarejestrowang nazwe operatora i nazwe handlowa, jezeli jest inna. Przed nazwg handlowa wstawi¢ zapis ,,Prowadzi
dziatalno$¢ gospodarcza pod firmg” (doing business as, DBA).

(*) Adres glownego miejsca prowadzenia dziatalno$ci przez operatora.

(°) Numery telefonu i faksu, wraz z numerem kierunkowym kraju, w gléwnym miejscu prowadzenia dziatalno$ci przez operatora.
Adres e-mail podaje sig, jezeli jest dostgpny.

(°) Nalezy wpisa¢ — zgodnie z systematyka zespolu ds. bezpieczenstwa lotnictwa zarobkowego (CAST)/ICAO — oznaczenie marki,
modelu i serii statku powietrznego, badz serii gloéwnej, jezeli zostata ona oznaczona (np. Boeing-737-3K2 lub Boeing-777-232).
Systematyka CAST/ICAO dostgpna jest na stronie: http://www.intlaviationstandards.org. Znaki rejestracyjne wymienia si¢
w wykazie zatwierdzen szczego6lnych albo w instrukcji operacyjnej. W tym drugim przypadku w wykazie zatwierdzen szcze-
g0lnych umieszcza si¢ odniesienie do odpowiedniej strony w instrukcji operacyjne;j.

(7) Nalezy okre$li¢ rodzaj operacji, np. operacja agrolotnicza, budowlana, fotograficzna, geodezyjna, obserwacyjno-patrolowa,
operacja reklamy lotniczej, loty probne po obstudze.

(®) Wymieni¢ obszary geograficzne lub miejsca prowadzenia operacji objgte zezwoleniem (przy pomocy wspotrzgdnych geograficz-
nych lub rejonéw informacji powietrznej, albo granic narodowych lub regionalnych).

(°) Wymieni¢ szczegdlne ograniczenia, ktore maja zastosowanie (np. tylko VFR, tylko w ciagu dnia itp.).

('%) Data wydania zezwolenia (dd-mm-rrrr).

(') Tytul, imi¢ i nazwisko oraz podpis przedstawiciela wilasciwego organu. Dodatkowo zezwolenie mozna opatrzy¢ oficjalng
pieczgcia.

Formularz EASA 151 wydanie 2
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ZALACZNIK 11

WYMAGANIA ORGANIZACYJNE DLA OPERACJI LOTNICZYCH
[CZESC ORO]

ORO.GEN.005 Zakres

Niniejszy zatacznik ustanawia wymagania obowigzujace przewoznikow lotni-
czych prowadzacych:

a)
b)

<)

d)

operacje zarobkowego transportu lotniczego (CAT);
zarobkowe operacje specjalistyczne;

niezarobkowe operacje przy uzyciu skomplikowanych statkow powietrznych
z napgdem silnikowym;

niezarobkowe operacje specjalistyczne przy uzyciu skomplikowanych statkow
powietrznych z napedem silnikowym.

PODCZESC GEN
WYMAGANIA OGOLNE
SEKCJA 1
Zasady ogolne

ORO.GEN.105 Wlasciwy organ

Na potrzeby niniejszego zatacznika wlasciwym organem sprawujacym nadzor
nad operatorami podlegajagcymi obowigzkowi certyfikacji »>M4 lub wymogowi
uzyskania zezwolenia na operacje specjalistyczne € »MI1 albo skfadania
zgloszenia «d jest, w odniesieniu do operatoréw posiadajacych glowne miejsce
prowadzenia dziatalno$ci w panstwie cztonkowskim, organ wyznaczony przez to
panstwo cztonkowskie.

ORO.GEN.110 Obowiazki operatora

a)

b)

<)

d

=

€)

Operator odpowiada za eksploatacje statku powietrznego zgodnie z zalaczni-
kiem IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 oraz, stosownie do przypadku,
odpowiednimi wymaganiami niniejszego zatacznika oraz trescig posiadanego
certyfikatu przewoznika lotniczego (AOC) lub zezwolenia na operacje specja-
listyczne (zezwolenie SPO) lub zgloszenia.

Kazdy lot jest wykonywany zgodnie =z postanowieniami instrukcji
operacyjnej.

Operator ustanawia i utrzymuje system sprawowania kontroli operacyjnej nad
kazdym lotem wykonywanym zgodnie z warunkami posiadanego certyfikatu
»M4 , zezwolenia SPO « »MI1 albo zgloszenia. «

Operator zapewnia zgodno$¢ wyposazenia swoich statkéw powietrznych
i kwalifikacji zaldg z wymaganiami dla obszaru i rodzaju prowadzonych
operacji.

Operator dopilnowuje, aby caty personel wyznaczony do prowadzenia lub
bezposrednio zaangazowany w prowadzenie operacji na ziemi i w powietrzu
zostal prawidlowo przeszkolony, wykazal si¢ znajomos$cia poszczegdlnych
czynnosci i byl $wiadomy swoich obowigzkow oraz znaczenia wykonywa-
nych czynnosci dla catoséci operacji.

Operator ustanawia procedury i instrukcje dla bezpiecznej eksploatacji
kazdego typu statku powietrznego, okreslajace czynnosci i obowigzki perso-
nelu naziemnego oraz czlonkow zatég dotyczace wszystkich rodzajow
operacji na ziemi oraz w powietrzu. Te procedury i instrukcje nie moga
wymagaé¢ od czlonkow zatég wykonywania podczas krytycznych faz lotu
czynnosci innych niz konieczne do bezpiecznej eksploatacji statku powietrz-
nego. Procedury i instrukcje musza réwniez zawiera¢ procedury i instrukcje
zwigzane ze sterylng kabing zalogi lotnicze;j.
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g) Operator dopilnowuje, aby wszyscy jego pracownicy byli $wiadomi, ze musza
postegpowa¢ zgodnie z dotyczacymi wykonywanych przez nich czynnosci
przepisami ustawowymi i wykonawczymi oraz procedurami panstw, w ktorych
prowadzona jest dziatalno$¢.

VYM15
h

=

Operator ustanawia list¢ kontrolng dla kazdego typu statku powietrznego do
uzytku przez czlonkow zatdg we wszystkich fazach lotu w warunkach
normalnych, nienormalnych i awaryjnych w celu zapewnienia przestrzegania
procedur operacyjnych zawartych w instrukcji operacyjnej. Projekt list kontro-
Inych i sposob ich wykorzystania musza by¢ zgodne z zasadami czynnika
ludzkiego oraz uwzgledniac tre$¢ najnowszej stosownej dokumentacji otrzy-
manej od posiadacza zatwierdzenia projektu.

i) Operator okresla procedury planowania lotu umozliwiajace bezpieczne wyko-
nanie lotu zgodnie z osiggami statku powietrznego, innymi ograniczeniami
operacyjnymi i oczekiwanymi warunkami na trasie lotu oraz na odpowiednich
lotniskach i w miejscach operacji lotniczych. Procedury te s wilaczane do
instrukcji operacyjne;j.

VYM10

- j) Operator ustanawia i prowadzi programy szkolenia personelu na temat mate-
rialtow niebezpiecznych zgodnie z wymaganiami okreslonymi w Instrukcjach
Technicznych. Takie programy szkolenia musza by¢ odpowiednie do zakresu
obowigzkow personelu. Programy szkolenia operatorow prowadzacych
operacje CAT, niezaleznie od tego, czy transportuja oni materialy niebez-
pieczne, oraz operatordOw prowadzacych operacje inne niz operacje CAT,
o ktorych mowa w lit. b), ¢) i d) pkt ORO.GEN.005, transportujacych mate-
rialy niebezpieczne, podlegaja przegladowi i zatwierdzeniu przez wlasciwy
organ.

VYMi14
- k) Niezaleznie od przepiséw lit. j) operatorzy prowadzacy operacje zarobkowe
przy uzyciu ktoregokolwiek z wymienionych ponizej statkow powietrznych
zapewniaja odbycie przez zaloge lotnicza odpowiedniego szkolenia lub
odprawy w zakresie materialow niebezpiecznych, aby zaloga ta nabyla umie-
jetno$¢ rozpoznawania niezgloszonych materiatow niebezpiecznych wnoszo-
nych na poktad przez pasazeréow lub jako tadunek:

1) samolot jednosilnikowy z napedem $migtowym o MCTOM nie wigkszej
niz 5700 kg oraz MOPSC nie wigkszej niz 5, eksploatowany w locie,
ktorego start i ladowanie odbywa si¢ na tym samym lotnisku lub w tym
samym miejscu operacji lotniczej, wykonywanym zgodnie z VFR w dziefi;

2) $miglowiec jednosilnikowy inny niz skomplikowany technicznie $migto-
wiec z napgdem silnikowym, o MOPSC nie wigkszej niz 5, eksploatowany
w locie, ktorego start i ladowanie odbywa si¢ na tym samym lotnisku lub
W tym samym miejscu operacji lotniczej, wykonywanym zgodnie z VFR
w dzien.

ORO.GEN.115 »M4 Whniosek o wydanie AOC «

a) Wniosek o wydanie lub wprowadzenie poprawki do certyfikatu M4 prze-
woznika lotniczego € sktada si¢ w formie i w sposob ustalony przez
wlasciwy organ, z uwzglgdnieniem stosownych wymagan rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych.

b) Wnioskodawcy ubiegajacy si¢ o wydanie pierwszego certyfikatu przedsta-
wiajg wilasciwemu organowi dokumentacj¢ wykazujaca sposob spetnienia
przez nich wymagan okre§lonych w rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008
i jego przepisach wykonawczych. Dokumentacja ta musi zawiera¢ procedury
opisujgce sposOb wprowadzania i zglaszania wilasciwemu organowi zmian
niewymagajacych uprzedniego zatwierdzenia.
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ORO.GEN.120 Sposoby spelnienia wymagan

a) W celu zapewnienia zgodnosci z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego
przepisami wykonawczymi operator moze stosowaé alternatywne sposoby
spelnienia wymagan w stosunku do sposobow przyjetych przez Agencje.

b

~

W przypadku gdy operator podlegajacy certyfikacji pragnie osiagna¢ zgod-
nos$¢ z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi
przy pomocy alternatywnych sposobow spetnienia wymagan w stosunku do
akceptowalnych sposobow spetnienia wymagan (Acceptable Means of
Compliance, AMC) przyjetych przez Agencjg, przedstawia on najpierw
wilasciwemu organowi pelny opis tych alternatywnych sposobow spetnienia
wymagan. Opis zawiera wszelkie aktualizacje instrukcji lub procedur, ktore
moga mie¢ znaczenie, a takze oceng¢ wykazujaca zgodno$¢ z przepisami
wykonawczymi.

Operator moze przystapi¢ do stosowania takich alternatywnych sposobow
spelnienia wymagan po ich uprzednim zatwierdzeniu przez wilasciwy organ
oraz po otrzymaniu zawiadomienia przewidzianego w ARO.GEN.120 lit. d).

c) Operator, ktory zobowigzany jest do zglaszania swojej dziatalnosci, przeka-
zuje wlasciwemu organowi wykaz alternatywnych sposobow spetnienia
wymagan, z ktorych korzysta na potrzeby stwierdzenia zgodnos$ci z rozporza-
dzeniem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi.

d

=

Jezeli operator podlegajacy wymogowi uzyskania zezwolenia SPO pragnie
zastosowac alternatywne sposoby spelnienia wymagan, musi spetni¢ wyma-
gania lit. b), jesli takie alternatywne sposoby spelnienia wymagan wplywaja
na standardowe procedury operacyjne stanowigce czg$¢ zezwolenia, oraz
wymagania lit. ¢) w odniesieniu do zgloszonej czgéci swojej organizacji
i operacji.

ORO.GEN.125 »M4 Warunki zatwierdzenia i uprawnien posiadacza
AOC «

Certyfikowany operator postgpuje zgodnie z zakresem i uprawnieniami okreslo-
nymi w specyfikacjach operacyjnych dotaczonych do certyfikatu operatora.

ORO.GEN.130 »M4 Zmiany dotyczace posiadacza AOC «

a) Kazda zmiana majaca wpltyw na:

1) zakres certyfikatu lub specyfikacje operacyjne operatora; lub

2) dowolny element systemu zarzadzania operatora wymaganego przepisami
ORO.GEN.200 lit. a) pkt 1 i lit. a) pkt 2,

wymaga uprzedniego zatwierdzenia przez wilasciwy organ.

b) W odniesieniu do wszelkich zmian wymagajacych uprzedniego zatwierdzenia
zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wykonaw-
czymi, operator musi zlozy¢ wniosek do wlasciwego organu i uzyska¢ od
niego zatwierdzenie. Wniosek sktada si¢ przed wprowadzeniem takiej zmiany,
aby umozliwi¢ wlasciwemu organowi stwierdzenie ciaglej zgodnosci z rozpo-
rzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi oraz wpro-
wadzenie ewentualnych poprawek do certyfikatu operatora i dotaczonych do
niego odpowiednich warunkéw zatwierdzenia.

Operator dostarcza wlasciwemu organowi wszelkie odpowiednie dokumenty.
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Dang zmiang wolno wprowadzi¢ wylacznie po uzyskaniu od wlasciwego
organu formalnego zatwierdzenia zgodnie z ARO.GEN.330.

Podczas wprowadzania takich zmian operator prowadzi dziatalno$¢ zgodnie
ze stosownymi warunkami okreslonymi przez wiasciwy organ.

¢) Wszelkie zmiany niewymagajace uprzedniego zatwierdzenia wprowadza si¢
i zglasza wilasciwemu organowi w sposob okre§lony w procedurze zatwier-
dzonej przez whasciwy organ zgodnie z ARO.GEN.310 lit. c).

ORO.GEN.135 »M4 Utrzymanie waznosci AOC <
VY MI15

a) Certyfikat operatora zachowuje wazno$¢ pod warunkiem spetnienia wszyst-
kich nastgpujacych warunkow:

1) operator spelnia odpowiednie wymagania rozporzadzenia (UE) 2018/1139
oraz jego aktow delegowanych i wykonawczych, z uwzglednieniem prze-
piso6w dotyczacych postgpowania z nieprawidlowosciami okreslonych
w niniejszym zalaczniku w pkt ORO.GEN.150;

2) wlasciwy organ ma zapewniony dostep do operatora zgodnie z pkt
ORO.GEN.140 w niniejszym zalaczniku w celu stwierdzenia zachowania
statej zgodno$ci z odpowiednimi wymaganiami rozporzadzenia (UE)
2018/1139 oraz jego aktow delegowanych i wykonawczych;

3) certyfikat nie zostal cofni¢ty ani nie zrzeczono si¢ go.

VB
b) Po zrzeczeniu si¢ lub cofnigciu certyfikatu nalezy go niezwlocznie zwrdci¢
wiasciwemu organowi.

ORO.GEN.140 Dostep
VY MI15

a) Na potrzeby stwierdzenia zgodno$ci z odpowiednimi wymaganiami rozporza-
dzenia (UE) 2018/1139 oraz jego aktow delegowanych i wykonawczych,
operator zapewnia nieprzerwany dostgp do wszystkich obiektow, statkow
powietrznych, dokumentéw, zapisoéw, danych, procedur lub innych mate-
rialtow majacych zwiazek z jego dziatalnoscig i podlegajacych certyfikacji,
wymogowi uzyskania zezwolenia SPO albo zgloszeniu, niezaleznie od tego,
czy dzialalno$¢ ta jest zlecana czy nie, wszelkim osobom upowaznionym
przez jeden z nastgpujacych organow:

1) wlasciwy organ okreslony w pkt ORO.GEN.105 w zafaczniku III do
niniejszego rozporzadzenia;

2) organ dzialajacy na mocy przepisow pkt ARO.GEN.300 lit. d), pkt
ARO.GEN.300 lit. e) lub podczegsci RAMP w zataczniku II do niniejszego
rozporzadzenia.

b

~

Dostep do statkéw powietrznych, o ktérych mowa w lit. a), M4 w przy-
padku CAT, € obejmuje mozliwo$¢ wchodzenia na pokiad statku powietrz-
nego i pozostawania na nim podczas operacji lotniczych, o ile ze wzgledow
bezpieczenstwa dowodca nie postanowi inaczej zgodnie
z CAT.GEN.MPA.135 w odniesieniu do kabiny zatogi lotniczej.

ORO.GEN.150 Nieprawidlowosci

Po otrzymaniu zawiadomienia o nieprawidtowosciach operator:
a) identyfikuje przyczyne zrodlowa braku zgodnosci;
b) okresla plan dziatan naprawczych; oraz

c) wykazuje, ze wdrozyl dzialania naprawcze w sposOb wymagany przez
wlasciwy organ w terminie uzgodnionym z tym organem zgodnie
z ARO.GEN.350 lit. d).
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VYM15

ORO.GEN.155 Niezwloczne reagowanie na problemy w zakresie bezpieczen-
stwa

Operator wdraza:

a) wszelkie $rodki bezpieczefistwa nakazane przez wiasciwy organ zgodnie
z ARO.GEN.135 lit. c); oraz

b) wszelkie wydane przez Agencj¢ obowigzkowe informacje dotyczace bezpie-
czenstwa, w tym dyrektywy dotyczace zdatnosci do lotu.

ORO.GEN.160 Zglaszanie zdarzen

a) Operator zglasza wlasciwemu organowi, a takze innym organizacjom, ktérych
informowanie jest wymagane przez panstwo operatora, wszelkie wypadki,
powazne incydenty i zdarzenia okreslone w rozporzadzeniu Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 (') oraz w rozporzadzeniu (UE)
nr 376/2014.

b) Nie naruszajac przepisow lit. a), operator zglasza wlasciwemu organowi
i organizacji odpowiadajacej za projekt statku powietrznego wszelkie incy-
denty, przypadki nieprawidlowego dzialania, usterki techniczne, przekroczenia
ograniczen technicznych, zdarzenia mogace wskazywac¢ na obecno$¢ niedo-
ktadnych, niepetnych lub niejasnych informacji w danych dotyczacych zgod-
nos$ci operacyjnej ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 748/2012
lub inne nieprawidtowodci, ktore zagrozity lub mogly zagrozi¢ bezpieczen-
stwu eksploatacji statku powietrznego, ale nie doprowadzity do wypadku ani
powaznego incydentu.

¢) Bez uszczerbku dla przepisow rozporzadzenia (UE) nr 996/2010 i rozporza-
dzenia (UE) nr 376/2014 zgloszenia, o ktérych mowa w lit. a) i b), sa
sktadane w formie i w sposob ustalony przez wlasciwy organ i zawierajg
wszelkie znane operatorowi informacje dotyczace zaistniatych sytuacji.

d

Narj

Zgtoszenia sktada si¢ mozliwie jak najszybciej, ale w zadnym przypadku nie
poézniej niz 72 godziny od stwierdzenia przez operatora sytuacji, ktorej
dotyczy zgloszenie, chyba ze uniemozliwiaja to wyjatkowe okolicznosci.

e) W stosownych przypadkach, operator przedstawia uzupetniajgce sprawozdanie
zawierajgce szczegOly dziatan, jakie zamierza podja¢ w celu zapobiezenia
wystepowaniu podobnych zdarzen w przysztosci, niezwlocznie po okresleniu
tych dziatan. Sprawozdanie to przedstawia si¢ w formie i w sposob ustalony
przez wiasciwy organ.

SEKCJA 2
Zarzqdzanie
ORO.GEN.200 System zarzadzania

a) Operator ustanawia, wdraza i utrzymuje system zarzadzania, ktory obejmuje:

1) wyraznie okre$lone zakresy obowiazkow i odpowiedzialno$ci w ramach
struktury operatora, w tym bezposrednia odpowiedzialno$¢ za bezpieczen-
stwo spoczywajaca na kierowniku odpowiedzialnym;

2) opis ogolnej filozofii i zasad postepowania operatora w zakresie bezpie-
czenstwa, ktore okresla si¢ mianem polityki bezpieczenstwa;

(Y) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdzier-

nika 2010 r. w sprawie badania wypadkéw i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajace dyrektywe 94/56/WE (Dz.U. L 295 z 12.11.2010,
s. 35).
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3) okreslenie zagrozen dla bezpieczenstwa lotniczego stwarzanych przez dzia-
lalno$¢ operatora, oceng tych zagrozen oraz sposob zarzadzania towarzy-
szacym im ryzykiem, w tym podejmowanie dziatan zmniejszajacych
ryzyko i weryfikujacych skuteczno$¢ zarzadzania;

4) utrzymywanie personelu przeszkolonego i fachowego w zakresie wykony-
wania powierzonych mu zadan;

5) dokumentacje wszystkich kluczowych proceséw systemu zarzadzania,
w tym procesu uswiadamiania personelowi jego obowigzkow oraz proce-
dury wprowadzania zmian do tej dokumentacji;

6) stanowisko ds. monitorowania spelniania przez operatora odpowiednich
wymagan. W procesie monitorowania zgodno$ci z wymaganiami
uwzglednia si¢ system przekazywania informacji o nieprawidtowosciach
do kierownika odpowiedzialnego, co ma zapewni¢ skuteczne wdrozenie
koniecznych dziatan naprawczych; oraz

7) wszelkie dodatkowe wymagania przewidziane odpowiednimi podczg$ciami
niniejszego zatacznika lub innych stosownych zatacznikow.

b) System zarzadzania musi odpowiadaé rozmiarowi operatora oraz charakterowi
i ztozonosci prowadzonej przez niego dziatalno$ci, z uwzglednieniem ryzyka
i zagrozen zwigzanych z ta dzialalno$cia.

v M4
ORO.GEN.205 Dzialania zlecone

VYMI15
a) W przypadku zlecania lub zakupywania jakichkolwiek ustug lub produktow
w ramach swojej dziatalno$ci operator zapewnia spetnienie wszystkich naste-
pujacych warunkow:

1) zlecone albo zakupione ustugi lub produkty musza spetniaé stosowne
wymagania;

2) wszelkie zagrozenia dla bezpieczenstwa lotniczego zwiazane ze zleconymi
albo zakupionymi ustlugami lub produktami musza zosta¢ uwzglednione
w systemie zarzadzania stosowanym przez operatora.

b

~

W przypadku gdy certyfikowany operator lub posiadacz zezwolenia SPO
zleca prowadzenie dowolnej czgsSci swojej dziatalnosci organizacji, ktora
sama nie jest certyfikowana lub nie uzyskata zezwolenia zgodnie z przepisami
niniejszej czg$ci na prowadzenie takiej dziatalnosci, organizacja, ktorej udzie-
lono zlecenia, dziala na podstawie zatwierdzenia uzyskanego od operatora.
Organizacja zlecajaca dopilnowuje, by wlasciwy organ mial dostgp do orga-
nizacji, ktorej udzielono zlecenia, w celu stwierdzenia zachowania ciaglej
zgodnosci ze stosownymi wymaganiami.

ORO.GEN.210 Wymagania dotyczace personelu

a) Operator wyznacza kierownika odpowiedzialnego za zapewnienie mozliwos$ci
finansowania i realizacji wszystkich zadan zgodnie ze stosownymi wymaga-
niami. Do obowigzkéw kierownika odpowiedzialnego nalezy ustanowienie
i utrzymanie skutecznego systemu zarzadzania.

b

~

Operator wyznacza osobg lub grupe 0sob odpowiedzialnych za zachowywanie
przez niego statej zgodnosci ze stosownymi wymaganiami. Osoby te odpo-
wiadajg ostatecznie przed kierownikiem odpowiedzialnym.

c) Operator musi dysponowa¢ odpowiednig liczba personelu posiadajacego
kwalifikacje do wykonywania zaplanowanych zadan i dzialan zgodnie ze

stosownymi wymaganiami.

d

N

Operator prowadzi odpowiednia dokumentacje do$wiadczenia, kwalifikacji
i szkolen personelu w celu wykazania zgodno$ci z wymaganiem przedsta-
wionym w lit. c).

e) Operator dopilnowuje, aby wszyscy cztonkowie personelu byli $wiadomi
zasad 1 procedur dotyczacych wykonywanych przez nich czynnosci.
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vB
ORO.GEN.215 Wymagania dotyczace infrastruktury
Operator musi posiada¢ infrastrukture umozliwiajaca mu prowadzenie i zarza-
dzanie wszystkimi zaplanowanymi zadaniami i dzialaniami zgodnie ze stosow-
nymi wymaganiami.
ORO.GEN.220 Prowadzenie dokumentacji
a) Operator ustanawia system dokumentowania umozliwiajacy odpowiednie
przechowywanie i mozliwo$¢ wiarygodnej identyfikacji danych dotyczacych
wszystkich podjetych dziatan, obejmujacy w szczegdlnosci elementy wska-
zane w ORO.GEN.200.
b) Format dokumentacji jest okreslany w procedurach operatora.
¢) Dokumentacj¢ przechowuje si¢ w sposob zapewniajacy ochrong¢ przed uszko-
dzeniem, zmiang i kradzieza.
VYMI15

SEKCJA 3
Dodatkowe wymagania organizacyjne

ORO.GEN.310 Uzytkowanie statkow powietrznych wymienionych w AOC
do operacji niezarobkowych i operacji specjalistycznych

a) Statki powietrzne wymienione w AOC operatora moga pozosta¢c w AOC,
jezeli sa eksploatowane w ktorejkolwiek z nastgpujacych sytuacji:

1) przez samego posiadacza AOC, do operacji specjalistycznych zgodnie
z zalgcznikiem VIII (czgé¢ SPO);

2) przez innych operatorow, do operacji niezarobkowych z uzyciem statkow
powietrznych z napedem silnikowym lub do operacji specjalistycznych
wykonywanych zgodnie z zalacznikiem VI (czgé¢ NCC), zalacznikiem
VII (czgs¢ NCO) lub zatgcznikiem VIII (czgé¢ SPO), pod warunkiem ze
dany statek powietrzny jest uzytkowany przez nieprzerwany okres nieprze-
kraczajacy 30 dni.

b) W przypadku gdy statek powietrzny jest uzytkowany zgodnie z lit. a) pkt 2,
posiadacz AOC udostepniajacy statek powietrzny i operator uzytkujacy statek
powietrzny ustanawiaja procedurg:

1) jasno okreslajaca, ktory operator jest odpowiedzialny za nadzor operacyjny
nad kazdym lotem, i opisujacg, w jaki sposob przekazuja oni sobie nadzor
operacyjny;

2) opisujaca sposob przekazania statku powietrznego przy powrocie do posia-
dacza AOC.

Procedure t¢ wlacza si¢ do instrukcji operacyjnej kazdego z operatorow lub
do umowy pomigdzy posiadaczem AOC a operatorem uzytkujacym statek
powietrzny zgodnie z lit. a) pkt 2. Posiadacz AOC ustanawia wzor takiej
umowy. Do prowadzenia dokumentacji dotyczacej takich uméw ma zastoso-
wanie pkt ORO.GEN.220.

Posiadacz AOC 1 operator uzytkujacy statek powietrzny zgodnie z lit. a) pkt 2
zapewniaja poinformowanie o tej procedurze odpowiednich cztonkéw
personelu.

c) Posiadacz AOC przedktada wiasciwemu organowi do uprzedniego zatwier-
dzenia procedurg, o ktorej mowa w lit. b).

Posiadacz AOC uzgadnia z wlasciwym organem sposob i czestotliwosc
dostarczania temu organowi informacji o przekazaniu nadzoru operacyjnego
zgodnie z pkt ORO.GEN.130 lit. c).

d

=

Ciagla zdatnoscia do lotu statkow powietrznych uzytkowanych zgodnie z lit. a)
zarzadza organizacja odpowiedzialna za zarzadzanie ciggla zdatnoscia do lotu
statkow powietrznych wymieniona w AOC, zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
nr 1321/2014.
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VY M15

e) Posiadacz AOC udostgpniajacy statki powietrzne zgodnie z lit. a):

1) podaje w swojej instrukcji operacyjnej znaki rejestracyjne udostepnianych
statkow powietrznych oraz rodzaj operacji prowadzonych z uzyciem tych
statkow;

2) posiada stale informacje o kazdym z operatorow, ktorzy w danym
momencie, az do chwili zwrotu statkow powietrznych do posiadacza
AOC, sprawujg nadzor operacyjny nad statkami powietrznymi, i prowadzi
dokumentacj¢ dotyczaca tych operatorow;

3) dopilnowuje, aby dokonana przez niego identyfikacja zagrozen i ocena
ryzyka oraz stosowane $rodki ograniczajace ryzyko dotyczyly wszystkich
operacji prowadzonych z uzyciem tych statkow powietrznych.

f) W odniesieniu do operacji prowadzonych zgodnie z zalacznikiem VI (czes$é
NCC) i zatgcznikiem VIII (czgs¢ SPO) operator uzytkujacy statek powietrzny
zgodnie z lit. a) zapewnia spelnienie wszystkich nastgpujacych warunkow:

1) kazdy lot prowadzony pod jego nadzorem operacyjnym jest rejestrowany
w poktadowym dzienniku technicznym statku powietrznego;

2) nie dokonuje si¢ zadnych zmian w systemach ani w konfiguracji statkow
powietrznych;

VYM16
3) ze wszelkie usterki techniczne lub przypadki nieprawidlowego dziatania,
jakie wystapig kiedy statek powietrzny znajduje si¢ pod jego kontrolg
operacyjna zglasza si¢ organizacji, o ktorej mowa w lit. d);

VMI15
- 4) posiadacz AOC otrzymuje kopi¢ kazdego zgloszenia o zdarzeniu dotycza-
cego lotow wykonywanych z uzyciem danego statku powietrznego, wypel-
nionego zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 376/2014 i rozporzadzeniem
wykonawczym Komisji (UE) 2015/1018 (*).

PODCZESC AOC
CERTYFIKACJA PRZEWOZNIKA LOTNICZEGO
ORO.AOC.100 Wniosek o wydanie certyfikatu przewoznika lotniczego

a) Bez uszczerbku dla rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 Parlamentu Europe;j-
skiego i Rady (%), przed rozpoczgciem PM4 operacji zarobkowego trans-
portu lotniczego «, operator musi ztozy¢ wniosek do wiasciwego organu
i uzyska¢ od niego certyfikat przewoznika lotniczego (AOC).

b) Operator przedstawia wlasciwemu organowi nast¢pujgce informacje:

1) oficjalng nazw¢ i nazwe handlowa, adres oraz adres korespondencyjny
whnioskodawcy;

2) opis proponowanej dzialalno$ci, w tym typ/typy oraz liczbg statkow
powietrznych, ktore maja by¢ eksploatowane;

3) opis systemu zarzadzania, w tym struktur¢ organizacyjna;
4) imi¢ i nazwisko kierownika odpowiedzialnego;

5) imiona 1 nazwiska o0sob wyznaczonych zgodnie z wymaganiem
ORO.AOC.135 lit. a) wraz z ich kwalifikacjami i do$wiadczeniem;

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/1018 z dnia 29 czerwca 2015 r. usta-
nawiajace wykaz klasyfikujacy zdarzenia w lotnictwie cywilnym, ktére musza by¢ zgla-
szane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014
(Dz.U. L 163 z 30.6.2015, s. 1).

(®» Dz.U. L 293 z 31.10.2008, s. 3.

—~
-
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6) egzemplarz instrukcji operacyjnej wymaganej przepisem ORO.MLR.100;

7) o$wiadczenie, ze calo$¢ dokumentacji wyslanej wlasciwemu organowi
zostala sprawdzona przez wnioskodawce 1 uznana za spelniajaca stosowne
wymagania.

¢) Wnioskodawcy wykazuja wlasciwemu organowi, ze:

1) spehiaja wszystkie wymagania zalacznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008, niniejszego zatacznika (czgs¢ ORO), zalacznika IV (czesé
CAT) i zalacznika V (czgs¢ SPA) do niniejszego rozporzadzenia oraz
zatacznika I (cze$¢ 26) do rozporzadzenia (UE) 2015/640 (');

2) wszystkie eksploatowane przez nich statki powietrzne posiadaja $wia-
dectwo zdatnosci do lotu (Certificate of Airworthiness, CofA) zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) nr 748/2012 lub sa brane w leasing bez zatogi
zgodnie z ORO.AOC.110 lit. d); oraz

3) struktura ich organizacji i zarzadzania jest odpowiednia i dopasowana do
skali i zakresu prowadzonych operacji.

ORO.AOC.105 Specyfikacje operacyjne i uprawnienia posiadacza AOC
Uprawnienia operatora, w tym te nadane zgodnie z zalacznikiem V (czg¢$¢ SPA),
okresla si¢ w specyfikacjach operacyjnych certyfikatu.
ORO.AOC.110 Umowy leasingu

Kazdorazowe branie w leasing

a) Bez uszczerbku dla rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008, kazda umowa
leasingu dotyczaca statku powietrznego wykorzystywanego przez operatora
certyfikowanego zgodnie z niniejsza czg$cia podlega uprzedniemu zatwier-
dzeniu przez wlasciwy organ.

b

~

Operator certyfikowany zgodnie z niniejsza czg¢scig nie moze bra¢ w leasing
statkow powietrznych znajdujacych si¢ w wykazie operatorow podlegajacych
ograniczeniom operacyjnym, zarejestrowanych w panstwie, w ktorym
wszyscy operatorzy znajdujacy si¢ pod nadzorem tego panstwa sa objeci
zakazem wykonywania operacji, lub od operatora, na ktorego natozono
zakaz ~wykonywania operacji na podstawie rozporzadzenia (WE)
nr 2111/2005.

Branie w leasing z zalogg

¢) Wnioskodawca ubiegajacy si¢ o zatwierdzenie dotyczace brania w leasing
statku powietrznego z zatoga od operatora z panstwa trzeciego musi wykazaé
przed wlasciwym organem spehienie wszystkich nastgpujacych warunkow:

1) operator z panstwa trzeciego posiada wazny AOC wydany zgodnie
z zalgcznikiem 6 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym;

2) normy bezpieczenstwa operatora z panstwa trzeciego w zakresie ciaglej
zdatno$ci do lotu i1 operacji lotniczych odpowiadaja stosownym wymaga-
niom ustanowionym rozporzadzeniem (UE) nr 1321/2014 oraz niniejszym
rozporzadzeniem;

3) statek powietrzny posiada standardowe CofA wydane zgodnie z zatgczni-
kiem 8 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

(") Rozporzadzenie Komisji (UE) 2015/640 z 23 kwietnia 2015 r. w sprawie dodatkowych
specyfikacji zdatnosci do lotu dla danego rodzaju operacji oraz zmieniajace
rozporzadzenie (UE) nr 965/2012 (Dz.U. L 106 z 24.4.2015, s. 18).

~



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 67

Branie w leasing bez zalogi

d) Wnioskodawca ubiegajacy si¢ o zatwierdzenie dotyczace brania statku
powietrznego zarejestrowanego w panstwie trzecim w leasing bez zatogi
musi wykazaé przed wlasciwym organem, ze:

1) zidentyfikowano potrzebg operacyjna, ktora nie moze by¢ zaspokojona
poprzez leasing statku powietrznego zarejestrowanego w UE;

2) czas trwania leasingu bez zalogi nie przekracza siedmiu miesigcy
w zadnym okresie kolejnych 12 miesigcy;

3) zapewniona  jest zgodnosc ze stosownymi wymaganiami
rozporzadzenia (UE) nr 1321/2014; oraz

4) statek powietrzny jest wyposazony zgodnie z rozporzadzeniami UE doty-
czacymi operacji lotniczych.

Dawanie w leasing bez zalogi

e) Operator certyfikowany zgodnie z niniejsza czg$cia zamierzajacy daé swoj
samolot w leasing bez zatogi sktada wniosek do wlasciwego organu o wydanie
uprzedniego zatwierdzenia. Do wniosku dotacza si¢ kopie umowy leasingu,
ktora ma zosta¢ zawarta, lub opis warunkow leasingu (bez uzgodnien finan-
sowych), a takze wszelkie inne odpowiednie dokumenty.

Dawanie w leasing z zalogg

f) Przed daniem statku powietrznego w leasing z zatoga, operator certyfikowany
zgodnie z niniejszg cze$cig zawiadamia o tym wiasciwy organ.

ORO.AOC.115 Umowy w sprawie dzielenia oznaczen linii

a) Bez uszczerbku dla stosownych unijnych wymagan bezpieczenstwa dotycza-
cych operatorow i statkow powietrznych z panstw trzecich, operator certyfi-
kowany zgodnie z niniejsza czg$ciag zawiera umowe¢ w sprawie dzielenia
oznaczen linii (code-share agreement) z operatorem z panstwa trzeciego
wylacznie po:

1) sprawdzeniu, czy operator z panstwa trzeciego speilnia stosowne normy
ICAO; oraz

2) dostarczeniu wiasciwemu organowi udokumentowanych informacji umoz-
liwiajagcych temu organowi spetlnienie wymagan ARO.OPS.105.

b) Realizujac umowe¢ w sprawie dzielenia oznaczen linii, operator monitoruje
i regularnie ocenia aktualny stan spelniania stosownych norm ICAO przez
operatora z panstwa trzeciego.

c) Operator certyfikowany zgodnie z niniejsza czg$cig nie sprzedaje ani nie
wydaje biletow na lot obstugiwany przez operatora z panstwa trzeciego, jezeli
operator z panstwa trzeciego jest objety zakazem prowadzenia operacji
w trybie rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005 lub nie zachowuje zgodnosci
ze stosownymi normami ICAO.

ORO.AOC.120 Zatwierdzenia do prowadzenia szkolen personelu poklado-
wego oraz do wystawiania zaswiadczen dla personelu pokladowego

a) W przypadku zamiaru prowadzenia szkole wymaganych w zalaczniku V
(czgs¢ CC) do »M4 rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011 <, operator sktada
wniosek do wlasciwego organu i uzyskuje od niego zatwierdzenie. W tym
celu wnioskodawca musi wykaza¢, ze spelnia wymagania dotyczace prowa-
dzenia i tredci szkolenia ustalone w CC.TRA.215 i CC.TRA.220 wspomnia-
nego zalacznika, a takze przedstawia wlasciwemu organowi:

1) dat¢ planowanego rozpoczecia dziatalnosci;

2) dane osobowe i kwalifikacje instruktoréw odpowiednie do elementow
planowanego szkolenia;
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3) nazwy i adresy o$rodkow szkoleniowych, w ktorych prowadzone bedzie
szkolenie;

4) opis infrastruktury, metod szkoleniowych, podrecznikéw i urzadzen imitu-
jacych, ktore bedg wykorzystywane podczas szkolenia; oraz

5) plany tematyczne oraz odpowiednie programy szkolenia.

b) Jezeli panstwo cztonkowskie postanowi, zgodnie z przepisami ARA.CC.200
zalgcznika VI (czes¢ ARA) do »M4 rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011 <,
ze operatorzy moga uzyskiwac zatwierdzenia do wystawiania zaswiadczen dla
personelu poktadowego, wnioskodawca, oprocz spelnienia wymagan poda-
nych w lit. a), musi:

1) wykaza¢ przed wlasciwym organem, ze:

(i) dana organizacja posiada zdolno$¢ wykonywania tego zadania oraz
mozliwo$¢ przyjecia odpowiedzialnosci z tego tytutu;

(ii) personel egzaminujacy posiada odpowiednie kwalifikacje i jest wolny
od konfliktu interesow; oraz

2) przedstawi¢ procedury i okreslone warunki:
(i) prowadzenia egzaminow wymaganych w CC.TRA.220;
(i) wystawiania zaswiadczen dla personelu pokladowego; oraz

(iii) dostarczania wlasciwemu organowi wszelkich odpowiednich infor-
macji i dokumentow dotyczacych wystawianych przez siebie zaswiad-
czen oraz ich posiadaczy, na potrzeby umozliwienia temu organowi
prowadzenia dokumentacji, sprawowania nadzoru i podejmowania
dziatan egzekwujacych.

¢) Zatwierdzenia, o ktérych mowa w lit. a) i b), sa wyszczegolniane w specyfi-
kacjach operacyjnych.

VY MI15
ORO.AOC.125 Operacje niezarobkowe wykonywane przez posiadacza AOC
z uzyciem statkéw powietrznych wymienionych w jego AOC

a) Posiadacz AOC moze prowadzi¢ operacje niezarobkowe zgodnie z zalaczni-
kiem VI (czg$¢ NCC) lub zalacznikiem VII (czg§¢ NCO) z uzyciem statkow
powietrznych wymienionych w specyfikacjach operacyjnych do jego AOC
lub w jego instrukcji operacyjnej, pod warunkiem ze posiadacz AOC umiesci
w instrukcji operacyjnej szczegdtowy opis tych operacji zawierajacy nastgpu-
jace elementy:

1) okreslenie stosownych wymagan;

2) opis wszelkich réznic migdzy procedurami operacyjnymi stosowanymi
przy prowadzeniu operacji CAT i operacji niezarobkowych;

3) sposob zapewnienia pelnego zaznajomienia catego personelu bioracego
udzial w tych operacjach z odpowiednimi procedurami.

b

~

Posiadacz AOC przestrzega przepisow:

1) zatacznika VIII (czgs¢ SPO) podczas przeprowadzania lotow probnych po
obstudze z uzyciem skomplikowanych statkow powietrznych z napedem
silnikowym;

2) zalacznika VII (czgs¢ NCO) podczas przeprowadzania lotow probnych po
obsludze z uzyciem statkéw powietrznych innych niz skomplikowane
statki powietrzne z napgdem silnikowym.

¢) Posiadacz AOC prowadzacy operacje, o ktorych mowa w lit. a) i b), nie jest
zobowigzany do przedstawiania zgloszenia zgodnie z niniejszym zalgczni-
kiem.
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VY MI15
d) Posiadacz AOC okresla rodzaj lotu, zgodnie z wykazem w swojej instrukcji
operacyjnej, we wszystkich dokumentach dotyczacych lotu (operacyjnym
planie lotu, liscie tadunkowej i innych rownowaznych dokumentach).
M7
ORO.AOC.130 Monitorowanie parametréow lotu — samoloty
a) Operator ustanawia i utrzymuje program monitorowania parametréw lotu dla
samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej wickszej niz
27 000 kg. Program ten wiacza si¢ do systemu zarzadzania operatora.
b) Program monitorowania parametrow lotu nie przewiduje sankcji i obejmuje
odpowiednie $rodki ochrony zrodta/zrodet danych.
vB
ORO.AOC.135 Wymagania dotyczace personelu
VYMI15
a) Zgodnie z pkt ORO.GEN.210 lit. b) operator wyznacza osoby odpowiedzialne
za zarzadzanie i nadzor nad nast¢pujacymi obszarami:

1) operacje lotnicze;

2) szkolenie czlonkow zatogi;

3) operacje naziemne;

4) ciagta zdatno$¢ do lotu lub umowa o zarzadzanie ciagla zdatnoscig do lotu
zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 1321/2014, w zalezno$ci od
przypadku.

vB

b) Odpowiedniosé¢ i kompetencje personelu
1) Operator zatrudnia personel wystarczajacy do prowadzenia planowanych

operacji lotniczych i naziemnych.

2) Catly personel wyznaczony do wykonywania lub bezposrednio zaangazo-
wany w wykonywanie operacji lotniczych i naziemnych musi:

(i) by¢ odpowiednio przeszkolony;
(i) wykaza¢ zdolno$¢ do wykonywania powierzonych czynnosci; oraz

(iii) by¢ $wiadomy swoich obowigzkéw oraz znaczenia wykonywanych
czynnosci dla cato$ci operacji.

¢) Nadzor nad personelem

1) Operator wyznacza odpowiednig liczbe 0sob nadzorujacych prace perso-
nelu, biorgc pod uwage swojg strukture organizacyjng oraz liczbe zatrud-
nionych pracownikow.

2) Nalezy okre$li¢ czynnosci i obowigzki osob nadzorujacych oraz stworzyc
wszelkie inne niezbgdne mechanizmy zapewniajace mozliwos¢ wywiazania
si¢ tych osob z obowiazkéw nadzorczych.

3) Nadzor nad cztonkami zatdg i personelem zaangazowanym w prowadzenie
operacji jest sprawowany przez osoby posiadajace odpowiednie do§wiad-
czenie i umiejetno$ci zapewniajace osiagnigcie standardéw okreslonych
w instrukcji operacyjne;.

ORO.AOC.140 Wymagania dotyczace infrastruktury
Zgodnie z ORO.GEN.215, operator:

a) wykorzystuje odpowiednig infrastrukture obslugi naziemnej w celu zapew-
nienia bezpiecznej obstugi swoich lotow;

b) organizuje w swojej glownej bazie operacyjnej zaplecze wsparcia operacyj-
nego, wiasciwe dla obszaru i rodzaju operacji; oraz
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c) zapewnia w kazdej bazie operacyjnej wystarczajaca powierzchni¢ robocza dla
personelu, ktorego dzialania moga mie¢ wpltyw na bezpieczenstwo operacji
lotniczych. Nalezy uwzgledni¢ potrzeby personelu naziemnego, personelu
zwigzanego z kierowaniem operacjami, przechowywaniem i udostgpnianiem
niezbednych zapiséw oraz planowaniem operacji lotniczych przez zatogi.

ORO.AOC.150 Wymagania dotyczace dokumentacji

a) Operator musi zorganizowac proces opracowywania instrukcji i wszelkich
innych wymaganych dokumentéw oraz poprawek do nich.

b) Operator musi posiada¢ zdolno$¢ dystrybuowania instrukcji operacyjnych
i innych informacji bez zbgdnej zwtoki.

PODCZESC DEC
ZGELOSZENIE
ORO.DEC.100 Zgloszenie

Operator skomplikowanych statkéw powietrznych z napedem silnikowym wyko-
nujgcy operacje niezarobkowe lub niezarobkowe operacje specjalistyczne oraz
operator wykonujacy zarobkowe operacje specjalistyczne musi:

a) przedstawi¢ wlasciwemu organowi wszelkie stosowne informacje przed
rozpoczgeiem dziatalnosci, korzystajac z formularza znajdujacego si¢
w dodatku I do niniejszego zalacznika;

b) przekaza¢ wilasciwemu organowi wykaz alternatywnych sposobow spetnienia
wymagan, z ktorych korzysta;

c) zachowaé zgodno$¢ ze stosownymi wymaganiami oraz z informacjami poda-
nymi w zgtoszeniu;

d) niezwlocznie informowaé¢ wilasciwy organ o wszelkich zmianach w swoim
zgloszeniu lub w sposobach spelnienia wymagan, z ktorych korzysta, poprzez
dostarczenie zmienionego zgloszenia z wykorzystaniem formularza znajduja-
cego si¢ w dodatku I do niniejszego zatacznika; oraz

e) powiadomi¢ wlasciwy organ o zaprzestaniu dziatalnosci.

PODCZESC SPO
ZAROBKOWE OPERACJE SPECJALISTYCZNE

ORO.SPO.100 Wspoélne wymagania dotyczace operatoréow wykonujacych
zarobkowe operacje specjalistyczne

a) Operator wykonujacy zarobkowe operacje specjalistyczne, oprocz speinienia
wymagan ORO.DEC.100, musi rowniez spetnia¢ wymagania ORO.AOC.135,
ORO.AOC.140 i ORO.AOC.150.

b

~

Statek powietrzny musi posiada¢ $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA)
zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 748/2012 lub musi by¢ wzigty w leasing
zgodnie z lit. c).

VY M15
c) Operator wykonujacy zarobkowe operacje specjalistyczne musi uzyska¢
uprzednie zatwierdzenie od wilasciwego organu oraz spelnié¢ nastepujace
warunki:

1) w przypadku gdy bierze statek powietrzny operatora z panstwa trzeciego
w leasing z zatoga:

(i) normy bezpieczenstwa operatora z panstwa trzeciego w zakresie
cigglej zdatnosci do lotu 1 operacji lotniczych odpowiadaja
stosownym wymaganiom ustanowionym rozporzadzeniem (UE)
nr 1321/2014 (') oraz niniejszym rozporzadzeniem;

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1321/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie
ciaglej zdatnosci do lotu statkow powietrznych oraz wyrobow lotniczych, czgsci i wypo-

sazenia, a takze w sprawie zatwierdzen udzielanych organizacjom i personelowi zaan-
gazowanym w takie zadania (Dz.U. L 362 z 17.12.2014, s. 1).

~
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VY M15

(ii) statek powietrzny operatora z panstwa trzeciego posiada standardowe
CofA wydane zgodnie z zalacznikiem 8 do Konwencji o mi¢dzynaro-
dowym lotnictwie cywilnym;

(iii) czas trwania leasingu z zatoga nie przekracza siedmiu miesiecy
w zadnym okresie kolejnych 12 miesigcy;

2) w przypadku gdy bierze statek powietrzny zarejestrowany w panstwie
trzecim w leasing bez zalogi:

(1) zidentyfikowano potrzebe operacyjna, ktora nie moze zosta¢ zaspoko-
jona poprzez leasing statku powietrznego zarejestrowanego w Unii,

(ii) czas trwania leasingu bez zatogi nie przekracza siedmiu miesigcy
w zadnym okresie kolejnych 12 miesigey;

(iii) normy bezpieczenstwa statku powietrznego z panstwa trzeciego
w zakresie ciaglej zdatnosci do lotu odpowiadaja stosownym wyma-
ganiom ustanowionym rozporzadzeniem (UE) nr 1321/2014;

(iv) statek powietrzny jest wyposazony zgodnie z zalacznikiem VIII (czgs§é
SPO).

ORO.SPO.110 Udzielanie zezwolen na zarobkowe operacje specjalistyczne
wysokiego ryzyka

a) Operator wykonujacy zarobkowe operacje specjalistyczne musi wystgpi¢
o zezwolenie wydawane przez wlasciwy organ dla operatora i uzyskac je
przed rozpoczgciem zarobkowej operacji specjalistycznej wysokiego ryzyka:

1) ktora jest przeprowadzana nad obszarem, gdzie w sytuacji awaryjnej
istnieje prawdopodobienstwo narazenia na niebezpieczenstwo o0sob trze-
cich na ziemi; lub

2) ktora — wedlug ustalen wiasciwego organu dla miejsca, w ktorym operacja
jest prowadzona — ze wzgledu na swoja specyfik¢ oraz srodowisko
lokalne, w ktérym jest prowadzona, jest zrodlem wysokiego ryzyka,
w szczegolnosei dla oséb trzecich na ziemi.

b

~

Operator przedstawia wlasciwemu organowi nastepujace informacje:

1) oficjalng nazwe i nazwe handlowsa, adres oraz adres korespondencyjny
wnioskodawcy;

2) opis systemu zarzadzania, w tym struktur¢ organizacyjna;

3) opis proponowanej dziatalno$ci, w tym typ/typy oraz liczbe statkow
powietrznych, ktore majg by¢ eksploatowane;

4) dokumentacj¢ dotyczaca oceny ryzyka oraz odpowiednie standardowe
procedury operacyjne, wymagane na podstawie SPO.OP.230;

5) oswiadczenie, ze cato$¢ dokumentacji wystanej wiasciwemu organowi
zostala sprawdzona przez operatora i uznana za spelniajaca stosowne
wymagania.

¢) Wniosek o wydanie zezwolenia lub wprowadzenie do niego zmiany sktada si¢
w formie i w sposob ustalony przez wiasciwy organ, z uwzglednieniem
stosownych wymagan rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepiséw
wykonawczych.

ORO.SPO.115 Zmiany

a) Wszelkie zmiany majace wpltyw na zakres zezwolenia lub operacje objete
zezwoleniem wymagaja uprzedniego zatwierdzenia ze strony wilasciwego
organu. Wszelkie zmiany nieuwzglgdnione w poczatkowej ocenie ryzyka
powodujg konieczno$¢ przedtozenia wiasciwemu organowi zmienionej
oceny ryzyka oraz SOP.
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b) Wniosek o zatwierdzenie zmiany sklada si¢ przed wprowadzeniem takiej
zmiany, aby umozliwi¢ wlasciwemu organowi stwierdzenie ciaglej zgodnosci
z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi oraz
wprowadzenie, w razie koniecznos$ci, poprawek do zezwolenia. Operator
dostarcza wiasciwemu organowi wszelkie odpowiednie dokumenty.

c) Dang zmiang wolno wprowadzi¢ wylacznie po uzyskaniu od wlasciwego
organu formalnego zatwierdzenia zgodnie z ARO.OPS.150.

d) Podczas wprowadzania takich zmian operator prowadzi dziatalno$¢ zgodnie
ze stosownymi warunkami okre§lonymi przez wlasciwy organ.

ORO.SPO.120 Utrzymanie wazno§ci

a) Operator posiadajacy zezwolenie na operacje specjalistyczne przestrzega
zakresu i uprawnien okreslonych w zezwoleniu.

b) Posiadane przez operatora zezwolenie zachowuje wazno$¢ pod warunkiem,
ze:

1) operator spelnia odpowiednie ~wymagania rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych, z uwzglgdnieniem prze-
pisow dotyczacych postgpowania z nieprawidlowo$ciami okreslonych
w ORO.GEN.150;

2) wlasciwy organ ma zapewniony dostgp do operatora zgodnie
z ORO.GEN.140 do celéow stwierdzenia zachowania statej zgodnosci
z odpowiednimi wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego
przepisow wykonawczych; oraz

3) nie zrzeczono si¢ zezwolenia ani nie zostalo ono cofnigte.

b) Po zrzeczeniu si¢ lub cofnigciu zezwolenia nalezy je niezwlocznie zwrdci¢
wlasciwemu organowi.

PODCZESC MLR
INSTRUKCJE, DZIENNIKI 1 ZAPISY
ORO.MLR.100 Instrukcja operacyjna — zasady ogolne

a)  Operator ustanawia instrukcj¢ operacyjna zgodnie z pkt 8.b. zatacznika IV
do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

b)  Treé¢ instrukcji operacyjnej musi odzwierciedla¢ wymagania okre§lone w —
odpowiednio — niniejszym zalaczniku, zataczniku IV (cze§é CAT), zalacz-
niku V (cze$¢ SPA), zataczniku VI (czgs¢ NCC) i zataczniku VIII (czgséé
SPO) oraz nie moze by¢ sprzeczna z — odpowiednio — warunkami specy-
fikacji operacyjnych dla certyfikatu przewoznika lotniczego (AOC), zezwo-
leniem SPO badz zgloszeniem i towarzyszacym mu wykazem zatwierdzen
szczegolnych.

c) Instrukcje operacyjng mozna wyda¢ w oddzielnych czesciach.

d) Caly personel operacyjny musi mie¢ tatwy dostep do tych czgsci instrukeji
operacyjnej, ktore dotycza wykonywanych przez niego czynnosci.

e) Instrukcja operacyjna podlega ciggtym aktualizacjom. Wszyscy czlonkowie
personelu sa informowani o zmianach, ktére dotycza wykonywanych przez
nich czynnosci.

f)  Kazdy cztonek zatogi otrzymuje do uzytku osobistego kopie odpowiednich
sekcji instrukcji operacyjnej dotyczacych wykonywanych przez niego czyn-
nosci. Kazdy posiadacz instrukcji operacyjnej lub odpowiednich jej czgsci
odpowiada za ich aktualizowanie poprzez wprowadzanie poprawek i zmian
przekazywanych przez operatora.
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g) W odniesieniu do posiadaczy AOC:

1) w przypadku poprawek, ktore nalezy zglasza¢ zgodnie z ORO.GEN.115
lit. b) i ORO.GEN.130 lit. c¢), operator przedstawia wlasciwemu orga-
nowi planowane poprawki przed datg ich wejscia w zycie; oraz

2) w przypadku poprawek do procedur zwigzanych z pozycjami podlega-
jacymi uprzedniemu zatwierdzeniu zgodnie z ORO.GEN.130, zatwier-
dzenie uzyskuje si¢ przed wejsciem danej poprawki w zycie.

gl) W odniesieniu do wszelkich zmian zwigzanych ze standardowymi proce-
durami operacyjnymi objetymi zezwoleniem posiadacz zezwolenia SPO
musi uzyskaé¢ uprzednie zatwierdzenie, zanim dana zmiana zacznie obowia-
zywac.

h)  Nie naruszajac przepisow lit. g) »M4 i gl) €, w przypadku gdy interes
bezpieczenstwa wymaga niezwlocznego wprowadzenia poprawek lub
zmian, mozna je opublikowac¢ i zastosowaé niezwlocznie, pod warunkiem
ztozenia wnioskow o wydanie odpowiednich zatwierdzen.

i)  Operator wprowadza wszystkie poprawki i zmiany wymagane przez
wlasciwy organ.

j)  Operator zapewnia odpowiednie odzwierciedlenie informacji pochodzacych
z zatwierdzonych dokumentow, a takze ich poprawek, w instrukcji opera-
cyjnej. Wymodg ten jednakze nie uniemozliwia operatorowi stosowania
w instrukcji operacyjnej bardziej ostroznych danych i procedur.

k)  Operator dopilnowuje, aby kazdy czlonek personelu rozumiat jezyk,
w ktorym napisane sg te czeéci instrukcji operacyjnej, ktore odnosza si¢
do wykonywanych przez niego czynnosci i obowiazkow. Tres¢ instrukcji
operacyjnej musi by¢ przedstawiona w formie umozliwiajacej jej uzycie
bez zadnych trudnos$ci oraz uwzglednia zasady dotyczace czynnika
ludzkiego.

ORO.MLR.101 »M1 Instrukcja operacyjna — struktura zarobkowego
transportu lotniczego <«

VY M14
- wyjatkiem operacji przy uzyciu jednosilnikowych samolotow z napedem $mig-
towym o MOPSC nie wigkszej niz 5 lub jednosilnikowych nieskomplikowanych
technicznie $miglowcow o MOPSC nie wigkszej niz 5, ktorych start i ladowanie
odbywa si¢ na tym samym lotnisku lub w tym samym miejscu operacji lotniczej,
wykonywanych zgodnie z VFR w dzien, podstawowa struktura instrukcji opera-
cyjnej jest nastgpujaca:

a) Czgs¢ A: zasady ogolne/podstawowe, w tym wszystkie zasady operacyjne,
instrukcje i procedury nicodnoszace si¢ do okreslonego typu statku
powietrznego;

b) Czg¢é¢ B: zagadnienia zwigzane z obstugg statku powietrznego, obejmujace
wszystkie instrukcje i procedury odnoszace si¢ do okreslonego typu statku
powietrznego, z uwzglednieniem réznic migdzy typami/klasami, wariantami
lub poszczegdlnymi egzemplarzami uzytkowanych przez operatora statkow
powietrznych;

c) Czgé¢ C: operacje zarobkowego transportu lotniczego, w tym informacje
i instrukcje dotyczace trasy/roli/obszaru oraz lotniska/miejsca operacji
lotniczej;

d

=

Czgé¢ D: szkolenie, w tym wszystkie instrukcje szkoleniowe dla personelu
wymagane w celu zapewnienia bezpieczenstwa operacji.
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ORO.MLR.105 Wykaz wyposazenia minimalnego

a) Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) opracowuje si¢ zgodnie z pkt 8.a.3
zalgcznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, w oparciu o odpowiedni
glowny wykaz wyposazenia minimalnego (MMEL) okre$lony w danych usta-
lonych zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 748/2012. Jezeli MMEL nie zostat
ustanowiony jako czes¢ danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej, MEL
moze si¢ opiera¢ si¢ na odpowiednim MMEL uznanym przez panstwo opera-
tora lub rejestracji, stosownie do przypadku.

b) MEL oraz wszelkie poprawki do niego sa zatwierdzane przez wtasciwy organ.

c) Po kazdej zmianie tresci MMEL operator wprowadza do MEL odpowiednie
poprawki, zachowujac mozliwe do przyjecia terminy.

d) Oprocz wykazu pozycji, MEL musi zawieraé:

1) preambule, w tym wytyczne i definicje dla korzystajacych z niego zalodg
lotniczych i personelu obstugi technicznej;

2) status ostatnich zmian MMEL, na podstawie ktorego opracowano MEL,
a takze status ostatnich zmian MEL;

3) okres$lenie zakresu, granic i przeznaczenia MEL.
e) Operator:

1) ustala czas na usunigcie usterek dla kazdego niedziatajacego przyrzadu,
elementu wyposazenia lub funkcji wymienionej w MEL. Podany w MEL
czas na usunigcie usterki jest przynajmniej tak samo restrykcyjny jak
odpowiedni czas na usunigcie usterki podany w MMEL;

2) ustanawia skuteczny program usuwania usterek;

3) eksploatuje statek powietrzny po uplywie czasu na usunigcie usterki poda-
nego w MEL, wylacznie jezeli:

(i) usterka zostala usunigta; lub
(i1) czas na usunigcie usterki zostal przedtuzony zgodnie z lit. f).

f) Z zastrzezeniem uzyskania zatwierdzenia od wiasciwego organu, operator
moze skorzysta¢ z procedury jednorazowego przedtuzenia czasu na usuniecie
usterki kategorii B, C i D, pod warunkiem Zze:

1) przedluzenie czasu na usunigcie usterki miesci si¢ w zakresie MMEL dla
danego typu statku powietrznego;

2) czas na usunigcie usterki jest przedtuzany maksymalnie o tyle, ile wynosi
dhugo$¢ czasu na usunigcie usterki podana w MEL;

3) przedluzenie czasu na usunigcie usterki nie jest wykorzystywane jako
normalny element procesu usuwania usterek wyposazenia znajdujacego
si¢ w MEL i korzysta si¢ z niego tylko w przypadku, gdy usunigcie usterki
uniemozliwity zdarzenia, na ktore operator nie miat wplywu;

4) operator sporzadzil opis szczegétowych czynnosci i obowigzkow
w zakresie kontrolowania przedtuzen czasu na usunigcie usterek;

5) wihasciwy organ jest zawiadamiany o kazdym przedtuzeniu czasu na
usuniecie usterki; oraz

6) przygotowano plan jak najszybszego usuni¢cia usterki.

g) Operator ustanawia procedury operacyjne i procedury obstugi technicznej,
o ktérych mowa w MEL, z uwzglednieniem procedur operacyjnych i procedur
obstugi technicznej, o ktorych mowa w MMEL. Procedury te stanowig cze$¢
instrukcji lub MEL operatora.

h

=

Operator wprowadza stosowne poprawki do procedur operacyjnych i procedur
obstugi technicznej, o ktorych mowa w MEL, po wprowadzeniu wszelkich
stosownych zmian do procedur operacyjnych i procedur obstugi technicznej,
o ktorych mowa w MMEL.

i) O ile MEL nie stanowi inaczej, operator wykonuje:
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1) procedury operacyjne, o ktorych mowa w MEL, podczas planowania lub
wykonywania operacji z niedzialajacym elementem wymienionym
w wykazie; oraz

2) procedury obstugi technicznej, o ktérych mowa w MEL, przed wykona-
niem operacji z niedziatajacym elementem wymienionym w wykazie.

j) Z zastrzezeniem kazdorazowego uzyskania zatwierdzenia od wlasciwego
organu, operator moze eksploatowac statek powietrzny z niedziatajacymi
przyrzadami, elementami wyposazenia lub funkcjami nieobjgtymi ogranicze-
niami MEL, ale objetymi ograniczeniami MMEL, pod warunkiem Ze:

1) dane przyrzady, elementy wyposazenia lub funkcje sa objete zakresem
MMEL okreslonym w lit. a);

2) zatwierdzenia nie wykorzystuje si¢ jako normalnego elementu prowadzenia
operacji poza ograniczeniami zatwierdzonego MEL i korzysta si¢ z niego
wylacznie w przypadku, gdy zachowanie zgodno$ci z wymaganiami MEL
uniemozliwily zdarzenia, na ktore operator nie mial wptywu;

3) operator sporzadzit opis szczegbtowych czynnosci i obowiazkow
w zakresie kontrolowania eksploatacji statku powietrznego objetego
takim zatwierdzeniem; oraz

4) przygotowano plan jak najszybszej naprawy niedziatajacych przyrzadow,
elementow wyposazenia lub funkcji, albo przywrocenia statku powietrz-
nego do eksploatacji w ramach ograniczen MEL.

ORO.MLR.110 Dziennik podroézy

Szczegdtowe dane dotyczace statku powietrznego, jego zalogi oraz kazdej
podrézy zachowuje si¢ dla kazdego lotu lub serii lotéw w postaci dziennika
podrozy lub dokumentu réwnowaznego.

ORO.MLR.115 Prowadzenie dokumentacji

a) Nastepujaca dokumentacje przechowuje si¢ przez co najmniej 5 lat:

1) w przypadku operatorow CAT, dokumentacje dotyczaca dziatalnosci,
o ktorej mowa w ORO.GEN.200;

2) w przypadku operatorow, ktorzy dokonali zgloszenia, kopi¢ zgloszenia
operatora, szczegdblowe informacje na temat posiadanych zatwierdzen
i instrukcji operacyjnej;

3) w przypadku posiadaczy zezwolenia SPO, oprocz dokumentacji, o ktorej
mowa w lit. a) pkt 2, dokumentacj¢ dotyczaca oceny ryzyka przeprowa-
dzonej zgodnie z SPO.OP.230 oraz odpowiednie standardowe procedury
operacyjne.

VB
b) Nastepujace informacje wykorzystywane do przygotowania i wykonania lotu,
wraz ze zwigzanymi z nimi sprawozdaniami, przechowuje si¢ przez 3
miesigce:

1) plan operacyjny lotu, jesli ma zastosowanie;

2) wiadomos¢/wiadomosci NOTAM (notice to airmen) dotyczace danej trasy
i dokumentacja stuzby informacji lotniczej AIS (Aeronautical Information
Services) na potrzeby przygotowania lotu, jezeli sa edytowane przez
operatora;

3) dokumentacja dotyczaca masy i wywazenia;

4) zawiadomienia o tadunkach specjalnych, w tym »M4 w stosownych
przypadkach € pisemne informacje dla dowddcy/pilota dowoddcy na
temat materialdw niebezpiecznych;

5) dziennik podrézy lub dokument réwnowazny; oraz

6) sprawozdanie/sprawozdania z lotu do celow rejestrowania szczegdtow

kazdego zdarzenia lub wydarzenia, ktorego zgloszenie lub zarejestrowanie
dowddca/pilot dowoddca uzna za konieczne.
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c) Akta personelu przechowuje si¢ zgodnie z ponizsza tabela:

Licencja zatogi lotniczej i zaswiad- | Dopoki czlonek =zalogi korzysta

czenie dla personelu poktadowego | z uprawnien wynikajacych z licencji
lub zaswiadczenia na rzecz operatora

Szkolenia, sprawdziany i kwalifi- | 3 lata

kacje cztonka zatogi

Zapisy dotyczace biezacej praktyki | 15 miesigcy

cztonka zalogi

Kompetencje czlonka zatogi | 3 lata

w zakresie tras i lotnisk/zadan oraz

obszaru operacji, stosownie do

przypadku

Szkolenie z zakresu materialow | 3 lata

niebezpiecznych,  stosownie  do

przypadku

Dokumentacja szkolef/kwalifikacji | Dokumentacja z 2 ostatnich szkolen

innych czlonkow personelu, dla

ktorych wymagana jest realizacja

programu szkoleniowego

d) Operator musi:

1) zachowywac zapisy dotyczace wszystkich szkolen, sprawdzianow i kwali-
fikacji kazdego cztonka zatogi przewidziane w czgéci ORO; oraz
2) udostepnia¢ te zapisy danemu cztonkowi zalogi na jego zadanie.

e) Operator zachowuje informacje wykorzystane do przygotowania i wykonania
lotu oraz dokumentacj¢ szkolen personelu, nawet jezeli przestanie by¢ opera-
torem danego statku powietrznego lub pracodawca danego czlonka zatogi,
o ile nie upltynely terminy przewidziane w lit. c).

f) Jezeli czlonek zalogi zostaje czlonkiem zalogi u innego operatora, dotych-
czasowy operator udostepnia zapisy dotyczace tego cztonka zalogi nowemu
operatorowi, pod warunkiem ze mieSci si¢ to w terminach przewidzianych
w lit. c).

PODCZESC SEC
OCHRONA
VYM16

ORO.SEC.100 Ochrona kabiny zalogi lotniczej — samoloty

a) Kiedy samolot jest wyposazony w bezpieczne drzwi wejsciowe do kabiny
zalogi lotniczej, drzwi te muszg mie¢ mozliwo$¢ zamknigcia na klucz oraz
nalezy ustanowi¢ srodki, za pomocg ktorych personel poktadowy moze infor-
mowa¢ zaloge lotnicza o podejrzanych dziataniach lub naruszeniach prze-
pisdw ochrony w kabinie pasazerskiej.

b) Wszystkie samoloty pasazerskie, ktore wykonuja zarobkowy przew6z pasa-
zerow, musza by¢ wyposazone w zatwierdzone bezpieczne drzwi wejSciowe
do kabiny zatogi lotniczej, ktore mozna otwiera¢ i zamyka¢ z kazdego stano-
wiska pilota, zaprojektowane tak, aby speiialy stosowne wymagania doty-
czace zdatnosci do lotu, w przypadku gdy samoloty te naleza do jednej
z nastepujacych kategorii:

1) samoloty o MCTOM powyzej 54 500 kg;

2) samoloty o MCTOM powyzej 45 500 kg i MOPSC powyzej 19; lub
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VYM16
3) samoloty o MOPSC powyzej 60.

¢) W kazdym samolocie wyposazonym w bezpieczne drzwi wejsciowe do
kabiny zatogi lotniczej zgodnie z lit. b):

1) drzwi te sa zamykane przed uruchomieniem silnikow do startu i musza
pozosta¢ zamknicte, gdy wymaga tego procedura ochrony lub na polecenie
pilota dowodcy, do czasu wylaczenia silnikow po ladowaniu, z wyjatkiem
sytuacji gdy uznano, ze konieczne jest wejscie do kabiny zatogi lotniczej
upowaznionych osob lub ich wyjscie z niej zgodnie z krajowymi progra-
mami ochrony lotnictwa cywilnego;

2) nalezy umozliwi¢ monitorowanie obszaru poza kabing zatogi lotniczej
z kazdego stanowiska pilota, w zakresie niezbednym do identyfikacji
0sob, ktore prosza o pozwolenie na wejscie do kabiny zatogi lotniczej,
oraz do wykrycia podejrzanego zachowania lub potencjalnego zagrozenia.

ORO.SEC.105 Ochrona kabiny zalogi lotniczej — Smiglowce

W $miglowcu wykorzystywanym do przewozu pasazeréw, w ktorym zainstalo-
wano drzwi wejsciowe do kabiny zalogi lotniczej, drzwi te musza mie¢ mozli-
wo$¢ zamykania na klucz z kabiny zatogi lotniczej w celu uniemozliwienia
nieuprawnionego dostgpu.

PODCZESC FC
ZALOGA LOTNICZA

ORO.FC.005 Zakres

Niniejsza podczg$é ustanawia wymagania, ktore operator musi spetni¢ w zakresie
wyszkolenia, doswiadczenia i kwalifikacji zatogi lotniczej, i obejmuje:

a) SEKCIJE 1, w ktorej okre$lono wspdlne wymagania majace zastosowanie
zarowno do operacji niezarobkowych wykonywanych przy uzyciu skompli-
kowanych statkéw powietrznych z napgdem silnikowym, jak i do wszelkich
operacji zarobkowych;

YMi14
b

~

SEKCIJE 2, w ktorej okreslono dodatkowe wymagania majace zastosowanie
do operacji zarobkowego transportu lotniczego, z wyjatkiem operacji zarob-
kowego pasazerskiego transportu lotniczego, ktore zaczynaja si¢ i koncza na
tym samym lotnisku lub w tym samym miejscu operacji lotniczej oraz
w granicach obszaru lokalnego okre$lonego przez wilasciwy organ, wykony-
wanych w dzien zgodnie z przepisami dla lotow z widocznoscig (VFR) przy
uzyciu:

1) jednosilnikowych samolotow z napgdem $migtowym o MCTOM nie wigk-
szej niz 5700 kg i MOPSC nie wigkszej niz 5; lub

2) jednosilnikowych $miglowcow innych niz skomplikowane $miglowce
z napedem silnikowym o MOPSC nie wigkszej niz 5;

c) SEKCIJE 3, w ktorej okre§lono dodatkowe wymagania dotyczace zarobko-
wych operacji specjalistycznych oraz operacji, o ktorych mowa w lit. b) pkt
1i2.
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SEKCJA 1

Wymagania wspolne

ORO.FC.100 Sklad zalogi lotniczej

a) Sklad zatogi lotniczej oraz liczba cztonkow zatogi lotniczej na wyznaczonych
stanowiskach zalogi sa nie mniejsze niz minimum okreslone w instrukcji
uzytkowania statku powietrznego w locie lub w ograniczeniach operacyjnych
przewidzianych dla danego statku powietrznego.

b

~

Zaloga lotnicza jest powigkszana o dodatkowych czlonkow, jezeli jest to
wymagane dla danego rodzaju operacji, i nie moze by¢ zmniejszana ponizej
liczby okreslonej w instrukcji operacyjne;j.

¢) Kazdy czlonek zatogi lotniczej musi posiadaé licencj¢ i uprawnienia wydane
lub zaakceptowane zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 1178/2011 (%)
i odpowiednie do wykonywania powierzonych mu czynnosci.

d

=

Czlonek zatogi lotniczej moze podczas lotu zostac zastapiony w wykonywaniu
czynnosci pilotowania przez innego odpowiednio wykwalifikowanego cztonka
zalogi lotniczej.

e) W przypadku korzystania z ushig czlonkéw zalogi lotniczej bedacych
osobami pracujacymi na zlecenie lub w niepelnym wymiarze godzin, operator
sprawdza, czy spelnione sa wszystkie stosowne wymagania niniejszej
podczgsci oraz odpowiednie elementy zatacznika I (czgs¢ FCL) do rozporza-
dzenia (UE) nr 1178/2011, w tym wymagania dotyczace biezacej praktyki,
biorac przy tym pod uwage wszystkie uslugi $wiadczone przez danego
cztonka zatogi lotniczej innemu operatorowi/operatorom, w celu ustalenia
w szczegllnosci:

1) catkowitej liczby obstugiwanych typow lub wariantow statkow powietrz-
nych; oraz

2) stosownych ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymagan dotyczacych
odpoczynku.

ORO.FC.105 Wyznaczanie pilota dowodcy/dowédcy

a) Zgodnie z pkt 8.e zalacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, jeden
pilot spo$rod cztonkéw zatogi lotniczej, posiadajacy kwalifikacje pilota
dowoddey zgodnie z zaltgcznikiem I (cze$¢ FCL) do rozporzadzenia (UE)
nr 1178/2011, jest wyznaczany przez operatora na »MI1 pilota dowddce

lub — w przypadku operacji zarobkowego transportu lotniczego — na
dowodce. <
b) Operator wyznacza czlonka zalogi lotniczej do pehienia funkcji pilota

dowddcy/dowoddey, wyltacznie jezeli posiada on:

1) minimalny poziom do$wiadczenia okreslony w instrukcji operacyjnej;

2) odpowiednia wiedz¢ o trasie lub obszarze, nad ktérym ma odby¢ si¢ lot,
a takze o lotniskach, w tym lotniskach zapasowych, urzadzeniach i proce-
durach, ktére maja by¢ wykorzystane;

3) dla operacji w zatogach wieloosobowych, ukonczone szkolenie dowodcze
operatora, w przypadku awansu z drugiego pilota na pilota dowodce/
dowodce.

(") Dz.U. L 311 z 25.11.2011, s. 1.
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c) »M4 W przypadku operacji zarobkowych przy uzyciu samolotow
i $miglowcow, <€ pilot dowddca/dowddca lub pilot, ktéremu mozna prze-
kaza¢ prowadzenie lotu, musi mie¢ ukonczone wstgpne szkolenie zapo-
znawcze dotyczace trasy lub obszaru, nad ktorym ma odby¢ si¢ lot, a takze
lotnisk, urzadzen i procedur, ktore maja by¢ wykorzystane. Powyzszg wiedze
o trasie/obszarze i lotniskach utrzymuje si¢ poprzez wykonanie co najmniej
jednego lotu na danej trasie lub obszarze lub na dane lotnisko w ciagu 12
miesigcy.

d

=

Przepisy lit. ¢) nie majg zastosowania w przypadku:

1) samolotow o klasie osiggdw B uczestniczacych w operacjach zarobkowego
transportu lotniczego wykonywanych wedlug VFR w dzien; oraz

2) operacji zarobkowego pasazerskiego transportu lotniczego, ktore zaczynaja
si¢ i konczg na tym samym lotnisku lub w tym samym miejscu operacji
lotniczej lub w granicach obszaru lokalnego okreslonego przez wilasciwy
organ, wykonywanych wedlug VFR w dzien przy uzyciu jednosilniko-
wych $miglowcoéw innych niz skomplikowane $migtowce z napedem silni-
kowym, o MOPSC wynoszacej 5.

ORO.FC.110 Mechanik pokladowy

W przypadku gdy konstrukcja samolotu przewiduje oddzielne stanowisko mecha-
nika poktadowego, w sktad zatogi lotniczej wchodzi jeden cztonek zatogi odpo-
wiednio wykwalifikowany zgodnie ze stosownymi przepisami krajowymi.

ORO.FC.115 Szkolenie w zarzadzaniu zasobami zalogi (CRM)

a) Przed przystapieniem do wykonywania operacji, cztonek zatogi lotniczej prze-
chodzi szkolenie w zarzadzaniu zasobami zatogi (crew resource management,
CRM) odpowiednie do jego funkcji, zgodnie z postanowieniami instrukcji
operacyjnej.

b) Elementy szkolenia CRM sg wiaczane do szkolen na typ lub klasg¢ statku
powietrznego, szkolen okresowych oraz szkolenia dowddczego.

ORO.FC.120 Szkolenie przej$ciowe u operatora

a) W przypadku operacji samolotowych lub $miglowcowych, cztonek zatogi
lotniczej musi ukonczy¢ szkolenie przejsciowe u operatora przed przystapie-
niem do wykonywania lotow liniowych bez nadzoru:

1) przy przechodzeniu na statek powietrzny, ktéory wymaga zdobycia nowego
uprawnienia na typ lub klase;

2) przy podejmowaniu pracy u operatora.

b) Szkolenie przejsciowe u operatora obejmuje szkolenie na wyposazeniu zain-
stalowanym w danym statku powietrznym odpowiednie do funkcji poszcze-
golnych cztonkéw zatogi lotniczej.

ORO.FC.125 Szkolenie w réznicach i szkolenie zapoznawcze

a) Czlonkowie zalogi lotniczej musza ukonczy¢ szkolenie w réznicach lub szko-
lenie zapoznawcze, jezeli jest to wymagane zalacznikiem I (czes¢ FCL) do
rozporzadzenia 1178/2011, a takze przy zmianie wyposazenia lub procedur,
ktora wymaga zdobycia dodatkowej wiedzy o aktualnie uzytkowanych typach
lub wariantach statku powietrznego.

b) Instrukcja operacyjna okre$la, kiedy wymagane jest przeprowadzenie szko-
lenia w réznicach lub szkolenia zapoznawczego.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 80

ORO.FC.130 Szkolenia okresowe i sprawdziany

a) Kazdy czlonek zatogi lotniczej musi ukonczyé coroczne szkolenie okresowe
w locie i na ziemi, odpowiednie do typu lub wariantu statku powietrznego, na
ktorym wykonuje loty, w tym szkolenie w zakresie rozmieszczenia i uzycia
calego wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpieczenstwa znajdujacego
si¢ na poktadzie.

b) Kazdy cztonek zalogi lotniczej jest okresowo poddawany sprawdzianom
w celu wykazania si¢ fachowoscia w wykonywaniu procedur normalnych,
nienormalnych i awaryjnych.

ORO.FC.135 Kwalifikacje pilota do wykonywania lotéw z kazdego fotela

Czlonkowie zalogi lotniczej, ktérzy moga byé wyznaczeni do wykonywania
lotow z kazdego fotela pilota, koncza odpowiednie szkolenia i sprawdziany
zgodnie z postanowieniami instrukcji operacyjne;.

ORO.FC.140 Loty na wiecej niz jednym typie lub wariancie statku
powietrznego

a) Cztonkowie zalogi lotniczej wykonujacy loty na wigcej niz jednym typie lub
wariancie statku powietrznego musza spelnia¢ wymagania przewidziane
w niniejszej podczesci dla kazdego typu lub wariantu, chyba ze w obowigz-
kowej czesci danych dotyczacych zdolnosci operacyjnej ustalonych zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) nr 748/2012 w odniesieniu do danego typu lub
wariantu przewidziano mozliwos$¢ zaliczania na poczet tych wymagan odpo-
wiednich szkolen, sprawdzianow i biezacej praktyki.

b

~

W instrukcji operacyjnej precyzuje si¢ odpowiednie procedury lub ograni-
czenia operacyjne dla kazdego przypadku wykonywania lotow na wigcej
niz jednym typie lub wariancie statku powietrznego.

VYM18
ORO.FC.145 Przeprowadzanie szkolen, sprawdzianow i ocen

a) Wszystkie szkolenia, sprawdziany i oceny wymagane w niniejszej podczesci
przeprowadza si¢ zgodnie z programami i planami tematycznymi szkolen
okreslonymi przez operatora w instrukcji operacyjnej;

b) Opracowujac programy i plany tematyczne szkolen, operator uwzglednia
stosowne elementy okreslone w obowiagzkowej czesci danych dotyczacych
zdolnosci  operacyjnej ustalonych zgodnie 2z rozporzadzeniem (UE)
nr 748/2012.

¢) W przypadku operacji CAT, programy szkolen i sprawdzianéw, w tym plany
tematyczne oraz wykorzystanie poszczegélnych szkoleniowych urzadzen
symulacji lotu (FSTD), sa zatwierdzane przez wlasciwy organ.

d) Urzadzenie FSTD musi w najlepszy mozliwy sposob odzwierciedla¢ statek
powietrzny wykorzystywany przez operatora. Roznice miedzy FSTD a danym
statkiem powietrznym sg opisywane i omawiane podczas odprawy lub szko-
lenia, stosownie do przypadku.

e) Operator ustanawia system odpowiedniego monitorowania zmian w FSTD
oraz dopilnowuje, aby zmiany te nie mialy wplywu na adekwatnos$¢
programow szkoleniowych.

ORO.FC.146 Personel realizujacy szkolenia, sprawdziany i oceny

a) Wszystkie szkolenia, sprawdziany i oceny wymagane w niniejszej podczesci
przeprowadzane sa przez odpowiednio wykwalifikowany personel.

b) W przypadku szkolen oraz sprawdzianow w locie i na symulatorze lotow
personel prowadzacy szkolenie 1 przeprowadzajacy sprawdziany musi
posiada¢ kwalifikacje zgodnie z zalgcznikiem 1 (czg§¢ FCL) do rozporza-
dzenia (UE) nr 1178/2011.

¢) W przypadku programu EBT personel przeprowadzajacy ocen¢ i prowadzacy
szkolenia musi:
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VYMi18

1) posiada¢ certyfikaty/upowaznienia instruktora lub egzaminatora okre§lone
w zataczniku 1 (czgs¢ FCL);

2) mie¢ ukonczony program standaryzacji podejscia instruktorow EBT reali-
zowany przez operatora. Obejmuje to wstgpny program standaryzacji
i okresowy program standaryzacji.

Ukonczenie wstgpnego programu standaryzacji EBT u operatora bedzie
uprawniato instruktora do przeprowadzania w praktyce oceny EBT.

d) Niezaleznie od przepisow lit. b) powyzej, sytuacyjnej oceny kompetencji
dokonuje wyznaczony przez operatora odpowiednio wykwalifikowany
dowddca, ktory przeszedl program standaryzacji w zakresie koncepcji EBT
i oceny kompetencji (oceniajacy zadania sytuacyjne).

SEKCJA 2

Dodatkowe wymagania dla operacji zarobkowego transportu lotniczego

ORO.FC.200 Sklad zalogi lotniczej

a) W sktadzie kazdej zatogi lotniczej nie moze znajdowaé si¢ wigcej niz jeden
cztonek niedoswiadczony.

b) Dowddca moze powierzy¢ prowadzenie lotu innemu pilotowi posiadajagcemu
odpowiednie kwalifikacje zgodnie z zatacznikiem I (czgs¢ FCL) do rozporza-
dzenia (UE) nr 1178/2011, pod warunkiem spelnienia wymagan podanych
w ORO.FC.105 lit. b) pkt 1, lit. b) pkt 2 i lit. ¢).

c) Szczegdlne wymagania dotyczace operacji samolotowych wykonywanych
zgodnie z przepisami dla lotow wedlug wskazan przyrzadéw (instrument
flight rules, IFR) lub w nocy.

1) Minimalny sktad zatogi lotniczej to dwoch pilotow dla wszystkich samo-
lotow turbo$miglowych z maksymalng operacyjng konfiguracja miejsc
pasazerskich (MOPSC) wigksza niz 9 oraz dla wszystkich samolotow
turboodrzutowych.

2

~

Samoloty inne niz te, o ktorych mowa w lit. ¢) pkt 1, sa pilotowane przez
zaloge sktadajacg si¢ z minimum dwoéch pilotow, chyba ze speilnione sg
wymagania ORO.FC.202, w ktorym to przypadku moga by¢ one piloto-
wane przez jednego pilota.

d) Szczegdlne wymagania dotyczace operacji smiglowcowych.

1) W przypadku wszystkich operacji wykonywanych przez $miglowce
o MOPSC wigkszej niz 19 oraz w przypadku operacji wykonywanych
zgodnie z przepisami dla lotow wedlug wskazan przyrzadow (IFR)
przez $miglowce o MOPSC wigkszej niz 9:

(i) minimalny sktad zatogi lotniczej to dwoch pilotow; oraz

(i) dowodca musi by¢ posiadaczem licencji $migtowcowego pilota linio-
wego (ATPL(H)) z uprawnieniem do wykonywania lotow wedlug
wskazan przyrzadow, wydanej zgodnie z zalgcznikiem 1 (czgsé
FCL) do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011.

2) Operacje nieobjete przepisami lit. d) pkt 1 moga by¢ wykonywane przez
jednego pilota zgodnie z przepisami dla lotow wedlug wskazan przy-
rzagdow (IFR) lub w nocy, pod warunkiem spetnienia wymagan podanych
w ORO.FC.202.

ORO.FC.A.201 Zast¢powanie czlonkéw zalogi lotniczej podczas lotu
a) Dowoddca moze powierzy¢ prowadzenie lotu:
1) innemu wykwalifikowanemu dowodcy; lub
2) w przypadku operacji wytacznie powyzej poziomu lotu (FL) 200, pilotowi
spetniajagcemu wymagania dotyczace nastgpujacych minimalnych kwalifi-
kacji:
(i) licencja ATPL;

(ii) szkolenie przejsciowe i sprawdzian, w tym szkolenie na typ, zgodnie
z ORO.FC.220;
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(iii) wszystkie szkolenia i sprawdziany okresowe wymagane zgodnie
z ORO.FC.230 i ORO.FC.240;

(iv) kwalifikacje fachowosci w zakresie trasy/obszaru i lotnisk zgodnie
z ORO.FC.105.

b) Drugi pilot moze by¢ zastapiony przez:

1) innego odpowiednio wykwalifikowanego pilota;

2) w przypadku operacji wytacznie powyzej FL 200, drugiego pilota zaste-
pujacego podczas przelotu, spelniajacemu wymagania w zakresie nastgpu-
jacych minimalnych kwalifikacji:

(i) wazna licencja pilota zawodowego (CPL) z uprawnieniem do wyko-
nywania lotéw wedtug wskazan przyrzadow;

(ii) szkolenie przejsciowe i sprawdzian, w tym szkolenie na typ, zgodnie
z ORO.FC.220, z wyjatkiem wymagania dotyczacego szkolenia
w zakresie startu i ladowania;

(iii) szkolenie okresowe i sprawdzian zgodnie z ORO.FC.230, z wyjatkiem
wymagania dotyczacego szkolenia w zakresie startu i ladowania.

¢) Mechanik poktadowy moze zosta¢ zastgpiony podczas lotu przez czlonka
zalogi posiadajacego odpowiednie kwalifikacje zgodnie ze stosownymi prze-
pisami krajowymi.

ORO.FC.202 Loty w zalodze jednoosobowej wedlug wskazan przy-

rzadéw (IFR) lub w nocy

Aby mozliwe bylo wykonywanie lotow IFR lub w nocy w zalodze lotniczej
w minimalnym sktadzie jednego pilota, jak przewidziano w ORO.FC.200 lit.
c) pkt 2 i lit. d) pkt 2, muszg by¢ spelnione nastepujace wymagania:

a) Operator wiacza do instrukcji operacyjnej program szkolenia przejsciowego
i okresowego pilota, w ktorym okresla dodatkowe wymagania dotyczace
wykonywania lotow w zalodze jednoosobowej. Pilot podjat szkolenie
w zakresie procedur operatora, w szczegolnosci dotyczacych:

1) obshugi silnika i postgpowania w sytuacjach awaryjnych;

2) korzystania z listy kontrolnej czynnosci normalnych, nienormalnych
i awaryjnych;

3) utrzymywania tacznosci z kontrola ruchu lotniczego (ATC);

4) procedur odlotu i podejscia;

5) obstugi pilota automatycznego (w stosownych przypadkach);

6) wykorzystywania w locie uproszczonej dokumentacji;

7) zarzadzania zasobami zalogi jednoosobowe;.

b

~

Sprawdziany okresowe wymagane w ORO.FC.230 przeprowadza si¢ pod
katem funkcji pilota w zatodze jednoosobowej na odpowiednim typie lub
klasie statku powietrznego w srodowisku reprezentatywnym dla danej
operacji.

c) W przypadku lotéw IFR na samolotach, pilot musi:



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 83

1) posiada¢ co najmniej 50 godzin czasu lotu IFR na odpowiednim typie lub
klasie samolotu, z czego 10 godzin jako dowddca; oraz

2) wykonac¢/zaliczy¢ w ciagu ostatnich 90 dni na odpowiednim typie lub
klasie samolotu:

(1) pie¢ lotow IFR, w tym trzy podej$cia wedlug wskazan przyrzadow,
jako pilot w zatodze jednoosobowej; lub

(ii) sprawdzian z wykonywania podejscia wedlug wskazan przyrzadow
w locie IFR.

d) W przypadku lotow nocnych na samolotach, pilot musi:

1) posiada¢ co najmniej 15 godzin czasu lotu w nocy, ktéry mozna zaliczy¢
do 50 godzin czasu lotu IFR, o ktérych mowa w lit. ¢) pkt 1; oraz

2) wykonac¢/zaliczy¢ w ciagu ostatnich 90 dni na odpowiednim typie lub
klasie samolotu:

(1) trzy starty i ladowania w nocy jako pilot w zatodze jednoosobowe;j;
lub

(i1) sprawdzian z wykonywania startow i ladowan w nocy.
e) W przypadku lotéw IFR $migtowcem, pilot musi:

1) posiada¢ ogolne do$wiadczenie w lotach IFR w odpowiednim $rodowisku
operacyjnym wynoszace 25 godzin; oraz

2) posiada¢ ogdlne doswiadczenie w lotach jako pilot w zatodze jednooso-
bowej na okreslonym typie $miglowca, zatwierdzonym do wykonywania
lotow IFR z jednym pilotem, wynoszace 25 godzin, z czego 10 godzin
moze by¢ wykonane pod nadzorem, w tym pig¢ odcinkéw w lotach linio-
wych IFR pod nadzorem z uzyciem procedur lotu w zatodze jednooso-
bowej; oraz

3) wykonac/zaliczy¢ w ciagu ostatnich 90 dni:

(i) pig¢ lotow IFR w charakterze pilota w zalodze jednoosobowej, w tym
trzy podej$cia wedtug wskazan przyrzadow, wykonane na $miglowcu
zatwierdzonym do tego celu; lub

(i1) sprawdzian z wykonywania podejs¢ wedlug wskazan przyrzadow
w lotach IFR w charakterze pilota w zalodze jednoosobowej na odpo-
wiednim typie $miglowca, urzadzeniu do szkolenia lotniczego (FTD)
lub pelnym symulatorze lotu (FFS).
ORO.FC.205 Szkolenie dowoddcze
a) W przypadku lotow na samolotach i $miglowcach szkolenie dowddcze obej-

muje co najmniej nastgpujace elementy:

1) szkolenie na FSTD obejmujace szkolenie przygotowujace do lotow linio-
wych (line oriented flight training, LOFT) lub szkolenie w locie;

2) sprawdzian umiejetno$ci u operatora z zakresu petnienia obowigzkow
dowddcy;

3) szkolenie z zakresu odpowiedzialnos$ci dowddcy;

4) szkolenie w lotach liniowych odbywane jako dowoddca pod nadzorem,
obejmujace co najmniej:

(1) 10 odcinkéw lotu w przypadku samolotow; oraz
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(i1) 10 godzin, w tym co najmniej 10 odcinkéw lotu, w przypadku $mig-
lowcow;

5) zaliczenie sprawdzianu w lotach liniowych w charakterze dowodcy oraz
wykazanie si¢ odpowiedniag wiedza o trasie lub obszarze, nad ktoérymi
bedzie wykonywany lot, a takze o lotniskach, w tym lotniskach zapaso-
wych, urzadzeniach i procedurach, ktére maja by¢ wykorzystane; oraz

6) szkolenie z zakresu zarzadzania zasobami zatogi.

ORO.FC.215 Szkolenie wstepne u operatora w zarzadzaniu zasobami
zalogi (CRM)

a) Czlonek zatogi lotniczej musi ukonczy¢ szkolenie wstgpne CRM przed przy-
stapieniem do wykonywania lotéw liniowych bez nadzoru.

b) Szkolenie wstepne CRM jest prowadzone przez co najmniej jednego odpo-
wiednio wykwalifikowanego instruktora CRM, ktéry moze by¢ wspomagany
przez specjalistow z okreslonych dziedzin.

c) Jezeli czlonek zalogi lotniczej nie przechodzit wczesniej szkolenia teoretycz-
nego w zakresie czynnika ludzkiego na poziomie licencji ATPL, odbywa on,
przed przystapieniem do szkolenia wstgpnego CRM lub wraz ze szkoleniem
wstepnym CRM, szkolenie teoretyczne przeprowadzane u operatora i oparte
na planie tematycznym dotyczacym mozliwosci i ograniczen cztowieka okre-
Slonym dla licencji ATPL zgodnie z zalacznikiem 1 (czes¢ FCL) do rozpo-
rzadzenia (UE) nr 1178/2011.

ORO.FC.220 Szkolenie przejSciowe u operatora i sprawdziany

a) Szkolenie CRM jest wiaczane do szkolenia przejsciowego u operatora.

b) Z chwila podjgcia szkolenia przejsciowego u operatora czlonek zatogi lotni-
czej nie moze by¢é wyznaczany do wykonywania czynnosci lotniczych na
innym typie lub innej klasie statku powietrznego, dopdki szkolenie to nie
zostanie ukonczone lub przerwane. Cztonkowie zaltdg wykonujacy loty
tylko na samolotach w klasie osiagow B moga by¢ w trakcie trwania szko-
lenia przejSciowego wyznaczani do wykonywania lotéw na innych typach
samolotow w klasie osiggbw B w zakresie niezbgdnym dla utrzymania
operacji.

c) Zakres szkolenia wymaganego dla danego cztonka zatogi lotniczej podczas
szkolenia przejsciowego u operatora ustala si¢ zgodnie ze standardami kwali-
fikacji i doswiadczenia okreslonymi w instrukcji operacyjnej, z uwzglednie-
niem jego wczesniejszych szkolen i praktyki.

d

=

Czlonek zalogi lotniczej musi zaliczy¢:

1) sprawdzian umiejgtnosci u operatora oraz szkolenie i1 sprawdzian ze znajo-
mosci wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpieczenstwa przed
rozpoczgciem lotéw liniowych pod nadzorem (line flying under super-
vision, LIFUS); oraz

2) sprawdzian w lotach liniowych po ukonczeniu lotéw liniowych pod
nadzorem. W przypadku samolotow w klasie osiagow B, LIFUS mozna
wykona¢ na dowolnym samolocie ze stosownej klasy.

e) W przypadku samolotow piloci, ktorym wydano uprawnienia na typ na
podstawie szkolenia niewymagajacego lotow na samolocie (zero flight-time
training, ZFTT):

1) rozpoczynaja loty liniowe pod nadzorem nie p6zniej niz w ciggu 21 dni po
zaliczeniu egzaminu praktycznego lub odpowiedniego szkolenia przepro-
wadzonego przez operatora. Tre§¢ tego szkolenia opisuje si¢ w instrukcji
operacyjnej;



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 85

2)

3)

nie pézniej niz w ciagu 21 dni po zaliczeniu egzaminu praktycznego
wykonujg sze$¢ startow i ladowan w FSTD pod nadzorem instruktora na
typ samolotu (type rating instructor for aeroplanes, TRI(A)) zajmujacego
fotel drugiego pilota. Liczbg startow i ladowan mozna zmniejszy¢,
uwzgledniajac zaliczenia okreslone w obowigzkowej czgéci danych doty-
czacych zgodnosci operacyjnej ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
nr 748/2012. W przypadku niewykonania powyzszych startow i ladowan
w terminie 21 dni operator przeprowadza szkolenie od$wiezajace, ktorego
tre$¢ opisuje si¢ w instrukcji operacyjnej;

wykonujg pierwsze cztery starty i ladowania samolotem w ramach LIFUS
pod nadzorem TRI(A) zajmujacego fotel drugiego pilota. Liczbe startow
i ladowan mozna zmniejszy¢, uwzgledniajac zaliczenia okre$lone
w obowigzkowej czesci danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej usta-
lonych zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 748/2012.

ORO.FC.230 Szkolenia okresowe i sprawdziany

a) Kazdy cztonek zatogi lotniczej musi ukonczy¢ szkolenia okresowe i zaliczy¢
sprawdziany stosownie do typu lub wariantu statku powietrznego, na ktorym
wykonuje loty.

b) Sprawdzian umiejetnosci u operatora

D

2)

3)

5)

Kazdy cztonek zalogi lotniczej musi zaliczy¢ sprawdziany umiejgtnosci
u operatora w normalnym skladzie zatogi w celu wykazania si¢ fachowo-
$cia w wykonywaniu procedur normalnych, nienormalnych i awaryjnych.

W przypadku gdy od czlonka zatogi lotniczej wymaga si¢ wykonywania
lotoéw IFR, sprawdzian umiej¢tnosci u operatora jest przeprowadzany bez
zewnetrznych wizualnych punktow odniesienia, stosownie do przypadku.

Okres waznos$ci sprawdzianu umiejetnosci u operatora wynosi 6 miesiecy
kalendarzowych. W przypadku operacji VFR wykonywanych w dzien na
samolotach w klasie osiaggéw B w okresach nie dtuzszych niz 8 kolejnych
miesigcy, jeden sprawdzian umiejetno$ci u operatora jest wystarczajacy.
Do sprawdzianu umiejetnosci przystepuje si¢ przed rozpoczeciem wyko-
nywania operacji zarobkowego transportu lotniczego.

Cztonek zatogi lotniczej zaangazowany w operacje dzienne i na trasach, na
ktorych nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe punkty odnie-
sienia, wykonywane na $migtowcu z napedem silnikowym innym niz
$Smigtowiec skomplikowany, moze zaliczy¢ sprawdzian umiejg¢tnosci
u operatora tylko na jednym z posiadanych typoéw. Sprawdzian umiejet-
nosci u operatora jest przeprowadzany za kazdym razem na typie najdaw-
niej wykorzystywanym w sprawdzianie umiej¢tnosci. Odpowiednie typy
$migtowcow, ktore mozna grupowac¢ do celu prowadzenia sprawdzianu
umiejgtnosci u operatora, sa okreslane w instrukcji operacyjnej.

Nie naruszajac przepisu ORO.FC.145 lit. a) pkt 2, w przypadku operacji
wykonywanych $miglowcami innymi niz skomplikowane $migtowce
z napedem silnikowym w dzien i na trasach, na ktorych nawigacja prowa-
dzona jest w oparciu o terenowe punkty odniesienia, a takze operacji
wykonywanych samolotami w klasie osiaggow B, sprawdzian moze prze-
prowadzi¢ odpowiednio wykwalifikowany dowddca wyznaczony przez
operatora i przeszkolony w zakresie zagadnien CRM i oceny umiej¢tnosci
CRM. Operator informuje wilasciwy organ o osobach wyznaczonych do
pehienia tej funkcji.
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¢) Sprawdzian w lotach liniowych

1) Kazdy czlonek zalogi lotniczej musi zaliczy¢ sprawdzian w lotach linio-
wych na statku powietrznym w celu wykazania si¢ fachowoscia w wyko-
nywaniu normalnych operacji liniowych opisanych w instrukcji opera-
cyjnej. Okres waznosci sprawdzianu w lotach liniowych wynosi 12
miesigcy kalendarzowych.

2) Nie naruszajac przepisu ORO.FC.145 lit. a) pkt 2, sprawdziany w lotach
liniowych moga by¢ przeprowadzane przez odpowiednio wykwalifikowa-
nego dowodce wyznaczonego przez operatora, przeszkolonego w zakresie
zagadnieh CRM 1 oceny umiejetnosci CRM.

d) Szkolenie i sprawdzian ze znajomosci wyposazenia awaryjnego i wyposazenia
bezpieczenstwa

Kazdy czionek zatogi lotniczej musi ukonczy¢ szkolenie i zaliczyé spraw-
dzian z rozmieszczenia oraz uzycia calego wyposazenia awaryjnego i wypo-
sazenia bezpieczenstwa znajdujacego si¢ na poktadzie. Okres wazno$ci spraw-
dzianu ze znajomos$ci wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpieczenstwa
wynosi 12 miesigcy kalendarzowych.

e) Szkolenie CRM

1) Elementy szkolenia CRM sa wiaczane do wszystkich odpowiednich faz
szkolenia okresowego.

2) Kazdy cztonek zatogi lotniczej przechodzi specjalne modutowe szkolenie
CRM. Szkolenia w zakresie wszystkich glownych elementow CRM odby-
waja si¢ ramach szkolenia modutowego roztozonego w mozliwie réwnych
odstgpach czasu na przestrzeni trzech lat.

f) Kazdy czlonek zatogi lotniczej przechodzi szkolenie na ziemi i w locie na
FSTD Ilub statku powietrznym, badz szkolenie laczace FSTD 1 statek
powietrzny, co najmniej raz na 12 miesi¢gcy kalendarzowych.

g) Okresy waznos$ci podane w lit. b) pkt 3, lit. ¢) i lit. d) liczy si¢ od konca
miesigca, w ktorym odbyt si¢ sprawdzian.

h) W przypadku podejscia do szkolen lub sprawdzianéw wymaganych powy-
Zszymi przepisami w ciggu ostatnich 3 miesiecy ich okresu waznosci, nowy
okres waznosci liczy si¢ od dnia uptywu poprzedniego okresu waznosci.

VYM18
ORO.FC.231 Szkolenie oparte na dowodach

a) PROGRAM EBT

1) Operator moze zamiast spetnienia wymogéw ORO.FC.230 ustanowic,
wdrozy¢ i utrzymywaé odpowiedni program EBT zatwierdzony przez
wilasciwy organ.

Operator musi wykaza¢ zdolno$¢ do wspierania realizacji programu EBT
(w tym planu realizacji) oraz przeprowadza ocen¢ ryzyka w zakresie
bezpieczenstwa, wykazujac, w jaki sposob osiggnigto rownowazny poziom
bezpieczenstwa.

2) Program EBT:

(i) odpowiada wielko$ci operatora oraz charakterowi i stopniowi zlozo-
nosci jego dziatalnosci, z uwzglednieniem zagrozen i rodzajow
ryzyka nieodlacznie zwigzanego z jego dzialalno$cia;

(i1) zapewnia zdobycie przez pilotow kompetencji dzigki ocenie i rozwi-
janiu kompetencji pilotow niezbednych do bezpiecznej, skutecznej
i wydajnej eksploatacji statkéw powietrznych;

(iii) dopilnowuje, aby kazdy pilot przerobil zagadnienia objete oceng
i szkoleniem zgodnie z ORO.FC.232;
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(iv) obejmuje co najmniej szes¢ modutow EBT w trzyletnim programie;
kazdy modut EBT musi skfada¢ si¢ z etapu oceny i etapu szkolenia.
Okres wazno$ci modutu EBT wynosi 12 miesigcy.

A) Etap oceny obejmuje scenariusz (lub scenariusze) przygotowujacy
do lotéw liniowych, wykorzystywany do oceny wszystkich
kompetencji i okreslenia indywidualnych potrzeb szkoleniowych.

B) Etap szkolenia obejmuje:

a) etap szkolenia z manewréw, obejmujacy szkolenie az do uzys-
kania bieglosci w okre$lonych manewrach;

b) etap szkolenia w oparciu o scenariusz, obejmujacy scenariusz
(lub scenariusze) przygotowujacy do lotow liniowych, stuzacy
rozwinigciu kompetencji i okreéleniu indywidualnych potrzeb
szkoleniowych.

Etap szkolenia przeprowadza si¢ w rozsagdnym terminie po zakon-
czeniu etapu oceny.

3) Operator dopilnowuje, aby kazdy pilot zapisany na program szkolenia
opartego na dowodach zaliczyt:

(i) co najmniej dwa moduly EBT w okresie waznosci uprawnienia na
typ, a odstgp czasu miedzy nimi byl nie krotszy niz 3 miesigce.
Modut EBT jest ukonczony, gdy:

A) przerobiono caty zakres programu EBT danego modutu EBT
(ekspozycja pilota na zagadnienia objete oceng i szkoleniem);
oraz

B) wykazano akceptowalny poziom wynikow w odniesieniu do
wszystkich obserwowanych kompetencji;

(i) oceng kompetencji przy zadaniach sytuacyjnych; oraz
(iii) szkolenie naziemne.

4) Aby zagwarantowaé, ze instruktorzy EBT maja odpowiednie kwalifikacje
do wykonywania swoich zadan, operator ustanawia program standaryzacji
i zapewniania zgodnos$ci podejscia instruktorow EBT.

(i) Wszyscy instruktorzy musza by¢ objeci tym programem.

(i) Operator stosuje odpowiednie metody i wskazniki w celu oceny
zgodnosci.

(ii1) Operator musi wykaza¢, ze instruktorzy oceniaja wystarczajaco
zgodnie.

5

~

Program EBT moze obejmowac procedury bezpieczenstwa w przypadku
nieprzewidzianych okolicznosci, ktore mogltyby mie¢ wplyw na realizacje
modulow szkolenia opartego na dowodach. Operator wykazuje potrzebg
zastosowania tych procedur. Procedury te gwarantuja, ze pilot nie bedzie
kontynuowat operacji liniowych, jezeli jego zaobserwowane wyniki byly
gorsze od minimalnego dopuszczalnego poziomu. Moga one obejmowac:

(i) zmiang odstgpu czasu migdzy modutami EBT; oraz
(i1) zmiang kolejnosci etapéw modutu EBT.
b) RAMY KOMPETENCII

Operator stosuje ramy kompetencji w odniesieniu do wszystkich aspektow
oceny i szkolenia w ramach programu EBT. Ramy kompetencji musza:

1) by¢ wszechstronne, doktadne i uzyteczne;
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2) obejmowaé obserwowalne zachowania niezbgdne do bezpiecznego,
skutecznego i wydajnego wykonywania operacji;

3) obejmowac¢ okreslony zestaw kompetencji, ich opisy i zwigzane z nimi
obserwowalne zachowania.

¢) WYNIKI SYSTEMU SZKOLENIA

1) Wyniki systemu szkolenia opartego na dowodach sa mierzone i oceniane
za pomoca procesu informacji zwrotnej w celu:

(i) zatwierdzenia i doskonalenia programu EBT operatora;

(i1) upewnienia si¢, ze program programu EBT operatora rozwija kompe-
tencje pilotow.

2) Proces przekazywania informacji zwrotnych uwzglgdniony jest w systemie
zarzadzania operatora.

3) Operator opracowuje procedury regulujace ochron¢ danych dotyczacych
szkolenia opartego na dowodach.

d) SYSTEM OCENIANIA

1) Do oceny kompetencji pilota operator wykorzystuje system oceniania.
System oceniania musi:

(i) by¢ wystarczajaco szczegdtowy, aby umozliwi¢ dokladne i uzyteczne
pomiary indywidualnych wynikéw;

(i1) zawiera¢ dla kazdej kompetencji kryteria i skalg wynikéw, z okre-
Slonym na skali punktem, ktoéry odpowiada minimalnemu dopuszczal-
nemu poziomowi, jaki nalezy osiagna¢, aby wykonywaé operacje

liniowe. Operator opracowuje procedury stuzace rozwiazywaniu
problemoéw stabych wynikow pilota;

(iii) zapewnia¢ spojnos¢ danych;
(iv) zapewnia¢ ochron¢ danych.

2) Operator sprawdza w regularnych odstgpach czasu doktadno$¢ swojego
systemu oceniania w porOéwnaniu z systemem opartym na kryteriach.

¢) ODPOWIEDNIE URZADZENIA SZKOLENIOWE I LICZBA GODZIN
POTRZEBNA DO UKONCZENIA PROGRAMU EBT OPERATORA

1) Kazdy modut EBT przeprowadza si¢ na FSTD o odpowiednim poziomie
kwalifikacji do zapewnienia prawidtowe] realizacji zagadnien objetych

oceng i szkoleniem.

2) Operator umozliwia pilotowi wykonanie na urzadzeniu szkoleniowym
liczby godzin wystarczajacej do ukonczenia programu EBT operatora.
Kryteria okre$lania liczby godzin programu EBT sg nastgpujace:

(i) liczba godzin odpowiada zakresowi i ztozonos$ci programu EBT;
(i) liczba godzin wystarcza do ukofczenia programu EBT;

(iii) liczba godzin umozliwia skuteczng realizacj¢ programu EBT,
z uwzglednieniem zalecen ICAO, Agencji i wlasciwego organu;

(iv) liczba godzin odpowiada technologii zastosowanej w urzadzeniach
szkoleniowych.

f) ROWNOWAZNOSC NIEPRAWIDLOWOSCI

1) Kazdy pilot przechodzi oceng i szkolenie w zakresie zarzadzania niepra-
widlowo$ciami dziatania systemoéw statkéw powietrznych.
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2) Cwiczenia z nieprawidlowosci dziatania systeméw statku powietrznego,
ktore powoduja znaczace dodatkowe obciazenie bieglej zalogi, sa organi-
zowane w odniesieniu do nastepujacych cech:

(i) natychmiastowy charakter;
(ii) ztozonosc;
(iii) pogorszenie sterownosci statku powietrznego;
(iv) utrata kontroli nad oprzyrzadowaniem,;
(v) zarzadzanie skutkami.

3) Kazdy pilot musi przerobi¢ co najmniej jedng awarie kazdego typu z czgs-
totliwoscig okre$long w tabeli zagadnien objetych oceng i szkoleniem.

4) Wykazanie bieglosci w zarzadzaniu jedng nieprawidlowos$cia uznaje si¢ za
rownowazne z wykazaniem bieglosci w zarzadzaniu innymi nieprawidto-
wosciami o podobnych cechach.

g) ROWNOWAZNOSC PODEJSC ISTOTNYCH W  KONTEKSCIE
OPERACII

1) Operator dopilnowuje, aby kazdy pilot przechodzit regularne szkolenia
z wykonywania typow podejscia i stosowania metod podejscia istotnych
w kontek$cie operacji.

2) Szkolenia te obejmujg podejscia, ktore powoduja dodatkowe obcigzenie
bieglej zatogi.

3) Szkolenia te obejmujg podejscia wymagajace specjalnego zatwierdzenia
zgodnie z zatacznikiem V (czg§¢ SPA) do niniejszego rozporzadzenia.

h) OCENA KOMPETENCII PRZY ZADANIACH SYTUACYJNYCH

1) Kazdy pilot przechodzi okresowo ocen¢ kompetencji przy zadaniach
sytuacyjnych w statku powietrznym, aby wykaza¢, ze bezpiecznie,
skutecznie i wydajnie wykonuje normalne operacje liniowe opisane
w instrukcji operacyjne;j.

2) Okres waznosci oceny kompetencji przy zadaniach sytuacyjnych wynosi
12 miesigey.

3

~

Operator upowazniony do prowadzenia szkolenia opartego na dowodach
moze, za zgoda wlasciwego organu, przedluzy¢ waznos¢ oceny kompe-
tencji przy zadaniach sytuacyjnych:

(i) albo do 2 lat, pod warunkiem przeprowadzenia oceny ryzyka;

(i1) albo do 3 lat, pod warunkiem przeprowadzenia procesu przekazywania
informacji zwrotnych z monitorowania operacji liniowych, ktory
pozwala identyfikowaé zagrozenia dla operacji, minimalizowa¢ ryzyko
wystgpienia tych zagrozen i wdraza¢ §rodki zarzadzania btgdami ludz-
kimi przy operacjach.

4) Aby zaliczy¢ ocen¢ kompetencji przy zadaniach sytuacyjnych, pilot musi
wykaza¢ akceptowalny poziom wynikow w odniesieniu do wszystkich
obserwowanych kompetencji.

i) SZKOLENIE NAZIEMNE
1) Co 12 miesigcy kalendarzowych kazdy pilot przechodzi:

(i) techniczne szkolenie naziemne;

(ii) oceng i szkolenie w zakresie rozmieszczenia i uzytkowania calego
wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpieczenstwa przewozo-
nego na poktadzie statku powietrznego.
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2) Operator moze, za zgoda wlasciwego organu oraz z zastrzezeniem prze-
prowadzenia oceny ryzyka, przedluzy¢ wazno$¢ oceny w zakresie
rozmieszczenia i uzytkowania catego wyposazenia awaryjnego i wyposa-
Zenia bezpieczenstwa przewozonego na pokladzie statku powietrznego do
24 miesigcy.

ORO.FC.232 Zagadnienia obje¢te oceng i szkoleniem w programie EBT

a) Operator dopilnowuje, aby kazdy pilot przerobil zagadnienia objg¢te ocena
i szkoleniem.

b) Zagadnienia objgte oceng i szkoleniem s3:

1) opracowywane na podstawie danych dotyczacych bezpieczenstwa i danych
operacyjnych, ktore wykorzystuje si¢ do okreslenia obszaréw wymagaja-
cych poprawy i wskazania priorytetow szkolenia pilotow w celu stwo-
rzenia odpowiednich programow EBT,;

2) roztozone na okres 3 lat i poruszane z okreslong czgstotliwoscia;

3) adekwatne do typu lub wariantu statku powietrznego, na ktorym pilot
wykonuje loty.

ORO.FC.235 Kwalifikacje pilota do wykonywania lotéw z kazdego fotela

a) Dowadcy, ktorych obowiazki wymagaja od nich realizacji zadan z dowolnego
fotela pilota i wykonywania czynno$ci drugiego pilota, oraz dowddcy, od
ktorych wymaga si¢ prowadzenia szkolen lub przeprowadzania spraw-
dzianoéw, musza ukonczy¢ dodatkowe szkolenie i zaliczy¢ sprawdzian zgodnie
z postanowieniami instrukcji operacyjnej. Sprawdzian taki moze by¢ przepro-
wadzany razem ze sprawdzianem umieje¢tnosci u operatora przewidzianym
w pkt ORO.FC.230 lit. b) lub w programie EBT przewidzianym w pkt
ORO.FC.231.

b) Dodatkowe szkolenie i sprawdzian musza obejmowac co najmniej nastgpujace
elementy:

1) niesprawno$¢ silnika podczas startu;

2) podejscie do ladowania i odejécie na drugie okrgzenie z jednym silnikiem
niepracujacym; oraz

3) ladowanie z jednym silnikiem niepracujacym.

c) W przypadku $miglowcoéw, dowddcy muszg réwniez zaliczyé, na przemian,
sprawdzian umiej¢tnosci z lewego fotela oraz sprawdzian umiejetnosci
z prawego fotela, z zastrzezeniem, ze kiedy sprawdzian umiejetnosci na typ
jest faczony ze sprawdzianem umiej¢tnosci u operatora, dany dowddca musi
ukonczy¢ szkolenie lub zaliczy¢ sprawdzian z fotela, ktory zwykle zajmuje.

d

=

W przypadku gdy manewry z wylaczonym silnikiem sa wykonywane na
statku powietrznym, niesprawnos$¢ silnika musi by¢ pozorowana.

e) W przypadku wykonywania lotu z fotela drugiego pilota sprawdziany wyma-
gane w ORO.FC.230 w zakresie wykonywania lotow z fotela dowddcy musza
by¢ dodatkowo wazne i aktualne.

f) Przy okazji przechodzenia sprawdziandw umiej¢tnosci u operatora przewi-
dzianych zgodnie z ORO.FC.230 lit. b), pilot zastgpujacy dowddce musi
wykaza¢ si¢ praktycznymi umiejetno$ciami wykonywania reakcji automatycz-
nych i procedur, ktore zwykle nie naleza do zakresu jego obowigzkow.
W przypadku gdy réznice pomigdzy pilotowaniem z lewego i prawego fotela
nie sg znaczace, ¢wiczenia moga by¢ prowadzone z dowolnego fotela.

~

Przy okazji przechodzenia sprawdzianéw umiejetnosci u operatora wymaga-
nych zgodnie z ORO.FC.230 lit. b), pilot inny niz dowoddca zajmujacy fotel
dowddcy musi wykazaé sie praktyczng umiejetnoscia wykonywania reakcji
automatycznych i procedur, ktore nalezg do zakresu obowigzkow dowddcy
wykonujacego czynnosci pilota monitorujagcego. W przypadku gdy roznice
pomiedzy pilotowaniem z lewego i prawego fotela nie sg znaczace, ¢wiczenia
moga by¢ prowadzone z dowolnego fotela.

g
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ORO.FC.240 Loty na wiecej niz jednym typie lub wariancie statku
powietrznego

a) Procedury lub ograniczenia operacyjne dotyczace wykonywania lotow na
wigeej niz jednym typie lub wariancie statku powietrznego, ustanowione
w instrukcji operacyjnej i zatwierdzone przez wtasciwy organ, obejmuja:

1) minimalny poziom doswiadczenia cztonkoéw zatogi lotniczej;

2) minimalny poziom dos$wiadczenia na jednym typie lub wariancie statku
powietrznego przed podjgciem szkolenia i rozpoczeciem operacji na innym
typie lub wariancie statku powietrznego;

3) proces szkolenia i zdobywania kwalifikacji cztonka zatogi lotniczej posia-
dajacego kwalifikacje dla jednego typu lub wariantu przy przej$ciu na inny
typ lub wariant statku powietrznego; oraz

4) wszelkie stosowne wymagania dotyczace biezacej praktyki dla kazdego
typu lub wariantu statku powietrznego.

b) Jezeli cztonek zatogi lotniczej wykonuje loty zarowno na $miglowcach, jak
i na samolotach, wykonywanie przez niego lotéw na $migtowcach i samolo-
tach musi by¢ ograniczone tylko do jednego typu samolotu i jednego typu
$migltowca.

c) Lit. a) nie ma zastosowania do lotow na samolotach w klasie osiggéw B,
jezeli ograniczaja si¢ one do lotow VFR w dzien na klasach samolotow
z zaloga jednoosobowa napedzanych silnikami tlokowymi. Lit. b) nie ma
zastosowania do lotow na samolotach w klasie osiagéw B, jezeli ograniczaja
si¢ one do lotow na klasach samolotow z zatoga jednoosobowa napgdzanych
silnikami tlokowymi.

ORO.FC.A.245 Alternatywny program szkolenia i kwalifikacji

a) Operator samolotu posiadajacy odpowiednie do§wiadczenie moze zastapi¢ co
najmniej jedno z ponizszych wymagan dotyczacych szkolen i sprawdzianéw
zalogi lotniczej alternatywnym programem szkolenia i kwalifikacji (alternative
training and qualification programme, ATQP) zatwierdzonym przez wilasciwy
organ:
1) SPA.LVO.120 dotyczace szkolenia i kwalifikacji zatogi lotniczej;
2) szkolenie przejSciowe i sprawdziany;
3) szkolenie w roznicach i szkolenie zapoznawcze;
4) szkolenie dowoddcze;
5) szkolenia okresowe i sprawdziany; oraz

6) loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie statku powietrznego.

b

~

Program ATQP obejmuje szkolenie i sprawdziany, ktore pozwalaja ustanowié
i utrzyma¢ poziom umiejetnosci co najmniej na poziomie osiagganym przy
zastosowaniu przepisow ORO.FC.220 i ORO.FC.230. Zatozony poziom
wyszkolenia i1 kwalifikacji zalog lotniczych wykazuje si¢ przed zatwierdze-
niem ATQP przez wilasciwy organ.

¢) Operator ubiegajacy si¢ o zatwierdzenie ATQP przedstawia wlasciwemu orga-
nowi plan realizacji, w tym opis zaktadanego poziomu wyszkolenia i kwalifi-
kacji zalog lotniczych.

d) Oprécz sprawdzianéw wymaganych przez ORO.FC.230 i FCL.060 zatacznika
I (czes¢ FCL) do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011, kazdy czlonek zatogi
lotniczej przechodzi oceng¢ ukierunkowana na loty liniowe (line oriented
evaluation, LOE) przeprowadzang na FSTD. Okres waznosci LOE wynosi
12 miesiecy kalendarzowych. Okres waznosci liczy si¢ od konca miesigca,
w ktorym przeprowadzono sprawdzian. W przypadku podejscia do LOE
w ciggu ostatnich 3 miesi¢gcy jej okresu waznosci, nowy okres waznoSci
liczy si¢ od dnia uptywu poprzedniego okresu waznosci.

e) Po 2 latach dziatania w ramach zatwierdzonego ATQP operator moze, po
zatwierdzeniu przez wilasciwy organ, wydluzy¢ okresy waznoSci spraw-
dzianow w ORO.FC.230 w nastepujacy sposob:
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1) Sprawdzian umiejetnosci u operatora — do 12 miesigcy kalendarzowych.
Okres waznosci liczy si¢ od konca miesigca, w ktorym przeprowadzono
sprawdzian. W przypadku podejscia do sprawdzianu w ciagu ostatnich 3
miesigcy jego okresu waznos$ci, nowy okres waznosci liczy si¢ od dnia
uplywu poprzedniego okresu waznosci.

2) Sprawdzian w lotach liniowych — do 24 miesigcy kalendarzowych. Okres
waznosci liczy si¢ od konca miesigca, w ktorym przeprowadzono spraw-
dzian. W przypadku podejscia do sprawdzianu w ciggu ostatnich 6
miesigcy jego okresu wazno$ci, nowy okres waznosci liczy si¢ od dnia
uptywu poprzedniego okresu waznosci.

3) Sprawdzian ze znajomosci wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpie-
czenstwa — do 24 miesi¢cy kalendarzowych. Okres waznosci liczy sie od
konca miesigca, w ktorym przeprowadzono sprawdzian. W przypadku
podejscia do sprawdzianu w ciggu ostatnich 6 miesigcy jego okresu
waznosci, nowy okres waznosci liczy si¢ od dnia uptywu poprzedniego
okresu waznosci.

ORO.FC.A.250 Dowédcy posiadajacy licencje CPL(A)

VYM10
a) Posiadacz licencji CPL(A) (samoloty) pelni funkcj¢ dowodcy w zarobkowym
transporcie lotniczym na samolocie z zaloga jednoosobowa, wylacznie jezeli
spetniony jest jeden z ponizszych warunkow:

1) w przypadku przewozenia pasazeréow w locie VFR w promieniu wigkszym
niz 50 mil morskich (90 km) od lotniska startu posiada co najmniej 500
godzin czasu lotu na samolotach lub posiada wazne uprawnienie do wyko-
nywania lotow wedlug wskazan przyrzadow;

2

~

w przypadku wykonywania lotu IFR samolotem wielosilnikowym posiada
co najmniej 700 godzin czasu lotu na samolotach, w tym 400 godzin jako
pilot dowddca. Ta liczba godzin obejmuje 100 godzin w lotach IFR i 40
godzin w operacjach na wielosilnikowych statkach powietrznych. Wyma-
gane 400 godzin wykonanych jako pilot dowddca mozna zastapi¢ godzi-
nami nalotu w charakterze drugiego pilota wylatanymi w ustalonym
systemie zalogi wieloosobowej przewidzianym w instrukcji operacyjnej,
przy zastosowaniu przelicznika, zgodnie z ktérym dwie godziny czasu
lotu jako drugi pilot sg liczone jako jedna godzina czasu lotu jako pilot
dowddca;

3

~

w przypadku wykonywania lotu IFR samolotem jednosilnikowym posiada
co najmniej 700 godzin czasu lotu na samolotach, w tym 400 godzin jako
pilot dowodca. Ta liczba godzin obejmuje 100 godzin lotow IFR. Wyma-
gane 400 godzin wykonanych jako pilot dowodca mozna zastapi¢ godzi-
nami nalotu w charakterze drugiego pilota wylatanymi w ustalonym
systemie zatogi wieloosobowej przewidzianym w instrukcji operacyjnej,
przy zastosowaniu przelicznika, zgodnie z ktérym dwie godziny czasu
lotu jako drugi pilot sa liczone jako jedna godzina czasu lotu jako pilot
dowddca.

VB
b) Lit. a) pkt 1 nie ma zastosowania do operacji VFR wykonywanych w dzief
na samolotach w klasie osiggéw B.

ORO.FC.H.250 Dowédcy posiadajacy licencje CPL(H)

a) Posiadacz licencji CPL(H) (Smiglowcowej) petni funkcje dowddcy w zarob-
kowym transporcie lotniczym na $miglowcu z zaloga jednoosobowa,
wylacznie jezeli:

1) przy wykonywaniu lotu IFR, posiada co najmniej 700 godzin catkowitego
czasu lotu na $miglowcach, w tym 300 godzin jako pilot dowddca. W tej
liczbie godzin miesci si¢ 100 godzin lotow IFR. Wymagane 300 godzin
wykonanych jako pilot dowoddca mozna zastapic godzinami nalotu
w charakterze drugiego pilota wylatanymi w systemie ustalonym
i opisanym w instrukcji operacyjnej dla zatogi wieloosobowej, przy zasto-
sowaniu przelicznika, ze kazde dwie godziny czasu lotu drugiego pilota sa
liczone jako jedna godzina czasu lotu pilota dowddcy;

2) przy wykonywaniu operacji zgodnie z warunkami meteorologicznymi dla
lotow z widocznoscia (VMC) w nocy, posiada:

(i) wazne uprawnienie do wykonywania lotow wedlug wskazan przy-
rzadow; lub
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(i1) 300 godzin czasu lotu na $migtowcach, w tym 100 godzin jako pilot
dowodca oraz 10 godzin jako pilot lecacy w nocy.

SEKCJA 3

Dodatkowe wymagania dotyczgce zarobkowych operacji specjalistycznych oraz
operacji CAT, o ktorych mowa w ORO.FC.005 lit. b) pkt 1 i 2

ORO.FC.330 Szkolenia okresowe i sprawdziany — sprawdzian umiejetnosci
u operatora

a) Kazdy cztonek zalogi lotniczej musi zaliczy¢ sprawdziany umiejgtnosci
w celu wykazania si¢ fachowoscia w wykonywaniu procedur normalnych,
nienormalnych i awaryjnych, ktére obejmuja istotne aspekty zwigzane z zada-
niami specjalistycznymi opisanymi w instrukcji operacyjne;.

b) Szczegdlng uwage zwraca si¢ na operacje wykonywane wedtug IFR lub
W nocy.

c) Okres wazno$ci sprawdzianu umiej¢tnosci u operatora wynosi 12 miesiecy
kalendarzowych. Okres waznosci liczy si¢ od konca miesigca, w ktorym
przeprowadzono sprawdzian. W przypadku podejscia do sprawdzianu umie-
jetnosci u operatora w okresie ostatnich trzech miesigcy jego okresu
waznosci, nowy okres wazno$ci liczy si¢ od dnia uplywu poprzedniego
okresu waznosci.

PODCZESC CC
PERSONEL POKEADOWY
ORO.CC.005 Zakres

W niniejszej podczgséci ustanawia si¢ wymagania, ktore musza zosta¢ spetnione
przez operatora wykonujacego loty statkiem powietrznym z personelem pokta-
dowym; podczes¢ ta obejmuje:

a) sekcje 1, w ktorej okreslono wspdlne wymagania majace zastosowanie do
wszystkich operacji; oraz

b) sekcje 2, w ktorej okreslono dodatkowe wymagania majace zastosowanie
wylacznie do operacji zarobkowego transportu lotniczego.

SEKCJA 1
YM1

Wspolne wymagania

VYMI15
ORO.CC.100 Liczebnos¢ i sklad personelu pokladowego

a) Do operacji wykonywanej przez statek powietrzny o MOPSC wigkszej niz
19, gdy przewozony jest co najmniej jeden pasazer, wyznacza si¢ co najmniej
jednego czlonka personelu poktadowego.

b) Na potrzeby spelienia wymagan lit. a) minimalng liczbg cztonkéw personelu
poktadowego stanowi najwigksza sposrod nastgpujacych liczb:

1) liczba cztonkow personelu poktadowego ustalona w trakcie procesu certy-
fikacji statku powietrznego zgodnie ze stosownymi specyfikacjami certy-
fikacji, w odniesieniu do konfiguracji kabiny statku powietrznego stoso-
wanej przez operatora;

2) jezeli liczba okreslona w pkt 1 nie zostala ustalona — liczba czlonkow
personelu poktadowego ustalona w trakcie procesu certyfikacji statku
powietrznego dla maksymalnej certyfikowanej konfiguracji miejsc pasazer-
skich, zmniejszona o 1 dla kazdej pelnej wielokrotnosci 50 miejsc pasa-
zerskich, o ktora konfiguracja kabiny statku powietrznego stosowana przez
operatora jest mniejsza w stosunku do maksymalnej certyfikowanej liczby
miejsc;
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VYM15

3) jeden cztonek personelu poktadowego na kazde 50, lub utamek 50, miejsc
pasazerskich zainstalowanych na tym samym pokladzie statku powietrz-
nego, ktorym ma by¢ wykonywana operacja.

c¢) W przypadku operacji z udzialem wigcej niz jednego cztonka personelu
poktadowego operator wyznacza jednego czlonka personelu poktadowego
odpowiadajacego przed pilotem dowodea lub dowddca.

d) Na zasadzie odstgpstwa od lit. a) operacje niezarobkowe z uzyciem statkow
powietrznych o MOPSC wigkszej niz 19 moga by¢ wykonywane bez cztonka
personelu pokladowego petniacego obowiazki, pod warunkiem uprzedniego
zatwierdzenia przez wladciwy organ. Aby uzyska¢ zatwierdzenie, operator
zapewnia spetnienie wszystkich nastgpujacych warunkow:

1) na poktadzie znajduje si¢ maksymalnie 19 pasazeréw;

2) operator opracowat procedury dla tej operacji.

ORO.CC.110 Warunki dotyczace wyznaczania do wykonania czynno$ci

a) Cztonkowie personelu poktadowego moga by¢ wyznaczani do wykonania
czynnosci na poktadzie statku powietrznego, wytacznie jezeli:

1) ukonczyli 18. rok zycia;

2) zostali uznani, zgodnie ze stosownymi wymaganiami zalacznika IV (czgs¢
MED) do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011, za fizycznie i psychicznie
zdolnych do bezpiecznego wykonywania swoich czynnosci i wywiazy-
wania si¢ ze swoich obowigzkéw; oraz

3) z wynikiem pozytywnym ukonczyli wszystkie stosowne szkolenia i zali-
czyli sprawdziany wymagane niniejsza podczgscig oraz posiadaja kwalifi-
kacje do wykonania powierzonych czynnos$ci zgodnie z procedurami okre-
slonymi w instrukcji operacyjne;j.

b) Przed powierzeniem czynnosci cztonkom personelu poktadowego, ktorzy
pracuja na zlecenie lub w niepelnym wymiarze czasu, operator sprawdza,
czy spetnione sa wszystkie stosowne wymagania niniejszej podczesci, biorac
przy tym pod uwage wszystkie ustugi §wiadczone przez danego cztonka
personelu pokladowego innemu operatorowi/operatorom, w celu ustalenia
w szczegolnosei:

1) catkowitej liczby obstugiwanych typow i wariantow statkow powietrz-
nych; oraz

2) stosownych ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymagan dotyczacych
odpoczynku.

¢) Czlonkowie personelu poktadowego oraz ich funkcje w zakresie bezpieczen-
stwa pasazerdw i lotu s3 w sposob wyrazny przedstawiani pasazerom.

ORO.CC.115 Prowadzenie szkolen i zwigzanych z nimi sprawdzianéw

a) Operator ustanawia szczegdétowy program i plan tematyczny kazdego szko-
lenia zgodnie ze stosownymi wymaganiami niniejszej podczesci oraz,
w stosownych przypadkach, zalacznika V (czgs¢ CC) do »M4 rozporza-
dzenia (UE) nr 1178/2011 <, obejmujacy zakres czynnos$ci i obowigzkow,
jakie maja realizowac¢ cztonkowie personelu poktadowego.

b

~

Kazde szkolenie musi obejmowaé instruktaz teoretyczny i praktyczny pota-
czony z ¢wiczeniami indywidualnymi lub grupowymi, stosownie do kazdego
przedmiotu szkolenia, celem osiggnigcia i utrzymania przez cztonkéw perso-
nelu poktadowego odpowiedniego poziomu umiejetnosci zgodnie z niniejsza
podczesceia.

¢) Kazde szkolenie musi byé¢:
1) prowadzone w sposob zorganizowany i realistyczny; oraz

2) prowadzone przez personel posiadajacy kwalifikacje odpowiednie do
tematu szkolenia.
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d) W trakcie lub po ukonczeniu wszystkich szkolen wymaganych niniejsza
podczgscia, kazdy cztonek personelu poktadowego przechodzi sprawdzian
obejmujacy wszystkie elementy danego szkolenia, z wyjatkiem szkolenia
w zarzadzaniu zasobami zatogi (CRM). Sprawdziany sa przeprowadzane
przez personel posiadajacy kwalifikacje odpowiednie do sprawdzenia, czy
dany cztonek personelu poktadowego osiagnal lub utrzymuje wymagany
poziom umiejetnosci.

e) Szkolenia CRM, a takze w stosownych przypadkach moduty CRM, sg prowa-
dzone przez instruktora CRM ds. personelu pokladowego. W przypadku
wlaczania elementéow CRM do innego szkolenia, instruktor CRM ds. perso-
nelu poktadowego zajmuje si¢ okresleniem i realizacja planu tematycznego.

ORO.CC.120 Szkolenie wstepne

a) Kazdy nowy uczestnik szkolenia, ktory nie posiada jeszcze waznego S$wia-
dectwa personelu pokladowego wydanego zgodnie z zatgcznikiem V (czgsé
CC) do »M4 rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011 «:

1) musi przejs¢ szkolenie wstepne okreslone w CC.TRA.220 wspomnianego
zalgcznika; oraz

2) musi zda¢ egzamin towarzyszacy szkoleniu wstgpnemu przed podjgciem
innych szkolen wymaganych niniejsza podczgscia.

b) Elementy programu szkolenia wstgpnego mozna laczy¢ z pierwszym szkole-
niem na okres§lony typ statku powietrznego oraz szkoleniem przejSciowym
u operatora, pod warunkiem spetnienia wymagan podanych w CC.TRA.220
i odnotowania wszelkich takich elementéw w dokumentacji szkolen danego
cztonka personelu poktadowego jako elementéw szkolenia wstgpnego.

ORO.CC.125 Szkolenie na okreslony typ statku powietrznego oraz szkolenie
przejsciowe u operatora

a) Kazdy cztonek personelu poktadowego musi ukonczy¢ odpowiednie szkolenie
na okre$lony typ statku powietrznego i szkolenie przejsciowe u operatora,
a takze zaliczy¢ zwigzane z nimi sprawdziany, zanim:

1) zostanie po raz pierwszy wyznaczony przez operatora do petnienia
obowiazkow cztonka personelu poktadowego; lub

2) zostanie wyznaczony przez tego operatora do petnienia obowiazkow na
innym typie statku powietrznego.

b) Ustalajac programy i plany tematyczne szkolen na okreSlony typ statku
powietrznego oraz szkolenia przejsciowego u operatora, operator ten
uwzglednia, o ile s3 dostgpne, stosowne elementy okreslone w obowiazkowej
czesci danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej ustalonych zgodnie z rozpo-
rzadzeniem (UE) nr 748/2012.

c) Program szkolenia na okres$lony typ statku powietrznego musi:

1) przewidywac szkolenie i ¢wiczenia na reprezentatywnym urzadzeniu szko-
leniowym lub na wiasciwym statku powietrznym; oraz

2) obejmowac co najmniej nast¢pujace elementy szkolenia na okreslony typ
statku powietrznego:

(i) opis statku powietrznego, stosownie do czynnosci personelu pokta-
dowego;

(ii) cate zainstalowane wyposazenie i systemy bezpieczenstwa, stosownie
do czynnosci personelu poktadowego;

(iii) obstuge i faktyczne otwieranie, przez kazdego cztonka personelu
poktadowego, kazdego typu lub wariantu drzwi oraz wyj$¢ normal-
nych i awaryjnych w trybie normalnym i awaryjnym;
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(iv) demonstracj¢ obstugi innych wyj$¢, w tym okien w kabinie zatogi
lotniczej;

(v) wyposazenie ochrony przeciwpozarowej i przeciwdymnej, jezeli
zostalo zainstalowane;

(vi) szkolenie z uzycia trapdw ewakuacyjnych, jezeli s3 na wyposazeniu,

(vii) obstuge fotela, systemu mocowania i wyposazenia tlenowego na
wypadek niedyspozycji pilota.

d) Program szkolenia przejsciowego u operatora na kazdy typ statku powietrz-
nego, na jakim maja by¢ wykonywane loty, musi:

1) przewidywac szkolenie i ¢wiczenia na reprezentatywnym urzadzeniu szko-
leniowym lub na wiasciwym statku powietrznym;

2) obejmowac szkolenie z zakresu standardowych procedur operacyjnych
operatora dla czlonkéw personelu poktadowego, ktorych operator
wyznacza po raz pierwszy do wykonania okreslonych czynnosci;

3) obejmowac co najmniej nastgpujace elementy szkolenia zwigzane z danym
operatorem, stosownie do typu statku powietrznego, na jakim maja by¢
wykonywane loty:

(1) opis konfiguracji kabiny pasazerskiej;

(i) rozmieszczenie, wyjmowanie i uzycie calego przenosnego wyposa-
zenia bezpieczenstwa i wyposazenia awaryjnego znajdujacego si¢ na
poktadzie;

(iii) wszystkie procedury normalne i awaryjne;
(iv) postgpowanie z pasazerami i kontrola nad tlumem;

(v) szkolenie przeciwpozarowe i w $rodowisku zadymionym, obejmu-
jace uzycie calego zwigzanego z nim wyposazenia gasniczego
i ochronnego reprezentatywnego dla wyposazenia znajdujacego si¢
na pokladzie;

(vi) procedury ewakuacji;
(vii) procedury na wypadek niedyspozycji pilota;
(viii) stosowne wymagania i procedury ochrony;
(ix) zarzadzanie zasobami zalogi.

ORO.CC.130 Szkolenie w réznicach

a) Oprocz szkolen wymaganych w ORO.CC.125, cztonek personelu poktado-
wego musi ukonczy¢ odpowiednie szkolenie i zaliczy¢ sprawdzian ze wszyst-
kich réznic przed wyznaczeniem go do petnienia obowigzkéw na:

1) wariancie aktualnie eksploatowanego typu statku powietrznego; lub

2) typie lub wariancie aktualnie eksploatowanego statku powietrznego posia-
dajacego inne:

(i) wyposazenie bezpieczenstwa;

(i) rozmieszczenie wyposazenia bezpieczefistwa i wyposazenia awaryj-
nego; lub
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(iii) procedury normalne i awaryjne.

b) Program szkolenia w rdznicach:

1) okresla si¢ jako niezbedny na podstawie pordwnania z programem szko-
lenia ukonczonego przez danego czlonka personelu poktadowego, zgodnie
z ORO.CC.125 lit. ¢) i d), dla odpowiedniego typu statku powietrznego;
oraz

2) przewiduje szkolenie i ¢wiczenia na reprezentatywnym urzadzeniu szkole-
niowym lub na wilasciwym statku powietrznym, stosownie do danego
przedmiotu szkolenia w rdéznicach.

c) Ustalajac program i plan tematyczny szkolenia w réznicach w odniesieniu do
wariantu aktualnie eksploatowanego typu statku powietrznego, operator
uwzglednia, o ile s3 dostgpne, stosowne elementy okreslone w obowiazkowej
cze$ci danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej ustalonych zgodnie z rozpo-
rzadzeniem (UE) nr 748/2012.

ORO.CC.135 Loty zapoznawcze

Po ukonczeniu szkolenia na okreslony typ statku powietrznego oraz szkolenia
przejéciowego u operatora na typ statku powietrznego, kazdy czlonek personelu
pokladowego przed wyznaczeniem go do pehienia obowiazkéw cztonka mini-
malnego sktadu personelu poktadowego wymaganego zgodnie z ORO.CC.100,
musi wykona¢ na tym typie statku odpowiednie loty zapoznawcze pod nadzorem.

ORO.CC.140 Szkolenie okresowe

a) Kazdy czlonek personelu pokladowego musi ukonczy¢ co roku szkolenie
okresowe i zaliczy¢ sprawdzian.

b) Szkolenie okresowe obejmuje dzialania powierzane do wykonania kazdemu
cztonkowi personelu poktadowego w ramach procedur normalnych i awaryj-
nych oraz reakcje automatyczne stosownie do kazdego typu lub wariantu
statku powietrznego, na jakim maja by¢ wykonywane loty.

c) Elementy szkolenia na okreslony typ statku powietrznego:

1) Szkolenie okresowe obejmuje corocznie ¢wiczenie przez kazdego czionka
personelu pokladowego manualnych reakcji automatycznych dotyczacych
symulacji obstugi kazdego typu lub wariantu drzwi oraz wyj$¢ normalnych
i awaryjnych podczas ewakuacji pasazerow.

2) Szkolenie okresowe obejmuje réwniez, nie rzadziej niz raz na trzy lata:

(i) obsluge i faktyczne otwieranie przez kazdego czlonka personelu
poktadowego, na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym lub
na wlaciwym statku powietrznym, kazdego typu lub wariantu
wyj$¢ normalnych i awaryjnych w trybie normalnym i awaryjnym;

(ii) rzeczywista obstuge, przez kazdego czlonka personelu poktadowego,
na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym lub na wilasciwym
statku powietrznym, drzwi bezpieczenstwa do kabiny zatogi lotniczej,
zarowno w trybie normalnym, jak i w trybie awaryjnym, a takze
fotela i systemu mocowania, jak rowniez praktyczng demonstracje
wyposazenia tlenowego na wypadek niedyspozycji pilota.

(iii) demonstracj¢ obstugi wszystkich pozostalych wyjs¢, w tym okien
w kabinie zatogi lotniczej; oraz

(iv) demonstracj¢ uzycia tratwy ratunkowej lub trapu ewakuacyjnego,
jezeli sa na wyposazeniu.
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d) Elementy szkolenia dotyczace danego operatora:
1) Szkolenie okresowe obejmuje corocznie:
(i) do zaliczenia przez kazdego cztonka personelu poktadowego:

A) rozmieszczenie 1 obstuge calego wyposazenia bezpieczenstwa
i wyposazenia awaryjnego zainstalowanego lub znajdujacego
si¢ na pokladzie; oraz

B) zakladanie kamizelek ratunkowych, przeno$nych masek tleno-
wych 1 urzadzenia zabezpieczajacego oddychanie (protective
breathing equipment, PBE);

(ii) sktadowanie rzeczy w przedziale pasazerskim;

(iii) procedury zwigzane ze skazeniem statku powietrznego;
(iv) procedury awaryjne;

(v) procedury ewakuacji,

(vi) przeglad incydentow i wypadkow;
(vil) zarzadzanie zasobami zatogi;

(viii) aspekty lotniczo-medyczne i pierwsza pomoc, w tym zwigzane
Z tym wyposazenie;

(ix) procedury ochrony.

2) Szkolenie okresowe obejmuje réwniez, nie rzadziej niz raz na trzy lata:
(i) uzycie srodkow pirotechnicznych (prawdziwych lub atrap);
(i1) praktyczna demonstracj¢ uzycia list kontrolnych zatogi lotniczej;

(iii) realistyczne szkolenie praktyczne w uzyciu catego sprzgtu gasniczego,
w tym ubrafh ochronnych reprezentatywnych dla wyposazenia statku
powietrznego;

(iv) do zaliczenia przez kazdego czlonka personelu poktadowego:

A) gaszenie pozaréw charakterystycznych dla wnetrza statku
powietrznego;

B) zaktadanie i wuzycie urzadzenia zabezpieczajacego oddy-
chanie (PBE) w pomieszczeniu zamknigtym o pozorowanym
zadymieniu.

e) Okresy waznosci:

1) Okres waznosci corocznego szkolenia okresowego wynosi 12 miesigcy
kalendarzowych, liczac od konca miesigca, w ktorym odbyt sig¢
sprawdzian.

2) W przypadku podejscia do szkolen okresowych i sprawdzianow wymaga-
nych w lit. a) w ciaggu ostatnich 3 miesi¢cy ich okresu waznosci, nowy
okres waznosci liczy si¢ od dnia uptywu poprzedniego okresu waznosci.

3) Termin waznosci dla dodatkowych elementéw szkolenia okreslonych w lit.
c) pkt 2 i lit. d) pkt 2 wynosi 36 miesi¢cy kalendarzowych, liczac od
konca miesigca, w ktorym odbyly si¢ odpowiednie sprawdziany.
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ORO.CC.145 Szkolenie wznawiajace

a)

W przypadku gdy czlonek personelu poktadowego w ciggu ostatnich 6
miesigcy okresu wazno$ci ostatniego odpowiedniego szkolenia okresowego
i sprawdzianu:

1) nie wykonywat Zadnych czynnosci lotniczych, musi — przed ponownym
powierzeniem mu wykonywania tych czynnosci — ukonczy¢ szkolenie
wznawiajace 1 zaliczy¢ sprawdzian dla kazdego typu statku powietrznego,
na jakim maja by¢ wykonywane loty; lub

2) nie wykonywat czynnosci lotniczych na konkretnym typie statku powietrz-
nego, musi — przed ponownym powierzeniem mu wykonywania czynnos$ci
— ukonczy¢ na tym typie statku powietrznego:

(i) szkolenie wznawiajace i sprawdzian; lub

(i) dwa loty zapoznawcze zgodnie z ORO.CC.135.

b) Program szkolenia wznawiajacego dla kazdego typu statku powietrznego

obejmuje co najmniej:

1) procedury awaryjne;

2) procedury ewakuacji;

3) obstuge i faktyczne otwieranie, przez kazdego czlonka personelu poktado-
wego, kazdego typu lub wariantu wyj$¢ normalnych i awaryjnych oraz
drzwi bezpieczenstwa do kabiny zatogi lotniczej w trybie normalnym
i awaryjnym;

4) demonstracj¢ obshugi wszystkich pozostalych wyjsé, w tym okien
w kabinie zatogi lotniczej;

5) rozmieszczenie i obstuge calego odpowiedniego wyposazenia bezpieczen-
stwa i wyposazenia awaryjnego zainstalowanego lub znajdujacego si¢ na
poktadzie.

Operator moze zdecydowaé o zastgpieniu szkolenia wznawiajacego szkole-
niem okresowym, jezeli przywrdcenie danego czlonka personelu poktado-
wego do wykonywania czynno$ci lotniczych nastgpuje w trakcie okresu
wazno$ci ostatniego szkolenia okresowego i sprawdzianu. W przypadku
uptywu tego okresu wazno$ci, szkolenie wznawiajace mozna zastgpic
wylacznie szkoleniem na okreslony typ statku powietrznego i szkoleniem
przej$ciowym u operatora okreslonymi w ORO.CC.125.

SEKCJA 2

Dodatkowe wymagania dotyczqce operacji zarobkowego transportu lotniczego

ORO.CC.200 Starszy czlonek personelu pokladowego

a)

Jezeli potrzebny jest wigcej niz jeden czlonek personelu pokladowego,
w sklad personelu wchodzi starszy cztonek personelu poktadowego wyzna-
czony przez operatora.

b) Operator wyznacza czlonkow personelu poktadowego na stanowisko star-

szego czlonka personelu poktadowego, wylacznie jezeli:

1) posiadaja co najmniej 1 rok do$wiadczenia w zakresie pelienia funkcji
cztonka personelu poktadowego; oraz

2) ukonczyli z wynikiem pozytywnym szkolenie dla starszych czlonkow
personelu poktadowego oraz zaliczyli towarzyszacy mu sprawdzian.
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c) Szkolenie dla starszych cztonkéw personelu poktadowego obejmuje wszystkie
czynnosci i obowiazki starszego cztonka personelu poktadowego, a takze co
najmniej nastgpujace elementy:

1) odprawa przed startem;

2) wspolpraca z zatoga;

3) przeglad wymagan operatora i obowiazkoéw prawnych;

4) raportowanie wypadkow i incydentow;

5) czynnik ludzki i zarzadzanie zasobami zatogi (CRM); oraz

6) ograniczenia czasu lotu i stluzby oraz wymagania dotyczace odpoczynku.

d) Starszy cztonek personelu poktadowego odpowiada przed dowodca za prze-
prowadzanie i koordynacj¢ procedur normalnych i awaryjnych okreslonych
w instrukcji operacyjnej, w tym za przerwanie wykonywania czynnosci
niezwigzanych z bezpieczenstwem w celu zachowania bezpieczenstwa lub
ochrony.

e) Operator ustanawia procedury wyboru cztonka personelu poktadowego posia-
dajacego najbardziej odpowiednie kwalifikacje do pelnienia obowigzkow star-
szego cztonka personelu pokladowego na wypadek utraty przez wyznaczo-
nego starszego czlonka personelu poktadowego zdolnosci do petnienia swojej
funkcji. Zmiany tych procedur muszg by¢ zglaszane wlasciwemu organowi.

ORO.CC.205 Zmniejszanie liczby czlonkéw personelu pokladowego podczas
operacji na ziemi i w razie nieprzewidzianych okolicznosci

a) llekro¢ na pokladzie statku powietrznego znajdujg si¢ pasazerowie, w statku
powietrznym musi znajdowac si¢ minimalna liczba gotowych do dziatania
cztonkow personelu poktadowego wymagana zgodnie z pkt ORO.CC.100.

b) Na zasadzie odstgpstwa od lit. a) minimalng liczbg cztonkéw personelu pokta-
dowego mozna zmniejszy¢ w kazdym z nastgpujacych przypadkow:

1) podczas normalnych operacji na ziemi niezwigzanych z uzupelianiem lub
usuwaniem paliwa, kiedy statek powietrzny znajduje si¢ na swoim stano-
wisku postojowym;

2) w przypadku wystapienia nieprzewidzianych okoliczno$ci, jezeli liczba
pasazerow znajdujacych si¢ na poktadzie w celu odbycia lotu jest zmniej-
szona. W takim przypadku po ukonczeniu lotu wlasciwemu organowi
przedktadany jest raport;

3) w celu zapewnienia odpoczynku w trakcie lotu w fazie przelotu, zgodnie
z pkt ORO.FTL.205 lit. e) albo jako $rodek ograniczajacy zmgczenie
stosowany przez operatora.

c) Do celow lit. b) pkt 1 i 2 procedury operatora okreslone w instrukcji opera-
cyjnej zapewniaja:

1) zachowanie réwnowaznego poziomu bezpieczenstwa przy zmniejszonej
liczbie czlonkow personelu pokladowego, zwlaszcza na wypadek
ewakuacji pasazerow;

2) obecno$¢ starszego cztonka personelu pokiadowego zgodnie z pkt
ORO.CC.200 pomimo zmniejszonej liczby cztonkéw personelu poktado-
wego;

3) wymog obecnosci co najmniej jednego cztonka personelu poktadowego na
kazdych 50, lub utamek z liczby 50, pasazerow znajdujacych si¢ na tym
samym poktadzie danego statku powietrznego;

4) w przypadku normalnych operacji na ziemi wykonywanych statkiem
powietrznym wymagajacym wigcej niz jednego cztonka personelu pokta-
dowego, liczbe ustalong zgodnie z pkt 3 zwigksza si¢ o jednego cztonka
personelu poktadowego na kazda parg wyj$¢ awaryjnych z poziomu
poktadu.
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d) Do celow lit. b) pkt 3 operator:
1) przeprowadza ocene ryzyka w celu ustalenia liczby czlonkéw personelu
poktadowego, ktorzy maja by¢ obecni i gotowi do dziatania przez caly

czas podczas przelotu;

2

~

okresla $rodki ograniczajace skutki posiadania nizszej liczby czlonkow
personelu poktadowego obecnych i gotowych do dziatania podczas
przelotu;

3) ustanawia w instrukcji operacyjnej szczegdtowe procedury, w tym proce-
dury dotyczace odpoczynku w trakcie lotu starszego cztonka personelu
poktadowego, ktore zapewniaja w kazdej chwili odpowiednie postepo-
wanie z pasazerami oraz skuteczne zarzadzanie wszelkimi sytuacjami
nienormalnymi lub awaryjnymi;

4

=

wyszczegolnia, w programie okres$lania czasu lotu zgodnie z pkt
ORO.FTL.125, warunki, na jakich mozna zapewni¢ czlonkom personelu
poktadowego odpoczynek w trakcie lotu.

ORO.CC.210 Dodatkowe warunki dotyczace wyznaczania do wykonania
czynnosci

Czlonkowie personelu poktadowego moga by¢ wyznaczani do wykonania czyn-
nosci i pelnienia obowiazkow na okreslonym typie lub wariancie statku powietrz-
nego, wylacznie jezeli:

a) posiadaja wazne zaswiadczenie wydane zgodnie z zalgcznikiem V (czgs¢ CC)
do »M4 rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011 «;

b) posiadaja kwalifikacje na okreslony typ lub wariant statku powietrznego
zgodnie z niniejsza podczescia;

c) spetniaja pozostate stosowne wymagania niniejszej podczesci oraz zatacznika
IV (czgs¢ CAT);

d) maja na sobie mundur personelu poktadowego operatora.

ORO.CC.215 Programy szKkolen i sprawdziandéw oraz zwiazana z nimi
dokumentacja

a) Programy szkolen i sprawdzianéw, w tym plany tematyczne wymagane prze-
pisami niniejszej podczgsei, sa zatwierdzane przez wlasciwy organ i podawane
w instrukcji operacyjne;j.

b) Po ukonczeniu przez czlonka personelu poktadowego szkolenia i zaliczeniu
zZwigzanego z nim sprawdzianu, operator:

1) aktualizuje dokumentacj¢ szkolen danego cztonka personelu poktadowego
zgodnie z ORO.MLR.115; oraz

2) dostarcza czltonkowi personelu pokladowego wykaz uaktualnionych
terminéw waznosci stosownie do typow i wariantow statkow powietrz-
nych, dla ktoérych cztonek personelu poktadowego posiada kwalifikacje
do pelnienia obowigzkow.

ORO.CC.250 Wykonywanie lotow na wiecej niz jednym typie lub wariancie
statku powietrznego

a) Cztonek personelu poktadowego nie moze by¢ wyznaczony do wykonywania
lotow na wigcej niz trzech typach statkow powietrznych, z wyjatkiem
sytuacji, gdy po zatwierdzeniu przez wlasciwy organ, czlonek personelu
poktadowego moze wykonywaé loty na czterech typach statkéw powietrz-
nych, pod warunkiem Zze w co najmniej dwoch z tych typow:

1) wyposazenie bezpieczefnstwa i wyposazenie awaryjne, a takze normalne
i awaryjne procedury dla danego typu statku powietrznego sa podobne;
oraz

2) normalne i awaryjne procedury niecodnoszace si¢ do danego typu statku
powietrznego sa identyczne.
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b)

Na potrzeby lit. a) oraz szkolenia i kwalifikacji personelu poktadowego,
operator okresla:

1) kazdy statek powietrzny jako typ lub wariant, biorac pod uwage, o ile sa
dostgpne, stosowne elementy okreslone w obowiazkowej czesci danych
dotyczacych zgodnosci operacyjnej ustalonych zgodnie z rozporzadze-
niem (UE) nr 748/2012 w odniesieniu do danego typu lub wariantu statku
powietrznego; oraz

2) warianty typu statku powietrznego, ktoére uznaje si¢ za rozne, jezeli nie sa
one podobne we wszystkich ponizszych aspektach:

(i) obstuga wyjs¢ awaryjnych;

(i1) rozmieszczenie oraz rodzaj przenosnego wyposazenia bezpieczenstwa
i Wyposazenia awaryjnego;

(iii) procedury awaryjne dla danego typu statku powietrznego.

ORO.CC.255 Operacje z jednoosobowym personelem pokladowym

a)

b)

<)

Operator dokonuje selekcji, rekrutuje, szkoli oraz sprawdza umiej¢tnosci
czlonkow personelu poktadowego, ktorzy maja zosta¢ wyznaczeni do wyko-
nania operacji z jednoosobowym personelem poktadowym zgodnie z kryte-
riami odpowiednimi dla tego rodzaju operacji.

Czlonkowie personelu pokladowego bez wczesniejszego do$wiadczenia
w wykonywaniu operacji z jednoosobowym personelem pokladowym sa
wyznaczani do tego rodzaju operacji wylacznie po:

1) ukonczeniu szkolenia wymaganego w lit. ¢) oraz innych stosownych
szkolen i zaliczeniu sprawdzianéw wymaganych niniejszg podczgécia;

2) zaliczeniu sprawdzianu weryfikujacego ich umiejetnosci w zakresie reali-
zacji czynnos$ci i obowigzkow zgodnie z procedurami okreslonymi
w instrukcji operacyjnej; oraz

3) przystapieniu do wykonywania lotow zapoznawczych w wymiarze co
najmniej 20 godzin i 15 odcinkdéw na odpowiednim typie statku powietrz-
nego pod nadzorem czlonka personelu poktadowego posiadajacego odpo-
wiednie do$wiadczenie.

Podczas szkolenia szczegdlny nacisk kladzie si¢ na ponizsze dodatkowe
zagadnienia, charakterystyczne dla lotow z jednoosobowym personelem
poktadowym:

1) odpowiedzialno$¢ przed dowodca za wykonywanie procedur normalnych
i awaryjnych;

2) znaczenie koordynacji i komunikacji z zaloga lotnicza, zwlaszcza
w zakresie postgpowania z niezdyscyplinowanymi lub nieodpowiednio
zachowujacymi si¢ pasazerami;

3) przeglad wymagan operatora i obowigzkéw prawnych;

4) dokumentacja;

5) raportowanie wypadkow i incydentow; oraz

6) ograniczenia czasu lotu i stuzby oraz wymagania dotyczace odpoczynku.
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PODCZESC TC

PERSONEL SPECJALISTYCZNY W OPERACJACH HEMS, HHO LUB
NVIS

ORO.TC.100 Zakres

Niniejsza podczes¢ ustanawia wymagania obowigzujace operatora wykonujacego
loty statkami powietrznymi z personelem specjalistycznym w zarobkowym trans-
porcie lotniczym w przypadku operacji $miglowcow ratownictwa medycz-
nego (HEMS), operacji z wykorzystaniem systemu noktowizyjnego (NVIS)
i operacji $migtowcowych z tadunkiem na zaczepie zewngtrznym (HHO).

ORO.TC.105 Warunki dotyczace wyznaczania do wykonania czynnoSci

a) Czlonkowie personelu specjalistycznego w operacjach HEMS, HHO lub
NVIS w zarobkowym transporcie lotniczym mogg by¢ wyznaczani do wyko-
nania czynnoS$ci, wylacznie jezeli:

1) maja ukonczone 18 lat;

2) sa fizycznie i psychicznie zdolni do bezpiecznej realizacji powierzonych
im czynnosci i obowigzkow;

3) ukonczyli wszystkie wymagane niniejsza podczeécia szkolenia niezbgdne
do wykonywania powierzonych czynnosci;

4) zaliczyli sprawdziany umiejetnosci w zakresie wykonywania wszystkich
powierzonych czynnos$ci zgodnie z procedurami okreslonymi w instrukcji
operacyjnej.

b) Przed powierzeniem wykonywania czynno$ci cztonkom personelu specjalis-
tycznego, ktorzy pracuja na zasadzie samozatrudnienia lub na zlecenie lub
w niepelnym wymiarze czasu, operator sprawdza, czy spetlnione sa wszystkie
stosowne wymagania niniejszej podczgsci, biorac przy tym pod uwage
wszystkie ustugi $§wiadczone przez danego czlonka personelu specjalistycz-
nego innemu operatorowi/operatorom, w celu ustalenia w szczegoélnosci:

1) calkowitej liczby obstugiwanych typow i wariantow statkow powietrznych;

2) stosownych ograniczen czasu lotu i stluzby oraz wymagan dotyczacych
odpoczynku.

ORO.TC.110 Szkolenia i sprawdziany

a) Operator ustanawia, zgodnie ze stosownymi Wwymaganiami niniejszej
podczgsci, program szkolen obejmujacy zakres czynnosci i obowiazkow,
jakie beda wykonywane przez czlonkow personelu specjalistycznego.

b) Po ukonczeniu szkolenia wstgpnego, szkolenia przejsciowego u operatora,
szkolenia w rdznicach i1 szkolenia okresowego, kazdy czlonek personelu
specjalistycznego przechodzi sprawdzian wykazujacy jego umiejetnosci
w zakresie wykonywania procedur normalnych i awaryjnych.

c) Szkolenia i sprawdziany sg prowadzone przez personel posiadajacy odpo-
wiednie kwalifikacje i do$wiadczenie w zakresie realizowanych zagadnien.
Operator przekazuje wlasciwemu organowi informacje o personelu przepro-
wadzajacym sprawdziany.

ORO.TC.115 Szkolenie wstepne

Przed podjeciem szkolenia przejsciowego u operatora kazdy czlonek personelu
specjalistycznego musi ukonczyé szkolenie wstgpne obejmujace:

a) ogdlng wiedze teoretyczng z zakresu lotnictwa i przepisow lotniczych, obej-
mujacag wszystkie elementy dotyczace czynno$ci i obowigzkdéw personelu
specjalistycznego;

b

~

szkolenie przeciwpozarowe i w $rodowisku zadymionym;

c) szkolenie w zakresie przetrwania na ladzie i w wodzie, stosownie do rodzaju
1 obszaru operacji;

d

=

aspekty lotniczo-medyczne i pierwsza pomoc;

e) komunikacje i stosowne elementy CRM okre§lone w ORO.FC.115
i ORO.FC.215.
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ORO.TC.120 Szkolenie przejSciowe u operatora
Kazdy cztonek personelu specjalistycznego musi ukonczy¢:
a) szkolenie przejsciowe u operatora obejmujace odpowiednie elementy CRM,

1) przed wyznaczeniem po raz pierwszy przez operatora do petnienia
obowiazkow cztonka personelu specjalistycznego; lub

2) przy przechodzeniu na inny typ lub klas¢ statku powietrznego, jezeli
ktorykolwiek z elementdow wyposazenia lub procedur podany w lit. b)
jest inny.

b) Szkolenie przejSciowe u operatora obejmuje:

1) rozmieszczenie i uzycie catego wyposazenia bezpieczenstwa i wyposazenia
ratowniczego znajdujacych si¢ na pokladzie;

2) wszystkie procedury normalne i awaryjne;

3) sprzgt poktadowy stuzacy wykonywaniu czynno$ci na statku powietrznym
lub na ziemi w celu pomocy pilotowi podczas wykonywania operacji
HEMS, HHO lub NVIS.

ORO.TC.125 Szkolenie w réznicach

a) W przypadku zmian w wyposazeniu lub procedurach na obstugiwanych
aktualnie typach lub wariantach statkow powietrznych, kazdy czlonek perso-
nelu specjalistycznego musi przej$¢ szkolenie w roznicach.

b) Operator okre$la w instrukcji operacyjnej, kiedy wymagane jest przeprowa-
dzenie szkolenia w réznicach.

ORO.TC.130 Loty zapoznawcze

Po ukonczeniu szkolenia przejsciowego u operatora, a przed przystapieniem do
pracy jako wymagany czlonek personelu specjalistycznego podczas operacji
HEMS, HHO i NVIS, kazdy czlonek personelu specjalistycznego przystgpuje
do wykonywania lotéw zapoznawczych.

ORO.TC.135 Szkolenie okresowe

a) Nie rzadziej niz co 12 miesi¢cy, kazdy cztonek personelu specjalistycznego
przechodzi szkolenie okresowe odpowiednie dla obslugiwanego przez siebie
typu lub klasy statku powietrznego i wyposazenia. Elementy szkolenia CRM
sa wlaczane do wszystkich odpowiednich faz szkolenia okresowego.

b) Szkolenie okresowe obejmuje instruktaz teoretyczny i praktyczny oraz
¢wiczenia.

ORO.TC.140 Szkolenie wznawiajace

a) Kazdy cztonek personelu specjalistycznego, ktory nie wykonywal swoich
czynno$ci w okresie ostatnich 6 miesigcy, musi ukonczy¢ szkolenie wznawia-
jace okreslone w instrukeji operacyjne;j.

b) Cztonek personelu specjalistycznego, ktory nie wykonywal czynnosci lotni-
czych na okre§lonym typie lub okreslonej klasie statku powietrznego w okresie
ostatnich 6 miesiecy, przed wyznaczeniem do obshugi danego typu lub danej
klasy statku powietrznego, musi ukonczy¢:

1) szkolenie wznawiajace na dany typ lub danag klasg¢ statku powietrznego;
lub

2) dwa odcinki zapoznawcze na danym typie lub danej klasie statku
powietrznego.
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PODCZESC FTL

OGRANICZENIA CZASU LOTU 1 SEUZBY ORAZ WYMAGANIA
DOTYCZACE WYPOCZYNKU

SEKCJA 1
Przepisy ogolne
ORO.FTL.100 Zakres

Niniejsza podczgs¢ ustanawia wymagania obowigzujace operatora i jego
cztonkow zatdg w odniesieniu do ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymagania
dotyczace wypoczynku cztonkéw zatdg.

ORO.FTL.105 Definicje
Do celéw niniejszej podczesei stosuje si¢ nastgpujace definicje:

1) ,zaaklimatyzowany” oznacza stan, w ktorym biologiczny dobowy zegar
czlonka zatogi jest zsynchronizowany ze strefa, w ktorej znajduje si¢ ten
czlonek zatogi. Czlonka zatogi uznaje si¢ za zaaklimatyzowanego w strefie
czasowej o zakresie dwoch godzin od czasu lokalnego w miejscu odlotu.
W przypadku gdy czas lokalny w miejscu rozpoczgcia petnienia shuzby rézni
si¢ o ponad 2 godziny od czasu lokalnego w miejscu, w ktorym shuzba si¢
konczy, na potrzeby obliczenia maksymalnego dziennego okresu petnienia
czynno$ci lotniczych czlonka zalogi uznaje si¢ za zaaklimatyzowanego
zgodnie z warto$ciami w tabeli 1.

Tabela 1

Roéznica czasu (h) migdzy godzina odnie-

sienia a czasem lokalnym w miejscu, L L . .. Lo

w ktérym czlonek zalogi rozpoczyna Czas, jaki uptynat od zgloszenia si¢ do stuzby o godzinie odniesienia

nastgpny okres peienia stuzby
<48 48-71:59 72-95:59 96-119:59 > 120

<4 B D D D D
<6 B X D D D
<9 B X X D D
<12 B X X X D

,»B” oznacza zaaklimatyzowanie do czasu lokalnego w strefie czasowe;j
odlotu;

,D” oznacza zaaklimatyzowanie do czasu lokalnego w miejscu, w ktorym
czlonek zalogi rozpoczyna nastgpny okres pehienia stuzby; oraz

»X" oznacza, ze stopien zaaklimatyzowania cztonka zalogi jest nieznany;

2) ,czas odniesienia” oznacza czas lokalny w miejscu zgloszenia si¢ do stuzby
w zakresie czasowym wynoszacym 2 godziny od czasu lokalnego w miejscu,
w ktorym cztonek zatogi jest zaaklimatyzowany;

3) ,zakwaterowanie” oznacza — na potrzeby pozostawania w gotowosci do
petnienia stuzby oraz podzielonego okresu stuzby — spokojne, wygodne
i niedostgpne dla os6b postronnych miejsce, w ktérym mozna kontrolowa¢
natgzenie $wiatla i wysoko$¢ temperatury oraz ktérego umeblowanie umoz-
liwia cztonkowi zatogi sen; miejsce takie ma powierzchni¢ wystarczajaca do
jednoczesnego zakwaterowania wszystkich obecnych cztonkow zatogi oraz
zapewnia dostep do Zywnosci i napojow;

4) ,,odpowiednie zakwaterowanie” oznacza — na potrzeby pozostawania w goto-
wosci do pehienia stuzby, podzielonego okresu stuzby i odpoczynku —
oddzielne pomieszczenie dla kazdego cztonka zalogi, potozone w cichym
miejscu oraz wyposazone w 16zko, odpowiedni system wentylacji, urza-
dzenie do regulacji temperatury i natgzenia $wiatla oraz z dostepem do
Zywnosci 1 napojow;
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5)

6)

7

8)

9)

10

11

12

=

~

~

»zwickszona zaloga lotnicza” oznacza zaloge lotnicza zlozong z wigkszej
liczby oso6b niz minimalna liczba wymagana do obstugi samolotu, w ktorej
kazdy cztonek zatogi lotniczej moze opusci¢ swoje stanowisko i zostaé
zastapiony przez innego odpowiednio wykwalifikowanego czlonka zatogi
lotniczej;

.przerwa” oznacza okres w trakcie pelnienia czynnos$ci lotniczych, krotszy
od okresu wypoczynku, liczony jako czas stuzby, podczas ktérego czlonek
zatogi jest wolny od wszelkich obowigzkow;

,,0pOzniony termin zgloszenia” oznacza przetozenie przez operatora zaplano-
wanego okresu pelnienia czynno$ci lotniczych przed opuszczeniem przez
czlonka zalogi jego miejsca wypoczynku;

,grafik zaklocajacy” oznacza plan stuzby czlonka zatogi, ktory zakloca
mozliwo$¢ snu w godzinach do tego optymalnych, poniewaz obejmuje
jeden okres pelnienia czynnosci lotniczych lub wigkszg liczbe takich
okresow zachodzacych na dowolna czg¢$¢ doby, podczas ktorej cztonek
zalogi jest zaaklimatyzowany, lub rozpoczynajacych si¢ badz konczacych
si¢ podczas takiej doby. Grafik moze by¢ zaklocajacy z powodu wczesnego
rozpoczgeia lub poznego zakonczenia shuzby badz z powodu petnienia
stuzby w nocy.

a) ,.typ wczesny” grafiku zaktocajacego oznacza:

(1) w przypadku ,,wczesnego rozpoczgcia shuzby” — czas miedzy godzing
05:00 i 05:59 w strefie czasowej, w ktorej cztonek zatogi jest zaakli-
matyzowany; oraz

(i) w przypadku ,,pdéznego zakonczenia stuzby” — czas migdzy godzing
23:00 i 01:59 w strefie czasowej, w ktorej cztonek zalogi jest
zaaklimatyzowany.

b) ,.typ poézny” grafiku zakltdcajacego oznacza:

(i) w przypadku ,,wczesnego rozpoczecia stuzby” — czas migdzy godzing
05:00 i 06:59 w strefie czasowe], w ktorej cztonek zatogi jest zaakli-
matyzowany; oraz

(i) w przypadku ,,pdéZnego zakonczenia stuzby” — czas migdzy godzing
00:00 i 01:59 w strefie czasowej, w ktorej czlonek zalogi jest
zaaklimatyzowany;

,stuzba w nocy” oznacza okres petnienia stuzby nachodzacy na okres
migdzy 02:00 a 04:59 w strefie czasowej, w ktorej czlonek zalogi jest
zaaklimatyzowany;

stuzba” oznacza dowolne zadanie wykonywane przez cztonka zatogi dla
operatora, w tym stuzbe na poktadzie, prace administracyjna, przechodzenie
lub prowadzenie szkolen lub sprawdzianéw, przemieszczanie si¢ w celu
zajecia stanowiska, a takze niektore elementy pozostawania w gotowosci
do pehienia stuzby;

,,okres stuzby” oznacza okres rozpoczynajacy si¢ w momencie, w ktorym
czlonek zalogi, na polecenie operatora, ma zglosi¢ si¢ do pelnienia shuzby
lub rozpocza¢ stuzbe, i konczacy sig, kiedy osoba ta jest zwolniona z wszyst-
kich obowigzkéw, w tym réowniez z obowiazkow po zakonczeniu lotu;

,,okres pelienia czynnosci lotniczych (FDP)” oznacza okres rozpoczynajacy
si¢ w chwili, w ktorej czlonek zatogi ma zglosi¢ sie¢ do petnienia shuzby,
ktora moze obejmowaé wykonanie jednego lotu lub serii lotow, i konczacy
si¢ w chwili ostatecznego zatrzymania si¢ statku powietrznego i wytaczenia
jego silnikow na koniec ostatniego lotu, podczas ktorego osoba ta wystepuje
w charakterze operacyjnego cztonka zatogi;
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VYM14
13) ,.czas lotu” oznacza w przypadku samolotow czas pomigdzy pierwszym
wyjazdem z miejsca postoju statku powietrznego w celu wykonania startu
do momentu zakonczenia pracy na wyznaczonej pozycji postojowej i wyla-
czenia wszystkich silnikow lub zatrzymania $migiel;
M3

14) ,baza macierzysta” oznacza miejsce wyznaczone przez operatora dla cztonka
zalogi, z ktorego ten czlonek zatogi zwykle rozpoczyna i w ktérym konczy
okres stuzby lub seri¢ okresow stuzby i w ktorym w normalnych okoliczno-
$ciach operator nie odpowiada za jego zakwaterowanie;

15

~

,.doba lokalna” oznacza okres 24 godzin rozpoczynajacy si¢ o godzinie
00:00 czasu lokalnego;

16) ,,noc lokalna” oznacza okres 8 godzin przypadajacy migdzy godzing 22:00
i 08:00 czas lokalnego;

17) ,,operacyjny czlonek zalogi” oznacza cztonka zalogi pehiacego shuzbg na
poktadzie statku powietrznego podczas lotu;

18) ,,przemieszczanie si¢ w celu zajgcia stanowiska” oznacza przeniesienie
nieoperacyjnego cztonka zalogi z miejsca na miejsce, na zadanie operatora,
z wylaczeniem:

— czasu na podroz z prywatnego miejsca wypoczynku do wyznaczonego
miejsca stawienia si¢ w bazie macierzystej i z powrotem, oraz

— czasu na transfer miejscowy z miejsca wypoczynku do miejsca podjecia
stuzby i z powrotem.

19

~

zaplecze wypoczynkowe” oznacza koj¢ lub fotel z punktem oparcia dla noég
i stop, ktory umozliwia czlonkowi zatogi sen na poktadzie statku
powietrznego;

20

=

,rezerwa” oznacza okres, w ktorym cztonek zalogi, na polecenie operatora,
ma by¢ dostepny w celu otrzymania przydzialu okresu petnienia czynnos$ci
lotniczych, przemieszczenia si¢ w celu zajecia stanowiska lub petnienia
innego rodzaju shuzby, z zachowaniem co najmniej dziesigciogodzinnego
wyprzedzenia;

21

~

,,okres wypoczynku” oznacza ciaggly, nieprzerwany i okreslony okres po
pelnieniu lub przed pehieniem stuzby, podczas ktorego cztonek zatogi jest
zwolniony z wszystkich obowiazkoéw, pozostawania w gotowosci oraz
pozostawania w rezerwie;

22

~

,rotacja” oznacza okres stuzby lub seri¢ okresow stuzby, w tym co najmniej
jeden okres stuzby na poktadzie, oraz okresy wypoczynku poza baza macie-
rzysta, z poczatkiem w bazie macierzystej i kofncem w chwili powrotu do
bazy macierzystej w celu wypoczynku, gdzie operator nie jest juz odpowie-
dzialny za zakwaterowanie danego cztonka zatogi;

23

~

pojedynczy dzien wolny od stuzby” oznacza, na potrzeby zgodnosci z prze-
pisami dyrektywy Rady 2000/79/WE ('), czas wolny od sluzby i pozosta-
wania w gotowosci obejmujacy jeden dzien i dwie noce lokalne, ktory jest
oglaszany z wyprzedzeniem. Okres wypoczynku moze stanowi¢ cze$¢ poje-
dynczego dnia wolnego od stuzby;

24

=

,,odcinek” oznacza czg$¢ okresu pelnienia czynnosci lotniczych od wyru-
szenia statku powietrznego w celu wykonania startu do momentu zakon-
czenia pracy na wyznaczonej pozycji postojowej;

25

~

.gotowos¢ do pehienia stuzby” oznacza wczesniej zgloszony i ustalony
okres, w trakcie ktorego operator wymaga od czlonka zatogi gotowosci do
odbioru przydziatu lotu, przemieszczenia si¢ w celu zajgcia stanowiska lub
podjecia innych obowiazkéw bez okresu wypoczynku;

(") Dz.U. L 302 z 1.12.2000, s. 57.
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26) ,,gotowos¢ do pelnienia shuzby w porcie lotniczym” oznacza pozostawanie
w gotowosci w porcie lotniczym;

27) ,.gotowos¢ do petnienia stuzby w innych sytuacjach” oznacza pozostawanie
w gotowosci w domu lub w odpowiednim miejscu zakwaterowania;

28) ,,okno nizu dobowego (WOCL)” oznacza okres miedzy godzing 02:00
a 05:59 w strefie czasowej, w ktorej cztonek zalogi jest zaaklimatyzowany.

ORO.FTL.110 Obowiazki operatora

Operator:

a) oglasza plany stuzby z wystarczajacym wyprzedzeniem w celu umozliwienia
cztonkom zalogi zaplanowania odpowiedniego wypoczynku;

b) zapewnia, by okresy pelnienia czynno$ci lotniczych byty planowane w taki
sposéb, aby cztonkowie zatogi nie odczuwali skutkéw zmeczenia i aby mogli
oni w kazdych okolicznosciach petni¢ swoje obowigzki w sposob zapewnia-
jacy odpowiedni poziom bezpieczenstwa;

c) okresla godziny zglaszania sig, ktore zapewniaja wystarczajaca ilos¢ czasu na
pehienie stuzby na ziemi;
d) uwzglednia zwigzek migdzy czgstotliwoscia i modelem okresow pehienia

czynnosci lotniczych i okresami wypoczynku, a takze efekt kumulowania
si¢ wydtuzonych okreséw petnienia stuzby potaczonych z minimalnymi okre-
sami wypoczynku;

e) okresla modele pelienia stluzby, w ktorych unika si¢ powaznego zakldcania
ustalonego modelu snu/pracy, takiego jak np. pelnienie shuzby na przemian
w dzien i w nocy;

f) przestrzega przepisow dotyczacych grafikow zaklocajacych  zgodnie
z ARO.OPS.230;

g) zapewnia, by okresy wypoczynku zapewnialy ilo$¢ czasu wystarczajaca
cztonkom zalogi do przezwycigzenia skutkoéw wczedniejszej stuzby oraz
umozliwiajaca wypoczynek do czasu rozpoczgcia kolejnego okresu petnienia
czynnosci lotniczych;

h) planuje regularne wydhizone okresy wypoczynku regeneracyjnego i zawia-
damia o nich czlonkéw zatogi z odpowiednim wyprzedzeniem;

i) planuje czynnosci lotnicze w taki sposob, aby mozliwe byto ich zakonczenie
w dopuszczalnym okresie petnienia czynnosci lotniczych, z uwzglgdnieniem
czasu potrzebnego na wypetnienie obowiazkow przed lotem, czasu lotu oraz
czasu postoju na ziemi i obstugi migdzy rejsami;

j) zmienia grafik lub obsade zalogi, jezeli rzeczywisty czas trwania operacji
lotniczych przekroczy maksymalny okres wykonywania czynno$ci lotniczych
w ponad 33 % lotow objetych takim grafikiem w trakcie zaplanowanego
sezonu.

ORO.FTL.115 Obowiazki czlonkéw zalogi

Czlonkowie zatogi:

a) przestrzegajg przepisow zawartych w CAT.GEN.MPA.100 lit. b) zatacznika
IV (czes¢ CAT); oraz

b) optymalnie wykorzystujg zapewnione mozliwos$ci wypoczynku oraz zaplecze
wypoczynkowe, a takze w sposob odpowiedni planuja okres wypoczynku
oraz korzystaja z niego.
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ORO.FTL.120 Zarzadzenie ryzykiem wystapienia zmeczenia (FRM)

a) W przypadku gdy przepisy niniejszej podczgsci lub stosowne wymagania
specyfikacji certyfikacyjnych wymagaja wprowadzenia programu zarzadzania
ryzykiem wystapienia zmeczenia (FRM), operator ustanawia i realizuje
program zarzadzania ryzykiem wystgpienia zmg¢czenia jako integralng czgs$é
swojego systemu zarzadzania. Program zarzadzania ryzykiem wystapienia
zmeczenia zapewnia przestrzeganie podstawowych wymagan zawartych
w pkt 7 lit. f) i g) oraz pkt 8 lit. ) zalgcznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008. Opis programu zarzadzania ryzykiem wystgpienia zmgczenia
znajduje si¢ w instrukcji operacyjne;j.

b

~

Ustanowiony, wdrozony i realizowany program zarzadzania ryzykiem wysta-
pienia zmeczenia umozliwia ciagle podnoszenie jego skuteczno$ci oraz
zawiera:

1) opis zatozen i zasad operatora w zakresie zarzadzania ryzykiem wysta-
pienia zmeczenia, ktore okresla si¢ mianem polityki dotyczacej zarzadzania
ryzykiem wystapienia zmegczenia;

2) dokumentacje procesow zwigzanych z zarzadzaniem ryzykiem wystapienia
zmgczenia, w tym procesu u$wiadamiania personelowi jego obowigzkow
oraz procedury aktualizacji tej dokumentacji;

3) zasady naukowe i wiedz¢ naukowa;

4) proces identyfikacji zagrozen i oceny ryzyka umozliwiajacy ciagle zarza-
dzanie ryzykiem ponoszonym przez operatora wynikajacym ze zmeczenia
cztonkow zatog;

5) proces tagodzenia ryzyka umozliwiajacy niezwloczne podejmowanie
dziatan zaradczych niezbednych do skutecznego tagodzenia ryzyka pono-
szonego przez operatora wynikajacego ze zmeczenia cztonkdéw zalog oraz
ciggte monitorowanie i regularng ocen¢ stopnia, w jakim podjete dziatania
tagodza to ryzyko;

6) procesy zapewnienia bezpieczenstwa zwiazane z zarzadzaniem ryzykiem
wystapienia zmeczenia;

7) procedury promocji programu zarzadzania ryzykiem wystgpienia
zmeczenia.

c) Zarzadzanie ryzykiem wystapienia zmegczenia odpowiada programowi okre-
$lania czasu lotu, rozmiarowi operatora oraz charakterowi i ztozonosci prowa-
dzonej przez niego dzialalno$ci, z uwzglednieniem zagrozen i ryzyka wlasci-
wych dla tej dzialalnodci, a takZze pozostaje w zwigzku ze stosownym
programem okre$lania czasu lotu.

d

=

Operator podejmuje dziatania tagodzace w przypadku wykazania przez proces
zapewnienia bezpieczenstwa zwigzany z zarzadzaniem ryzykiem wystapienia
zmeczenia, ze utrzymywany poziom bezpieczefstwa nie spelnia zalozonych
wymagan.

ORO.FTL.125 Programy okreslania czasu lotu

a) Operatorzy ustanawiaja, wdrazaja i realizujg programy okreslania czasu lotu
odpowiednie dla rodzajow prowadzonej przez siebie dziatalnosci, ktore sa
zgodne z przepisami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, przepisami niniejszej
podczesei oraz innymi majacymi zastosowanie przepisami, w tym dyrektywa
2000/79/WE.

b) Przed wdrozeniem, programy okreslania czasu lotu, w tym w razie koniecz-
nosci wszelkie powigzane programy zarzadzania ryzykiem wystapienia
zmeczenia, sg zatwierdzane przez wilasciwy organ.

¢) Aby wykaza¢ zgodno$¢ z przepisami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 oraz
niniejszej podczgséci, operator wdraza stosowne specyfikacje certyfikacyjne
przyjete przez Agencje. Ewentualnie, w przypadku zamiaru odstagpienia od
wymagan specyfikacji certyfikacyjnych zgodnie z art. 22 ust. 2 rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008, operator przedstawia wlasciwemu organowi
pelny opis takiego planowanego odstepstwa przed jego wdrozeniem. Opis
powinien zawiera¢ wszelkie istotne zmiany w instrukcjach i procedurach,
a takze ocen¢ wykazujaca spetlnienie wymagan ustanowionych w rozporza-
dzeniu (WE) nr 216/2008 i w niniejszej podczescei.
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d) Do celow przepisu ARO.OPS.235 lit. d) w ciagu 2 lat od odejscia od prze-
pisow lub wdroZenia odstgpstwa operator gromadzi dane dotyczace zatwier-
dzonego odejscia lub przyznanego odstgpstwa od przepisow oraz analizuje te
dane przy uzyciu zasad naukowych w celu oceny skutkéw, jakie takie odej-
Scie lub odstgpstwo od przepisow wywiera na poziom zmgczenia zalogi.
Analizg t¢ przedstawia si¢ wlasciwemu organowi w postaci sprawozdania.

SEKCJA 2
Operatorzy wykonujgcy zarobkowe przewozy lotnicze
ORO.FTL.200 Baza macierzysta

Operator przydziela kazdemu czlonkowi zalogi jego baz¢ macierzysta.

ORO.FTL.205 Okres pelnienia czynnosci lotniczych (FDP)

a) Operator:

1) ustala godziny zglaszania si¢ dla poszczegdlnych operacji, uwzgledniajac
przepisy ORO.FTL.110 lit. c¢);

2) ustanawia procedury okreslajace sposob, w jaki dowodca, w razie wysta-
pienia okolicznos$ci specjalnych, ktére moglyby doprowadzi¢ do powaz-
nego zmeczenia, oraz po zasiegnieciu opinii zainteresowanych czionkow
zalogi, skraca rzeczywisty okres pelnienia czynnosci lotniczych lub
zwicksza czas wypoczynku w celu wyeliminowania wszelkiego negatyw-
nego wplywu na bezpieczenstwo lotu.

b) Maksymalny podstawowy dzienny okres pelnienia czynnosci lotniczych

1) Maksymalny dzienny okres pelnienia czynnosci lotniczych, bez wydtuzen
dla zaaklimatyzowanych cztonkow zalogi, jest zgodny z wymaganiami
zawartymi w ponizszej tabeli:

Tabela 2

Maksymalny dzienny okres pelnienia czynnosci lotniczych — zaaklimatyzowani czlonkowie zalogi

Poczatek okresu

pefnienia czynnosci 1-2 od- 3 odeinki | 4 odeinki 5 od- 6 od- 7 od- 8 od- 9 od- 10 od-

lotniczych o godzinie cinki cinkoéw cinkow cinkow cinkow cinkdéw cinkow
odniesienia
0600—-1329 13:00 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00
1330-1359 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00
1400-1429 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00
1430-1459 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00
1500-1529 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00
1530-1559 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00 09:00
1600-1629 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00 09:00
1630-1659 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00 09:00 09:00
1700-0459 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00 09:00 09:00
0500-0514 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00
0515-0529 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00
0530-0544 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00
0545-0559 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00
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2) Maksymalny dzienny okres petnienia czynnosci lotniczych w przypadku
cztonkow zalogi o nieznanym stopniu zaaklimatyzowania jest zgodny
z wymaganiami zawartymi w ponizszej tabeli:

Tabela 3

Czlonkowie zalogi o nieznanym stopniu zaaklimatyzowania

Maksymalny dzienny okres pelienia czynnosci lotniczych w zaleznosci od odcinkow

1-2 3 4 5 6 7 8

11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00

3) Maksymalny dzienny okres peienia czynnoéci lotniczych dla czlonkéw
zalogi o nieznanym stopniu zaaklimatyzowania, w przypadku wdrozenia
przez operatora programu zarzadzania ryzykiem wystapienia zmgczenia,
jest zgodny z wymaganiami zawartymi w ponizszej tabeli:

Tabela 4

Czlonkowie zalogi o nieznanym stopniu zaaklimatyzowania objeci
programem zarzadzania ryzykiem wystapienia zmeczenia

Wartoéci zawarte w ponizszej tabeli majg zastosowanie, o ile w ramach
realizowanego przez operatora programu zarzadzania ryzykiem wysta-
pienia zmgczenia prowadzone jest ciggle monitorowanie spelniania wyma-
ganego poziomu bezpieczenstwa.

Maksymalny dzienny okres pelnienia czynnosci lotniczych w zaleznosci od odcinkow

12 3 4 5 6 7 8

12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00

¢) Okres petnienia czynnosci lotniczych w przypadku réznych godzin zgloszenia
si¢ zalogi lotniczej i personelu poktadowego

W kazdym przypadku, kiedy personel poktadowy potrzebuje wigcej czasu niz
zaloga lotnicza do odbycia odprawy przed tym samym odcinkiem lub serig
odcinkéw, okres pelnienia czynnosci lotniczych personelu poktadowego moze
zosta¢ wydluzony o réznice migdzy godzing zgloszenia si¢ personelu pokta-
dowego a godzing zgloszenia si¢ zatogi lotniczej. Réznica ta nie moze prze-
kroczy¢ 1 godziny. W takim przypadku maksymalny dzienny okres petnienia
czynnosci lotniczych personelu poktadowego opiera si¢ na godzinie zglo-
szenia si¢ zatogi lotniczej do petnienia czynnosci lotniczych, ale sam okres
pelienia czynnos$ci lotniczych rozpoczyna si¢ od godziny zgloszenia si¢
personelu poktadowego.

d

=

Maksymalny dzienny okres pelnienia czynnosci lotniczych dla zaaklimatyzo-
wanych cztonkéw zatogi z zastosowaniem wydluzen bez wypoczynku
w trakcie lotu

1) Maksymalny dzienny okres pelnienia czynnosci lotniczych moze zostaé
wydluzony maksymalnie do 1 godziny nie czeSciej niz dwa razy
w ciggu kazdych kolejnych 7 dni. W takim przypadku:

(i) minimalne okresy wypoczynku przed lotem i po zakonczeniu lotu
zostajg wydtuzone o 2 godziny; lub

(ii) okres wypoczynku po zakonczeniu lotu zostaje wydluzony o 4
godziny.

2) Jezeli wydluzenia sa wykorzystywane w kolejnych okresach petnienia
czynnosci lotniczych, dodatkowe okresy wypoczynku przed lotem i po
zakonczeniu lotu miedzy dwoma wydhizonymi okresami pelnienia czyn-
nosci lotniczych, wymagane na podstawie ppkt 1, nastgpuja po sobie.
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3) Wykorzystanie wydtuzen planuje si¢ z wyprzedzeniem i ogranicza si¢
maksymalnie do:

(i) 5 odcinkoéw, jezeli okres pelnienia czynnosci lotniczych nie obejmuje
okna nizu dobowego; lub

(i1) 4 odcinkow, jezeli okres petnienia czynnosci lotniczych obejmuje do
2 godzin okna nizu dobowego; lub

(iii) 2 odcinkow, jezeli okres petnienia czynnosci lotniczych obejmuje
ponad 2 godziny okna nizu dobowego.

4) Wydhuzen maksymalnego dziennego okresu petnienia czynnosci lotniczych
bez okresu odpoczynku w trakcie lotu nie laczy si¢ z wydluzeniami
z powodu wypoczynku podczas lotu lub podzielonego okresu stuzby
podczas tego samego okresu shuzby.

5) Programy okreslania godzin lotu precyzuja limity dotyczace wydtuzen
maksymalnego dziennego okresu pelnienia czynnos$ci lotniczych zgodnie
ze specyfikacjami certyfikacyjnymi odpowiednimi dla danego rodzaju
operacji, z uwzglgdnieniem:

(1) liczby wykonanych odcinkow; oraz
(ii) czasu zajecia okna nizu dobowego.

e) Maksymalny dzienny okres petnienia czynnosci lotniczych z zastosowaniem
wydtuzen z powodu wypoczynku w trakcie lotu

Programy okres$lania czasu lotu precyzuja warunki wykorzystywania
wydluzen maksymalnego dziennego okresu pelnienia czynnosci lotniczych
z powodu wypoczynku w trakcie lotu zgodnie ze specyfikacjami certyfika-
cyjnymi odpowiednimi dla danego rodzaju operacji, z uwzglednieniem:

(1) liczby wykonanych odcinkow;

(i) minimalnego czasu na wypoczynek w trakcie lotu przydzielonego
kazdemu cztonkowi zatogi;

(iii) rodzaju zaplecza wypoczynkowego na pokladzie; oraz
(iv) zwigkszenia podstawowej liczby cztonkow zalogi lotniczej.

f) Nieprzewidziane okolicznosci podczas operacji lotniczej — decyzje podej-
mowane wediug uznania dowodcy

1) Warunki modyfikowania ograniczen czasu petienia czynnosci lotniczych
oraz okresow stuzby i wypoczynku przez dowddcg w przypadku wysta-
pienia nieprzewidzianych okoliczno$ci podczas operacji lotniczych, jakie
rozpoczynajg si¢ z chwila zgloszenia lub pdzniej, sa zgodne z ponizszymi
wymaganiami:

(i) Maksymalny dzienny okres petnienia czynnosci lotniczych powstaty
w wyniku zastosowania przepiséw lit. b) i lit. e) pkt ORO.FTL.205
lub pkt ORO.FTL.220 nie moze by¢ wydluzony o wigcej niz 2
godziny, chyba ze liczba czlonkéw zalogi lotniczej zostata zwigk-
szona, w ktorym to przypadku maksymalny okres petnienia czynnosci
lotniczych mozna wydhuzy¢ o nie wigcej niz 3 godziny;

(ii) jesli na koncowym odcinku podczas okresu petnienia czynnosci lotni-
czych nastgpuje przekroczenie dopuszczalnego okresu wydluzenia
z powodu nieprzewidzianych okolicznosci, ktore wystapity po starcie,
lot mozna kontynuowa¢ do planowanego lotniska docelowego lub
Zapasowego; oraz

(iii) okres wypoczynku przypadajacy po okresie petnienia czynnosci lotni-
czych mozna skrocié, jednak nigdy nie moze on by¢ krotszy niz
10 godzin.
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g)

2) W razie wystapienia nieprzewidzianych okolicznosci, ktore moglyby
doprowadzi¢ do powaznego zmeczenia, dowddca skraca rzeczywisty
czas petnienia czynnosci lotniczych lub zwigksza czas odpoczynku
w celu wyeliminowania wszelkiego negatywnego wplywu na bezpieczen-
stwo lotu.

3) Przed podjeciem decyzji o wprowadzeniu modyfikacji zgodnie z pkt 1 i 2
dowddca zasigga opinii wszystkich cztonkéw zalogi w sprawie poziomu
ich czujnosci.

4) Dowodca sklada operatorowi meldunek w przypadku wydluzenia okresu
pehienia czynnosci lotniczych lub skrocenia okresu wypoczynku wedlug
SWo0jego uznania.

5) Jezeli wydluzenie czasu petnienia czynno$ci lotniczych lub skrécenie
okresu wypoczynku przekracza 1 godzing, kopia meldunku, na ktérym
operator nanosi swoje uwagi, przestana zostaje przez operatora do wtasci-
wego organu nie pdzniej niz w ciagu 28 dni od zdarzenia.

6) Operator wdraza procedur¢ nieprzewidujaca sankcji, wedlug ktorej
dowddca podejmuje decyzje wedlug wlasnego uznania zgodnie z niniej-
szym przepisem, i opisuj¢ ja w instrukcji operacyjne;j.

Nieprzewidziane okoliczno$ci podczas operacji lotniczej — opdzniony termin
zgloszenia

Operator ustanawia procedury dotyczace op6znionego terminu zgloszenia si¢
do pehienia stuzby w przypadku nieprzewidzianych okolicznos$ci, zgodnie ze
specyfikacjami certyfikacyjnymi odpowiednimi do danego rodzaju operacji.

ORO.FTL.210 Czas lotu i okresy stuzby

a)

b

~

<)

Calkowita dlugo$¢ okresow stuzby wyznaczonych czlonkowi zalogi nie prze-
kracza:

1) 60 godzin stuzby w ciagu kazdych kolejnych 7 dni;
2) 110 godzin stuzby w ciagu kazdych kolejnych 14 dni; oraz

3) 190 godzin shuzby w ciggu kazdych kolejnych 28 dni, roztozonych
mozliwie rownomiernie przez caly ten okres.

Catkowity czas lotow na odcinkach, do ktorych dany czlonek zatogi jest
wyznaczony jako operacyjny cztonek zalogi, nie przekracza:

1) 100 godzin lotu w ciggu kazdych kolejnych 28 dni;
2) 900 godzin lotu w roku kalendarzowym; oraz
3) 1000 godzin lotu ciggu kazdych kolejnych 12 miesi¢cy kalendarzowych.

Stuzbg po zakonczeniu lotu wlicza si¢ do czasu stuzby. Operator okresla
minimalny czas stuzby po zakonczeniu lotu w instrukcji operacyjne;.

ORO.FTL.215 Przemieszczanie si¢ w celu zajecia stanowiska

W przypadku gdy operator przemieszcza cztonka zatogi w celu zajecia stano-
wiska, zastosowanie maja nastgpujace przepisy:

a)

b)

przemieszczenie si¢ w celu zajgcia stanowiska po zgloszeniu sie, ale przed
podjeciem obowigzkoéw operacyjnych, liczy si¢ jako okres petnienia czynnosci
lotniczych, ale nie liczy si¢ jako odcinek;

caly czas spedzony na przemieszczaniu si¢ w celu zajecia stanowiska wlicza
si¢ do czasu stuzby.
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ORO.FTL.220 Podzielony okres stuzby

Warunki wydtuzenia maksymalnego dziennego okresu petnienia czynnosci lotni-
czych z powodu przerwy na ziemi sg zgodne z nastgpujacymi wymaganiami:

a) w programach okres$lania czasu lotu okresla si¢ ponizsze elementy podzielo-
nego okresu stuzby zgodnie ze specyfikacjami certyfikacyjnymi odpowied-
nimi dla danego rodzaju operacji:

1) minimalny czas trwania przerwy na ziemi; oraz

2) mozliwo$¢ wydluzenia okresu petnienia czynnosci lotniczych zgodnie
z ORO.FTL.205 lit. b), z uwzglgdnieniem czasu trwania przerwy na ziemi,
zaplecza wypoczynkowego zapewnionego danemu cztonkowi zalogi oraz
innych istotnych czynnikow;

b) przerw¢ na ziemi wlicza si¢ w catosci do okresu pelnienia czynnosci
lotniczych;

c) podzielony okres stuzby nie nastgpuje po skréconym okresie wypoczynku.

ORO.FTL.225 Gotowos$¢ i dyzury w porcie lotniczym

W przypadku gdy operator przydzieli czlonkéw zatogi do pozostawania w goto-
wosci lub petnienia dyzuru w porcie lotniczym, zastosowanie maja nastgpujace
przepisy, zgodnie ze specyfikacjami certyfikacyjnymi odpowiednimi dla danego
rodzaju operacji:

a) gotowos¢ oraz dyzur w porcie lotniczym sg planowane, a godzina rozpoczgcia
i zakonczenia gotowosci jest okre$lana i komunikowana danemu cztonkowi
zalogi z wyprzedzeniem umozliwiajgcym zaplanowanie odpowiedniego
wypoczynku;

b) czlonek zalogi pozostaje w gotowosci w porcie lotniczym od momentu zgto-
szenia w standardowym punkcie zgloszenia do zakonczenia zgloszonego
okresu gotowosci;

¢) dyzur w porcie lotniczym wlicza si¢ w petni do okresu pelnienia czynnos$ci
lotniczych do celow ORO.FTL.210 i ORO.FTL.235;

d) kazdy dyzur w porcie lotniczym wlicza si¢ w pelni do okresu pehienia
stuzby, a okres pelienia czynnosci lotniczych liczy si¢ w pelni od czasu
stawienia si¢ do pelnienia dyzuru w porcie lotniczym;

e) operator zapewnia zakwaterowanie cztonkowi zalogi petigcemu dyzur
w porcie lotniczym;

f) w programach okre$lania czasu lotu okresla si¢ nastgpujace elementy:
1) maksymalng dlugo$¢ czasu pozostawania w gotowosci;

2) wplyw pozostawania w gotowo$ci na maksymalny okres pehienia czyn-
nosci lotniczych, jaki moze zosta¢ przydzielony, z uwzglgdnieniem
zaplecza wypoczynkowego zapewnionego danemu cztonkowi zalogi oraz
innych istotnych czynnikéw, takich jak:

— potrzeba natychmiastowej gotowosci danego cztonka zalogi,
— zaklocenie snu zwigzane z pozostawaniem w gotowosci, oraz

— wystarczajagco wczesne zawiadomienie migdzy wezwaniem do
pehienia stuzby a wyznaczonym okresem sprawowania czynnoS$ci
lotniczych, zapewniajace mozliwo$¢ snu;

3) minimalny podstawowy okres wypoczynku po pozostawaniu w gotowosci,
ktory nie prowadzi do przydzielenia okresu sprawowania czynnosci
lotniczych;
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4) sposob wliczania czasu spgdzonego na pozostawaniu w gotowosci, oprocz
dyzuru w porcie lotniczym, do tacznych godzin shuzby.
ORO.FTL.230 Rezerwa

W przypadku gdy operator przydzieli cztonkéw zatogi do rezerwy, zastosowanie
maja nastgpujace przepisy, zgodnie ze specyfikacjami certyfikacyjnymi odpo-
wiednimi dla danego rodzaju operacji:

a) rezerwa jest planowana;

b) w programach okreslania czasu lotu wyznacza si¢ nastgpujace elementy:

1) maksymalng dlugo$¢ okresu pozostawania w rezerwie;

2) liczbg kolejnych dni pozostawania w rezerwie, jaka mozna przydzieli¢
cztonkowi zatogi.

ORO.FTL.235 Okresy wypoczynku

a) Minimalny okres wypoczynku w bazie macierzystej

1) Minimalny okres wypoczynku zapewniany przed rozpoczgciem okresu
pelnienia czynnosci lotniczych rozpoczynajacego si¢ w bazie macierzystej
trwa co najmniej tyle samo, co poprzedzajacy go okres stuzby lub trwa
12 godzin, w zaleznos$ci od tego, ktdry z tych okresow jest dtuzszy.

2) W ramach odstepstwa od pkt 1, minimalny okres wypoczynku zgodnie
z lit. b) ma zastosowanie, jezeli operator zapewnia cztonkowi zatogi odpo-
wiednie zakwaterowanie w bazie macierzyste;j.

b) Minimalny okres wypoczynku poza baza macierzysta

Minimalny okres wypoczynku zapewniany przed rozpoczgciem okresu
pelnienia czynnosci lotniczych rozpoczynajacego si¢ poza baza macierzysta
trwa co najmniej tyle samo, co poprzedzajacy go okres shuzby lub trwa 10
godzin, w zaleznosci od tego, ktory z tych okreséw jest dluzszy. Okres ten
zapewnia mozliwo$¢ 8 godzin snu i uwzglednia czas na podréz oraz potrzeby
fizjologiczne.

c) Skrocony okres wypoczynku

W drodze odstgpstwa od wymogow okreslonych w lit. a) i b) w programach
okreslania czasu lotu mozna skroci¢ minimalny okres wypoczynku, zgodnie
ze specyfikacjami certyfikacyjnymi odpowiednimi dla danego rodzaju
operacji, uwzgledniajac przy tym nastgpujace elementy:

1) minimalny skrocony okres wypoczynku;

2) wydhluzenie nastgpnego okresu wypoczynku; oraz

3) skrocenie okresu petnienia czynnosci lotniczych nastgpujacego po skro-
conym okresie wypoczynku.

d

=

Regularne wydhizone okresy wypoczynku regeneracyjnego

W programach okreslania czasu lotu okresla si¢ dlugos¢ regularnych wydtu-
zonych okresow wypoczynku regeneracyjnego kompensujacych efekt kumu-
lacji zmgczenia. Minimalny czas trwania regularnego wydtuzonego okresu
wypoczynku regeneracyjnego wynosi 36 godzin, w tym dwie noce lokalne,
a w kazdym przypadku czas miedzy konicem jednego regularnego wydtuzo-
nego okresu wypoczynku regeneracyjnego a poczatkiem kolejnego nie prze-
kracza 168 godzin. Dwa razy w miesigcu regularny wydtuzony okres wypo-
czynku regeneracyjnego zwicksza si¢ do 2 dni lokalnych.
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e) W programach okreslania czasu lotu okresla si¢ dodatkowe okresy wypo-
czynku zgodnie ze stosownymi specyfikacjami certyfikacyjnymi w celu
kompensowania:

1) wptywu réznic migdzy strefami czasowymi oraz wydluzen okresu
pelienia czynnosci lotniczych;

2) dodatkowego skumulowanego zmeczenia spowodowanego grafikami
zaklocajacymi; oraz

3) zmian bazy macierzystej.
ORO.FTL.240 Wyzywienie

a) Podczas okresu petnienia czynnosci lotniczych cztonek zatogi ma mozliwos¢
spozycia positku i napojow, aby unikna¢ pogorszenia jakosci jego pracy,
zwlaszcza jesli okres pelnienia czynno$ci lotniczych przekracza 6 godzin.

b) Operator okresla w instrukcji operacyjnej sposOb zapewnienia czlonkom
zalogi wyzywienia w trakcie okresu petnienia czynnosci lotniczych.

ORO.FTL.245 Rejestry dotyczace bazy macierzystej, czasu lotu, okreséw
pelnienia shuzby i okreséw wypoczynku

a) Operator zachowuje przez okres 24 miesigcy:

1) indywidualne rejestry dla kazdego czlonka zatogi zawierajace informacje
o:

(1) czasie lotu;

(ii) czasie, diugosci i zakonczeniu kazdego okresu shuzby oraz okresu
wykonywania czynnosci lotniczych;
(iii) okresach wypoczynku i dniach wolnych od stuzby; oraz
(iv) przydzielonej bazie macierzyste;j.
2) meldunki dotyczace wydhluzen okresu petnienia czynnosci lotniczych i skro-

conych okreséw wypoczynku.

b) Na zadanie operator przedstawia kopie indywidualnych rejestrow okresow
pelienia czynnosci lotniczych, okresow stuzby i wypoczynku:

1) cztonkom zalogi, ktorych one dotycza; oraz

2) innemu operatorowi, w przypadku czlonka zalogi, ktory jest lub ma zostaé
cztonkiem zalogi tego operatora.

c) W przypadku czlonkéw zatogi peligcych stuzbg dla wigcej niz jednego
operatora rejestry, o ktérych mowa w CAT.GEN.MPA.100 lit. b) pkt 5,
przechowuje si¢ przez okres 24 miesigcy.

ORO.FTL.250 Szkolenie z zakresu zarzadzania zmeczeniem

a) Operator zapewnia czlonkom zatdg, personelowi uktadajagcemu i utrzymuja-
cemu harmonogramy pracy cztonkéw zaldg oraz zainteresowanej kadrze
kierowniczej wstgpne i okresowe szkolenia z zakresu zarzadzania zmegcze-
niem.

b) Szkolenia te realizujg program szkolen ustanowiony przez operatora i opisany
w instrukcji operacyjnej. Zakres programowy szkolenia obejmuje mozliwe
przyczyny i skutki zmegczenia, a takze sposoby przeciwdzialania zmeczeniu.
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VY M15

Dodatek 1

ZGLOSZENIE

zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 965/2012 w sprawie operacji lotniczych

Operator
Imi¢ i nazwisko albo nazwa:

Miejsce, ktore jest glownym miejscem prowadzenia dziatalnosci przez operatora, lub — jezeli operator nie ma
glownego miejsca prowadzenia dziatalnosci — miejsce, w ktorym operator prowadzi oficjalng dziatalnos¢, lub
siedziba badZ miejsce pobytu operatora, oraz miejsce, z ktorego kieruje si¢ operacjami:

Imi¢ i nazwisko oraz dane kontaktowe kierownika odpowiedzialnego:

Eksploatacja statkéw powietrznych

Data rozpoczecia eksploatacji lub data wejscia w Zycie zmiany:

Informacje o statkach powietrznych, operacjach i organizacji zarzadzania ciagla zdatnoscia do lotu (1):

MSN statku | Typ statku | Znak rejestracyjny | Glowna baza Rodzaj(-e) Organizacja odpo-
powietrznego powietrznego statku operacji () wiedzialna za
powietrznego (%) zarzadzanie ciagla
zdatno$cia do

lotu (%)

W stosownych przypadkach informacje na temat posiadanych zatwierdzen (jezeli ma to zastosowanie, do zgloszenia
nalezy zalaczy¢ wykaz zatwierdzen szczegélnych, w tym zatwierdzen szczegélnych przyznanych przez pafistwo
trzecie).

W stosownych przypadkach informacje na temat posiadanego zezwolenia na operacje specjalistyczne (jezeli ma to
zastosowanie, nalezy zalaczy¢ zezwolenia).

W stosownych przypadkach wykaz alternatywnych sposobow spelnienia wymagan z odniesieniami do zastgpowa-
nych przez nie powigzanych akceptowalnych sposobow spetnienia wymagaf (AMC) (nalezy zalaczy¢ alternatywne
sposoby spetnienia wymagan (AltMoC)).

Oswiadczenia

[ Operator przestrzega, i bedzie stale przestrzegaé, zasadniczych wymogéw okreslonych w zatgczniku V do
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 oraz wymogdéw ustanowionych w rozporza-
dzeniu (UE) nr 965/2012.

[ Dokumentacja systemu zarzadzania, w tym instrukcja operacyjna, spelnia wymagania okreslone w zalaczniku III
(czgs¢ ORO), zalgezniku V (czgs¢ SPA), zataczniku VI (czes¢ NCC) lub zataczniku VIII (czes¢ SPO) do
rozporzadzenia (UE) nr 965/2012, a wszystkie loty beda prowadzone zgodnie z postanowieniami instrukcji opera-
cyjnej, w mysl wymogoéw pkt ORO.GEN.110 lit. b) w zataczniku III do tego rozporzadzenia.

[0 Wszystkie uzytkowane statki powietrzne posiadaja wazne $wiadectwo zdatnosci do lotu zgodnie z rozporzadze-
niem Komisji (UE) nr 748/2012 lub spetniajg szczegdlne wymagania dotyczace zdatnosci do lotu majace zastoso-
wanie do statkow powietrznych zarejestrowanych w panstwie trzecim i objetych umowa leasingu.

[J Wszyscy cztonkowie zatogi lotniczej posiadaja licencje zgodnie z zatacznikiem I do rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 1178/2011, w mys$l wymogow pkt ORO.FC.100 lit. ¢) w zalaczniku III do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012,
a cztonkowie personelu poktadowego, w stosownych przypadkach, zostali przeszkoleni zgodnie z podczgscia CC
zalgcznika III do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012.

O (Jezeli dotyczy)

Operator wdrozyt uznang norm¢ branzowa i wykazat zgodnos$¢ z t3 norma.
Oznaczenie referencyjne normy:

Jednostka certyfikujaca:

Data ostatniej kontroli zgodno$ci:
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VYM15

[ Operator powiadomi whasciwy organ o wszelkich zmianach w okoliczno$ciach majacych wplyw na spetnianie
przez niego zasadniczych wymogow okreslonych w zataczniku V do rozporzadzenia (UE) 2018/1139 oraz wymogow
okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr 965/2012, zadeklarowanych wlasciwemu organowi niniejszym zgloszeniem,
a takze o wszelkich zmianach w informacjach i wykazach AltMoC ujetych w niniejszym zgloszeniu i zalaczonych
do niego, zgodnie z wymogami w pkt ORO.GEN.120 lit. a) w zalaczniku III do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012.

[ Operator potwierdza, ze informacje zawarte w niniejszym zgloszeniu sa prawdziwe.

Data, imi¢ i nazwisko oraz podpis kierownika odpowiedzialnego

(") Jezeli w formularzu zgloszenia brakuje miejsca na podanie wszystkich informacji, informacje te nalezy poda¢ w osobnym
zataczniku. Zatacznik nalezy opatrzy¢ data i podpisem.

(?) Jezeli statek powietrzny jest rowniez zarejestrowany przez posiadacza AOC, nalezy poda¢ numer AOC posiadacza AOC.

(®) Okreslenie ,,Rodzaj(-e) operacji” odnosi si¢ do rodzaju operacji prowadzonych z uzyciem danego statku powietrznego, np.
operacji niezarobkowych lub operacji specjalistycznych, takich jak loty w celu wykonania zdj¢¢ lotniczych i prowadzenia
reklamy lotniczej, loty na potrzeby mediéw informacyjnych, loty w celu wykonania zdj¢¢ telewizyjnych i filmowych, operacje
spadochronowe, skydiving, loty probne po obstudze.

() Informacje na temat organizacji odpowiedzialnej za zarzadzanie ciggla zdatnoscig do lotu zawieraja nazwe organizacji, jej adres
i numer zatwierdzenia.
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vB
ZALACZNIK IV
OPERACJE ZAROBKOWEGO TRANSPORTU LOTNICZEGO
[CZESC CAT]
PODCZESC A
WYMAGANIA OGOLNE
CAT.GEN.100 Wlasciwy organ
Wiasciwym organem jest organ wyznaczony przez panstwo czlonkowskie,
w ktorym znajduje si¢ gldowne miejsce prowadzenia dziatalno$ci przez operatora.
VYMi14
VB

SEKCJA 1
Statki powietrzne 7 napedem silnikowym
CAT.GEN.MPA.100 Obowiazki czlonka zalogi

a) Czlonek zalogi odpowiada za wlasciwe wykonywanie powierzonych mu
czynnosci, ktore sa:

1) zwigzane z bezpieczenstwem statku powietrznego oraz osoéb znajdujacych
si¢ na jego poktadzie; oraz

2) wyszczegolnione w instrukcjach i procedurach okreslonych w instrukcji
operacyjnej.

b) Cztonek zalogi:

1) informuje dowddce o kazdej awarii, niesprawnos$ci, nieprawidlowym dzia-
faniu lub usterce, ktore moga w jego ocenie mie¢ wplyw na zdatnosé
statku powietrznego do lotu lub bezpieczenstwo jego eksploatacii,
w tym majacych zwigzek z systemami awaryjnymi, o ile nie zostaly one
wczesniej zgloszone przez innego cztonka zalogi;

2) informuje dowodce o kazdym incydencie, ktory stanowi lub moze
stanowi¢ zagrozenie bezpieczenstwa lotu, o ile nie zostal on wczesniej
zgloszony przez innego cztonka zalogi;

3) postgpuje zgodnie z odpowiednimi wymaganiami okreslonymi w ustano-
wionych przez operatora programach raportowania zdarzen;

4) przestrzega wszelkich obowiazujacych go ograniczen czasu lotu i stuzby
(flight and duty time limitations, FTL) oraz wymagan dotyczacych
odpoczynku;

5) podejmujac si¢ wykonywania czynnosci dla wigcej niz jednego operatora:

(i) prowadzi indywidualny rejestr czasu lotu i stuzby oraz czasé6w odpo-
czynku zgodnie z obowigzujagcymi wymaganiami w zakresie ograni-
czen czasu lotu i stuzby (FTL); oraz

(ii) przedstawia kazdemu z operator6w dane potrzebne do planowania
dziatan zgodnie z obowigzujagcymi wymaganiami FTL.
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VYMi2

c) Czlonek zatogi nie wykonuje czynnosci na pokladzie statku powietrznego:

1) pod wpltywem substancji psychoaktywnych badz bedac niezdolnym do
stuzby z powodu urazu, przemgczenia, zazywania lekow, choroby lub
z innego podobnego powodu;

2) po nurkowaniu glgbokosciowym lub oddaniu krwi, chyba ze po uplywie
stosownego czasu;

3) jezeli nie spetnia stosownych wymagan medycznych;

4) w razie jakichkolwiek watpliwosci co do zdolnosci wypetnienia czyn-
nos$ci powierzonych mu do wykonania; lub

5) jezeli wie lub podejrzewa, Ze jest przemegczony, zgodnie z opisem tego
stanu podanym w pkt 7.f zalacznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008, badz czuje si¢ niedysponowany w stopniu mogacym
zagrozi¢ bezpieczenstwu lotu.

CAT.GEN.MPA.105 Obowiazki dowédcy

a) Oprocz przestrzegania przepisow CAT.GEN.MPA.100, dowoddca statku
powietrznego:

1) odpowiada za bezpieczenstwo wszystkich cztonkéw zalogi, pasazerow
i ladunkéw na poktadzie, od momentu jego wejscia na poklad do
czasu opuszczenia przez niego statku powietrznego po zakonczeniu lotu,

2) odpowiada za uzytkowanie i bezpieczenstwo statku powietrznego:

(i) w przypadku samolotow: od chwili, gdy samolot uzyskuje gotowos¢
do rozpoczgcia kotowania przed startem, az do jego ostatecznego
zatrzymania si¢ po zakonczeniu lotu i wylaczenia silnika/silnikow
stanowigcego/stanowiacych zasadnicza jednostke napedowa;

(i) w przypadku $miglowcow: podczas gdy wirniki si¢ obracaja;

3) jest uprawniony do wydawania wszelkich polecen i podejmowania wszel-
kich odpowiednich dziatan w celu zapewnienia bezpieczenstwa statku
powietrznego oraz os6b lub rzeczy przewozonych na jego pokladzie,
zgodnie z pkt 7.c zalacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008;

4) jest uprawniony do usuni¢cia z pokladu statku powietrznego kazdej
osoby lub kazdej czgsci tadunku, ktora moze stwarza¢ potencjalne zagro-
zenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego lub osob znajdujacych sig
na jego pokfadzie;

5) nie zezwala na przewoz statkiem powietrznym osoby, ktora wydaje si¢
by¢ pod wptywem alkoholu Iub $rodkéw odurzajacych w stopniu
mogacym powodowaé zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrz-
nego lub oséb znajdujacych si¢ na jego pokladzie;

6) ma prawo odmowy przewozu pasazerow zawroconych z granicy, osob
deportowanych lub o0s6b aresztowanych, jezeli ich przewoz stwarza
dodatkowe zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego lub osob
znajdujacych si¢ na jego poktadzie;
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7) zapewnia zapoznanie wszystkich pasazerow z rozmieszczeniem wyjs¢
awaryjnych oraz rozmieszczeniem i sposobem uzycia stosownego wypo-
sazenia bezpieczefstwa i wyposazenia awaryjnego;

8) zapewnia wykonanie wszystkich procedur operacyjnych i czynnosci
wymienionych na listach kontrolnych zgodnie z instrukcja operacyjna;

9) nie zezwala zadnemu czlonkowi zalogi na wykonywanie podczas
krytycznych faz lotu Zadnych czynnosci innych niz czynno$ci wymagane
dla bezpiecznej eksploatacji statku powietrznego;

10) dopilnowuje, aby:

(i) rejestratory parametréw lotu nie byly unieruchomione lub wytaczone
podczas lotu;

(i) w przypadku wystapienia zdarzenia innego niz wypadek lub
powazny incydent, ktore nalezy zgtasza¢ zgodnie z ORO.GEN.160
lit. a), zapisy rejestratorow parametrow lotu nie zostaly celowo
usunigte; oraz

(iii) w razie wypadku lub powaznego incydentu, lub jezeli przechowy-
waniem zapisOw rejestratorOw parametrow lotu zarzadza organ
prowadzacy dochodzenie:

A) zapisy rejestratorow parametréw lotu nie zostaly celowo
usunigte;

B) rejestratory parametréow lotu zostaly wylaczone natychmiast po
zakonczeniu lotu; oraz

C) podjeto srodki ostrozno$ci w celu zachowania zapisow z rejes-
tratorow parametrow lotu przed opuszczeniem kabiny zatogi
lotniczej;

11) podejmuje decyzje o przyjeciu lub odmowie przyjecia do lotu statku
powietrznego z niesprawnymi urzadzeniami, wyposazeniem lub instala-
cjami poktadowymi stosownie do wykazu odchylen w konfiguracji
(configuration deviation list, CDL) lub wykazu wyposazenia minimal-
nego (minimum equipment list, MEL);

VMI15
12) zapewnia wykonanie przegladu przed lotem zgodnie z wymaganiami
zaltacznika 1 (czg§¢ M) do rozporzadzenia (UE) nr 1321/2014;

13) upewnia sig, czy odpowiednie wyposazenie awaryjne jest tatwo dostgpne
do natychmiastowego wykorzystania;

14) po zakonczeniu lotu odnotowuje w dzienniku technicznym statku
powietrznego lub dzienniku podrézy statku powietrznego dane zwigzane
z uzytkowaniem oraz wszelkie znane lub podejrzewane usterki statku
powietrznego, aby zapewniC ciagle bezpieczenstwo lotu.

b) W sytuacji awaryjnej, wymagajacej natychmiastowej decyzji i dziatania,
dowddca lub pilot, ktoremu przekazano prowadzenie lotu, podejmuje wszelkie
dziatania, jakie w danych okolicznosciach uzna za konieczne, zgodnie z pkt
7.d zatacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008. W takich przypad-
kach moze w interesie bezpieczenstwa odstapi¢ od zasad, procedur operacyj-
nych i metod dziatania.

¢) W kazdym przypadku gdy statek powietrzny wykonat podczas lotu manewr
w odpowiedzi na polecenie sygnalizacji ,,propozycja rozwigzania” (RA, reso-
lution advisory) wydane przez pokladowy system zapobiegania kolizjom
(airborne collision avoidance system, ACAS), dowodca sktada wlasciwemu
organowi raport ACAS.

d) Zagrozenia zwiazane z ptakami i zderzenia z ptakami:
1) Jezeli tylko pozwala na to obciazenie zatogi lotniczej praca, dowoddca

informuje stuzby ruchu lotniczego (air traffic service, ATS) o kazdym
zaobserwowanym potencjalnym zagrozeniu zwigzanym z ptakami.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 122

2) Po kazdym zderzeniu z ptakiem, dowddca sklada wiasciwemu organowi
po wyladowaniu pisemny raport o zderzeniu z ptakiem, jezeli statek
powietrzny, za ktory jest odpowiedzialny, doznat w wyniku tego zderzenia
znaczacych uszkodzen albo ktorykolwiek z podstawowych systemoéw
poktadowych przestat dziata¢ lub dziata nieprawidtowo.

vMmis

e) Dowddca niezwlocznie zglasza odpowiedniej jednostce stuzb ruchu

lotniczego (ATS) wszelkie napotkane niebezpieczne warunki pogodowe lub

warunki lotu, ktore moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo innych statkow
powietrznych.

CAT.GEN.MPA.110 Wladza dowédcy

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by zapewni¢ wykonywanie
wszelkich zgodnych z prawem polecen dowddcy wydanych w celu zapewnienia
bezpieczenstwa statku powietrznego oraz osob i rzeczy przewozonych na jego
pokladzie przez wszystkie przewozone statkiem powietrznym osoby.

CAT.GEN.MPA.115 Czlonkowie personelu lub zalogi niebedacy czlonkami
personelu pokladowego przebywajacy w przedziale pasazerskim

W przypadku gdy cztonkowie personelu lub zatogi niebgdacy cztonkami perso-
nelu poktadowego petiacego obowiazki w czasie lotu wykonuja swoje czyn-
nosci w przedziale pasazerskim statku powietrznego, operator dopilnowuje, by:

a) nie byli oni myleni przez pasazeréw z cztonkami personelu poktadowego
petnigcymi obowiazki w czasie lotu;

b) nie zajmowali stanowisk pracy przeznaczonych dla personelu poktadowego;

¢) nie utrudniali cztonkom personelu poktadowego pelniacym obowiazki w czasie
lotu wykonywania ich czynnosci.

CAT.GEN.MPA.120 Wspolny jezyk

Operator dopilnowuje, by wszyscy czlonkowie zalogi mogli porozumiewac si¢
we wspolnym jezyku.

CAT.GEN.MPA.124 Kolowanie statku powietrznego

Operator ustanawia procedury dotyczace kotowania statku powietrznego w celu
zapewnienia bezpiecznej eksploatacji i w celu zwigkszenia bezpieczenstwa drogi
startowe;j.

CAT.GEN.MPA.125 Kolowanie samolotu

Operator dopilnowuje, by kotowanie jego samolotu po polu manewrowym
lotniska odbywato si¢ tylko, gdy osoba zasiadajgca za sterami:

a) jest odpowiednio wykwalifikowanym pilotem; lub
b) zostala wyznaczona przez operatora oraz:
1) jest przeszkolona w zakresie kolowania danego statku powietrznego;
2) jest przeszkolona w zakresie postugiwania si¢ radiotelefonem,;
3) otrzymata instrukcje dotyczace ukladu lotniska, drog, znakoéw, oznako-
wania, o$wietlenia, a takze sygnalow, instrukcji, frazeologii i procedur

kontroli ruchu lotniczego (air traffic control, ATC);

4) spetnia standardy operacyjne wymagane do bezpiecznego przemieszczania
samolotu po plycie lotniska.

CAT.GEN.MPA.130 Uruchomienie wirnika — $miglowce

Obrot wirnika $migtowca z wykorzystaniem jednostki napedowej w celu wyko-
nania lotu odbywa si¢ tylko wtedy, gdy za sterami zasiada wykwalifikowany
pilot.
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CAT.GEN.MPA.135 Wstep do kabiny zalogi lotniczej

a) Operator dopilnowuje, by nikt poza cztonkami zalogi lotniczej wyznaczonymi
na dany lot nie miat wstgpu ani nie byl przewozony w kabinie zatogi lotni-
czej, chyba ze osoba ta jest:

1) czlonkiem zalogi petnigcym obowigzki w czasie lotu;

2) przedstawicielem wiasciwego organu lub organu odpowiedzialnego za
inspekcje, jezeli jego obecnos¢ w kabinie jest konieczna do wykonania
jego urzedowych czynnosci; lub

3) dopuszczona do wstgpu do kabiny i przewozona zgodnie z warunkami
zawartymi w instrukcji operacyjnej.

b) Dowodca dopilnowuje, by:

1) udzielenie zezwolenia na wst¢p do kabiny zatogi lotniczej nie spowodo-
walo rozproszenia uwagi zatogi lub zaktocenia w wykonywaniu lotu; oraz

2) wszystkie osoby przewozone w kabinie zatogi lotniczej byly zaznajomione
z odpowiednimi procedurami bezpieczenstwa.

c) Ostateczna decyzj¢ dotyczaca wstgpu do kabiny zalogi lotniczej podejmuje
dowddca.

CAT.GEN.MPA.140 Przeno$ne urzadzenia elektroniczne

Operator nie zezwala na uzywanie na pokladzie statku powietrznego przeno$nych
urzadzen elektronicznych (portable electronic device, PED) mogacych mieé
niekorzystny wplyw na dziatanie systemow poktadowych lub wyposazenia
danego statku powietrznego i podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by unie-
mozliwi¢ uzywanie takich urzadzen.

VYMi14
CAT.GEN.MPA.141 Korzystanie z elektronicznej torby pilota (EFB)

a) Jesli na pokladzie statku powietrznego uzywa si¢ EFB, operator zapewnia, by
nie wptywato to niekorzystnie na dziatanie systemow statku powietrznego ani
jego wyposazenia ani tez na mozliwosci eksploatacji statku powietrznego
przez czlonkoéw zalogi lotniczej.

b) Operator stosuje aplikacj¢ EFB typu B, tylko jesli zostala ona zatwierdzona
zgodnie z zalacznikiem V (czg$¢ SPA) podczegsé M.

CAT.GEN.MPA.145 Informacje o pokladowym wyposazeniu awaryjnym
i ratowniczym

Operator zapewnia nieprzerwana dostgpno$¢ wykazow zawierajacych informacje
0 wyposazeniu awaryjnym i ratowniczym znajdujacym si¢ na poktadzie kazdego
z jego statkow powietrznych do natychmiastowego przekazania do osrodkow
koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego (rescue coordination centres,
RCC).

VMI15
CAT.GEN.MPA.150 Wodowanie — samoloty

Operator uzytkuje samolot z konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 30 nad
obszarami wodnymi w odleglosci od ladu umozliwiajacej awaryjne ladowanie,
przekraczajacej mniejsza z nastepujacych wielkosci: odleglos¢ odpowiadajgca
120 minutom lotu z predkoscig przelotowa lub 400 mil morskich, wylacznie
jezeli samolot ten spelnia wymagania dotyczace wodowania okreslone w obowia-
zujacych specyfikacjach certyfikacji.

CAT.GEN.MPA.155 Przewoz broni i amunicji wojskowej

a) Operator przewozi droga powietrzng bron i amunicj¢ wojskowa, wylacznie
jezeli fakt ten zostal zatwierdzony przez wszystkie zainteresowane panstwa,
ktorych przestrzen powietrzna ma by¢ wykorzystana podczas wykonywania
lotu.

b) W przypadku uzyskania odpowiedniego zatwierdzenia, operator dopilnowuje,
by przewozone przez niego bron i amunicja wojskowa byty:

1) umieszczone na statku powietrznym w miejscu niedostepnym dla pasa-
zerow podczas lotu; oraz
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2) niezatadowane, w przypadku przewozenia broni palnej.

¢) Operator dopilnowuje, by dowddca zostal powiadomiony przed rozpoczgciem
lotu o tym, jaka bron i amunicja wojskowa maja by¢ przewozone i jak sa one
rozmieszczone na poktadzie statku powietrznego.

CAT.GEN.MPA.160 Przewoz broni i amunicji sportowej

a) Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki w celu dopilnowania, aby
zglaszano mu kazdy zamiar przewozu droga powietrzng broni sportowe;j.

b) Operator przyjmujacy do przewozu bron sportowa dopilnowuje, by byta ona:

1) umieszczona na statku powietrznym w miejscu niedostgpnym dla pasa-
zerow podczas lotu; oraz

2) niezatadowana, w przypadku broni palnej lub innych rodzajow broni
mogacych zawiera¢ amunicje.

¢) Amunicja do broni sportowej moze by¢ przewozona w bagazu rejestrowanym
pasazera, z zastrzezeniem pewnych ograniczen, zgodnie z Instrukcjami Tech-
nicznymi.

CAT.GEN.MPA.161 Przewoz broni i amunicji sportowej — odstepstwa

Nie naruszajac przepisu CAT.GEN.MPA.160 lit. b), w przypadku $migtowcow
o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) nieprzekraczajacej
3 175 kg, eksploatowanych w dzien i na trasach, na ktérych nawigacja prowa-
dzona jest w oparciu o terenowe punkty odniesienia, bron sportowa mozna
przewozi¢ w miejscu dostgpnym podczas lotu, pod warunkiem ze operator usta-
nowit odpowiednie procedury, a umieszczenie tej broni w miejscu niedostgpnym
podczas lotu jest niemozliwe.

CAT.GEN.MPA.165 Sposob przewozu oséb

Operator podejmuje wszelkie srodki w celu dopilnowania, by podczas lotu zadna
osoba nie znajdowala si¢ w jakiejkolwiek czesci statku powietrznego nieprzezna-
czonej do przebywania w niej osob, chyba ze dowddca udzieli zezwolenia na
dorazny wstep do takiej czesci:

a) w celu podjecia dziatan koniecznych dla zapewnienia bezpieczenstwa statku
powietrznego lub znajdujacych si¢ na jego poktadzie osob, zwierzat lub
rzeczy; lub

b) w ktorej przewozone sg tadunki lub zapasy, do ktorych z zalozenia mozliwy
jest dostep 0sob podczas lotu.

VYM12
CAT.GEN.MPA.170 Substancje psychoaktywne

a) Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki w celu zapewnienia, by na
pokiad statku powietrznego nie weszta ani nie przebywata na nim Zzadna
osoba bedaca pod wptywem substancji psychoaktywnych w stopniu mogacym
powodowacé zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego badz osob
znajdujacych si¢ na jego pokladzie.

b) W celu zapewnienia bezpieczenstwa statku powietrznego lub oséb znajduja-
cych si¢ na jego poktadzie operator opracowuje i wdraza strategie zapobie-
gania naduzywania substancji psychoaktywnych przez podlegajacych jego
kontroli cztonkéw zaldg lotniczych i personelu poktadowego oraz personelu,
od ktorego zalezy bezpieczenstwo, i wykrywania go.
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VYM12

c) Bez uszczerbku dla obowigzujacych krajowych przepisow dotyczacych
ochrony danych w zakresie poddawania oséb fizycznych badaniom operator
opracowuje i wdraza obiektywna przejrzysta i niedyskryminacyjng procedure
do celow zapobiegania naduzywaniu substancji psychoaktywnych przez
czlonkow zaldg lotniczych i1 personelu poktadowego oraz personel, od
ktorego zalezy bezpieczenstwo, i wykrywania go.

d) W przypadku potwierdzonego dodatniego wyniku badania, operator powia-
damia swdj wlasciwy organ oraz organ odpowiedzialny za przedmiotowy
personel, np. konsultanta medycznego wladzy uprawnionej do
licencjonowania.

CAT.GEN.MPA.175 Zagrozenia dla bezpieczenstwa

a) Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by zapewni¢, ze zadna
osoba poprzez wynikajace z zaniedbania, rozmystu lub lekkomyslno$ci dzia-
fanie lub zaniechanie dziatania:

1) nie naraza na niebezpieczenstwo statku powietrznego ani znajdujacych si¢
na jego poktadzie oséb; ani

2) nie powoduje narazenia ani nie przyzwala na narazenie 0sob ani mienia na
niebezpieczenstwo ze strony statku powietrznego.

b) Operator zapewnia, ze przed przystapieniem do wykonywania lotow linio-
wych zaloga lotnicza przeszla testy psychologiczne w celu:

1) okreslenia cech psychicznych i predyspozycji zatogi lotniczej do $rodo-
wiska pracy; oraz

2) zmniejszenia prawdopodobiefistwa negatywnego wplywu na bezpieczng
eksploatacje statku powietrznego.

c) Biorac pod uwagg wielkos¢, charakter i zlozono$§¢ dziatan operatora, zamiast
testow psychologicznych, o ktéorych mowa w lit. b), operator moze sam
przeprowadzi¢ oceng cech psychicznych i predyspozycji zatogi lotnicze;j.

CAT.GEN.MPA.180 Dokumenty, instrukcje i informacje przewozZone na
pokladzie

a) O ile nie okre$lono inaczej, podczas kazdego lotu, na poktadzie statku
powietrznego znajduja si¢ oryginaty lub kopie nastgpujacych dokumentow,
instrukcji i informacji:

1) instrukcja uzytkowania w locie statku powietrznego (aircraft flight
manual, AFM) lub réwnowazny dokument/réwnowazne dokumenty,

2) oryginal $wiadectwa rejestracji;
3) oryginat §wiadectwa zdatnosdci do lotu (CofA);
4) $wiadectwo zdatno$ci w zakresie hatasu, wraz z przektadem na jezyk

angielski, jezeli zostal dostarczony przez organ odpowiedzialny za
wydanie tego $wiadectwa;

5) uwierzytelniony odpis certyfikatu przewoznika lotniczego (AOC), a takze
jego tlumaczenie na jgzyk angielski, jesli AOC wydano w innym je¢zyku;

6) specyfikacje operacyjne odpowiednie dla danego typu statku powietrz-
nego, wydane wraz z AOC, a takze ich tlumaczenie na jgzyk angielski,
jesli specyfikacje operacyjne wydano w innym jezyku;

7) w stosownych przypadkach, oryginat zezwolenia na uzytkowanie pokta-
dowej radiostacji lotniczej;
8) polisa(-y) ubezpieczenia OC;

9) dziennik podrézy statku powietrznego lub dokument rownowazny;
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VYM15

10) dziennik techniczny statku powietrznego zgodnie z zatacznikiem I (czg$¢
M) do rozporzadzenia (UE) nr 1321/2014;
11) w stosownych przypadkach, szczegoély ztozonego do ATS planu lotu;

12) aktualne i odpowiednie mapy lotnicze obejmujace proponowang trase
lotu oraz wszelkie trasy, na ktore — wedlug uzasadnionych oczekiwan
— statek powietrzny moze zosta¢ skierowany w przypadku zmiany kursu,

13) informacje o procedurach i sygnatach wizualnych wykorzystywanych
przez przechwytujace i przechwytywane statki powietrzne;

14) informacje o stuzbach poszukiwawczo-ratowniczych operujacych na
obszarze planowanego lotu. Informacje te musza by¢ tatwo dostepne
w kabinie zatogi lotniczej;

15) aktualne czeséci instrukcji operacyjnej dotyczace czynno$ci wykonywa-
nych przez czlonkow zatogi. Czesci te muszg by¢ tatwo dostgpne dla
czlonkow zatogi;

16) wykaz wyposazenia minimalnego (MEL);

17) odpowiednie wiadomosci NOTAM i dokumentacja stuzby informacji
lotniczej (AIS) na potrzeby przygotowania lotu;

18) wiasciwe informacje meteorologiczne;

19) w stosownych przypadkach, manifest cargo lub pasazerski;

20) dokumentacja dotyczaca masy i wywazenia;

21) w stosownych przypadkach, operacyjny plan lotu;

22) w stosownych przypadkach, powiadomienie o pasazerach kategorii
specjalnych (special category passengers, SCP) i ladunkach specjalnych;

oraz

23) wszelkie inne dokumenty, ktére moga dotyczy¢ danego lotu lub sg
wymagane przez panstwa, nad ktorych terytorium lot bedzie
wykonywany.

b) Nie naruszajagc przepisow lit. a), w przypadku operacji wykonywanych
w dzien zgodnie z przepisami dla lotéw z widocznoécia (VFR) przy uzyciu
statkow powietrznych innych niz skomplikowane statki powietrzne z napgdem
silnikowym, startujagcych i ladujacych z tego samego lotniska lub miejsca
operacji lotniczej w odstepie do 24 godzin lub pozostajacych w granicach
obszaru lokalnego okreslonego w instrukcji operacyjnej, nastgpujace doku-
menty i informacje mozna przechowywac¢ na lotnisku lub na miejscu operacji
lotniczej zamiast na poktadzie:

1) $wiadectwo zdatnosci w zakresie hatasu;
2) zezwolenie na uzytkowanie poktadowej radiostacji lotniczej;
3) dziennik podrozy lub dokument réwnowazny;

4) dziennik techniczny statku powietrznego;

5) wiadomosci NOTAM oraz dokumentacja stuzby informacji lotniczej (AIS)
na potrzeby przygotowania lotu;

6) informacje meteorologiczne;

7) w stosownych przypadkach, powiadomienie o pasazerach kategorii
specjalnych (SCP) oraz tadunkach specjalnych; oraz

8) dokumentacja dotyczgca masy i wywazenia.
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VMile6

¢) Nie naruszajac przepisow lit. a), w przypadku utraty lub kradziezy doku-
mentéw okreslonych w lit. a) pkt 2-8, dany lot mozZna kontynuowac¢ do
osiggnigcia celu podrozy lub miejsca, w ktorym mozna dostarczy¢ dokumenty
zastepcze.

CAT.GEN.MPA.185 Informacje zachowywane na ziemi

a) Operator dopilnowuje, by co najmniej przez czas trwania kazdego lotu lub
serii lotow:

1) informacje majace znaczenie dla danego lotu i wiasciwe dla rodzaju
operacji byly zachowywane na ziemi;

2) informacje te byly zachowane do czasu ich skopiowania w miejscu,
w ktorym beda przechowywane; lub — jezeli okaze si¢ to niewykonalne

3) te same informacje byly przewozone w ognioodpornym pojemniku na
poktadzie statku powietrznego.

b) Informacje, o ktérych mowa w lit. a), obejmuja:

1) w odpowiednich przypadkach, kopi¢ operacyjnego planu lotu;

2) kopie odpowiedniej(-ch) czgéci  dziennika  technicznego  statku
powietrznego;

3) dokumentacje NOTAM dla okreslonej trasy, jezeli operator wprowadzit do
niej zmiany;

4) jezeli to wymagane, dokumentacj¢ dotyczaca masy i wywazenia; oraz

5) powiadomienie o tadunkach specjalnych.

CAT.GEN.MPA.190 Udost¢pnianie dokumentacji i zapiséw

Na zadanie osoby upowaznionej przez organ dowoddca udostepnia tej osobie
w rozsadnym terminie od tego zadania wymagane dokumenty przechowywane
na pokladzie.

CAT.GEN.MPA.195 Postepowanie z zapisami rejestratoréw lotu: przecho-
wywanie, udostepnianie, ochrona i wykorzystanie

a) W razie wypadku, powaznego incydentu lub zdarzenia zidentyfikowanego
przez organ prowadzacy dochodzenie, operator statku powietrznego przecho-
wuje oryginalne zapisy rejestratorow lotu przez 60 dni lub do czasu wydania
przez organ prowadzacy dochodzenie innego polecenia.

b) Operator przeprowadza kontrole operacyjne i oceny zapisOw, aby zapewnié
ciggla sprawnos$¢ rejestratorow lotu, ktorych przewozenia wymaga niniejsze
rozporzadzenie.

c) Operator dopilnowuje, aby zachowywano zapisy parametrow lotu i komuni-
katy w facznodci za posrednictwem lacza transmisji danych, ktére nalezy
zapisywa¢ w rejestratorach lotu. Na potrzeby prob i obstugi tych rejestratorow
lotu dopuszcza si¢ jednak skasowanie podczas prob maksymalnie 1 godziny
najstarszego zapisu.

d) Operator przechowuje i na biezaco aktualizuje dokumentacje zawierajaca
informacje niezbedne do przeksztalcania nieprzetworzonych danych lotu na
parametry lotu wyrazone w jednostkach inzynieryjnych.
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VYMI16

e) Na zadanie wilasciwego organu operator udostgpnia wszelkie zachowane
zapisy rejestratora lotu.

f) Nie naruszajagc przepisow rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 996/2010 oraz rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2016/679 ('):

1)  Z wyjatkiem czynnoéci stuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratorow
lotu, zapisow dzwigku z rejestratorow lotu nie ujawnia si¢ ani nie
wykorzystuje, chyba Ze spetnione sa wszystkie nastgpujace warunki:

(i) wprowadzono procedure okreslajaca postepowanie z tymi zapisami
dzwicku i ich transkrypcja;

(i) wszyscy zainteresowani czlonkowie zatogi i personelu obstugi
technicznej uprzednio wyrazili na to zgodg;

(iii) te zapisy dzwigku wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub
poprawy bezpieczenstwa.

la) Podczas czynnosci sprawdzania zapisow dzwigku z rejestratorow lotu,
stuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratora lotu, operator chroni
prywatno$¢ tych zapisow dzwicku i upewnia sig¢, ze nie sg one ujaw-
niane ani wykorzystywane do celow innych niz zapewnienie sprawnosci
rejestratora lotu.

2)  Parametrow lotu lub komunikatow tacza danych zapisanych przez rejes-
trator lotu nie mozna wykorzystywa¢ do celow innych niz dochodzenie
w sprawie wypadku lub incydentu podlegajacego obowigzkowemu zglo-
szeniu, chyba Ze zapisy te speiniaja ktorykolwiek z nastgpujacych
warunkow:

(i) sa wykorzystywane przez operatora wylacznie do celow zwigza-
nych z utrzymaniem zdatnosci do lotu lub obstugg techniczng;

(ii) zostaly pozbawione elementow identyfikacyjnych;
(iii) sa ujawniane z zachowaniem bezpiecznych procedur.

3) Z wyjatkiem czynnosci stuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratora
lotu, zapisow obrazu z kabiny zatogi lotniczej z rejestratora parametréw
lotu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje, chyba ze spetnione sa
wszystkie nastepujace warunki:

(i) wprowadzono procedur¢ okreslajaca postepowanie z tymi zapisami
obrazu;

(i1) wszyscy zainteresowani czlonkowie zatogi i personelu obstugi
technicznej uprzednio wyrazili na to zgodeg;

(iii) te zapisy obrazu wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub
poprawy bezpieczenstwa.

3a) Kiedy obraz z kabiny zatogi lotniczej zapisany przez rejestrator lotu jest
sprawdzany na potrzeby zapewnienia sprawnosci rejestratora lotu,
wowczas:

(i) tych zapisow obrazu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje do celow
innych niz zapewnienie sprawnos$ci rejestratora lotu;

(ii) jezeli na nagraniu obrazu mogg by¢ widoczne elementy ciata
cztonkow zalogi, operator musi zapewni¢ ochrong prywatnosci
takiego nagrania.

(Y) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia
2016 r. w sprawie ochrony 0sob fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem danych osobo-
wych i w sprawie swobodnego przeplywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy
95/46/WE (ogblne rozporzadzenie o ochronie danych) (Dz.U. L 119 z 4.5.2016, s. 1).
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CAT.GEN.MPA.200 Transport materialéw niebezpiecznych

a) O ile inne przepisy niniejszego zalacznika nie stanowia inaczej, transport
lotniczy materiatdbw niebezpiecznych odbywa si¢ zgodnie z zalgcznikiem 18
do Konwencji chicagowskiej (z pdzniejszymi zmianami) w polaczeniu z prze-
pisami [Instrukcji Technicznych dla bezpiecznego transportu materiatow
niebezpiecznych drogg powietrzng (ICAO Dok. 9284-AN/905), tacznie
z suplementami, dodatkami i erratami do tych instrukcji.

b

~

Materiaty niebezpieczne transportowane sa wylgcznie przez operatorow
zatwierdzonych zgodnie z zatgcznikiem V (czgs¢ SPA) podczes¢ G, chyba ze:

1) nie podlegaja one przepisom Instrukcji Technicznych zgodnie z czgsécig 1
tych instrukcji; lub

2) sa przenoszone przez pasazerow lub czlonkéw zalogi, badz znajduja si¢
w bagazu, zgodnie z przepisami czgéci 8 Instrukcji Technicznych.

c) Operator ustanawia procedury zapewniajace podjecie wszelkich uzasadnio-
nych s$rodkéw w celu zapobiezenia nieumy$lnemu wniesieniu materialow

niebezpiecznych na poktad.

d

=

Operator dostarcza swojemu personelowi niezbg¢dnych informacji umozliwia-
jacych im wykonywanie obowiazkéw zgodnie z przepisami Instrukcji Tech-
nicznych.

e) W zakresie zgodnym z Instrukcjami Technicznymi, operator niezwlocznie
zglasza wlasciwemu organowi oraz odpowiedniemu organowi panstwa
lotniska:

1) wszelkie wypadki lub incydenty z materialami niebezpiecznymi;

2) wykrycie niezgloszonego lub nieprawidtowo zgloszonego tadunku lub
poczty zawierajacej materialy niebezpieczne; lub

3) znalezienie materialdow niebezpiecznych przenoszonych przez pasazerow
lub cztonkow zaltogi, badZ w ich bagazu, w przypadku niezgodnosci z prze-
pisami czgéci 8 Instrukcji Technicznych.

f) Operator dopilnowuje, by pasazerowie otrzymali informacje o materiatach
niebezpiecznych zgodnie z przepisami Instrukcji Technicznych.

~

Operator dopilnowuje, by w punktach przyjmowania tadunkéw byly umiesz-
czone informacje dotyczace transportu materiatdw niebezpiecznych zgodnie
z przepisami Instrukcji Technicznych.

g

CAT.GEN.MPA.205 System $ledzenia pozycji statku powietrznego — samo-
loty

a) Najpozniej do dnia 16 grudnia 2018 r. operator ustanawia i utrzymuje, jako
cze$¢ systemu sprawowania kontroli operacyjnej nad lotami, system $ledzenia
pozycji statku powietrznego, obejmujacy loty kwalifikujace si¢ do lit. b),
wykonywane nastepujacymi samolotami:

1) samoloty o MCTOM wickszej niz 27 000 kg, o MOPSC wigkszej niz 19,
dla ktorych indywidualne $wiadectwo zdolnosci do lotu (CofA) wydano
po raz pierwszy przed dniem 16 grudnia 2018 r., wyposazone w urzadzenie
bedace w stanie poda¢ ich lokalizacje oprocz transpondera wtornego
radaru dozorowania;

2) wszystkie samoloty 0 MCTOM wigkszej niz 27 000 kg, o MOPSC wigk-
szej niz 19, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy
w dniu lub po dniu 16 grudnia 2018 r.; oraz

3) wszystkie samoloty o MCTOM wickszej niz 45 500 kg, dla ktorych indy-
widualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 16 grudnia
2018 r.

b) Loty sg monitorowane przez operatora od startu do ladowania, z wyjatkiem
sytuacji, gdy planowana trasa oraz planowane odchylenia sg w petni uwzgled-
nione w blokach przestrzeni powietrznej, gdzie:
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1) zwykle $wiadczona jest ustuga kontroli radarowej ATS wspierana przez
systemy kontroli radarowej ATC wskazujace pozycj¢ statku powietrznego
w odpowiednich odstgpach czasu; oraz

2) operator dostarczat wlasciwym instytucjom zapewniajacym stuzby zeglugi
powietrznej niezbedne dane kontaktowe.

VY MI15
CAT.GEN.MPA.210 Pozycja statku powietrznego znajdujacego si¢ w stanie
zagrozenia — samoloty

Nastgpujace samoloty sa wyposazone w wytrzymate i automatyczne urzadzenie
umozliwiajace dokladne okredlenie — po wypadku, podczas ktoérego samolot
zostal powaznie uszkodzony — polozenia punktu zakonczenia lotu:

1) wszystkie samoloty o MCTOM wigkszej niz 27 000 kg, o MOPSC wigkszej
niz 19, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub
po dniu 1 stycznia 2023 r.;

2) wszystkie samoloty 0 MCTOM wigkszej niz 45 500 kg, dla ktorych indywi-
dualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 2023 r.

VYM12
CAT.GEN.MPA.215 Program wsparcia

a) Operator umozliwia, utatwia i zapewnia dostgp do proaktywnego i pozbawio-
nego sankcji programu wsparcia, ktory wspomoze i wesprze zatogg lotnicza
w zakresie rozpoznania, radzenia sobie z 1 przezwycigzenia wszelkich
probleméw, ktore moga mie¢ negatywny wpltyw na jej zdolnos¢ do bezpiecz-
nego korzystania z przywilejow wynikajacych z licencji. Taki dostgp nalezy
zapewni¢ wszystkim cztonkom zatogi lotniczej.

b) Bez uszczerbku dla obowigzujacych krajowych przepisow dotyczacych
ochrony osob fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem danych osobowych
i swobodnego przeptywu takich danych, ochrona poufnosci danych stanowi
warunek wstepny skutecznego programu wsparcia, poniewaz zachgca do
korzystania z takiego programu i zapewnia jego integralnosc.

VYMi4

PODCZESC B
PROCEDURY OPERACYJNE
SEKCJA 1
Statki powietrzne z napedem silnikowym
CAT.OP.MPA.100 Korzystanie z uslug sluzb ruchu lotniczego
a) Operator dopilnowuje, by:
1) zawsze kiedy to mozliwe, podczas kazdego lotu korzystano z ushug stuzb

ruchu lotniczego (ATS) odpowiednich dla danej przestrzeni powietrznej
oraz stosowano odpowiednie przepisy ruchu lotniczego;

2) instrukcje operacyjne w locie, obejmujace zmian¢ planu lotu w ruchu
lotniczym, zostaly, jesli jest to wykonalne, skoordynowane z odpowiednig
jednostka ATS przed przekazaniem do statku powietrznego.

b) Nie naruszajac przepisow lit. a), korzystanie z uslug ATS nie jest wymagane,
o ile nie nakazuja tego wymagania przestrzeni powietrznej dla:

1) operacji VFR wykonywanych w dziefi przy uzyciu samolotéw innych niz
skomplikowane samoloty z napedem silnikowym;

2) $migtowcow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM)
nieprzekraczajacej 3 175 kg eksploatowanych w dzien na trasach, na
ktorych nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe punkty odnie-
sienia; lub
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3) operacji $migtowcowych o charakterze lokalnym,

pod warunkiem ze nie powoduje to utraty waznosci ustalen dotyczacych stuzb
poszukiwawczo-ratowniczych.

CAT.OP.MPA.105 Korzystanie z lotnisk i miejsc operacji lotniczych

a) Operator korzysta tylko z takich lotnisk i miejsc operacji lotniczych, ktore sa
odpowiednie dla danego typu(-6w) statku powietrznego i wykonywanych
operacji.

b) Mozliwos¢ korzystania z miejsc operacji lotniczych dotyczy wytacznie:

1) samolotéw innych niz skomplikowane samoloty z napedem silnikowym;
oraz

2) $miglowcow.

CAT.OP.MPA.106 Korzystanie z lotnisk izolowanych — samoloty

a) Wykorzystanie lotniska izolowanego jako lotniska docelowego dla samolotow
wymaga uprzedniego zatwierdzenia przez wlasciwy organ.

b) Lotnisko uznaje si¢ za izolowane, jezeli przewidziana dla niego ilos¢ paliwa
zapasowego oraz ostateczna rezerwa paliwa wymagana do osiaggnigcia najbliz-
szego odpowiedniego lotniska zapasowego dla lotniska docelowego jest
wigksza niz:

1) w przypadku samolotéw z silnikami ttokowymi, ilo§¢ paliwa potrzebna na
45 minut lotu plus 15 % czasu lotu przewidzianego na poziomie przelotu
albo na 2 godziny lotu, w zalezno$ci od tego, ktora z tych wartosci jest
mniejsza; lub

2) w przypadku samolotow z napgdem turbinowym, ilo§¢ paliwa potrzebna
na 2 godziny lotu nad lotniskiem docelowym przy normalnym zuzyciu
przelotowym, wliczajac ostateczng rezerwe paliwa.

CAT.OP.MPA.107 Odpowiednie lotnisko

Operator uznaje lotnisko za odpowiednie, jezeli w przewidywanym czasie uzycia,
lotnisko bedzie dostgpne i wyposazone w niezbedne ustugi pomocnicze, takie jak
stuzby ruchu lotniczego (ATS), wystarczajace oswietlenie, srodki Iacznosci,
prognozy meteorologiczne, pomoce nawigacyjne i stuzby ratunkowe.

CAT.OP.MPA.110 Minima operacyjne lotniska

a) Operator okre§la minima operacyjne lotniska dla kazdego planowanego do
uzycia lotniska odlotu, lotniska docelowego i lotniska zapasowego. Minima te
nie moga by¢ niZzsze niz minima ustanowione dla takich lotnisk przez
panstwo, w ktoérym jest potozone dane lotnisko, z wylaczeniem przypadkow,
gdy panstwo to wydalo specjalne zatwierdzenie. Minima powigksza si¢
o wszelkie wartosci nakazane przez wlasciwy organ.

b

~

Wykorzystanie wyswietlacza przeziernego (HUD), systemu ladowania z napro-
wadzeniem (HUDLS) lub systemu polepszajacego widzenie (enhanced vision
system, EVS) moze umozliwia¢ prowadzenie operacji przy widzialnosci
nizszej niz ustalona w minimach operacyjnych lotniska, o ile zostanie ono
zatwierdzone zgodnie z SPA.LVO.

c) Przy ustanawianiu miniméw operacyjnych lotnisk, operator bierze pod uwage:
1) typ, osiagi i wlasciwos$ci pilotazowe statku powietrznego;
2) sktad, fachowos¢ i doswiadczenie zatogi lotniczej;
3) wymiary i charakterystyki drog startowych/stref koncowego podejscia
i startu (Final approach and take-off area, FATO), ktére moga byc¢

wybrane do uzycia;

4) odpowiednio$¢ oraz parametry techniczne dostepnych wzrokowych i instru-
mentalnych naziemnych pomocy nawigacyjnych;
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5) dostgpne na statku powietrznym wyposazenie do nawigacji lub kierowania
torem lotu podczas startu, podej$cia, wyréwnania, ladowania, dobiegu
i nieudanego podejscia;

6) na potrzeby ustalenia przewyzszenia nad przeszkodami, wystepowanie
przeszkdd w strefach podej$cia, nieudanego podejscia i wznoszenia,
w zakresie niezbgdnym dla wykonania procedur awaryjnych;

7) przewyzszenie nad przeszkodami, wyrazone w wysokosciach bezwzgled-
nych/wzglednych, dla procedur podej§¢ wedtug wskazan przyrzadow;

8) srodki okre$lania i raportowania warunkéw meteorologicznych; oraz

9) technike lotu, jaka zostanie zastosowana podczas podejscia koncowego.

d) Sposoby ustalania miniméw operacyjnych lotnisk sa okreslane przez opera-
tora w instrukcji operacyjne;.

e) Minima dla danej procedury podejscia i ladowania majg zastosowanie,
wylacznie jezeli spelnione sa nastgpujace warunki:

1) dziala wyposazenie naziemne wymagane dla wykonania zamierzonej
procedury, wskazane na odpowiedniej mapie;

2) dziataja systemy poktadowe statku powietrznego wymagane dla wyko-
nania danego rodzaju podejscia;

3) spelnione sa wymagane kryteria osiagow statku powietrznego; oraz

4) zaloga posiada odpowiednie kwalifikacje.

CAT.OP.MPA.115 Technika lotu przy podejsciu — samoloty

a) Wszystkie podejscia wykonuje si¢ jako podejscia ustabilizowane, o ile
wlasciwy organ nie zatwierdzi innej procedury dla okreslonego podejscia
do konkretnej drogi startowe;j.

b) Operacja podejécia nieprecyzyjnego

1) Wszystkie podejscia nieprecyzyjne wykonuje si¢ z wykorzystaniem techniki
podejscia koncowego ze staltym znizaniem (CDFA).

2) Nie naruszajac przepisu pkt 1, dla okreslonego podejscia do konkretnej drogi
startowej mozna zastosowaé inng technike podejscia, jezeli zatwierdzi ja
wilasciwy organ. W takim przypadku stosowna minimalna widzialno$¢ wzdtuz
drogi startowej (RVR):

(i) jest wydtuzana o 200 m dla samolotéw z kategorii A i B oraz o 400 m
dla samolotow z kategorii C i D; lub

(i1) w przypadku lotnisk, na ktorych w interesie publicznym lezy utrzymanie
dotychczasowego charakteru operacji i zastosowanie techniki CDFA nie
jest mozliwe, wlasciwy organ ustanawia i dokonuje regularnych prze-
gladéw minimalnej RVR, biorac pod uwage do$wiadczenie, programy
szkolen i kwalifikacje zalog lotniczych operatora.

CAT.OP.MPA.125 Procedury odlotu i podejScia wedlug wskazan przy-
rzadow

a) Operator zapewnia stosowanie procedur odlotu i podej$cia wedlug wskazan
przyrzadow ustanowionych przez panstwo lotniska.
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b) Nie naruszajgc lit. a), dowddca moze zaakceptowal zezwolenie stuzby
kontroli ruchu lotniczego (ATC) na odstgpstwo od ogloszonej trasy odlotowe;j
lub przylotowej, o ile sg spelnione kryteria przewyzszenia nad przeszkodami,
a warunki operacyjne zostaly w pelni uwzglgdnione. Koncowe podejscie
wykonuje si¢ w kazdym razie z widocznos$cia lub zgodnie z ustanowiong
procedurg podejscia wedlug wskazan przyrzadow.

c) Nie naruszajac lit. a), operator moze stosowac inne procedury niz okreslone
w lit. a), pod warunkiem ze zostaly one zatwierdzone przez panstwo, na
ktorego terytorium znajduje si¢ lotnisko, oraz s3 okreslone w instrukcji
operacyjnej.

CAT.OP.MPA.126 Nawigacja w oparciu o charakterystyki systeméw

W przypadku gdy nawigacja w oparciu o charakterystyki systemow (PBN) jest
wymagana dla zamierzonej trasy lub procedury, operator zapewnia, by:

a) odpowiednia specyfikacja nawigacyjna PBN zostala okreslona w AFM lub
innym dokumencie, ktory zostal zatwierdzony przez organ certyfikujacy
w ramach oceny zdatnosci do lotu lub ktérego podstawe stanowi takie
zatwierdzenie; oraz

b) statek powietrzny byl eksploatowany zgodnie z odpowiednia specyfikacja
nawigacyjng i ograniczeniami okreslonymi w AFM lub innym dokumencie,
o ktorym mowa powyzej.

CAT.OP.MPA.130 Procedury przeciwhalasowe — samoloty

a) Z wyjatkiem operacji VFR wykonywanych z uzyciem samolotéw innych niz
skomplikowane samoloty z napgdem silnikowym, operator ustanawia odpo-
wiednie procedury operacyjne dotyczace odlotu oraz przylotu/podejscia dla
kazdego typu samolotu, biorac pod uwage potrzeb¢ minimalizacji hatasu
emitowanego przez statki powietrzne.

b) Przedmiotowe procedury:

1) zapewniajg pierwszenstwo bezpieczenstwa nad ograniczaniem hatasu; oraz

2) sa proste i bezpieczne w stosowaniu, bez znaczacego zwigkszenia obcia-
zenia zatogi praca podczas krytycznych faz lotu.

CAT.OP.MPA.131 Procedury przeciwhalasowe — $miglowce

a) Operator zapewnia uwzglednienie potrzeby minimalizacji poziomu hatasu
emitowanego przez $miglowce w procedurach startu i ladowania.

b) Przedmiotowe procedury:

1) zapewniajg pierwszenstwo bezpieczenstwa nad ograniczaniem hatasu; oraz

2) sa proste i bezpieczne w stosowaniu, bez znaczacego zwigkszenia obcia-
zenia zalogi praca podczas krytycznych faz lotu.

CAT.OP.MPA.135 Trasy i obszary operacji — zasady ogélne

a) Operator dopilnowuje, aby operacje byly prowadzone jedynie na trasach lub
na obszarach, na ktorych:

1) istnieja urzadzenia satelitarne, instalacje naziemne i shuzby naziemne,
w tym shuzby meteorologiczne, odpowiednie do planowanej operacji;
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2) osiagi danego statku powietrznego sa wystarczajace do spelnienia mini-
malnych wymagan dotyczacych wysokosci bezwzglednej lotu;

3) wyposazenie statku powietrznego spetnia minimalne wymagania dla plano-
wanej operacji; oraz

4) sa dostgpne odpowiednie mapy i plany.

b

~

Operator dopilnowuje, aby operacje byty prowadzone zgodnie z wszelkimi
ograniczeniami wprowadzonymi przez wlasciwy organ, dotyczacymi tras lub
obszaréw operacji.

c) Litera a) pkt 1 nie ma zastosowania do operacji VFR wykonywanych w dzien
przez statki powietrzne inne niz skomplikowane statki powietrzne z napgdem
silnikowym, podczas ktorych statek powietrzny odlatuje i przylatuje na to
samo lotnisko lub miejsce operacji lotniczej.

VYM10
CAT.OP.MPA.136 Trasy i obszary operacji — samoloty jednosilnikowe

Operator zapewnia, aby operacje wykonywane samolotami jednosilnikowymi
byly prowadzone tylko na trasach lub obszarach, na ktorych dostepne sa
powierzchnie, ktore pozwalaja na bezpieczne ladowanie przymusowe, chyba ze
wlasciwy organ wydal zatwierdzenie zgodnie z zalgcznikiem V (czgs¢ SPA)
podczes¢ L — OPERACIE JEDNOSILNIKOWEGO SAMOLOTU TURBINO-
WEGO W NOCY LUB W WARUNKACH METEOROLOGICZNYCH DLA
LOTOW WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW (SET-IMC).

CAT.OP.MPA.137 Trasy i obszary operacji — Smiglowce

Operator dopilnowuje, by:

a) w przypadku $miglowcow w 3 klasie osiggowej, z wyjatkiem $miglowcow
zatwierdzonych do prowadzenia operacji zgodnie z CAT.POL.H.420,

dostgpne byly powierzchnie, ktore pozwalaja na bezpieczne ladowanie
przymusowe;

b

~

w przypadku $migtowcow w 3 klasie osiggowej wykonujacych operacje ,,tran-
zytu przybrzeznego”, instrukcja operacyjna zawierata procedury zapewniajace
zgodnos$¢ pomiedzy szerokos$cia korytarza przybrzeznego oraz wyposazeniem
znajdujacym si¢ na pokladzie a warunkami panujacymi w danym czasie.

CAT.OP.MPA.140 Maksymalna odleglos¢ od odpowiedniego lotniska dla
samolotow dwusilnikowych bez zatwierdzenia do wykonywania lotéw
ETOPS

VYM16
- a) Bez zatwierdzenia wydanego przez wlasciwy organ zgodnie z podczescia F
zalacznika V (czg$¢ SPA) operator nie moze uzytkowa¢ samolotu dwusilni-
kowego na trasach, ktore zawieraja punkt potozony w normalnych warunkach
bezwietrznych w wickszej odlegltosci od odpowiedniego lotniska niz odpo-
wiednia odleglos¢ dla danego typu samolotu sposréd nastepujacych odle-
gloscei:

1) w przypadku samolotow o klasie osiagdbw A o maksymalnej operacyjnej
konfiguracji miejsc pasazerskich (MOPSC) wynoszacej 20 lub wigcej,
odlegtos¢ pokonywana w ciggu 60 minut lotu z predkoscig przelotows
wlasciwg dla lotu z jednym silnikiem niepracujagcym okreslona zgodnie
z lit. b);

2) w przypadku samolotow o klasie osiggow A i MOPSC wynoszacej 19 lub
mniej, odlegto$¢ pokonywana w ciggu 120 minut lotu lub, pod warunkiem
uzyskania zatwierdzenia od wtasciwego organu, do 180 minut lotu w przy-
padku samolotow turboodrzutowych, z predkoscia przelotowa wiasciwg
dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym okreslong zgodnie z lit. b);
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YMI16

3) w przypadku samolotow o klasie osiagow B lub C, mniejsza z nastgpuja-
cych wielkosci:

(1) odlegtos¢ pokonywana w ciggu 120 minut lotu z predkoscia przelo-
towa wiasciwa dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym okreslong
zgodnie z lit. b);

(i) 300 mil morskich.

b) Operator okresla predkos¢ w celu obliczania maksymalnej odlegtosci do
odpowiedniego lotniska dla kazdego typu lub wersji uzytkowanych samo-
lotow dwusilnikowych, ktora nie moze przekracza¢ Vyo (maksymalnej pred-
kosci roboczej), na podstawie rzeczywistej predkosci lotu, jaka samolot jest
w stanie utrzyma¢ z jednym silnikiem niepracujacym.

¢) Operator umieszcza w instrukcji operacyjnej nastepujace dane, wiasciwe dla
kazdego typu lub wariantu:

1) ustalona predkosé¢ przelotowa wlasciwa dla lotu z jednym silnikiem niepra-
cujacym; oraz

2) ustalona odlegto$¢ maksymalna od odpowiedniego lotniska.

VYM16
d) Aby uzyskac zatwierdzenie, o ktorym mowa w lit. a) pkt 2, operator musi
przedstawi¢ dowody na to, ze:

1) wprowadzono procedury dotyczace planéw lotow i dopuszczania do lotu;

2) ustanowiono i wlaczono do realizowanego przez operatora programu
obshugi technicznej statku powietrznego zgodnie z zalacznikiem I (czgs§¢
M) do rozporzadzenia (UE) nr 1321/2014 szczegoétowe instrukcje i proce-
dury obshugi technicznej w celu zapewnienia zamierzonych poziomoéw
ciagtej zdatnoéci do lotu oraz niezawodno$ci samolotu, w tym jego
silnikow, obejmujace:

(i) program zuzycia oleju silnikowego;

(i1) program monitorowania stanu silnika.

CAT.OP.MPA.145 Okre$lanie minimalnych wysokos$ci bezwzglednych lotu

a) Operator okresla dla wszystkich planowanych odcinkow tras:

1) minimalne wysokosci bezwzgledne lotu zapewniajace wymagane przewyz-
szenia nad terenem z uwzglednieniem wymagan zawartych w podczesci C;
oraz

2) metod¢ wyznaczania tych wysokosci bezwzglednych przez zalogg lotnicza.

b) Metoda okreslania minimalnych wysokosci bezwzglednych lotu musi zosta¢
zatwierdzona przez wiasciwy organ.

c) Jezeli minimalne wysoko$ci bezwzgledne lotu okreslone przez operatora
i przez panstwo, nad terytorium ktérego przebiega lot, roznig si¢, stosuje
si¢ wyzsze z tych warto$ci.

CAT.OP.MPA.150 Polityka paliwowa

a) Operator ustanawia na potrzeby planowania lotu oraz zmian planu podczas
lotu polityke paliwowa zapewniajaca przewozenie dostatecznej ilos¢ paliwa
dla wykonania planowanego lotu oraz rezerwy na pokrycie odstepstw od
planowanego przebiegu operacji w kazdym locie. Polityka paliwowa
i wszelkie jej zmiany wymagaja uprzedniego zatwierdzenia przez wilasciwy
organ.
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b) Operator zapewnia planowanie lotow co najmniej w oparciu o:
1) procedury zawarte w instrukcji operacyjnej oraz:
(i) dane dostarczone przez producenta statku powietrznego; lub

(ii) aktualne dane wiasciwe dla danego statku powietrznego uzyskane
z uktadu monitorowania zuzycia paliwa;

oraz
2) warunki operacyjne, w jakich bgdzie wykonywany lot, w tym:
(1) dane o zuzyciu paliwa przez statek powietrzny;
(i1) przewidywane masy statku powietrznego;
(iii) spodziewane warunki meteorologiczne; oraz

(iv) procedury i ograniczenia instytucji zapewniajacej(-ych) stuzby zeglugi
powietrznej.

c) Operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilo§¢ wymaganego na lot
paliwa zuzywalnego obejmowata:

1) paliwo na kotowanie;
2) paliwo na przelot;
3) rezerwe paliwa obejmujaca:
(1) paliwo na nieprzewidziane okolicznosci;

(i) paliwo na przelot do lotniska zapasowego, jezeli jest wymagane
lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego;

(iii) ostateczng rezerwg paliwa; oraz
(iv) dodatkowa ilo$¢ paliwa, jezeli wymaga tego rodzaj operacji;
oraz

4) paliwo dodatkowe na zadanie dowodcy.

d) Operator dopilnowuje, by procedury ponownego obliczania podczas lotu
paliwa zuzywalnego w razie koniecznosci zmiany trasy lub lotniska docelo-
wego w stosunku do planu pierwotnego obejmowaty:

1) paliwo na przelot pozostalej czesci trasy; oraz
2) rezerwe paliwa obejmujaca:
(1) paliwo na nieprzewidziane okolicznosci;

(i1) paliwo na przelot do lotniska zapasowego, jezeli jest wymagane
lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego;

(iii) ostateczng rezerwe paliwa; oraz
(iv) dodatkowg ilo§¢ paliwa, jezeli wymaga tego rodzaj operacji;
oraz

3) paliwo dodatkowe na zadanie dowddcey.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 137

CAT.OP.MPA.151 Polityka paliwowa — odstepstwa

a)

b)

Nie naruszajac przepisow CAT.OP.MPA.150 lit. b)-d), w przypadku
operacji wykonywanych przy uzyciu samolotow w klasie osiggowej B,
operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilo$¢ wymaganego na lot
paliwa zuzywalnego obejmowata:

(i) paliwo na kotowanie, jezeli potrzebna jest jego znaczna ilo$c¢;
(i1) paliwo na przelot;
(iii) rezerwe paliwa obejmujaca:

A) paliwo na nieprzewidziane okoliczno$ci w ilo§ci nie mniejszej niz
5 % paliwa zaplanowanego na przelot lub, w przypadku zmian
planu podczas lotu, 5 % paliwa na przelot pozostatej czesci trasy;
oraz

B) ostateczng rezerwe paliwa pozwalajaca na dodatkowe 45 minut lotu
w przypadku samolotow z silnikiem tlokowym Ilub 30 minut
w przypadku samolotow z silnikiem turbinowym,;

(iv) paliwo na przelot do lotniska zapasowego pozwalajace na dotarcie do
lotniska zapasowego dla lotniska docelowego przez lotnisko docelowe,
jezeli jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego; oraz

(v) paliwo dodatkowe, na zadanie dowodcy.

Niezaleznie od przepisow CAT.OP.MPA.150 lit. b)-d), w odniesieniu do
operacji, w przypadku ktorych start i ladowanie odbywa si¢ na tym samym
lotnisku lub w tym samym miejscu operacji lotniczej, wykonywanych przy
uzyciu samolotow ELA2 wedlug VFR w dzien, operator okresla w instrukcji
operacyjnej minimalng ostateczng rezerwe paliwa. Ta minimalna ostateczna
rezerwa paliwa nie moze by¢ mniejsza od ilo$ci wystarczajacej na 45 minut
lotu.

Nie naruszajac przepisow CAT.OP.MPA.150 lit. b)-d), w przypadku lotow
$miglowcow o MCTOM nieprzekraczajacej 3 175 kg wykonywanych
w dzien na trasach, na ktorych nawigacja prowadzona jest w oparciu o tere-
nowe punkty odniesienia lub lokalnych operacji $miglowcowych, ustano-
wiona polityka paliwowa musi gwarantowac, ze po zakonczeniu lotu lub
serii lotow, ostateczna rezerwa paliwa nie jest mniejsza niz ilo$¢ paliwa
wystarczajaca na:

1) 30 minut lotu z normalng predkoscia przelotowsa; lub
2) 20 minut lotu z normalng predkoscia przelotowa podczas operacji nad

obszarem, ktorego calo$¢ stanowig tereny odpowiednie do wykonania
ladowania zapobiegawczego.

CAT.OP.MPA.155 Przewéz pasazeréw kategorii specjalnych (SCP)

a)

b)

Osoby wymagajace specjalnych warunkéw, pomocy lub urzadzen podczas
pobytu na poktadzie w trakcie lotu uznaje si¢ za pasazerow kategorii
specjalnych. Do takich kategorii zalicza si¢ co najmniej nastepujgce osoby:

1) osoby niepelnosprawne ruchowo, za ktoére uznaje si¢, nie naruszajac
przepisow rozporzadzenia (WE) nr 1107/2006, wszelkie osoby z ograni-
czong zdolnoscia poruszania si¢ spowodowana niesprawnoscia fizyczna,
sensoryczng lub ruchowa, trwala lub przej$ciows, uposledzeniem lub
niesprawnos$cia umystowa, lub kazda inng przyczyng niesprawnosci,
lub wiekiem;

2) niemowleta lub dzieci bez opiekunow; oraz

3) osoby deportowane, pasazerow zawrdconych z granicy lub osoby
aresztowane.

Pasazerow kategorii specjalnych przewozi si¢ w warunkach zapewniajgcych
bezpieczenstwo statku powietrznego i 0sob znajdujacych si¢ na jego pokta-
dzie zgodnie z procedurami ustanowionymi przez operatora.
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vB
c¢) Pasazerom kategorii specjalnych nie przydziela si¢ ani nie pozwala si¢ na
zajmowanie miejsc, ktore umozliwiajg bezposredni dostgp do wyjs¢ awaryj-
nych lub takich, na ktorych ich obecno$¢ mogtaby:
1) utrudnia¢ czlonkom zatogi wykonywanie czynnosci,
2) utrudnia¢ dostgp do wyposazenia awaryjnego; lub
3) utrudnia¢ ewakuacj¢ ze statku powietrznego.
d) Dowddca jest powiadamiany o zamiarze wprowadzenia pasazerow kategorii
specjalnych na poktad.
CAT.OP.MPA.160 Rozmieszczenie bagazu i ladunku
Operator ustanawia procedury zapewniajace:
a) wnoszenie do przedziatu pasazerskiego tylko takiego bagazu rgcznego, ktory
moze by¢ tam odpowiednio i bezpiecznie rozmieszczony; oraz
b) rozmieszczenie — w sposOb zapobiegajacy przemieszczeniom — calego bagazu
i fadunku na pokladzie, ktory w przypadku przemieszczenia si¢ mogiby
spowodowac uszkodzenia ciata, straty lub zablokowanie przej$¢ i wyjsc.
CAT.OP.MPA.165 Rozmieszczenie pasazeréw
Operator ustanawia procedury zapewniajace rozmieszczenie pasazerow w taki
sposob, aby w razie konieczno$ci ewakuacji awaryjnej byli pomocni i nie utrud-
niali ewakuacji ze statku powietrznego.
CAT.OP.MPA.170 Instrukcje dla pasazeréw
Operator dopilnowuje, by pasazerowie:
a) otrzymywali informacje o zasadach bezpieczenstwa w formie instrukcji
i prezentacji, ktore ufatwiag im zastosowanie si¢ do procedur uzywanych
w sytuacjach awaryjnych; oraz
VY MI15
b) otrzymywali kart¢ bezpieczenistwa ukazujaca w formie rysunkowej sposob
uzycia wyposazenia bezpieczenstwa i wyposazenia awaryjnego oraz potozenie
dostepnych dla pasazerow wyj$é awaryjnych.
VB

CAT.OP.MPA.175 Przygotowanie lotu

a) Dla kazdego zamierzonego lotu jest sporzadzany operacyjny plan lotu
uwzgledniajacy osiagi danego statku powietrznego, inne ograniczenia opera-
cyjne oraz odpowiednie oczekiwane warunki na trasie lotu i planowanych do
uzycia lotniskach/miejscach operacji lotniczych.

b) Lot nie zostaje rozpoczety, dopoki dowodca nie upewni sie, ze:

1) spelnione moga by¢ wszystkie elementy przewidziane w pkt 2.a.3 zatacz-
nika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 dotyczace zdatnosci do lotu
i rejestracji statku powietrznego, przyrzadow i wyposazenia, rozmiesz-
czenia masy i $rodka ci¢zkosci, bagazu i fadunku oraz ograniczen opera-
cyjnych statku powietrznego;

2) statek powietrzny nie jest uzytkowany wbrew zapisom zawartym
w wykazie odchylen w konfiguracji (CDL);

3) na poktadzie znajduja si¢ te czesci instrukcji operacyjnej, ktore beda
wymagane dla wykonania lotu;

4) na pokladzie znajduja si¢ dokumenty, dodatkowe informacje i formularze
wymagane przez CAT.GEN.MPA.180;
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5) na poktadzie znajdujg si¢ aktualne mapy, plany i zwigzane z nimi doku-
menty lub réwnowazne dane dla zabezpieczenia zamierzonej operacji
statku powietrznego, tacznie z kazda zmiang trasy, jakiej mozna w sposob
uzasadniony oczekiwac;

6) wymagane dla wykonania planowanego lotu urzadzenia satelitarne, insta-
lacje naziemne i shuzby naziemne s3 dostgpne i odpowiednie dla tego
lotu;

7) zawarte w instrukcji operacyjnej wymagania dotyczace zaopatrzenia
w paliwo, olej i tlen, minimalnych bezpiecznych wysokosci bezwzgled-
nych, miniméw operacyjnych lotnisk oraz dostgpnosci lotnisk zapaso-
wych, jezeli s3 wymagane, dotyczace planowanego lotu moga zosta¢
spetnione;

Ta

Naid

facewszelkie bazy danych nawigacyjnych konieczne dla nawigacji
w oparciu o charakterystyki systemoéw sg odpowiednie i aktualne; oraz

8) wszelkie dodatkowe ograniczenia operacyjne sg spetnione.

c) Nie naruszajac przepisoéw lit. a), operacyjny plan lotu nie jest wymagany dla
operacji VFR wykonywanych przy uzyciu:

1) samolotéw innych niz skomplikowane samoloty z napgedem silnikowym
startujacych i ladujacych na tym samym lotnisku lub miejscu operacji
lotniczej; lub

2) $miglowcéw o MCTOM nieprzekraczajacej 3 175 kg, w dzien i na
trasach, na ktérych nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe
punkty odniesienia na obszarze lokalnym zgodnie z instrukcja opera-

cyjna.

CAT.OP.MPA.180 Dobor lotnisk — samoloty

VYM10
" a) W przypadku gdy lotniska odlotu nie mozna wykorzysta¢ jako lotniska zapa-
sowego dla lotniska startu ze wzglgdu na warunki meteorologiczne lub osiagi
techniczne, operator wybiera inne odpowiednie lotnisko zapasowe dla lotniska
startu, potozone w stosunku do lotniska odlotu w zasiggu nieprzekraczajacym:

1) w przypadku samolotéw dwusilnikowych:

(1) jednej godziny czasu lotu z prgdkoscig przelotowa dla lotu z jednym
silnikiem niepracujgcym okreslong w instrukcji uzytkowania
w locie (AFM) w normalnych warunkach bezwietrznych, na podstawie
faktycznej masy startowej; lub

(i1) czasu dolotu do lotniska zapasowego dla operacji ETOPS zatwierdzo-
nego zgodnie z zatgcznikiem V (czgs¢ SPA) podczesé F, z uwzgled-
nieniem wszelkich ograniczen w zakresie wykazu wyposazenia mini-
malnego (MEL), nie dtuzszego niz dwie godziny, z predkoscig prze-
lotowa dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym okreslong
w instrukcji AFM w normalnych warunkach bezwietrznych, na
podstawie faktycznej masy startowej;

2) w przypadku samolotow trzy- lub czterosilnikowych, dwoch godzin lotu
z predkoscia przelotowa dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym okre-
Slong w instrukcji AFM w normalnych warunkach bezwietrznych, na
podstawie faktycznej masy startowej;
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3) w przypadku operacji zatwierdzonych zgodnie z zatacznikiem V (czesc
SPA) podczgs¢ L — OPERACJE JEDNOSILNIKOWEGO SAMOLOTU
TURBINOWEGO W NOCY LUB W WARUNKACH METEOROLO-
GICZNYCH DLA LOTOW WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW
(SET-IMC) 30 minut lotu z normalng predkoscia przelotowa w warunkach
bezwietrznych, na podstawie faktycznej masy startowe;.

W przypadku samolotow wielosilnikowych, jezeli instrukcja AFM nie zawiera
warto$ci predkosci przelotowej dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym, do
obliczen nalezy przyja¢ predkos¢ rozwijang przy nadal pracujacym silniku
(pracujacych silnikach) ustawionym (ustawionych) na maksymalng moc
trwalg.

b) W kazdym locie IFR operator wybiera co najmniej jedno lotnisko zapasowe
dla lotniska docelowego, chyba ze lotnisko docelowe jest lotniskiem izolo-
wanym lub:

1) czas planowanego lotu od startu do ladowania lub, w przypadku zmiany
planu lotu podczas lotu zgodnie z CAT.OP.MPA.150 lit. d), pozostaty
czas lotu do lotniska docelowego nie przekracza 6 godzin; oraz

2) na lotnisku docelowym sg dostgpne i mozliwe do uzycia dwie oddzielne
drogi startowe, a komunikaty lub prognozy meteorologiczne dotyczace
lotniska docelowego wskazuja, ze — w czasie jednej godziny przed i jednej
godziny po przewidywanym czasie ladowania na lotnisku docelowym —
wysoko$¢ podstawy chmur nie bedzie nizsza niz 2 000 stop lub wzglgdna
wysoko$¢ podejsécia z okrazenia powigkszona o 500 stop, w zaleznos$ci od
tego, ktora z tych wielkosci jest wicksza, a widzialno$¢ przy ziemi bedzie
wynosita co najmniej 5 km;

¢) Operator wybiera dwa lotniska zapasowe dla lotniska docelowego, jezeli:

1) odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne dla lotniska doce-
lowego wskazuja na to, ze — w okresie rozpoczynajacym si¢ jedng godzing
przed i konczacym jedna godzing po przewidywanym czasie ladowania —
warunki meteorologiczne bgda ponizej obowigzujacych miniméw plano-
wania; lub

2) nie sg dostgpne informacje meteorologiczne.

d

=

Operator okres$la kazde wymagane lotnisko(-a) zapasowe w operacyjnym
planie lotu.

CAT.OP.MPA.181 Dobor lotnisk i miejsc operacji lotniczych — $miglowce

a) W przypadku lotow wykonywanych w warunkach meteorologicznych dla
lotow wedlug wskazan przyrzadéow (instrument meteorological conditions,
IMC) dowoddca wybiera lotnisko zapasowe dla lotniska startu polozone
w zasiggu jednej godziny lotu z normalng predkoscia przelotowa, jezeli
powrét na lotnisko odlotu nie jest mozliwy z powodu warunkéw
meteorologicznych.

b

~

W przypadku lotow IFR lub lotow wykonywanych wedlug VFR, podczas
ktorych nawigacja nie jest prowadzona w oparciu o terenowe punkty odnie-
sienia, dowddca okresla w operacyjnym planie lotu co najmniej jedno
lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego, chyba ze:

1) w przypadku lotu do innego miejsca docelowego na ladzie, czas trwania
lotu oraz warunki meteorologiczne, ktore beda panowa¢ w przewidywanym
czasie przybycia na miejsce zamierzonego ladowania, umozliwiaja wyko-
nanie podej$cia i ladowania w warunkach meteorologicznych dla lotow
z widocznoscig (VMC); lub

2) miejsce zamierzonego ladowania jest izolowane, a miejsce zapasowe nie
jest dostgpne; w takim przypadku nalezy wyznaczy¢ punkt decyzyjny
(point of no return, PNR).

c) operator wybiera dwa lotniska zapasowe dla lotniska docelowego, jezeli:
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1) odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne dla lotniska doce-
lowego wskazuja na to, ze — w okresie rozpoczynajacym si¢ jedng godzing
przed i konczacym jedna godzing po przewidywanym czasie ladowania —
warunki meteorologiczne bgda ponizej obowiazujacych minimow plano-
wania; lub

2) nie sa dostgpne informacje meteorologiczne dla lotniska docelowego.

d) Operator okresla kazde wymagane lotnisko(-a) zapasowe w operacyjnym
planie lotu.

CAT.OP.MPA.182 Lotniska docelowe — procedury podejscia wedlug
wskazan przyrzadéw

Operator zapewnia dostgpno§¢ wystarczajacych $rodkéw na potrzeby nawigacji
i ladowania na lotnisku docelowym lub na jakimkolwiek lotnisku zapasowym dla
lotniska docelowego na wypadek utraty mozliwosci wykonania zamierzonej
operacji podejscia i ladowania.

CAT.OP.MPA.185 Minima planowania w lotach wedlug wskazan przy-
rzadéw (IFR) — samoloty

a) Minima planowania w odniesieniu do lotniska zapasowego dla lotniska startu

Operator wybiera lotnisko jako lotnisko zapasowe dla lotniska startu,
wylacznie jezeli odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne
wskazujg na to, ze — w okresie rozpoczynajacym si¢ jedna godzing przed
i konczacym jedna godzing po przewidywanym czasie ladowania na tym
lotnisku — warunki meteorologiczne bgda spetnialy lub przewyzszaly majace
zastosowanie minima dla ladowania, okres$lone zgodnie z CAT.OP.MPA.110.
Nalezy bra¢ pod uwage wysokos¢ podstawy chmur, kiedy jedynymi dostep-
nymi podejsciami sg operacje podejScia nieprecyzyjnego (non-precision
approach, NPA) lub z okrazenia. Ponadto pod uwagg brane s3 wszelkie
ograniczenia zwigzane z kontynuowaniem lotu z jednym silnikiem niepracu-

jacym.

b) Minima planowania dotyczgce lotniska docelowego innego niz izolowane
lotnisko docelowe

Operator wybiera lotnisko docelowe wytacznie wtedy, gdy:

1) odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja na to,
7ze — w okresie rozpoczynajacym si¢ jedng godzing przed i konczacym
jedna godzing po przewidywanym czasie ladowania na lotnisku — warunki
meteorologiczne beda na poziomie lub powyzej nastgpujacych obowigzu-
jacych miniméw planowania:

(i) widzialno$¢ wzdhuz drogi startowej (RVR) lub widzialnos¢ (VIS)
okreslone zgodnie z CAT.OP.MPA.110; oraz

(i1) dla podejs¢ nieprecyzyjnych lub z okrazenia, wysoko$¢ podstawy
chmur musi by¢ rowna lub wyzsza od MDH;

lub

2) wybrano dwa lotniska zapasowe dla lotniska docelowego.

¢) Minima planowania w przypadku lotniska zapasowego dla lotniska docelo-
wego, lotniska izolowanego, paliwowego lotniska ERA (fuel ERA), lotniska
zapasowego na trasie (ERA)

Operator wybiera lotnisko na powyzsze potrzeby, wylacznie jezeli odpo-
wiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja na to, ze —
w okresie rozpoczynajacym si¢ jedng godzing przed i konczacym jedng
godzing po przewidywanym czasie lagdowania na tym lotnisku — warunki
meteorologiczne begda spetniaty lub przewyzszaly minima planowania okre-
Slone w tabeli 1.
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Tabela 1

Minima planowania w przypadku lotniska zapasowego dla lotniska
docelowego, izolowanego lotniska docelowego, paliwowego lotniska ERA,
lotniska zapasowego na trasie (ERA)

Typ podejécia Minima planowania
CAT 1I oraz III CAT I RVR
CAT I NPA RVR/VIS

Wysokos$¢ podstawy chmur musi by¢
réwna lub wyzsza niz MDH

NPA NPA RVR/VIS + 1000 m

Wysokos$¢ podstawy chmur musi byé
réwna lub wyzsza niz MDH + 200 stop

Podejscie z okrazenia Podejscie z okrazenia

CAT.OP.MPA.186 Minima planowania w lotach wedlug wskazan przy-
rzadow (IFR) — $miglowce

a) Minima planowania w odniesieniu do lotniska zapasowego dla lotniska startu

Operator wybiera lotnisko miejsce ladowania jako lotnisko zapasowe dla
lotniska startu, wylacznie jezeli odpowiednie komunikaty lub prognozy
meteorologiczne wskazuja na to, ze — w okresie rozpoczynajacym si¢ jedng
godzing przed i konczacym jedng godzing po przewidywanym czasie lado-
wania na tym lotnisku — warunki meteorologiczne beda spetniaty lub prze-
wyzszaly majace zastosowanie minima dla ladowania, okreslone zgodnie
z CAT.OP.MPA.110. Nalezy bra¢ pod uwage wysoko$¢ podstawy chmur,
kiedy jedynymi dostepnymi podej$ciami sa podejécia nieprecyzyjne. Ponadto
pod uwage brane sa wszelkie ograniczenia zwigzane z kontynuowaniem lotu
z jednym silnikiem niepracujacym.

b

~

Minima planowania dotyczqgce lotniska docelowego oraz lotniska zapasowego
dla lotniska docelowego

Operator wybiera lotnisko(-a) docelowe lub lotnisko(-a) zapasowe dla lotniska
docelowego, wytacznie gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteoro-
logiczne wskazuja na to, ze — w okresie rozpoczynajacym si¢ jedna godzing
przed i konczacym jedna godzing po przewidywanym czasie ladowania na
lotnisku lub w miejscu operacji lotniczej — warunki meteorologiczne beda na
poziomie lub powyzej nastgpujacych obowiazujacych miniméw planowania:

1) z wyjatkiem informacji w CAT.OP.MPA.181 lit. d), minima planowania
dotyczace lotniska docelowego wynosza:

(i) RVR/VIS okreslone zgodnie z CAT.OP.MPA.110; oraz

(ii) w przypadku operacji podej$cia nieprecyzyjnego, wysoko$¢ podstawy
chmur jest rowna lub wyzsza niz MDH;

2) minima planowania w odniesieniu do lotniska zapasowego dla lotniska
docelowego znajdujg si¢ w tabeli 1.

Tabela 1
Minima planowania w przypadku lotniska zapasowego dla lotniska
docelowego
Typ podejscia Minima planowania

CAT II oraz III CAT I RVR
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Typ podejscia Minima planowania
CAT 1 CAT I + 200 stop/400 m widzialnosci
NPA NPA RVR/VIS + 400 m

Wysokos¢ podstawy chmur musi by¢
réwna lub wyzsza niz MDH + 200 stop

CAT.OP.MPA.190 Zlozenie planu lotu ATS

a) Jezeli plan lotu ATS nie zostaje ztozony, poniewaz nie wymagaja tego prze-
pisy ruchu lotniczego, sktadana jest odpowiednia informacja pozwalajaca na
zaalarmowanie shuzb, ktore maja zosta¢ uruchomione, jesli zajdzie taka
potrzeba.

b) Przy wykonywaniu lotow z miejsca, gdzie zlozenie planu lotu ATS nie jest
mozliwe, plan ten jest przekazywany przez dowddce lub operatora mozliwie
najszybciej po starcie.

CAT.OP.MPA.195 Uzupelnianie/spuszczanie paliwa w czasie, gdy pasaze-
rowie wsiadaja, przebywaja na pokladzie lub wysiadaja

a) W czasie gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na pokladzie lub wysiadaja
nie uzupetnia si¢ ani nie usuwa ze zbiornikdw statku powietrznego benzyny
lotniczej lub paliw typu wide-cut ani mieszanek tych rodzajow paliwa.

b) W przypadku wszystkich pozostatych rodzajow paliwa, nalezy stosowac
niezbedne $rodki bezpieczenstwa, a statek powietrzny musi by¢ odpowiednio
obsadzony wykwalifikowanym personelem, gotowym do rozpoczgcia i kiero-
wania ewakuacja pasazerow ze statku powietrznego przy zastosowaniu najbar-
dziej praktycznych i skutecznych dostepnych $rodkow.

CAT.OP.MPA.200 Uzupekianie/spuszczanie paliwa typu wide-cut

Uzupehianie/spuszczanie ze zbiornikow statku powietrznego paliwa typu
wide-cut odbywa si¢ wylacznie gdy operator ustanowit odpowiednie procedury
uwzgledniajace wysokie ryzyko towarzyszace uzyciu paliw typu wide-cut.

CAT.OP.MPA.205 Wypychanie i holowanie — samoloty

Procedury wypychania i holowania okreslone przez operatora sa wykonywane
zgodnie z ustanowionymi standardami i procedurami lotniczymi.

CAT.OP.MPA.210 Czlonkowie zalogi na stanowiskach
a) Czlonkowie zalogi lotniczej

1) Podczas startu i lagdowania kazdy cztonek zatogi lotniczej, od ktorego
wymaga si¢ pelnienia obowigzkéw w kabinie zalogi lotniczej, przebywa
na swoim stanowisku.

2) We wszystkich innych fazach lotu kazdy czlonek zalogi lotniczej, od
ktorego wymaga si¢ petlnienia obowigzkow w kabinie zatogi lotniczej,
przebywa na swoim stanowisku, chyba ze jego nieobecnosc¢ jest konieczna
w celu wykonywania czynno$ci zwigzanych z lotem lub uzasadniong
potrzeba fizjologiczna, pod warunkiem ze co najmniej jeden odpowiednio
wykwalifikowany pilot pozostaje przez caly czas za sterami statku
powietrznego.

3) We wszystkich fazach lotu kazdy cztonek zalogi lotniczej, od ktorego
wymaga si¢ pelnienia obowigzkow w kabinie zatogi lotniczej, zachowuje
czujno$¢. W przypadku zauwazenia braku czujnosci podejmuje si¢ odpo-
wiednie $rodki zaradcze. W przypadku nieprzewidzianego uczucia
zmeczenia mozna zastosowaé procedure kontrolowanego odpoczynku,
organizowang przez dowoddce, jezeli pozwala na to obcigzenie praca.
Takiego kontrolowanego odpoczynku nie uwaza si¢ za czg$¢ czasu odpo-
czynku do celéw obliczania ograniczen czasu lotu i nie moze on uzasad-
nia¢ wyznaczenia cztonka zalogi do petnienia stuzby.
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b) Czlonkowie personelu poktadowego

Podczas krytycznych faz lotu wszyscy czlonkowie personelu poktadowego
pozostajg na wyznaczonych im stanowiskach w pozycji siedzacej i nie wyko-
nujg zadnych czynnos$ci poza czynnos$ciami wymaganymi dla bezpiecznego
uzytkowania statku powietrznego.

CAT.OP.MPA.215 Uzywanie sluchawek naglownych — samoloty

a) Kazdy cztonek zatogi lotniczej, od ktorego wymaga si¢ pelnienia obowigzkow
w kabinie zatogi lotniczej, musi mie¢ na sobie stuchawki nagtowne z mikro-
fonem patakowym lub inne odpowiadajace im urzadzenie. Stuchawek nagtow-
nych uzywa si¢ jako podstawowego urzadzenia do komunikacji glosowej ze
stuzbami ATS:

1) na ziemi:

(1) do odbioru pozwolenia na start z kontroli ruchu lotniczego poprzez
komunikacje glosowa; oraz

(i1) podczas pracy silnikow;
2) podczas lotu:
(1) ponizej wysokosci bezwzglednej przejsciowej; lub

(i1) na wysokosci 10 000 stop, w zaleznosci od tego, ktora z tych wartosci
jest wyzsza;

oraz
3) za kazdym razem, gdy dowodca uzna to za konieczne.

b

~

W sytuacjach przewidzianych w lit. a), mikrofon patagkowy lub jego odpo-
wiednik znajduje si¢ w pozycji pozwalajacej na jego wykorzystanie na
potrzeby dwustronnej facznosci radiowe;.

CAT.OP.MPA.216 Uzywanie stuchawek naglownych — $miglowce

Kazdy cztonek zatogi lotniczej, od ktdrego wymaga si¢ petnienia obowigzkow
w kabinie zatogi lotniczej, musi mie¢ na sobie stuchawki naglowne z mikrofonem
patakowym lub inne odpowiadajace im urzadzenie i uzywa ich jako podstawo-
wego urzadzenia do komunikacji ze stuzbami ATS.

CAT.OP.MPA.220 Pomocnicze $rodki ewakuacji awaryjnej

Operator ustanawia procedury zapewniajace przygotowanie i gotowos$¢ do
uzycia, przed rozpoczgciem kotowania, startem i ladowaniem oraz kiedy jest to
bezpieczne i wykonalne, wszystkich automatycznie uruchamianych pomocni-
czych $rodkow ewakuacji awaryjne;.

CAT.OP.MPA.225 Siedzenia, pasy bezpieczenstwa i systemy mocowania
a) Czlonkowie zatogi

1) Podczas startu i ladowania oraz zawsze, kiedy dowddca uzna to za
konieczne ze wzgledéw bezpieczenstwa, kazdy cztonek zatogi zabezpiecza
si¢ za pomoca wszystkich przewidzianych pasow bezpieczenstwa
i systemOw mocowania, prawidlowo je zapinajac.

2) We wszystkich innych fazach lotu kazdy cztonek zatogi lotniczej pozos-
tajacy na swoim stanowisku w kabinie zatogi lotniczej musi mie¢ zapigty
pas bezpieczenstwa.

b) Pasazerowie

1) Przed startem i lagdowaniem oraz podczas kolowania i zawsze, kiedy
uznaje si¢ to za konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa, dowoddca
upewnia si¢, ze kazdy pasazer na pokladzie zajmuje miejsce siedzace
lub lezanke i ma prawidlowo zapigty pas bezpieczenstwa lub system
mocowania.
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2) Operator podejmuje odpowiednie przygotowania, by przypadki, kiedy na
jednym miejscu siedzacym na statku powietrznym siedzi wigcej niz jedna
osoba, byly ograniczone do wyznaczonych siedzen. Dowddca upewnia sig,
czy przypadki zajmowania jednego miejsca przez wigcej niz jedng osobe
ograniczajg si¢ do przypadkéw, kiedy miejsce to zajmuje jedna osoba
dorosta i jedno niemowlg, prawidlowo zabezpieczone dodatkowym
pasem lub innym urzadzeniem bezpieczenstwa.

CAT.OP.MPA.230 Zabezpieczenie przedzialu pasazerskiego oraz kuchni

a) Operator ustanawia procedury zapewniajace droznos¢ wszystkich wyjs¢ i drog
ewakuacyjnych przed kolowaniem, startem i ladowaniem.

b) Dowodca zapewnia prawidtowe unieruchomienie przed startem i ladowaniem,
a takze w kazdym przypadku gdy uzna to za konieczne ze wzgledéw bezpie-
czenstwa, calego wyposazenia i bagazu.

CAT.OP.MPA.235 Kamizelki ratunkowe — $miglowce

Operator ustanawia procedury zapewniajace uwzglednienie czasu trwania lotu
oraz warunki, jakie zostana napotkane podczas uzytkowania $miglowca w 3
klasie osiaggowej nad obszarem wodnym, podczas decydowania, czy wszystkie
osoby na poktadzie maja nosi¢ na sobie kamizelki ratunkowe.

CAT.OP.MPA.240 Palenie tytoniu na pokladzie

Dowobdca nie zezwala na palenie tytoniu na poktadzie:

a) kiedy uznaje si¢ to za konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa,

b) podczas uzupehiania paliwa oraz spuszczania paliwa ze zbiornikéw statku
powietrznego;

c) kiedy statek powietrzny znajduje si¢ ziemi, chyba Ze operator okreslit proce-
dury ograniczajace ryzyko podczas operacji naziemnych;

d) poza wyznaczonymi miejscami dla palacych, w przej$ciu(-ach) i toalecie(-
tach);

e) w przedziatach bagazowych lub innych miejscach, gdzie jest przewozony
tadunek nieumieszczony w ogniotrwatych pojemnikach albo nieprzykryty
ogniotrwala tkaning; oraz

f) w czgSciach przedzialu pasazerskiego, w ktorych korzysta si¢ z tlenu.

CAT.OP.MPA.245 Warunki meteorologiczne — wszystkie statki powietrzne
a) W lotach IFR dowddca:

1) przystepuje do startu; lub

2) w przypadku zmiany trasy w trakcie lotu, kontynuuje lot poza punkt, od
ktorego ma zastosowanie zmieniony plan lotu ATS,

wylaeznie jezeli uzyska informacje wskazujace, ze spodziewane warunki
meteorologiczne w czasie przylotu na lotnisko docelowe lub wymagane
lotnisko(-a) zapasowe spetniaja lub przewyzszaja minima planowania.

b) W lotach IFR dowodca kontynuuje lot w kierunku planowanego lotniska
docelowego, wytacznie jezeli najnowsze dostepne mu informacje wskazuja,
ze w przewidywanym czasie lagdowania warunki meteorologiczne na tym
lotnisku docelowym lub na co najmniej jednym lotnisku zapasowym dla
lotniska docelowego spetniaja lub przewyzszajg stosowne minima operacyjne
lotnisk.
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¢) W lotach VFR dowddca przystepuje do startu, wytacznie jezeli odpowiednie
komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja na to, Ze warunki meteo-
rologiczne panujgce na tej czgsci trasy, ktora ma by¢ przebyta w locie VFR,
beda w odpowiednim czasie spetniaé¢ lub przewyzszaé limity dla lotow VFR.

CAT.OP.MPA.246 Warunki meteorologiczne — samoloty

Oprocz przestrzegania CAT.OP.MPA.245, w lotach IFR wykonywanych na
samolotach, dowddca kontynuuje lot poza:

a) punkt decyzji, gdy wykorzystywana jest procedura zmniejszenia ilosci paliwa
na nieprzewidziane okolicznosci (reduced contingency fuel, RCF); lub

b) z goéry wyznaczony punkt (pre-determined point, PDP), gdy wykorzystywana
jest procedura z géry wyznaczonego punktu,

wylacznie jezeli uzyska informacje wskazujace, ze spodziewane warunki meteo-
rologiczne w czasie przylotu na lotnisko docelowe lub wymagane lotnisko(-a)
zapasowe spelniaja lub przewyzszaja stosowne minima operacyjne lotnisk.

CAT.OP.MPA.247 Warunki meteorologiczne — $miglowce
Oprocz przestrzegania CAT.OP.MPA .245:

a) W lotach VFR nad obszarami wodnymi bez widoczno$ci brzegu wykonywa-
nych przy uzyciu $miglowcow, dowddca przystepuje do startu, wylacznie
jezeli odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazujg na
to, ze wysoko$¢ podstawy chmur bedzie powyzej 600 stop w dzien lub 1 200
stop w nocy.

c) Loty $miglowcem na lagdowisko dla $migtowcow na morzu lub wyniesiong
strefe koncowego podejscia i startu (elevated FATO) wykonuje sie, wytacznie
jezeli zglaszana srednia predko$é wiatru na ladowisku $migtowcowym lub
wyniesionej strefie koncowego podejscia i startu (FATO) wynosi mniej niz
60 weztow.

CAT.OP.MPA.250 Léd oraz inne zanieczyszczenia — procedury naziemne

a) Operator ustanawia procedury stosowane w razie koniecznosci odladzania
i zapobiegania oblodzeniu statku powietrznego na ziemi oraz przeprowadzania
zwigzanych z tym inspekcji w celu umozliwienia bezpiecznego uzytkowania
statku powietrznego.

b) Dowoddca przystepuje do startu, wylacznie jezeli ze statku powietrznego
zostang usunigte wszelkie substancje mogace ujemnie wplynac¢ na osiagi lub
sterowno$¢ statku powietrznego, z wyjatkiem przypadkéw dopuszczonych
w lit. a) i zgodnie z instrukcja uzytkowania w locie.

CAT.OP.MPA.255 Léd oraz inne zanieczyszczenia — procedury w locie

a) Operator ustanawia procedury dla lotow w spodziewanych lub istniejacych
warunkach oblodzenia.

b) Dowoddca przystepuje do wykonania lotu lub kieruje celowo statek powietrzny
w obszar spodziewanych lub istniejacych warunkow powodujacych oblo-
dzenie, wylacznie jezeli statek powietrzny jest certyfikowany i wyposazony
do odbywania lotow w takich warunkach.

c¢) W sytuacji gdy stopien oblodzenia przekracza stopien, do ktorego statek
powietrzny jest certyfikowany, lub gdy oblodzenie wystapi na statku
powietrznym, ktory nie jest certyfikowany do odbywania lotow w znanych
warunkach oblodzenia, dowodca niezwlocznie opuszcza obszar, na ktérym
wystepuja warunki oblodzenia, zmieniajac w tym celu wysoko$¢ lub trase
oraz, w razie koniecznosci, zglaszajac to stuzbom ATC.
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CAT.OP.MPA.260 Zapas paliwa i oleju

Dowddca przystepuje do wykonania lotu lub kontynuuje lot w przypadku zmiany
trasy w trakcie lotu, wylacznie po uprzednim upewnieniu si¢, ze statek
powietrzny zostal zaopatrzony w paliwo i olej zuzywalne co najmniej w plano-
wanej iloSci wystarczajacej na bezpieczne zakonczenie lotu, uwzgledniajac
spodziewane warunki operacyjne.

CAT.OP.MPA.265 Warunki do startu

Przed przystgpieniem do startu dowodca upewnia sie, ze:

a) wedlug dostgpnych mu informacji, warunki pogodowe na lotnisku startu lub
w miejscu operacji lotniczej oraz stan planowanej do uzycia drogi startowej
lub FATO nie wptyng ujemnie na bezpieczenstwo startu i odlotu; oraz

b) spetnione beda minima operacyjne lotniska.

CAT.OP.MPA.270 Minimalne wysokosci bezwzgledne lotu

Dowddca lub pilot, ktoremu przekazano prowadzenie lotu, nie moze odbywac
lotu ponizej wyznaczonych minimalnych wysokosci bezwzglednych lotu, z wyjat-
kiem sytuacji gdy:

a) jest to konieczne podczas startu lub ladowania; lub

b) wykonywane jest znizanie zgodnie z procedurami zatwierdzonymi przez
wilasciwy organ.
CAT.OP.MPA.275 Symulowanie sytuacji nienormalnych w czasie lotu

Operator zapewnia, by podczas przewozenia pasazerow lub tadunku, nie wyko-
nywano:

a) symulowania sytuacji nienormalnych lub awaryjnych, wymagajacych zastoso-
wania w czesci lub w catosci procedur nienormalnych lub awaryjnych; lub

b) sztucznego symulowania lotu w warunkach meteorologicznych dla lotow
wedlug wskazan przyrzadow.

CAT.OP.MPA.280 Gospodarka paliwem w locie — samoloty

Operator ustanawia procedur¢ zapewniajaca prowadzenie kontroli ilosci paliwa
i zarzadzanie jego zuzyciem zgodnie z nastgpujacymi kryteriami podczas lotu.

a) Sprawdzanie ilosci paliwa w locie

1) Dowddca dopilnowuje, by ilo§¢ paliwa byta sprawdzana w regularnych
odstgpach czasu. Ilo$¢ pozostalego paliwa zuzywalnego jest odnotowy-
wana i okre$lana w celu:

(i) porownania zuzycia rzeczywistego ze zuzyciem planowanym;

(ii) sprawdzenia, czy ilo$¢ pozostatego paliwa zuzywalnego wystarczy do
zakonczenia lotu, zgodnie z lit. b); oraz

(iii) okreslenia przewidywanej ilosci paliwa zuzywalnego pozostajacej
w chwili osiagnigcia lotniska docelowego.

2) Odpowiednie dane dotyczace paliwa musza by¢ rejestrowane.

b) Gospodarka paliwem w locie

1) Lot jest wykonywany w taki sposob, by przewidywana ilo$¢ paliwa zuzy-
walnego pozostajaca w chwili osiggnigcia lotniska docelowego nie byta
mniejsza niz:
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(@)

(i)

suma ilosci paliwa wymaganego na przelot do lotniska zapasowego
i ostatecznej rezerwy paliwa; lub

ostateczna rezerwa paliwa, jezeli lotnisko zapasowe nie jest
wymagane.

2) Jezeli w wyniku sprawdzenia ilosci paliwa w locie okaze sie, ze przewi-
dywana ilo§¢ paliwa zuzywalnego pozostajaca w chwili osiagnigcia
lotniska docelowego jest mniejsza niz:

(@)

(i)

suma iloéci paliwa wymaganego na przelot do lotniska zapasowego
i ostatecznej rezerwy paliwa, to dowddca uwzglednia warunki ruchu
lotniczego i operacyjne — panujace na lotnisku docelowym, na lotnisku
zapasowym dla lotniska docelowego oraz na kazdym innym odpo-
wiednim lotnisku — przy podejmowaniu decyzji o dalszym locie do
lotniska docelowego badz zmianie kursu, tak aby zapewni¢ bezpieczne
ladowanie bez naruszenia ostatecznej rezerwy paliwa; lub

ostateczna rezerwa paliwa, gdy nie jest wymagane lotnisko zapasowe,
to dowodca podejmuje odpowiednie dziatanie i kontynuuje lot na
odpowiednie lotnisko, tak aby zapewni¢ bezpieczne ladowanie bez
naruszenia ostatecznej rezerwy paliwa.

3) Dowddca zglasza sytuacj¢ awaryjna, kiedy stwierdzi, ze obliczona ilo$é¢
paliwa zuzywalnego podczas ladowania na najblizszym odpowiednim
lotnisku, na ktérym mozna wykona¢ bezpieczne ladowanie, jest mniejsza
od ostatecznej rezerwy paliwa.

4) Dodatkowe warunki dotyczace procedur szczeg6élnych

(@)

(i)

Podczas lotu z wykorzystaniem procedury zmniejszenia ilosci paliwa
na nieprzewidziane okolicznosci (RCF), aby kontynuowaé lot do
lotniska docelowego 1, dowddca musi dopilnowac, by paliwo zuzy-
walne pozostajace w punkcie decyzji stanowilo co najmniej sumeg
ilosci:

A) paliwa na przelot z punktu decyzji do lotniska docelowego 1;

B) paliwa na nieprzewidziane okoliczno$ci wynoszacego 5 % paliwa
na przelot z punktu decyzji do lotniska docelowego 1;

C) paliwa na przelot do lotniska zapasowego dla lotniska docelowego
1, jezeli wymagane jest lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego
1; oraz

D) ostatecznej rezerwy paliwa.

Podczas lotu z wykorzystaniem procedury z goéry wyznaczonego
punktu (PDP), aby kontynuowac¢ lot do lotniska docelowego, dowodca
musi dopilnowaé, by paliwo zuzywalne pozostajace w punkcie PDP
stanowito co najmniej sume ilosci:

A) paliwa na przelot z punktu PDP do lotniska docelowego;

B) paliwa na nieprzewidziane okolicznosci na przelot z punktu PDP
do lotniska docelowego; oraz

C) dodatkowej ilosci paliwa.

CAT.OP.MPA.281 Gospodarka paliwem w locie — $miglowce

a) Operator ustanawia procedure zapewniajacg prowadzenie kontroli iloSci
paliwa i zarzadzanie jego zuzyciem podczas lotu.
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b) Dowodca musi dopilnowaé, by podczas lotu ilos¢ pozostatego paliwa zuzy-
walnego nie byta mniejsza niz ilo§¢ paliwa wymagana do kontynuowania lotu
na lotnisko lub miejsce operacji lotniczej, na ktorym mozliwe jest wykonanie
bezpiecznego ladowania, bez naruszania ostatecznej rezerwy paliwa.

c) Dowddca zglasza sytuacje awaryjna, kiedy stwierdzi, ze ilo$¢ paliwa zuzy-
walnego faktycznie znajdujacego si¢ w zbiornikach $migtowca jest mniejsza
niz ostateczna rezerwa paliwa.

CAT.OP.MPA.285 Uzycie dodatkowego tlenu

Dowddca musi dopilnowa¢, by cztonkowie zalogi lotniczej wykonujacy czyn-
nosci majace zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego uzytkowania statku
powietrznego w locie uzywali dodatkowego tlenu podawanego w sposob ciagly
zawsze, gdy wysoko$¢ bezwzgledna kabiny przekracza 10 000 stop przez czas
dhuzszy niz 30 minut i zawsze, gdy wysoko$¢ bezwzglgdna kabiny przekracza
13 000 stop.

CAT.OP.MPA.290 Wykrywanie bliskosci ziemi

W przypadku wykrycia przez dowolnego cztonka zatogi lotniczej lub poktadowy
system ostrzegania o bliskosci ziemi niezamierzonego zblizenia do ziemi, pilot
lecacy podejmuje natychmiastowe dziatania korygujace w celu przywrdcenia
bezpiecznych warunkéw lotu.

CAT.OP.MPA.295 Stosowanie pokladowego systemu zapobiegania kolizjom
(airborne collision avoidance system, ACAS)

Jezeli system ACAS zostal zainstalowany i jest sprawny, operator ustanawia
procedury operacyjne i programy szkoleniowe, tak aby zaloga lotnicza byta
odpowiednio przeszkolona w zakresie zapobiegania kolizjom i potrafita korzystac
z urzadzen ACAS II.

VYM16
CAT.OP.MPA.300 Warunki do podej$cia i ladowania — samoloty

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania dowddca:

a) upewnia si¢ na podstawie dostgpnych jemu lub jej informacji, ze warunki
pogodowe na lotnisku oraz stan planowanej do uzycia drogi startowej nie
uniemozliwig bezpiecznego wykonania podejscia, ladowania lub odejécia na
drugi krag, z uwzglednieniem danych o osiggach zawartych w instrukcji
operacyjnej OM);

b) przeprowadza ocen¢ dlugosci drogi ladowania zgodnie z  pkt
CAT.OP.MPA.303.

CAT.OP.MPA.301 Warunki do podejscia i ladowania — $miglowce

Przed rozpoczgciem podejécia do ladowania dowddca upewnia si¢ na podstawie
dostepnych jemu lub jej informacji, ze warunki pogodowe na lotnisku oraz stan
planowanej do uzycia strefy koncowego podejscia i startu (FATO) nie uniemoz-
liwig bezpiecznego wykonania podejécia, ladowania lub odejscia na drugi krag,
z uwzglednieniem danych o osiggach zawartych w instrukcji operacyjnej (OM).

CAT.OP.MPA.303 Kontrola dlugosci ladowania w momencie przylotu
podczas lotu — samoloty

a) Nie mozna kontynuowa¢ podejscia do ladowania, chyba Ze rozporzadzalna
dhugos¢ ladowania (LDA) na planowanej drodze startowej wynosi co
najmniej 115 % dlugosci ladowania w przewidywanym czasie ladowania,
okreslonej zgodnie z informacjami na temat osiggow do celow oceny dlugosci
ladowania w momencie przylotu (LDTA), a podejscie do gruntu wykonuje si¢
na samolotach o klasie osiggow A, ktore sa certyfikowane zgodnie z jedng
z ponizszych specyfikacji certyfikacyjnych, jak wskazano w certyfikacie typu:
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YMI16

1) CS-25 lub réwnowazna;

2) CS-23 na poziomie 4 z poziomem osiagdéw ,,duze predkosci” lub réwno-
waznym.

b) W przypadku samolotéw o klasie osiagéw A, innych niz samoloty, o ktorych
mowa w lit. a), nie mozna kontynuowa¢ podejécia do ladowania, z wyjatkiem
nastgpujacych sytuacji:

1) LDA na planowanej drodze startowej wynosi co najmniej 115 % dlugosci
ladowania w przewidywanym czasie ladowania, okreslonej zgodnie z infor-
macjami dotyczacymi osiagow wykorzystywanymi do oceny LDTA;

2) jezeli informacje dotyczace osiagéw wykorzystywane do oceny LDTA nie
sa dostgpne, LDA na planowanej drodze startowej w przewidywanym
czasie ladowania odpowiada co najmniej wymaganej dlugosci ladowania
okreslonej, stosownie do przypadku, zgodnie z pkt CAT.POL.A.230 lub
CAT.POL.A.235.

¢) W przypadku samolotéw o klasie osiaggow B nie mozna kontynuowaé podej-
Scia do ladowania, z wyjatkiem nastgpujacych sytuacji:

1) LDA na planowanej drodze startowej wynosi co najmniej 115 % dtugosci
ladowania w przewidywanym czasie ladowania, okreslonej zgodnie z infor-
macjami o wynikach oceny LDTA;

2) jezeli informacje dotyczace osiggdw wykorzystywane do oceny LDTA nie
sa dostepne, LDA na planowanej drodze startowej w przewidywanym
czasie ladowania odpowiada co najmniej wymaganej dlugosci ladowania
okreslonej stosownie do przypadku zgodnie z pkt CAT.POL.A.330 lub
CAT.POL.A.335.

d) W przypadku samolotéw o klasie osiaggow C nie mozna kontynuowaé podej-
Scia do ladowania, z wyjatkiem nastgpujacych sytuacji:

1) LDA na planowanej drodze startowej wynosi co najmniej 115 % dhugosci
ladowania w przewidywanym czasie ladowania, okreslonej zgodnie z infor-
macjami o wynikach oceny LDTA,;

2) jezeli informacje dotyczace osiggdw wykorzystywane do oceny LDTA nie
sa dostepne, LDA na planowanej drodze startowej w przewidywanym
czasie ladowania odpowiada co najmniej wymaganej dlugosci ladowania
okreslonej stosownie do przypadku zgodnie z pkt CAT.POL.A.430 lub
CAT.POL.A 435.

e) Informacje dotyczace osiggow wykorzystywane do oceny LDTA opierajg si¢
na zatwierdzonych danych zawartych w instrukcji uzytkowania w locie (AFM).
W przypadku gdy zatwierdzone dane zawarte w instrukcji AFM sa niewystar-
czajace do oceny LDTA, uzupetnia si¢ je dodatkowymi danymi, ktore okresla
si¢ albo zgodnie z obowigzujacymi standardami certyfikacji dla samolotow
albo zgodnie z akceptowalnymi sposobami speinienia wymagan wydanymi
przez agencje.

f) W instrukcji operacyjnej operator okresla informacje dotyczace osiggdw
wykorzystywane do oceny LDTA i zatozen przyjetych przy jej przygoto-
waniu, w tym inne dane, ktére zgodnie z lit. €) moga by¢ wykorzystywane
do uzupetnienia danych zawartych w AFM.
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CAT.OP.MPA.305 Rozpoczecie i kontynuowanie podejscia

a) Dowodca lub pilot, ktéremu przekazano prowadzenie lotu, moze rozpoczaé
podejscie wedtug wskazan przyrzadow niezaleznie od podawanych wartosci
widzialnosci wzdtuz drogi startowej (RVR)/widzialnosci (VIS).

b) W przypadku gdy podawana wartos¢ RVR/VIS jest nizsza od obowigzuja-
cego minimum, podejscia nie kontynuuje si¢:

1) ponizej wysokosci 1 000 stop powyzej lotniska; lub

2) do koncowego segmentu podejscia, jezeli wysokos¢ DA/H lub wysokos$¢
MDA/H wynosi ponad 1 000 stép powyzej lotniska.

¢) Kiedy wartos¢ RVR nie jest dostgpna, mozna ja obliczy¢ przez przeliczenie
podawanej widzialnosci.

d) Jezeli po zejéciu ponizej 1 000 stop powyzej lotniska, podawana warto$¢
RVR/VIS spadnie ponizej obowigzujacego minimum, podej$cie mozna konty-
nuowa¢ do wysokosci DA/H lub MDA/H.

e) Podejscie moze by¢ kontynuowane ponizej wysokosci DA/H lub MDA/H
i zakonczone ladowaniem, pod warunkiem ze na wysokosci DA/H lub
MDA/H zostaje uzyskane i jest utrzymywane odniesienie wzrokowe odpo-
wiednie dla rodzaju wykonywanego podejscia i planowanej do uzycia drogi
startowe;j.

f) Wartos¢ RVR w strefie przyziemienia ma zawsze charakter decydujacy. Jezeli
warto§ci RVR w potowie i na koncu drogi startowej sa podane i istotne,
réwniez maja charakter decydujacy. Minimalna wartos¢ RVR dla polowy
drogi startowej wynosi 125 m lub jest rowna warto§ci RVR wymaganej dla
strefy przyziemienia, o ile jest ona mniejsza, oraz 75 m dla konca drogi
startowej. Dla statkow powietrznych wyposazonych w system naprowadzania/
sterowania dobiegiem na ziemi minimalna warto§¢ RVR dla polowy drogi
startowej wynosi 75 m.

CAT.OP.MPA.310 Procedury operacyjne — wzgledna wysoko$¢ progowa
— samoloty

Operator ustanawia procedury operacyjne majace zapewni¢ przekraczanie progu
drogi startowej przez samolot wykonujacy podejscie precyzyjne z bezpiecznym
marginesem wysoko$ci oraz w konfiguracji i potozeniu do lgdowania.

VYM16
CAT.OP.MPA.311 Meldowanie o sile hamowania pasa startowego

W kazdym przypadku, gdy sita hamowania pasa startowego w trakcie dobiegu
przy ladowaniu nie jest tak dobra, jak dane przedstawione przez operatora
lotniska w raporcie o stanie nawierzchni drogi startowej (RCR), dowddca jak
najszybciej powiadamia stuzby ruchu lotniczego (ATS) za pomoca specjalnego
meldunku z powietrza (AIREP).

CAT.OP.MPA.315 Zglaszanie liczby godzin lotu — $miglowce

Operator udostgpnia wiasciwemu organowi dane dotyczace liczby godzin lotu dla
kazdego $miglowca uzytkowanego w poprzednim roku kalendarzowym.
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VYMI15

CAT.OP.MPA.320 Kategorie samolotow

a) Kategorie samolotow ustala si¢ na podstawie wskazywanej predkosci
progowej (Vat), ktora jest rowna predkosci przeciagniecia (Vgo) pomnozone;j
przez 1,3 lub predkosci przeciggniecia 1G (Vs ,) pomnozonej przez 1,23
w konfiguracji do ladowania przy maksymalnej certyfikowanej masie do
ladowania. Jezeli zardwno Vo, jak i Vs; 4 53 znane, przyjmuje si¢ wigkszg
z wyliczonych wartosci Var.

b) Stosuje si¢ kategorie samolotow okreslone w ponizszej tabeli.

Tabela 1
Kategorie samolotow odpowiadajace warto§ciom V1
Kategoria samolotu Var
A Mniejsza niz 91 weztow
B Od 91 do 120 weztow
C Od 121 do 140 weztow
D Od 141 do 165 weztow
E Od 166 do 210 weztow

¢) Brana pod uwage konfiguracja do ladowania musi by¢ okreslona w instrukcji
operacyjnej.

d) Operator moze do okres$lania Va1 przyjmowa¢ mniejszg mas¢ do ladowania,
jezeli zostanie to zatwierdzone przez wiasciwy organ. Taka mniejsza masa do
ladowania jest wartoscig stata, niezalezng od zmian warunkow w codziennych
operacjach lotniczych.

VYMi14
VB

PODCZESC C
OSIAGI I OGRANICZENIA OPERACYJNE STA TKOW POWIETRZNYCH
SEKCJA 1
Samoloty
ROZDZIAL 1
Wymagania ogdlne
CAT.POL.A.100 Klasy osiagow

a) Samolot uzytkuje si¢ zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi
klasy osiagow.

b) W przypadku gdy z powodu specyficznych cech konstrukcyjnych nie jest
mozliwe wykazanie pelnej zgodnos$ci ze stosownymi wymaganiami niniejszej
sekcji, operator stosuje zatwierdzone standardy osiggdw zapewniajace poziom
bezpieczenstwa rownowazny z wymaganym w odpowiednim rozdziale.
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VY Mil6

CAT.POL.A.105 Zasady ogolne

a) Masa samolotu:

1) w momencie rozpoczgcia startu; lub

2) w przypadku zmiany planu podczas lotu, w punkcie, od ktorego obowia-
zuje zmieniony operacyjny plan lotu,

nie jest wigksza od masy, przy ktorej spelnione s3 wymagania odpowiedniego
rozdzialu dotyczace rozpoczecia lotu. Mozna uwzgledni¢ spodziewana wraz
z postgpem lotu redukcje masy oraz zrzut paliwa.

b) Do okreslania zgodnosci z wymaganiami odpowiedniego rozdziatu uzywa si¢
danych dotyczacych osiaggdbw zawartych w instrukcji uzytkowania
w locie (AFM), uzupetnionych, w zaleznos$ci od potrzeb, o inne dane zgodnie
z odpowiednim rozdziatem. Inne dane sa okreslane przez operatora
w instrukcji operacyjnej. W celu uniknigcia dublowania czynnikoéw, przy
stosowaniu czynnikow zawartych w odpowiednim rozdziale moga by¢
brane pod uwage czynniki operacyjne uwzglednione wczesniej w instrukcji
AFM.

c) Nalezy uwzgledni¢ konfiguracje samolotu, warunki otoczenia oraz dziatanie
systemow, ktore moga mie¢ niekorzystny wplyw na osiagi.

d) Przy ocenie zgodno$ci z wymaganiami odpowiedniego rozdziatu dotyczacymi
startu operator bierze pod uwage doktadnos$¢ zobrazowania.

ROZDZIAL 2
Klasa osigagow A
CAT.POL.A.200 Zasady ogolne

a) Zatwierdzone dane osiggow podane w instrukcji AFM sa uzupelniane
stosownie do potrzeb innymi danymi, w przypadku gdy zatwierdzone
w instrukcji AFM dane osiggéw nie wyczerpuja dostatecznie nastgpujacych
zagadnien:

1) uwzglgdnienie niesprzyjajacych warunkéw operacyjnych, ktore sa
w uzasadnionym stopniu przewidywalne, takich jak start i ladowanie na
zanieczyszczonych drogach startowych; oraz

2) wystapienie niesprawnosci silnika we wszystkich fazach lotu.

b) W przypadku mokrych lub zanieczyszczonych drog startowych korzysta si¢
z danych dotyczacych osiagow okreslonych zgodnie z obowiazujacymi stan-
dardami w sprawie certyfikacji duzych samolotow lub rownowaznych stan-
dardow.

¢) Wykorzystanie innych danych, o ktéorych mowa w lit. a), oraz rownowaznych
wymagan, o ktorych mowa w lit. b), okresla si¢ w instrukcji operacyjne;j.
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CAT.POL.A.205 Start

a) Masa startowa nie moze przekracza¢ maksymalnej masy startowej okreslonej
w instrukcji AFM dla barometrycznej wysokos$ci bezwzglednej i temperatury
otoczenia na lotnisku odlotu.

b) Przy okre$laniu maksymalnej dozwolonej masy startowej musza by¢ spel-
nione nastgpujace wymagania:

1) dlugos¢ przerwanego startu nie moze przekraczac rozporzadzalnej dtugosci
przerwanego startu (accelerate-stop distance available, ASDA);

2) dhugo$¢ startu nie przekracza rozporzadzalnej dtugosci startu (take-off
distance available, TODA), przy dlugosci zabezpieczenia wydluzonego
startu nieprzekraczajacej potowy rozporzadzalnej dlugosci rozbiegu przy
starcie (take-off run available, TORA);

3) dlugos¢ rozbiegu przy starcie nie przekracza TORA;

4) dla startu przerwanego i startu kontynuowanego stosuje si¢ taka samg
wartos¢ V; oraz

5) masa startowa przy starcie z drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej
nie przekracza masy startowej dozwolonej w takich samych warunkach na
suchej drodze startowe;j.

¢) Wykazujac zgodnos¢ z wymaganiami lit. b), nalezy uwzglednic:

1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna lotniska;

2) temperaturg¢ otoczenia na lotnisku;

3) stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej;

4) nachylenie drogi startowej w kierunku startu;

5) nie wiecej niz 50 % podawanej sktadowej czotowej wiatru oraz nie mniej
niz 150 % podawanej sktadowej tylnej wiatru; oraz

6) ewentualng utrate dlugosci drogi startowej spowodowang ustawianiem
samolotu w osi drogi przed startem.

CAT.POL.A.210 Zachowanie przewyzszenia nad przeszkodami po starcie

a) Praktyczny tor wznoszenia po starcie jest okre§lany tak, by samolot zacho-
wywal przewyzszenie nad przeszkodami co najmniej 35 stop lub w odlegtosci
poziomej co najmniej 90 m powigkszonej o wspotczynnik 0,125 x D, gdzie D
oznacza odlegto$¢ pozioma pokonang przez samolot od konca rozporzadzalnej
dlugosci startu (take-off distance available, TODA) lub od konca dtugosci
startu, jezeli zaklada si¢ wykonanie skretu przed konicem TODA. W przy-
padku samolotow o rozpigtosci skrzydet mniejszej niz 60 m moze by¢ stoso-
wana pozioma odlegtos¢ od przeszkod rowna polowie rozpictosci skrzydet,
powickszona o 60 m oraz wspotczynnik 0,125 x D.
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b) Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej:

D

2)

3)

4

5)

6)

7

Uwzglednia sig:

(1) mase samolotu w chwili rozpoczgcia rozbiegu przy starcie;

(i1) barometryczng wysokos¢ bezwzgledna lotniska;

(iii) temperatur¢ otoczenia na lotnisku; oraz

(iv) nie wiecej niz 50 % podawanej sktadowej czotowej wiatru oraz nie
mniej niz 150 % podawanej sktadowej tylnej wiatru.

Nie sg dozwolone zmiany linii drogi do punktu, w ktérym praktyczny tor
wznoszenia po starcie osiaggnie wysoko$¢ wzgledng rowna potowie rozpie-
tosci skrzydel, lecz nie mniejsza niz 50 stop nad wzniesieniem konca
TORA. Nastepnie zaktada si¢, ze od tego punktu do wysokosci wzgledne;j
400 stop samolot nie bedzie wykonywat skretow z katem przechylenia
wigkszym niz 15°. Powyzej wysokosci wzglednej 400 stop mozna
planowa¢ katy przechylenia wigksze niz 15°, lecz nieprzekraczajace 25°.

Kazdy odcinek praktycznego toru wznoszenia po starcie, na ktorym prze-
chylenie przekracza 15°, omija wszystkie przeszkody potozone w odlegto-
$ciach poziomych okreslonych w lit. a), lit. b) pkt 6 i lit. b) pkt 7 oraz
w odleglosci pionowej wynoszacej co najmniej 50 stop.

Operacje z zastosowaniem zwigkszonych katow przechylenia nieprzekra-
czajagcych 20° na wysokosciach pomigdzy 200 stop i 400 stop, badz
przechylen do 30° powyzej wysokosci 400 stop, wykonuje si¢ zgodnie
z przepisami CAT.POL.A.240.

Nalezy uwzgledni¢ wplyw kata przechylenia na predkosci operacyjne i tor
lotu, w tym przyrost przebytej drogi, spowodowany zwickszonymi pred-
kosciami operacyjnymi.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu nie wymaga zmian linii drogi
wigkszych niz 15°, operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkod, ktorych
odlegto$¢ boczna jest wigksza niz:

(i) 300 m, jezeli pilot jest w stanie utrzymaé¢ wymagang doktadnosc
nawigacji w strefie wystgpowania przeszkody; lub

(i) 600 m dla lotow we wszystkich innych warunkach.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu wymaga zmian linii drogi wigk-
szych niz 15°, operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkod, ktorych
odlegtos¢ boczna jest wieksza niz:

(i) 600 m, jezeli pilot jest w stanie utrzymaé¢ wymagang doktadnosé
nawigacji w strefie wystgpowania przeszkody; lub
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(i1) 900 m dla lotow we wszystkich innych warunkach.

¢) Operator ustanawia procedury awaryjne w celu spetnienia wymagan lit. a) i b)
oraz zapewnienia bezpiecznej trasy omijajacej przeszkody tak, aby umozliwi¢
spetnienie  wymagan dotyczacych przelotu po trasie okreslonych
w CAT.POL.A.215 lub ladowanie na lotnisku odlotu lub na lotnisku zapa-
sowym dla lotniska startu.

CAT.POL.A.215 Lot po trasie z jednym silnikiem niepracujacym

a) Dane dotyczace praktycznego toru lotu w locie po trasie z jednym silnikiem
niepracujacym zawarte w instrukcji AFM, odpowiednio do spodziewanych
warunkow meteorologicznych podczas lotu, musza by¢ we wszystkich
punktach trasy zgodne z lit. b) lub c). Praktyczny tor lotu ma dodatni gradient
na wysokosci 1 500 stop nad lotniskiem, na ktérym zakladane jest ladowanie
w razie niesprawnosci silnika. W warunkach meteorologicznych wymagaja-
cych uzycia systeméw przeciwoblodzeniowych uwzgledniany jest ich wplyw
na praktyczny tor lotu.

VYMI16
- b) Gradient praktycznego toru lotu w locie po trasie ma dodatnia warto$¢ na
wysokos$ci co najmniej 1 000 stop nad wszystkimi nieréwnosciami terenu
i przeszkodami znajdujacymi si¢ na trasie w odlegtosci do 9,3 km (5 mil
morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi.

¢) Praktyczny tor lotu w locie po trasie pozwala na kontynuowanie lotu z wyso-
kosci bezwzglednej przelotowej do lotniska, na ktorym mozna wykona¢ lado-
wanie odpowiednio zgodnie z CAT.POL.A.230 lub CAT.POL.A.235. Prak-
tyczny tor lotu w locie po trasie pozwala na ominiecie w odleglosci pionowe;j
co najmniej 2 000 stop wszystkich nieréwnosci terenu i przeszkod znajduja-
cych si¢ na trasie w odleglosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach
zamierzonej linii drogi, biorgc pod uwage nastepujace elementy:

1) zaklada si¢, ze niesprawno$¢ silnika nastapi w najbardziej krytycznym
punkcie trasy;

2) uwzglednia si¢ wpltyw wiatru na tor lotu;

3) zezwala si¢ na zrzut paliwa do ilo§ci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska,
na ktorym zaktada si¢ ladowanie samolotu po wystapieniu niesprawnosci
silnika z uwzglednieniem wymaganych rezerw paliwa wiasciwych dla
lotniska zapasowego, zgodnie z pkt CAT.OP.MPA.150, przy uzyciu
bezpiecznej procedury;

4) lotnisko, na ktorym zaklada si¢ ladowanie po wystgpieniu niesprawnosci
silnika, musi spetnia¢ nastgpujace warunki:

(i) przy spodziewanej masie do ladowania spelnione sa wymogi doty-
czace 0siagow;

(i1) komunikaty lub prognozy meteorologiczne oraz raporty o stanie
nawierzchni drogi startowej wskazuja, ze w przewidywanym czasie
ladowania mozliwe jest bezpieczne ladowanie;

5) jezeli instrukcja AFM nie zawiera danych o trasie praktycznego toru lotu
w locie po trasie, tor lotu z jednym silnikiem niepracujacym w locie po
trasie brutto zmniejsza si¢ o gradient wznoszenia 1,1 % dla samolotéw
dwusilnikowych, 1,4 % dla samolotow trzysilnikowych i 1,6 % dla samo-
lotow czterosilnikowych.

d) Jezeli doktadnos¢ nawigacji nie odpowiada co najmniej poziomowi specyfi-
kacji nawigacyjnych RNAV 5, operator powinien zwickszy¢ marginesy szero-
kosci przewidziane w lit. b) i ¢) do 18,5 km (10 mil morskich).
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CAT.POL.A.220 Przelot samolotéw co najmniej trzysilnikowych z dwoma
silnikami niepracujacymi

a) Samolot wyposazony w co najmniej trzy silniki w zadnym punkcie zamie-
rzonej linii drogi nie moze by¢ oddalony od lotniska, na ktorym spetnione sg
wymogi okreslone w CAT.POL.A.230 lub CAT.POL.A.235 lit. a), w odnie-
sieniu do przewidywanej masy do ladowania, o wigcej niz 90 minut lotu, przy
wszystkich silnikach pracujgcych w trybie normalnym lub w ciagu, stosownie
do przypadku, w standardowej temperaturze i warunkach bezwietrznych,
chyba ze spelnione sg wymagania okreslone w lit. b)—f) niniejszego punktu.

b) Dane dotyczace praktycznego toru lotu w locie po trasie z dwoma silnikami
niepracujgcymi muszg umozliwia¢ dolot w spodziewanych warunkach meteo-
rologicznych z punktu, w ktorym zaktada si¢ jednoczesna niesprawnosc
dwoch silnikéw do lotniska, na ktorym mozliwe jest ladowanie i catkowite
zatrzymanie z zastosowaniem nakazanej procedury ladowania z dwoma silni-
kami niepracujacymi. Praktyczny tor lotu w locie po trasie pozwala na
ominigcie, w odlegloéci pionowej co najmniej 2 000 stop, wszystkich nieréw-
nosci terenu i przeszkod znajdujacych si¢ na trasie w odlegtosci do 9,3 km (5
mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi. Na wysoko$ciach
bezwzglednych i w warunkach meteorologicznych, ktéore wymagaja uzycia
systemow przeciwoblodzeniowych uwzglednia si¢ wptyw ich uzycia na
dane dotyczace praktycznego toru lotu w locie po trasie. Jezeli doktadnosc
nawigacji nie odpowiada co najmniej poziomowi specyfikacji nawigacyjnych
RNAV 5, operator powinien zwigkszy¢ zalecany margines szeroko$ci przewi-
dziany w zdaniu drugim do 18,5 km (10 mil morskich).

c) Zaktada si¢, ze niesprawno$¢ dwoch silnikow wystapi w najbardziej
krytycznym punkcie tego odcinka trasy, na ktorym samolot jest oddalony
o wiecej niz 90 minut lotu, przy wszystkich silnikach pracujacych w trybie
normalnym lub w ciggu, stosownie do przypadku, w standardowej tempera-
turze i warunkach bezwietrznych, od lotniska, o ktorym mowa w lit. a).

d) Praktyczny tor lotu ma dodatni gradient na wysokosci 1 500 stop nad lotni-
skiem, na ktorym zakladane jest ladowanie w razie niesprawno$ci dwoch
silnikow.

e) Zezwala si¢ na zrzut paliwa do iloSci umozliwiajacej osiagniecie lotniska
z wymaganym zapasem paliwa, o ktorym mowa w lit. f), przy uzyciu
bezpiecznej procedury.

f) Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktérym zaklada si¢ wystapienie
niesprawnoséci dwoch silnikéw, nie moze by¢ mniejsza od masy, ktora obej-
muje ilo$¢ paliwa wystarczajaca na lot do lotniska, na ktéorym zaklada sig
ladowanie, oraz przybycie nad stref¢ ladowania tego lotniska na wysokosci
bezwzglednej co najmniej 450 m (1 500 stop), a nastgpnie na 15 minut lotu
poziomego w trybie normalnym lub w ciagu, stosownie do przypadku.

CAT.POL.A.225 Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe

a) Masa samolotu do ladowania, okreslona zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. a),
nie moze przewyzsza¢ maksymalnej masy do ladowania okreslonej dla wyso-
kosci bezwzglednej i temperatury otoczenia w przewidywanym czasie lado-
wania na lotnisku docelowym lub lotnisku zapasowym.
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YMI16
CAT.POL.A.230 Ladowanie — suche drogi startowe

a) Masa samolotu do ladowania w przewidywanym czasie ladowania na lotnisku
docelowym lub na kazdym z lotnisk zapasowych okreslona jest zgodnie z pkt
CAT.POL.A.105 lit. a) i pozwala na pelne zatrzymanie samolotu po lado-
waniu z wysokosci 50 stop nad progiem:

1) w granicach 60 % rozporzadzalnej dlugosci ladowania (LDA) dla samo-
lotéw turboodrzutowych;

2) w granicach 70 % LDA dla samolotow turbosmiglowych;

3) na zasadzie odstgpstwa od lit. a) pkt 1 1 2 dla samolotow, ktore otrzymaty
zezwolenie na wykonywanie operacji przy ograniczonej dhugosci lado-
wania zgodnie z pkt CAT.POL.A.255, w granicach 80 % LDA.

b) Do operacji podejscia o stromej S$ciezce schodzenia operator stosuje dane
dotyczace dlugosci ladowania wyznaczone, stosownie do przypadku, zgodnie
z lit. a) pkt 1 lub lit. a) pkt 2, oparte na wysokosci wzglednej bramki mniej-
szej niz 60 stop, lecz nie mniejszej niz 35 stdp, oraz przestrzega pkt
CAT.POL.A.245.

c) Przy operacjach krotkiego ladowania operator stosuje dane dotyczace dlugosci
ladowania wyznaczone, stosownie do przypadku, zgodnie z lit. a) pkt 1 lub
lit. a) pkt 2, i przestrzega pkt CAT.POL.A.250.

d) Ustalajac mas¢ do ladowania operator zobowigzany jest uwzglednic:

1) nie wigcej niz 50 % skladowej czotowej wiatru lub nie mniej niz 150 %
sktadowej tylnej wiatru;

2) korekty przewidziane w AFM.
e) Na potrzeby dopuszczenia do lotu zaklada sig, ze samolot:

1) albo bedzie ladowal na najbardziej korzystnej drodze startowej, w warun-
kach bezwietrznych;

2) albo bedzie ladowat na drodze startowej, co do ktorej istnieje najwigksze
prawdopodobienstwo, ze zostanie wyznaczona, biorac pod uwage prawdo-
podobnag predkos¢ i kierunek wiatru, charakterystyke manewrowa samo-
lotu na ziemi oraz inne warunki, takie jak $rodki wspomagajace ladowanie
oraz uksztaltowanie terenu.

f) Jezeli operator nie jest w stanie spelni¢ wymagan okreslonych w lit. e) pkt 2
dla lotniska docelowego, samolot moze zosta¢ dopuszczony do lotu
wylacznie, jezeli zostanie wyznaczone lotnisko zapasowe, ktore pozwala na
calkowite spelnienie jednego z ponizszych wymogow:

1) lit. a)-d), jezeli w przewidywanym czasie przylotu droga startowa jest
sucha;

2) pkt CAT.POL.A.235 lit. a)-d), jezeli w przewidywanym czasie przylotu
droga startowa jest mokra lub zanieczyszczona.

CAT.POL.A.235 Ladowanie — mokre i zanieczyszczone drogi startowe

a) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne,
badz oba te zrodta, wskazuja, ze w przewidywanym czasie przylotu droga
startowa moze by¢ mokra, LDA stanowi jedna z nastgpujacych dlugosci:

1) dlugos¢ ladowania przewidziana w AFM do stosowania na mokrych
drogach startowych w momencie dopuszczenia do lotu, ale nie krotsza
od wymaganej odpowiednio w pkt CAT.POL.A.230 lit. a) pkt 1 lub lit. a)
pkt 2;

2) co najmniej 115 % wymaganej dlugosci ladowania okres$lonej zgodnie
z pkt CAT.POL.A.230 lit. a) pkt 1 lub lit. a) pkt 2, jezeli w AFM nie
przewidziano dlugosci ladowania na mokrych drogach startowych
w momencie dopuszczenia do lotu;



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 159

VYMI16

3) dlugosé¢ ladowania krotsza od wymaganej w lit. a) pkt 2, ale nie krotsza od
wymaganej odpowiednio w pkt CAT.POL.A.230 lit. a) pkt 1 lub lit. a) pkt
2, jezeli droga startowa ma konkretne wiasciwosci poprawiajace tarcie,
a AFM zawiera dodatkowe szczegolowe informacje dotyczace dhugosci
ladowania na danym typie drogi startowej;

4) na zasadzie odstgpstwa od lit. a) pkt 1, 2 i 3, dla samolotow, ktore
otrzymaly zezwolenie na wykonywanie operacji przy ograniczonej
dhugosci ladowania zgodnie z pkt CAT.POL.A.255, dlugos¢ ladowania
okresla si¢ zgodnie z pkt CAT.POL.A.255 lit. b) pkt 2 ppkt (v)(B).

b

~

W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne
wskazuja, ze w przewidywanym czasie przylotu droga startowa moze by¢
zanieczyszczona, LDA stanowi jedna z nastgpujacych dtugosci:

1) co najmniej dlugosci ladowania okreslonej zgodnie z lit. a) lub co
najmniej 115 % dhugosci ladowania okreslonej zgodnie z zatwierdzonymi
danymi dotyczacymi dlugosci ladowania na zanieczyszczonej drodze star-
towej lub rownowaznymi, w zaleznosci od tego, ktdra z nich jest dtuzsza;

2) na drodze startowe]j specjalnie przygotowanej do warunkow zimowych
mozna stosowaé dlugos¢ ladowania krétsza od wymaganej w lit. b) pkt
1, lecz nie krotsza od wymaganej w lit. a), jezeli AFM zawiera dodatkowe
szczegotowe informacje dotyczace dhugosci ladowania na zanieczyszczo-
nych drogach startowych. Taka dlugo$¢ ladowania wynosi co najmniej
115 % dtugosci ladowania z AFM.

¢) Na zasadzie odstgpstwa od lit. b), nie trzeba stosowa¢ zwigkszenia o 15 %,
jezeli juz uwzgledniono je w zatwierdzonych danych dotyczacych dlugosci
ladowania lub réwnowaznych.

d) W odniesieniu do lit. a) i b) stosuje si¢ odpowiednio kryteria okre$lone
w CAT.POL.A.230 lit. b), ¢) i d).

e) Na potrzeby dopuszczenia do lotu zakltada sig, ze samolot:

1) albo begdzie ladowatl na najbardziej korzystnej drodze startowej, w warun-
kach bezwietrznych;

2) albo begdzie ladowat na drodze startowej, co do ktorej istnieje najwigksze
prawdopodobienstwo, ze zostanie wyznaczona, bioragc pod uwage prawdo-
podobna predkos¢ i kierunek wiatru, charakterystyke manewrowa samo-
lotu na ziemi oraz inne warunki, takie jak $rodki wspomagajace ladowanie
oraz uksztattowanie terenu.

f) Jezeli operator nie jest w stanie spetni¢ wymogéw okreslonych w lit. e) pkt 1
w odniesieniu do lotniska docelowego, kiedy odpowiednie komunikaty lub
prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w przewidywanym czasie przylotu
droga startowa moze by¢ zanieczyszczona, a ladowanie jest uzaleznione od
konkretnej sktadowej wiatru, samolot moze zosta¢ dopuszczony do lotu
wylacznie w przypadku, gdy wyznaczone zostang dwa lotniska zapasowe.

~

Jezeli operator nie jest w stanie spelni¢ wymogow okreslonych w lit. e) pkt 2
w odniesieniu do lotniska docelowego, kiedy odpowiednie komunikaty lub
prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w przewidywanym czasie przylotu
droga startowa moze by¢ mokra lub zanieczyszczona, samolot moze zostac
dopuszczony do lotu wylacznie w przypadku, gdy wyznaczone zostalo
lotnisko zapasowe.

g

h) W odniesieniu do lit. f) i g) wyznaczone lotnisko lub lotniska zapasowe
musza umozliwia¢ spetnienie jednego z ponizszych wymogow:

1) pkt CAT.POL.A.230 lit. a)—d), jezeli w przewidywanym czasie przylotu
droga startowa jest sucha;

2) pkt CAT.POL.A.235 lit. a)—d), jezeli w przewidywanym czasie przylotu
droga startowa jest mokra lub zanieczyszczona.
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CAT.POL.A.240 Zatwierdzenie do prowadzenia operacji ze zwi¢kszonymi
katami przechylenia

a) Prowadzenie operacji ze zwickszonymi katami przechylenia wymaga uprzed-
niego zatwierdzenia przez wilasciwy organ.

b) Aby uzyskaé takie zatwierdzenie, operator musi przedstawi¢ dowody spel-
nienia nastgpujacych warunkow:

1) instrukcja AFM zawiera zatwierdzone dane dotyczace wymaganego zwigk-
szenia predkosci operacyjnej oraz dane umozliwiajace skonstruowanie toru
lotu przy zwigkszonych katach przechylenia oraz predkosciach;

2) dla zapewnienia doktadnos$ci nawigacji dostepne jest odniesienie wizualne;

3) dla kazdej drogi startowej okreslone sag minima meteorologiczne oraz
ograniczenia predkosci; oraz

4) zaloga lotnicza posiada odpowiednig znajomos¢ trasy, na ktorej ma odbyc¢
si¢ lot, oraz procedur, ktore majg by¢ zastosowane zgodnie z podczescia
FC czgéci ORO.

CAT.POL.A.245 Zatwierdzenie do prowadzenia operacji podejscia ze
stromg $ciezka schodzenia

a) Prowadzenie operacji podejScia ze stroma $ciezka schodzenia dla $ciezek
schodzenia o nachyleniu 4,5° lub wigkszym oraz z wysokoscia wzgledng
bramki nizsza niz 60 stop, lecz nie nizsza niz 35 stop, wymaga uprzedniego
zatwierdzenia przez wilasciwy organ.

b) Aby uzyskaé takie zatwierdzenie, operator musi przedstawi¢ dowody spel-
nienia nastepujacych warunkow:

1) instrukcja AFM okresla maksymalny dopuszczalny kat $ciezki schodzenia,
wszelkie inne ograniczenia, procedury normalne, nienormalne lub
awaryjne dla stromego podejscia, jak rowniez poprawki do danych doty-
czacych dhugosci pola ladowania podczas stosowania kryteriow stromego
podejscia;

2) dla kazdego z lotnisk, na ktorym maja by¢ wykonywane operacje podej-
Scia ze stroma $ciezka schodzenia:

(i) dostgpny jest odpowiedni system S$ciezki schodzenia skladajacy sig
przynajmniej z systemu wskazan wizualnej Sciezki schodzenia;

(ii) okreslone s minima pogodowe; oraz
(ii1) uwzglednione sa nastgpujace punkty:
A) rozmieszczenie przeszkod,
B) rodzaj wskaznikow Sciezki schodzenia i kierunku ladowania;

C) minimum odniesienia wzrokowego wymagane na wysokosci
wzglednej decyzji (decision height, DH) i na minimalnej
bezwzglgdnej wysokosci schodzenia (minimum descent altitude,
MDA);

D

~

dostepne wyposazenie poktadowe;
E) kwalifikacje pilotoéw i specjalna znajomos$¢ lotniska;
F) ograniczenia i procedury okreslone w instrukcji AFM; oraz

G) kryteria nieudanego podejscia.
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CAT.POL.A.250 Zatwierdzenie do prowadzenia operacji krotkiego lado-
wania

a) Prowadzenie operacji krotkiego ladowania wymaga uprzedniego zatwier-
dzenia przez wlasciwy organ.

b) Aby uzyskaé takie zatwierdzenie, operator musi przedstawi¢ dowody spel-
nienia nastgpujacych warunkow:

1) na dlugo$¢ uzyta do obliczenia dozwolonej masy do ladowania moze
sktada¢ si¢ uzyteczna dlugos¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa
powickszona o deklarowang wartos¢ LDA;

2) panstwo lotniska uznalo, ze istnieje oczywisty interes publiczny oraz
operacyjna konieczno$¢ przeprowadzenia operacji z powodu duzej odle-
glosci od lotniska lub fizycznych ograniczen dotyczacych wydtuzenia
drogi startowej;

3) pionowa odleglos¢ — w konfiguracji ustabilizowanej na normalnej
Sciezce schodzenia — pomigdzy linia wzroku pilota a linig najnizszej
czesci kot podwozia nie przekracza 3 m;

4) minimalna warto§¢ RVR/VIS nie jest mniejsza niz 1500 m,
a w instrukcji operacyjnej sa okreslone ograniczenia dotyczace wiatru;

5) minimalne wymagania dotyczace doswiadczenia pilota oraz odbytych
szkolen i specjalnej znajomosci lotniska sa okreslone i spetnione;

6) wysoko$¢ wzgledna przelotu nad poczatkiem uzytecznej dtugosci dekla-
rowanej strefy bezpieczenstwa wynosi 50 stop.

7) uzycie deklarowanej strefy bezpieczenstwa jest zatwierdzone przez
panstwo lotniska;

8) uzyteczna dlugos¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa nie przekracza
90 m;

9) szerokos¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa nie jest mniejsza niz
podwojna szeroko$¢ drogi startowej lub podwojna rozpigtosé skrzydet
samolotu, odniesiona do przedtuzonej linii centralnej drogi startowej,
przy czym stosuje si¢ wicksza z tych wartosci;

10) deklarowana strefa bezpieczenstwa jest wolna od przeszkod lub zagle-
bien, ktére moglyby stanowié zagrozenie dla samolotu ladujacego przed
poczatkiem drogi startowej, a podczas uzycia drogi startowej do operacji
krotkiego ladowania niedozwolona jest rowniez obecno$¢ w strefie
bezpieczenstwa obiektow ruchomych;

11

~

nachylenie deklarowanej strefy bezpieczenstwa w kierunku lagdowania
nie moze przekracza¢ 5 % w gor¢ ani 2 % w dot; oraz

VYM16
11a) operacje przy zmniejszonej wymaganej dtugosci ladowania zgodnie
z CAT.POL.A.255 sg zabronione;

12) dodatkowych warunkow, jezeli zostaty okreslone przez wiasciwy organ,
uwzgledniajace cechy typu samolotu, cechy orograficzne strefy podej-
Scia, dostgpne pomoce podejscia oraz czynniki dotyczace nieudanego
podejscia lub przerwanego ladowania.

VYM16
CAT.POL.A.255 Zatwierdzanie operacji przy zmniejszonej wymaganej
dlugosci ladowania

a) Operator samolotu moze wykonywac¢ operacje ladowania w granicach 80 %
rozporzadzalnej dlugosci ladowania (LDA), jezeli spelnia nastepujace
warunki:

1) MOPSC samolotu wynosi nie wigcej niz 19;
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2) AFM zawiera oswiadczenie kwalifikujace ten samolot do zmniejszonej
wymaganej dlugosci ladowania;

3) samolot jest uzywany w nierozkltadowych operacjach zarobkowego trans-
portu lotniczego (CAT), wykonywanych na Zadanie;

4) masa samolotu do ladowania pozwala na ladowanie z pelnym zatrzyma-
niem na tej zmniejszonej dtugosci ladowania;

5) operator uzyskat uprzednia zgode wilasciwego organu.

b) Aby uzyskaé zgodg, o ktorej mowa w lit. a) pkt 5, operator musi wykazac, ze
zachodzi jedna z ponizszych sytuacji:

1) przeprowadzono oceng ryzyka i wykazano, ze poziom bezpieczenstwa
réwnowazny z przewidzianym w CAT.POL.A.230 lit. a) pkt 1 lub 2 zostat

osiagniety;
2) spelnione sa ponizsze warunki:

(i) zabronione sg procedury specjalne podejscia, takie jak: podejscia ze
stromg $ciezka schodzenia, planowana wysoko$¢ wzgledna bramki
wyzsza niz 60 stop lub nizsza niz 35 stop, operacje przy ograni-
czonej widzialnosci, podej$cia niespelniajace kryteriow ustabilizowa-
nego podejscia zatwierdzonych zgodnie z pkt CAT.OP.MPA.115
lit. a);

(ii) zabronione sa  operacje  krotkiego  ladowania  zgodnie
z CAT.POL.A.250;

(iii) zabronione jest ladowanie na zanieczyszczonych drogach
startowych;

(iv) ustanowiono odpowiedni proces szkolenia, weryfikacji i monitoro-
wania w odniesieniu do zalogi lotniczej;

(v) operator ustanowil program analiz ladowan lotniska (ALAP), aby
zagwarantowa¢ spelnienie nastgpujacych warunkow:

A) w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ tylnego
wiatru;

B) jezeli prognozuje si¢, ze w przewidywanym czasie przylotu
droga startowa bedzie mokra, dlugos¢ ladowania przy dopusz-
czeniu do lotu okre$la si¢ odpowiednio zgodnie z pkt
CAT.OP.MPA.303 lit. a) lub b) albo ustala na 115 % dlugosci
ladowania okreslonej dla suchych paséw startowych, w zalez-
nosci od tego, ktora z tych dlugosci jest dluzsza;

C) w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ wysta-
pienia zadnych warunkow zanieczyszczenia drogi startowej;

D) w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ wysta-
pienia zadnych niekorzystnych warunkéw pogodowych;

(vi) przed rozpoczeciem lotu dziataja wszystkie urzadzenia majace
wplyw na osiagi podczas ladowania;

(vii) zatoga lotnicza sktada si¢ z co najmniej dwoch wykwalifikowanych
i wyszkolonych pilotow, ktérzy maja biezaca praktyke w zakresie
operacji przy zmniejszonej wymaganej dtugosci ladowania;

(viii) na podstawie dominujacych warunkoéw planowanego lotu dowoddca
podejmuje ostateczng decyzj¢ o przeprowadzeniu operacji przy
zmniejszonej wymaganej dtugosci ladowania i moze podja¢ decyzje
o odstgpieniu od nich, jezeli uzna, ze wymaga tego bezpieczenstwo;

(ix) jezeli wlasciwy organ, ktory certyfikowat dane lotnisko, okreslit dla
tego lotniska dodatkowe warunki, biorgc pod uwage cechy orogra-
ficzne strefy podej$cia, dostgpne pomoce podejscia oraz czynniki
warunkujace nieudane podejécia lub przerwane ladowania.
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ROZDZIAL 3
Klasa osiagéow B
CAT.POL.A.300 Zasady ogolne
VYM10
a) O ile wlasciwy organ nie wydal zatwierdzenia zgodnie z zatgcznikiem V
(czg$¢ SPA) podczes¢ L — OPERACIJE JEDNOSILNIKOWEGO SAMO-
LOTU TURBINOWEGO W NOCY LUB W WARUNKACH METEORO-

LOGICZNYCH DLA LOTOW WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW
(SET-IMC), operator nie uzytkuje samolotu jednosilnikowego:

1) w nocy; lub

2) w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przy-
rzadéw (IMC), z wyjatkiem lotéw wykonywanych zgodnie ze specjalnymi
przepisami dla lotow z widocznoscia (VFR).

b) Operator traktuje samoloty dwusilnikowe, ktore nie spetniajg wymagan doty-
czacych wznoszenia okreslonych w CAT.POL.A.340, jako samoloty
jednosilnikowe.

CAT.POL.A.305 Start

a) Masa startowa nie moze przekracza¢ maksymalnej masy startowej okreslonej
w instrukcji AFM dla barometrycznej wysokosci bezwzglednej i temperatury
otoczenia na lotnisku odlotu.

b) Bazowa dlugos¢ startu okreslona w instrukcji AFM:

1) po pomnozeniu przez wspotczynnik 1,25, nie moze przekraczaé rozporza-
dzalnej dlugosci rozbiegu przy starcie (TORA); lub

2) gdy dostepne jest zabezpieczenie przerwanego startu lub zabezpieczenie
wydluzonego startu, nie moze przekraczaé:

(i) TORA;

(ii) po pomnozeniu przez wspétczynnik 1,15 — rozporzadzalnej dtugosci
startu (TODA); lub

(iii) po pomnozeniu przez wspotczynnik 1,3 — rozporzadzalnej dlugosci
przerwanego startu (ASDA).

¢) Wykazujac zgodnos¢ z wymaganiami lit. b), nalezy uwzglednic:

1) mase samolotu w chwili rozpoczecia rozbiegu przy starcie;

2) barometryczng wysokos¢ bezwzgledna lotniska;

3) temperatur¢ otoczenia na lotnisku;

4) stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej;

5) nachylenie drogi startowej w kierunku startu; oraz

6) nie wiecej niz 50 % podawanej sktadowej czolowej wiatru oraz nie mniej
niz 150 % podawanej sktadowej tylnej wiatru.
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CAT.POL.A.310 Zachowywanie przewyzszenia nad przeszkodami — samo-
loty wielosilnikowe

a)

b)

<)

d)

Tor wznoszenia po starcie samolotow o dwoch silnikach lub wigkszej ich
ilosci jest okreslany w taki sposob, aby samolot zachowywat przewyzszenie
nad wszystkimi przeszkodami w odlegtosci pionowej co najmniej 50 stop lub
w odlegtosci poziomej co najmniej 90 m powigkszonej o wspotczynnik 0,125
x D, gdzie D oznacza odlegto$¢ poziomg pokonang przez samolot od konca
rozporzadzalnej dhugosci startu (TODA) lub od konca dlugosci startu, jezeli
zaktada si¢ wykonanie skre¢tu przed koncem TODA, z wyjatkiem przepisow
okreslonych w lit. b) i ¢). W przypadku samolotow o rozpigtosci skrzydet
mniejszej niz 60 m moze by¢ stosowana pozioma odleglos¢ od przeszkod
réwna polowie rozpigtosci skrzydet, powigkszona o 60 m oraz wspotczynnik
0,125 x D. Przyjmuje sig, ze:

1) tor wznoszenia po starcie ma swoj poczatek na wysokosci wzglednej 50
stop nad powierzchnig konca dlugosci startu wymaganej zgodnie
z CAT.POL.A.305 lit. b), a konczy si¢ na wysokosci 1 500 stop nad
powierzchnig terenu;

2) przed osiggnigciem wysokosci wzglednej 50 stop nad powierzchnig terenu
samolot nie jest przechylany, a pdzniejszy kat przechylenia nie przekracza
15°

3) niesprawnos$¢ silnika krytycznego na torze wznoszenia po starcie ze
wszystkimi silnikami pracujagcymi wystepuje w punkcie, w ktérym ocze-
kiwana jest utrata punktow odniesienia wzrokowego dla ominigcia prze-
szkod;

4) gradient toru wznoszenia po starcie od 50 stop do wysokosci wzgledne;j,
na ktorej zaktada si¢ wystapienie niesprawnosci silnika, jest rowny $red-
niemu gradientowi podczas wznoszenia ze wszystkimi silnikami pracuja-
cymi przy wznoszeniu i przejéciu do konfiguracji przelotowej pomnozo-
nemu przez wspotezynnik 0,77; oraz

5) gradient toru wznoszenia po starcie od wysokosci wzglednej osiagnigtej
zgodnie z lit. a) pkt 4 do konca toru wznoszenia po starcie jest rowny
gradientowi wznoszenia z jednym silnikiem niepracujagcym okreslonemu
w instrukcji AFM.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu nie wymaga zmian linii drogi wigk-
szych niz 15°, operator nie musi braé pod uwage przeszkod, ktorych odle-
glos¢ boczna jest wicksza niz:

1) 300 m, jezeli lot jest wykonywany w warunkach pozwalajacych na nawi-
gacje ze wzrokowym utrzymywaniem kursu lub dostgpne sa takie pomoce
nawigacyjne, ktore umozliwiaja pilotowi utrzymanie zamierzonego toru
lotu z takg samg doktadnoscia; lub

2) 600 m dla lotow we wszystkich innych warunkach.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu wymaga zmian linii drogi wigkszych
niz 15°, operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkod, ktorych odleglosc
boczna jest wigksza niz:

1) 600 m, jezeli lot jest wykonywany w warunkach pozwalajacych na nawi-
gacje ze wzrokowym utrzymywaniem kursu; lub

2) 900 m dla lotow we wszystkich innych warunkach.
Wykazujac zgodnos¢ z wymaganiami lit. a)—c), uwzglednia sig:
1) mas¢ samolotu w chwili rozpoczecia rozbiegu przy starcie;
2) barometryczng wysokos¢ bezwzgledna lotniska;

3) temperature otoczenia na lotnisku; oraz



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 165

4) nie wigcej niz 50 % podawanej sktadowej czolowej wiatru oraz nie mniej
niz 150 % podawanej sktadowej tylnej wiatru.

v M4

e) Wymagania okreslone w lit. a) pkt 3-5, lit. b) pkt 2 oraz lit. ¢) pkt 2 nie maja
zastosowania do operacji VFR wykonywanych w dzien.

VB
CAT.POL.A.315 Przelot — samoloty wielosilnikowe

a) W przewidywanych warunkach meteorologicznych, w razie niesprawnosci
jednego silnika, z pozostatymi silnikami pracujacymi na okreslonych zakre-
sach maksymalnej mocy trwatej, samolot musi by¢ w stanie kontynuowac lot
na odpowiednich minimalnych bezpiecznych wysokosciach bezwzglednych
okreslonych w instrukcji operacyjnej lub powyzej nich do punktu lezgcego
1 000 stop nad lotniskiem, przy czym na wysokosciach tych mozliwe jest
spetnienie wymagan dotyczacych osiagow.

b

~

Przyjmuje si¢, ze w punkcie wystagpienia niesprawnosci silnika:

1) samolot ze wszystkimi silnikami pracujagcymi na okreslonych zakresach
maksymalnej mocy trwatej nie leci na wysokosci bezwzglednej wigkszej
od tej, na ktorej predkos¢ wznoszenia wynosi 300 stop na minutg; oraz

2) gradient przelotowy z jednym silnikiem niepracujacym jest rowny odpo-
wiednio calkowitemu gradientowi znizania lub wznoszenia, powigkszo-
nemu o gradient rowny 0,5 % lub pomniejszonemu o gradient rowny
0,5 %.

VYM10
CAT.POL.A.320 Przelot — samoloty jednosilnikowe

a) W przewidywanych dla lotu warunkach meteorologicznych w przypadku
wystapienia niesprawnosci silnika samolot musi by¢ w stanie osiagnac
miejsce, w ktorym mozliwe jest wykonanie bezpiecznego ladowania przymu-
sowego, chyba Ze operator zostat zatwierdzony przez wlasciwy organ zgodnie
z zalgcznikiem V (czg$¢ SPA) podczgé¢ L — OPERACIE JEDNOSILNIKO-
WEGO SAMOLOTU TURBINOWEGO W NOCY LUB W WARUNKACH
METEOROLOGICZNYCH DLA LOTOW WEDLUG WSKAZAN PRZY-
RZADOW (SET-IMC) i korzysta z okresu ryzyka.

b) Do celow lit. a) przyjmuje si¢, z¢ w momencie wystapienia niesprawnosci
silnika:

1) samolot z silnikiem pracujagcym na okreslonych zakresach maksymalne;j
mocy trwalej nie leci na wysokosci bezwzglednej wigkszej od tej, na
ktorej predkos¢ wznoszenia wynosi 300 stop na minutg; oraz

2) gradient przelotowy jest catkowitym gradientem znizania powigkszonym
o gradient 0,5 %.

CAT.POL.A.325 Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe

Masa samolotu do ladowania, okreslona zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. a), nie
moze przewyzsza¢ maksymalnej masy do ladowania okreslonej dla wysokosci
bezwzglednej i temperatury otoczenia spodziewanej w przewidywanym czasie
ladowania na lotnisku docelowym lub lotnisku zapasowym.
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CAT.POL.A.330 Ladowanie — suche drogi startowe

a) W przewidywanym czasie ladowania masa samolotu do ladowania, okreslona
zgodnie z pkt CAT.POL.A.105 lit. a), pozwala na pelne zatrzymanie samolotu
po ladowaniu z wysokosci 50 stop nad progiem w granicach 70 % rozporza-
dzalnej dlugosci ladowania (LDA) na lotnisku docelowym lub na kazdym
z lotnisk zapasowych.

b) Na zasadzie odstepstwa od lit. a) i jesli spelniono warunki okreslone w pkt
CAT.POL.A.355, w przewidywanym czasie lagdowania na lotnisku doce-
lowym masa samolotu do ladowania, okre§lona zgodnie =z pkt
CAT.POL.A.105 lit. a), pozwala na pelne zatrzymanie samolotu po ladowaniu
z wysokosci 50 stop nad progiem w granicach 80 % rozporzadzalnej dlugosci
ladowania (LDA) na lotnisku docelowym.

¢) Ustalajac mas¢ do ladowania operator bierze pod uwage:

1) wysoko$¢ bezwzgledna lotniska;

2) nie wigcej niz 50 % sktadowej czotowej wiatru lub nie mniej niz 150 %
sktadowej tylnej wiatru;

3) rodzaj nawierzchni drogi startowe;j;

4) nachylenie drogi startowej w kierunku ladowania.

d) Przy operacjach podejscia o stromej $ciezce schodzenia operator stosuje dane
dotyczace dlugosci ladowania wyznaczone zgodnie z lit. a), oparte na wyso-
kosci wzglednej bramki mniejszej niz 60 stop, lecz nie mniejszej niz 35 stop,
oraz przestrzega pkt CAT.POL.A.345.

e) Przy operacjach krotkiego ladowania operator stosuje dane dotyczace dlugosci
ladowania wyznaczone zgodnie z lit. a) i przestrzega pkt CAT.POL.A.350.

f) Na potrzeby dopuszczenia do lotu zakltada sig, ze samolot:

1) albo begdzie ladowal na najbardziej korzystnej drodze startowej, w warun-
kach bezwietrznych;

2) albo laduje na drodze startowej, co do ktorej istnieje najwigksze prawdo-
podobienstwo, ze zostanie wyznaczona, biorgc pod uwage prawdopodobng
predkos¢ 1 kierunek wiatru, charakterystyk¢ manewrowa samolotu na
ziemi oraz inne warunki, takie jak $rodki wspomagajace ladowanie oraz
uksztattowanie terenu.

g) Jezeli operator nie jest w stanie spetni¢ wymagan okre$lonych w lit. f) pkt 2
dla lotniska docelowego, samolot moze zosta¢ dopuszczony do lotu wylacznie
w przypadku, gdy zostanie wyznaczone lotnisko zapasowe, ktore pozwala na
calkowite spelnienie wymagan lit. a)-f).

CAT.POL.A.335 Ladowanie — mokre i zanieczyszczone drogi startowe

a) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne
wskazuja, ze w przewidywanym czasie przylotu droga startowa moze byc¢
mokra, LDA stanowi jedna z nastepujacych dtugosci:

1) dlugos$¢ ladowania przewidziana w AFM do stosowania na mokrych
drogach startowych w momencie dopuszczenia do lotu, ale nie krétsza
od wymaganej w pkt CAT.POL.A.330;
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2) co najmniej 115 % wymaganej dlugosci ladowania okreslonej zgodnie
z pkt CAT.POL.A.330 lit. a), jezeli w AFM nie przewidziano dlugosci
ladowania na mokrych drogach startowych w momencie dopuszczenia do
lotu;

3

~

dtugos¢ ladowania krotsza od wymaganej w lit. a) pkt 2, ale nie krotsza od
wymaganej w pkt CAT.POL.A.330 lit. a), w stosownych przypadkach,
jezeli droga startowa ma konkretne wiasciwosci poprawiajace tarcie,
a AFM zawiera dodatkowe szczegétowe informacje dotyczace odleglosci
do ladowania na danym typie drogi startowej;

4) na zasadzie odstgpstwa od lit. a) pkt 1, 2 i 3, dla samolotéw, ktore
otrzymaly zezwolenie na wykonywanie operacji przy ograniczonej
dtugosci ladowania zgodnie z pkt CAT.POL.A.355, dlugos¢ ladowania
okresla si¢ zgodnie z pkt CAT.POL.A.355 lit. b) pkt 7 ppkt (iii).

b) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne
wskazuja, ze w przewidywanym czasie przylotu droga startowa moze byc¢
zanieczyszczona, dlugo$¢ ladowania nie moze przekracza¢ LDA. Stosowane
dane dotyczace dlugosci ladowania sg okreslane przez operatora w instrukcji
operacyjne;j.

CAT.POL.A.340 Wymagania dotyczace wznoszenia przy starcie i ladowaniu

Operator uzytkujacy samolot dwusilnikowy musi spelni¢ nastgpujace wymagania
dotyczace wznoszenia przy starcie i ladowaniu.

a) Wznoszenie przy starcie
1) Ze wszystkimi silnikami pracujacymi

(1) Staly gradient wznoszenia po starcie wynosi co najmniej 4 % przy
nastepujacych warunkach:

A) moc startowa na kazdym silniku;

B) podwozie wypuszczone, chyba ze moze by¢ ono wciagnigte
w czasie krotszym niz 7 sekund, co pozwala przyjaé, ze jest
schowane;

C) klapy w potozeniu do startu; oraz

D) predkos¢ wznoszenia nie mniejsza niz wigksza z nast¢pujacych
warto$ci: 1,1 Vyc (minimalna prgdko$¢ lotu sterowanego na
ziemi lub blisko ziemi) i 1,2 Vg, (predkos$¢ przeciagnigcia lub
minimalna prgdkos¢ ustalonego lotu w konfiguracji do lado-
wania).

2) Z jednym silnikiem niepracujacym
(i) Staly gradient wznoszenia na wysokosci bezwzglednej 400 stop nad

powierzchnig startu ma wymierng warto$¢ dodatnig przy nastepuja-
cych warunkach:

A) niepracujacy silnik krytyczny, ze $migtem w potozeniu najmniej-
szego oporu;

B) drugi silnik pracujacy z moca startowa;

C) schowane podwozie;

D) klapy w potozeniu do startu; oraz

E) predkos$¢ wznoszenia roéwna predkosci osiaganej na wysokosci 50
stop.
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(ii) Staty gradient wznoszenia wynosi co najmniej 0,75 % na wysokosci
bezwzglednej 1 500 stop nad powierzchnig startu przy nastgpujacych
warunkach:

A) niepracujacy silnik krytyczny, ze $miglem w polozeniu najmniej-
szego oporu;

B) drugi silnik pracujacy z moca nieprzekraczajaca maksymalnej
mocy trwalej;

C) schowane podwozie;
D) schowane klapy; oraz
E) predko$¢ wznoszenia nie mniejsza niz 1,2 Vg;.

b) Wznoszenie przy lgdowaniu
1) Ze wszystkimi silnikami pracujacymi
(i) Staly gradient wznoszenia po starcie wynosi co najmniej 2,5 % przy

nastepujacych warunkach:

A) moc lub cigg nie wigksze niz osiggane w ciggu 8 sekund od
zainicjowania ruchu przestawiajacego dzwigni¢ sterowania moca
z potozenia minimalnych lotnych obrotow biegu jalowego;

B) wypuszczone podwozie;
C) klapy w potozeniu do ladowania; oraz

D) predkos¢ wznoszenia rowna Vygr (predkos$é referencyjna lado-
wania).

2) Z jednym silnikiem niepracujacym

(1) Staly gradient wznoszenia wynosi co najmniej 0,75 % na wysokosci
bezwzglednej 1 500 stop nad powierzchnig ladowania przy nastepu-
jacych warunkach:

A) niepracujacy silnik krytyczny, ze $§migtem w potozeniu najmniej-
$zego oporu;

B) drugi silnik pracujacy z moca nieprzekraczajaca maksymalnej
mocy trwalej;

C) schowane podwozie;
D) schowane klapy; oraz
E) predkos¢ wznoszenia nie mniejsza niz 1,2 Vg;.

CAT.POL.A.345 Zatwierdzenie do prowadzenia operacji podejscia ze
stroma $ciezka schodzenia

a) Prowadzenie operacji podejscia ze stromg $ciezka schodzenia dla $ciezek
schodzenia o nachyleniu 4,5° lub wigkszym oraz z wysokoscia wzgledng
bramki nizszg niz 60 stop, lecz nie nizszg niz 35 stop, wymaga uprzedniego
zatwierdzenie przez wilasciwy organ.

b) Aby uzyskaé takie zatwierdzenie, operator musi przedstawi¢ dowody spet-
nienia nastepujacych warunkow:

1) instrukcja AFM okresla maksymalny dopuszczalny kat $ciezki schodzenia,
wszelkie inne ograniczenia, procedury normalne, nienormalne lub
awaryjne dla stromego podejscia, jak rowniez poprawki do danych doty-
czacych dlugosci pola ladowania podczas stosowania kryteriow stromego
podejscia; oraz
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2) dla kazdego z lotnisk, na ktorym maja by¢ wykonywane operacje podej-
Scia ze stroma $ciezka schodzenia:

(i) dostgpny jest odpowiedni system S$ciezki schodzenia skladajacy sig¢
przynajmniej z systemu wskazan wizualnej $ciezki schodzenia;

(ii) okreslone sa minima pogodowe; oraz
(iii) uwzglednione sa nastgpujace punkty:
A) rozmieszczenie przeszkod,
B) rodzaj wskaznikow $ciezki schodzenia i kierunku lagdowania;

C) minimum odniesienia wzrokowego wymagane na wysokosci DH
i MDA;

D) dostgpne wyposazenie poktadowe;

E) kwalifikacje pilotow i specjalna znajomos$¢ lotniska;

F) ograniczenia i procedury okre$lone w instrukcji AFM; oraz

G) kryteria nieudanego podejscia.

CAT.POL.A.350 Zatwierdzenie do prowadzenia operacji krotkiego lado-
wania

a) Prowadzenie operacji krotkiego ladowania wymaga uprzedniego zatwier-
dzenia przez wlasciwy organ.

b) Aby uzyskac takie zatwierdzenie, operator musi przedstawi¢ dowody spel-
nienia nastgpujacych warunkow:

1) na dlugos¢ uzyta do obliczenia dozwolonej masy do lagdowania moze
sktada¢ si¢ uzyteczna dilugos¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa
powickszona o deklarowang wartos¢ LDA,;

2) uzycie deklarowanej strefy bezpieczenstwa jest zatwierdzone przez
panstwo lotniska;

3) deklarowana strefa bezpieczenstwa jest wolna od przeszkod lub zagte-
bien, ktore moglyby stanowi¢ zagrozenie dla samolotu ladujacego przed
poczatkiem drogi startowej, a podczas uzycia drogi startowej do operacji
krotkiego ladowania niedozwolona jest réwniez obecno$¢ w  strefie
bezpieczenstwa obiektow ruchomych;

4) nachylenie deklarowane;j strefy bezpieczenstwa w kierunku ladowania nie
moze przekracza¢ 5 % w gore ani 2 % w dot;

5) uzyteczna dlugo$¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa nie przekracza 90
m;

6) szeroko$¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa nie jest mniejsza niz
podwojna szeroko$¢ drogi startowej, odniesiona do przedtuzonej linii
centralnej drogi startowej;

7) wysoko$¢ wzgledna przelotu nad poczatkiem uzytecznej dlugosci dekla-
rowanej strefy bezpieczenstwa wynosi nie mniej niz 50 stop.

8) minima pogodowe sag okre$lone dla kazdej drogi startowej, ktora ma by¢
uzyta, przy czym nie sg one nizsze niz wyzsze z miniméw VFR lub
NPA;
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9) wymagania dotyczace doswiadczenia pilota oraz odbytych szkolen
1 specjalnej znajomosci lotniska sa okreslone i spetnione;

10) dodatkowe warunki, jezeli zostaly okreslone przez wilasciwy organ,
uwzgledniajace cechy typu samolotu, cechy orograficzne strefy podejscia,
dostgpne pomoce podejscia oraz czynniki dotyczace nieudanego podej-
Scia/przerwanego ladowania.

VYM16
CAT.POL.A.355 Zatwierdzanie operacji przy zmniejszonej wymaganej
dlugosci ladowania

a) Operacje przy masie samolotu do lagdowania, ktéra pozwala na ladowanie
z pelnym zatrzymaniem w granicach 80 % rozporzadzalnej dtugosci lado-
wania (LDA), wymagaja uprzedniego zatwierdzenia przez wlasciwy organ.
Takie zatwierdzenie nalezy uzyska¢ w odniesieniu do kazdej drogi startowej,
na ktdrej realizowane sa operacje przy zmniejszonej wymaganej dlugosci
ladowania.

b) Aby uzyska¢ zatwierdzenie, o ktorym mowa w lit. a), operator przeprowadza
oceng ryzyka, wykazujac, ze osiagnigto poziom bezpieczefstwa rownowazny
z przewidzianym w pkt CAT.POL.A.330 lit. a) oraz spetniono co najmnie;j
nastgpujace warunki:

1) panstwo lotniska uznalo, Ze istnieje oczywisty interes publiczny oraz
operacyjna konieczno$¢ przeprowadzenia operacji z powodu duzej odle-
glosci od lotniska lub fizycznych ograniczen dotyczacych wydluzenia
drogi startowej;

2) <zabronione s3 operacje krotkiego ladowania zgodnie =z  pkt
CAT.POL.A.350 i podejscia niespetniajace kryteriow ustabilizowanego
podejscia zatwierdzonych zgodnie z pkt CAT.OP.MPA.115 lit. a);

3) zabronione jest ladowanie na zanieczyszczonych drogach startowych;

4) szczegbtowa procedura kontroli strefy przyziemienia zostala okreslona
w instrukcji operacyjnej i wdrozona; procedura ta musi obejmowaé odpo-
wiednie instrukcje dotyczace odejscia na drugi krag i przerwania lado-
wania, kiedy nie da si¢ wykona¢ przyziemienia w okreslonej strefie;

5) ustanowiono odpowiedni lotniskowy program szkolenia i weryfikacji
zalogi lotniczej;

6) zaloga lotnicza posiada kwalifikacje i biezaca praktyke¢ w zakresie
operacji przy zmniejszonej wymaganej dtugosci ladowania na danym
lotnisku;

7) ustanowiono program analiz ladowan lotniska, aby zagwarantowac spet-
nienie nastgpujacych warunkow:

(i) w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ tylnego
wiatru;

(ii) jezeli prognozuje si¢, ze droga startowa bedzie mokra w przewidy-
wanym czasie przylotu, dlugo§¢ ladowania w momencie dopusz-
czenia do lotu okresla si¢ zgodnie z pkt CAT.OP.MPA.303 lit. c)
albo ustala na 115 % dtugosci ladowania okreslonej dla suchych
pasow startowych, w zalezno$ci od tego, ktora z tych dlugosei jest
dtuzsza;

(iii) w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ wystapienia
zadnych warunkow zanieczyszczenia drogi startowej;

(iv) w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ wystgpienia
zadnych niekorzystnych warunkow pogodowych;
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8) ustanowiono procedury operacyjne, aby zagwarantowac, ze:

(i) przed rozpoczeciem lotu dziataja wszystkie urzadzenia majace wplyw
na osiagi podczas ladowania i dtugos¢ ladowania;

(ii) zaloga lotnicza prawidtowo uzywa urzadzen spowalniajacych;

9) okreslono szczegolowe instrukcje obstugi technicznej i procedury opera-
cyjne w odniesieniu do urzadzen spowalniajagcych samolotu, aby
poprawi¢ niezawodno$¢ tych systemow;

10) koncowe podejscie i ladowanie przeprowadza si¢ wylacznie w warunkach
meteorologicznych dla lotéw z widocznoscia (VMC);

11) jezeli wiasciwy organ, ktory poswiadczyl certyfikat danego lotniska,
okreslit dla tego lotniska dodatkowe warunki, bioragc pod uwage cechy
orograficzne strefy podejscia, dostgpne pomoce podejscia oraz czynniki
warunkujace nieudane podejscia lub przerwane ladowania.

ROZDZIAL 4
Klasa osiagéw C
CAT.POL.A.400 Start

a) Masa startowa nie moze przekracza¢ maksymalnej masy startowej okreslonej
w instrukcji AFM dla barometrycznej wysokos$ci bezwzglednej i temperatury
otoczenia na lotnisku odlotu.

b) Dla samolotéw, dla ktorych dane dotyczace dlugosci pola startu zawarte
w instrukcji AFM nie uwzgledniaja niesprawno$ci silnika, wymagana odle-
glos¢ od rozpoczgcia rozbiegu do osiagnigeia wysokosci wzglednej 50 stop
nad powierzchnig terenu ze wszystkimi silnikami pracujacymi na okreslonych
zakresach maksymalnej mocy startowej, pomnozona przez wspotczynnik:

1) 1,33 dla samolotow dwusilnikowych;
2) 1,25 dla samolotéw trzysilnikowych; lub

3) 1,18 dla samolotow czterosilnikowych,

nie moze przekraczac rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu przy starcie (TORA)
na lotnisku, na ktorym ma si¢ odby¢ start.

c) Dla samolotow, dla ktorych dane dotyczace dlugosci pola startu zawarte
w instrukcji AFM uwzgledniaja niesprawno$¢ silnika, spelniane sa nastgpu-
jace wymagania zgodnie ze specyfikacja podang w instrukcji AFM:

1) dlugos¢ przerwanego startu nie przekracza ASDA;

2) dlugos$¢ startu nie przekracza rozporzadzalnej dlugosci startu (TODA),
przy dlugosci zabezpieczenia wydluzonego startu nieprzekraczajacej
potowy TORA;

3) dlugos¢ rozbiegu przy starcie nie przekracza TORA;

4) dla startu przerwanego i startu kontynuowanego stosuje si¢ taka samg
wartos$¢ V; oraz

5) masa startowa z drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej nie prze-
kracza masy startowej dozwolonej w takich samych warunkach na suche;j
drodze startowe;j.

d) Uwzglednia sig:
1) barometryczng wysokos$¢ bezwzgledna lotniska;

2) temperatur¢ otoczenia na lotnisku;
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3) stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej;

4) nachylenie drogi startowej w kierunku startu;

5) nie wigcej niz 50 % podawanej sktadowej czolowej wiatru oraz nie mniej
niz 150 % podawanej skladowej tylnej wiatru; oraz

6) ewentualng utrate dlugosci drogi startowej spowodowang ustawianiem
samolotu w osi drogi przed startem.

CAT.POL.A.405 Zachowywanie przewyzszenia nad przeszkodami po starcie

a)

b)

<)

d)

Tor wznoszenia po starcie z jednym silnikiem niepracujacym zachowuje
przewyzszenie nad wszystkimi przeszkodami co najmniej 50 stop powigk-
szone o wspotczynnik 0,01 x D lub w odleglosci poziomej co najmniej 90
m powigkszonej o wspotczynnik 0,125 x D, gdzie D oznacza odleglo$é
poziomg pokonang przez samolot od konca TODA. W przypadku samolotow
o rozpigtosci skrzydel mniejszej niz 60 m moze by¢ stosowana pozioma
odlegtos¢ od przeszkod réwna polowie rozpigtosci skrzydet, powigkszona
0 60 m oraz wspotczynnik 0,125 x D.

Tor wznoszenia po starcie ma swdj poczatek na wysokosci wzglednej 50 stop
nad powierzchnia konca dlugosci startu wymaganej zgodnie z
»M4 CAT.POL.A.400 lit. b) lub c) 4, a konczy si¢ na wysokosci 1500
stop nad powierzchnig terenu.

Wykazujac zgodno$¢ z lit. a), uwzglednia si¢:

1) mase samolotu w chwili rozpoczecia rozbiegu przy starcie;

2) barometryczng wysokos¢ bezwzgledna lotniska;

3) temperature otoczenia na lotnisku; oraz

4) nie wigcej niz 50 % podawanej sktadowej czotowej wiatru oraz nie mniej
niz 150 % podawanej sktadowej tylnej wiatru.

Nie sg dozwolone zmiany linii drogi do punktu, w ktérym tor wznoszenia po
starcie osiagnie wysoko$¢ wzgledna rowna 50 stop. Nastepnie zaklada sig, ze
od tego punktu do wysokosci wzglednej 400 stop samolot nie bgdzie wyko-
nywat skretow z katem przechylenia wigkszym niz 15°. Powyzej wysokosci
wzglednej 400 stop mozna planowa¢ katy przechylenia wigksze niz 15°, lecz
nieprzekraczajace 25°. Nalezy uwzgledni¢ wplyw kata przechylenia na pred-
kosci operacyjne i tor lotu, w tym przyrost przebytej drogi spowodowany
zwigkszonymi predko$ciami operacyjnymi.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu nie wymaga zmian linii drogi wigk-
szych niz 15°, operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkod, ktorych odle-
glos¢ boczna jest wicksza niz:

1) 300 m, jezeli pilot jest w stanie utrzyma¢ wymagana doktadno$¢ nawigacji
w strefie wystgpowania przeszkody; lub

2) 600 m dla lotow we wszystkich innych warunkach.
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f) W przypadkach gdy zamierzony tor lotu wymaga zmian linii drogi wigkszych
niz 15°, operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkod, ktorych odleglosc
boczna jest wigksza niz:

1) 600 m, jezeli pilot jest w stanie utrzyma¢ wymagana doktadno$¢ nawigacji
w strefie wystgpowania przeszkody; lub

2) 900 m dla lotow we wszystkich innych warunkach.

g) Operator ustanawia procedury awaryjne w celu spetnienia wymagan lit. a)—f)
oraz zapewnienia bezpiecznej trasy omijajacej przeszkody tak, aby umozliwic¢
spelnienie  wymagan dotyczacych przelotu po trasie okreslonych
w CAT.POL.A.410 lub ladowanie na lotnisku odlotu lub na lotnisku zapa-
sowym dla lotniska startu.

CAT.POL.A.410 Przelot ze wszystkimi silnikami pracujacymi

a) Samolot w przewidywanych warunkach meteorologicznych w kazdym
punkcie trasy lub jakiegokolwiek planowanego odchylenia od niej musi by¢
w stanie osiggna¢ predko$¢ wznoszenia réwng co najmniej 300 stop na
minut¢ ze wszystkimi silnikami pracujgcymi na okreslonych zakresach
maksymalnej mocy trwatej na:

1) minimalnych wysokosciach bezwzglednych dla bezpiecznego lotu na
kazdym odcinku zamierzonej linii drogi lub planowanego odchylenia od
niej, okreslonych w instrukcji operacyjnej lub obliczonych na podstawie
zawartych w niej informacji dotyczacych danego samolotu; oraz

2) minimalnych wysokosciach bezwzglednych niezbgdnych dla spetnienia
warunkéw  okre$lonych ~ odpowiednio w  CAT.POL.A415 i
CAT.POL.A.420.

CAT.POL.A.415 Przelot z jednym silnikiem niepracujacym

a) W przewidywanych dla lotu warunkach meteorologicznych, w przypadku
wystapienia niesprawno$ci dowolnego silnika w dowolnym punkcie trasy
lub planowanego odchylenia od niej i z pozostatymi silnikami pracujacymi
na okreslonych zakresach maksymalnej mocy trwalej, samolot musi by¢
w stanie kontynuowacé lot z bezwzglednej wysokosci przelotowej do lotniska,
na ktorym mozliwe jest wykonanie ladowania zgodnie z odpowiednio
CAT.POL.A.430 lub CAT.POL.A.435. Samolot omija przeszkody lezace
w odlegtosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii
drogi z przewyzszeniem wynoszgcym €O najmniej:

1) 1000 stop, jezeli predko$¢ wznoszenia jest rowna lub wicksza niz zero;
lub

2) 2000 stop, jezeli predkos¢é wznoszenia jest mniejsza od zera.

b) Tor lotu na wysokosci bezwzglednej 450 m (1 500 stop) nad lotniskiem, na
ktorym zakladane jest ladowanie po wystapieniu niesprawnosci jednego
silnika, ma dodatnie nachylenie.

¢) Dostegpna predkos¢ wznoszenia samolotu jest o 150 stop na minut¢ mniejsza
od okreslonej catkowitej predkosci wznoszenia.

VYM16
d) Marginesy szerokosci przewidziane w lit. a) nalezy zwigkszy¢ do 18,5 km (10
mil morskich), jezeli dokladno$¢ nawigacji nie odpowiada co najmniej pozio-
mowi specyfikacji nawigacyjnych RNAV 5.

e) Zezwala si¢ na zrzut paliwa do ilosci umozliwiajacej osiggnigcie lotniska, na
ktorym zaklada si¢ ladowanie samolotu po wystgpieniu niesprawnosci silnika
z uwzglednieniem wymaganych rezerw paliwa wlasciwych dla lotniska zapa-
sowego, zgodnie z pkt CAT.OP.MPA.150, przy uzyciu bezpiecznej
procedury.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 174

VYMI16

CAT.POL.A.420 Przelot samolotéw co najmniej trzysilnikowych z dwoma
silnikami niepracujacymi

a) W zadnym punkcie zamierzonej linii drogi samolot co najmniej trzysilnikowy
nie moze by¢ oddalony o wigcej niz 90 minut lotu, przy wszystkich silnikach
pracujacych w trybie normalnym lub w ciggu, stosownie do przypadku, od
lotniska, na ktéorym przy przewidywanej masie do ladowania, w standardowej
temperaturze 1 warunkach bezwietrznych, spelnione s3 wymogi pkt
CAT.POL.A.430, chyba ze spelnione sa wymagania lit. b)—e) niniejszego
punktu.

b) Tor lotu z dwoma silnikami niepracujacymi pozwala na kontynuowanie lotu
w przewidywanych warunkach meteorologicznych z ominigciem wszystkich
przeszkod, znajdujacych si¢ w odleglosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu
stronach zamierzonej linii drogi z przewyzszeniem co najmniej 2 000 stop, do
lotniska, na ktérym przy przewidywanej masie do ladowania spetnione sa
wymagania dotyczace 0siggow.

c) Zaktada sig, ze niesprawno$¢ dwoch silnikdow wystapi w najbardziej
krytycznym punkcie tego odcinka trasy, na ktérym samolot jest oddalony
o wigeej niz 90 minut lotu przy wszystkich silnikach pracujacych w trybie
normalnym lub w ciagu, w stosownych przypadkach, w warunkach standar-
dowej temperatury w warunkach bezwietrznych, od lotniska, o ktorym mowa
w lit. a).

d) Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktorym zaktada si¢ wystapienie
niesprawnosci dwoch silnikéw, nie moze by¢é mniejsza od masy, ktora obej-
muje ilo$¢ paliwa wystarczajacg na lot do lotniska, na ktorym zaktada sig
ladowanie, oraz przybycie nad stref¢ ladowania tego lotniska na wysokosci
bezwzglednej co najmniej 450 m (1 500 stdp), a nastegpnie na 15 minut lotu
poziomego w trybie normalnym lub w ciagu, stosownie do przypadku.

e) Dostgpna predkos¢ wznoszenia samolotu musi by¢ o 150 stop na minutg
mniejsza od okreslonej predkosci wznoszenia.

f) Jezeli doktadno$¢ nawigacji nie odpowiada co najmniej poziomowi specyfi-
kacji nawigacyjnych RNAV 5, marginesy szeroko$ci przewidziane w lit. b)
nalezy zwigkszy¢ do 18,5 km (10 mil morskich).

g) Zezwala si¢ na zrzut paliwa do ilosci umozliwiajacej osiggnigcie lotniska
z zapasem paliwa wymaganym zgodnie z lit. d), przy uzyciu bezpiecznej
procedury.

CAT.POL.A.425 Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe

Masa samolotu do lagdowania, okreslona zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. a), nie
moze przewyzsza¢ maksymalnej masy do ladowania okreslonej w instrukcji
AFM dla wysokosci bezwzglednej oraz, jezeli uwzgledniono to w instrukcji
AFM, temperatury otoczenia w przewidywanym czasie ladowania na lotnisku
docelowym lub lotnisku zapasowym.

CAT.POL.A.430 Ladowanie — suche drogi startowe

a) W przewidywanym czasie ladowania masa samolotu do lagdowania, okreslona
zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. a), pozwala na pelne zatrzymanie samolotu po
ladowaniu z wysokosci 50 stop nad progiem w granicach 70 % rozporza-
dzalnej dtugosci ladowania (LDA) na lotnisku docelowym lub na kazdym
z lotnisk zapasowych, uwzgledniajac:

1) wysoko$¢ bezwzgledna lotniska;

2) nie wigcej niz 50 % sktadowej czotowej wiatru oraz nie mniej niz 150 %
sktadowej tylnej wiatru;

3) rodzaj nawierzchni drogi startowej; oraz
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4) nachylenie drogi startowej w kierunku ladowania.

vB

b) Na potrzeby dopuszczenia do lotu zaktada sig, ze:

1) samolot begdzie ladowal na najbardziej korzystnej drodze startowej
w warunkach bezwietrznych; oraz

2) samolot bedzie ladowat na drodze startowej, co do ktorej istnicje
najwigksze prawdopodobienstwo, Ze zostanie wyznaczona, biorac pod
uwage prawdopodobng predkos¢ i kierunek wiatru, charakterystyke
manewrowa samolotu na ziemi oraz inne warunki, takie jak Srodki wspo-
magajace ladowanie oraz uksztaltowanie terenu.

c) Jezeli operator nie jest w stanie spelni¢ wymagan okreslonych w lit. b) pkt 2
dla lotniska docelowego, samolot moze zosta¢ dopuszczony do lotu,
wylacznie jezeli zostanie wyznaczone lotnisko zapasowe, ktore pozwala na
catkowite spetnienie wymagan lit. a) i b).

CAT.POL.A.435 Ladowanie — mokre i zanieczyszczone drogi startowe

VYM16
a) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne
wskazuja, ze w przewidywanym czasie przylotu droga startowa moze by¢
mokra, LDA stanowi jedna z nast¢pujacych diugosci:

1) odlegto$¢ do ladowania przewidziana w AFM na mokrych drogach star-
towych w momencie dopuszczenia do lotu, ale nie krétsza od wymagane;j
w pkt CAT.POL.A.430;

2) co najmniej 115 % wymaganej dhugosci ladowania okre$lonej zgodnie
z pkt CAT.POL.A.430, jezeli w AFM nie przewidziano dlugosci lado-
wania na mokrych drogach startowych w momencie dopuszczenia do lotu.

b) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne
wskazuja, ze w przewidywanym czasie ladowania droga startowa moze by¢
zanieczyszczona, dtugos¢ ladowania nie moze przekracza¢ LDA. Stosowane
dane dotyczace dlugosci ladowania sa okreslane przez operatora w instrukcji
operacyjne;j.

SEKCJA 2
Smiglowce
ROZDZIAL 1
Wymagania ogéolne
CAT.POL.H.100 Zastosowanie

a) Smiglowce uzytkuje sie zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi
klasy osiagow.

b) Smiglowce uzytkuje si¢ w klasie osiagow 1:

1) podczas operacji do/z lotnisk lub miejsc operacji lotniczych w gesto zalud-
nionym, nieprzyjaznym S$rodowisku, z wyjatkiem operacji do/z miejsc
operacji lotniczych zwigzanych 2z zabezpieczeniem bezpieczenstwa
publicznego (public interest site, PIS) zgodnie z CAT.POL.H.225; lub

2) przy MOPSC wigkszej niz 19, z wyjatkiem operacji do/z ladowisk $mig-

lowcowych w klasie osiagow 2 na podstawie zatwierdzenia wydanego
zgodnie z CAT.POL.H.305.

c) O ile przepisy lit. b) nie stanowia inaczej, $migtowce o MOPSC wynoszacej
19 lub mniej, ale wigcej niz 9, sg uzytkowane w klasie osiggow 1 lub 2.

d) O ile przepisy lit. b) nie stanowia inaczej, $miglowce 0 MOPSC wynoszacej 9
lub mniej sg uzytkowane w klasie osiagow 1, 2 lub 3.

CAT.POL.H.105 Zasady ogélne

a) Masa $miglowca:

1) w momencie rozpoczgcia startu; lub
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b

~

<)

2) w przypadku zmiany planu podczas lotu, w punkcie, od ktorego obowia-
zuje zmieniony operacyjny plan lotu,

nie jest wicksza od masy, przy ktorej spelnione sg stosowne wymagania
niniejszej sekcji dotyczace rozpoczecia lotu, uwzgledniajac spodziewang
wraz z postgpem lotu redukcje masy oraz zrzut paliwa zgodny z odpowiednim
wymaganiem.

Do okreslania zgodnos$ci z wymaganiami niniejszej sekcji uzywa si¢ zatwier-
dzonych danych dotyczacych osiagéw zawartych w instrukcji AFM, uzupet-
nionych, w zaleznosci od potrzeb, o inne dane zgodnie z odpowiednim
wymaganiem. Takie inne dane s okreslane przez operatora w instrukcji
operacyjnej. W celu uniknigcia dublowania czynnikdw, przy stosowaniu czyn-
nikéw zawartych w niniejszej sekcji mogga by¢ brane pod uwage czynniki
operacyjne uwzglednione wczesniej w instrukcji AFM.

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami niniejszej sekcji, uwzglednia si¢ naste-
pujace parametry:

1) masa $miglowca;

2) konfiguracja $miglowca;

3) warunki otoczenia, w szczegdlnosci:

(i) barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna i temperatura;

(i1) wiatr:

A) z wyjatkiem przepisu lit. C), dla wymagan dotyczacych startu, toru
wznoszenia po starcie i ladowania, uwzglednia si¢ wplyw wiatru
nie wigkszy niz 50 % podawanej statej sktadowej czotowej wiatru
wynoszacej 5 weztow lub wigcej;

B) w przypadku gdy instrukcja AFM zezwala na start i ladowanie
przy tylnym wietrze, a takze we wszystkich przypadkach dla toru
wznoszenia po starcie, uwzglednia si¢ nie mniej niz 150 % poda-
wanej skladowej tylnej wiatru; oraz

C) w przypadku gdy precyzyjne urzadzenia pomiaru wiatru umozli-
wiaja dokladny pomiar predkosci wiatru nad punktem startu i lado-
wania, operator moze ustali¢ skladowe wiatru przekraczajace
50 %, pod warunkiem wykazania wlasciwemu organowi, ze odle-
glos¢ od strefy koncowego podejscia i startu (FATO) oraz doktad-
nos¢ ulepszen urzadzen pomiaru wiatru zapewniaja odpowiedni
poziom bezpieczenstwa,

4) techniki operacyjne; oraz

5) dziatanie wszelkich system6w majacych niekorzystny wpltyw na osiagi.

CAT.POL.H.110 Strefy wystepowania przeszkod

a)

Na potrzeby wymagan dotyczacych zachowywania przewyzszenia nad prze-
szkodami, przeszkoda znajdujaca si¢ poza FATO na torze wznoszenia po
starcie lub na torze nieudanego podejscia jest brana pod uwage, jezeli jej
odlegto$¢ boczna od najblizszego punktu na powierzchni terenu znajdujacego
si¢ ponizej zamierzonego toru lotu jest mniejsza niz:

1) W przypadku operacji VFR:
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(i) potowa minimalnej szeroko$ci okreslonej w instrukcji AFM lub, jezeli
takiej szerokos$ci nie okreslono, wartosci ,,0,75 x D”, gdzie D jest
najwigkszym wymiarem $migtowca z obracajacymi si¢ wirnikami;

(ii) powigkszonej o wigksza z nastgpujacych wartosci: ,,0,25 x D” lub
»3 m”;

(iii) powigkszonej o:

A) 0,10 x odlegtos¢ DR, w przypadku operacji VFR wykonywanych
w dzien; lub

B) 0,15 x odlegtos¢ DR, w przypadku operacji VFR wykonywanych
W nocy.

2) W przypadku operacji IFR:

(i) ,,1,5 x D” lub 30 m, w zaleznosci od tego, ktora z tych wartosci jest
wigksza, powigkszonej o:

A) 0,10 x odleglos¢ DR, w przypadku operacji IFR z doktadnym
naprowadzaniem;

B) 0,15 x odlegtos¢ DR, w przypadku operacji IFR ze standardowym
naprowadzaniem; lub

C) 0,30 x odlegtos¢ DR, w przypadku operacji IFR bez
naprowadzania.

(i1) Ustalajac tor nieudanego podejscia, dywergencje strefy wystgpowania
przeszkody uwzglednia si¢ tylko po koncu rozporzadzalnej dlugosci
startu (TODA).

3

~

W przypadku operacji, podczas ktorych poczatkowa faza startu jest wyko-
nywana wedlug odniesien wzrokowych i nastepuje przej$cie do lotu
IFR/IMC w punkcie przejscia, do momentu osiggniecia punktu przej$cia
obowigzuja kryteria wymagane w pkt 1, a po przekroczeniu punktu przej-
Scia obowiazuja kryteria wymagane w pkt 2. Punkt przejscia nie moze by¢
potozony  przed kofncem  wymaganej  dlugosci  startu  dla
smigtowcow (TODRH) uzytkowanych w klasie osiaggow 1, ani przed
zdefiniowanym punktem po starcie (defined point after take-off, DPATO)
dla $migtowcow uzytkowanych w klasie osiggéw 2.

b) W przypadku startu wykonywanego z uzyciem procedury rezerwowej lub
procedury odchylenia bocznego, na potrzeby wymagan dotyczacych zacho-
wywania przewyzszenia nad przeszkodami, przeszkoda znajdujaca si¢ na
obszarze wykonywania procedury rezerwowej lub odchylenia bocznego jest
brana pod uwage, jezeli jej odleglo$¢ boczna od najblizszego punktu na
powierzchni terenu pod zamierzonym torem lotu jest nie wicksza niz:

1) potowa minimalnej szerokosci okreslonej w instrukcji AFM lub, jezeli nie
okreslono takiej szerokosci, wartosci ,,0,75 x D”;

2) powigkszonej o wigksza z nastgpujacych wielkosci: ,,0,25 x D” lub ,,3 m”;
3) powickszonej o:

(i) w przypadku operacji VFR wykonywanych w dzief, 0,10 x odlegtos¢
pokonana przez $miglowiec od tylu FATO, lub

(i1) w przypadku operacji VFR wykonywanych w nocy, 0,15 x odlegto$¢
pokonana przez $§miglowiec od tylu FATO.

c) Przeszkody mozna zignorowaé, jezeli znajdujg si¢ dalej niz:
1) 7 x promien wirnika (R) w przypadku operacji wykonywanych w dzien,

jezeli podczas wznoszenia istnieje pewno$¢ osiggni¢cia doktadnej nawi-
gacji przy pomocy odpowiedniej orientacji wzrokowej;
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2) 10 x R w przypadku operacji nocnych, jezeli podczas wznoszenia istnieje
pewnos$¢ osiagnigeia dokladnej nawigacji przy pomocy odpowiedniej
orientacji wzrokowej;

3) 300 m, jezeli doktadno$¢ nawigacji mozna osiggna¢ dzigki odpowiednim
pomocom nawigacyjnym; lub

4) 900 m we wszystkich pozostatych przypadkach.

ROZDZIAL 2
Klasa osiagéw 1
CAT.POL.H.200 Zasady ogélne

Smiglowce uzytkowane w klasie osiggoéw 1 sg certyfikowane w kategorii A lub
réwnowaznej zgodnie z ustaleniami Agencji.

CAT.POL.H.205 Start

a) Masa startowa Smigtowca nie moze przekracza¢ maksymalnej masy startowej
podanej w instrukcji AFM dla procedury, ktéra ma by¢ zastosowana.

b) Masa startowa $miglowca musi by¢ taka, ze:

1) umozliwia przerwanie startu i wylagdowanie w granicach strefy koncowego
podejscia i startu (FATO) w przypadku stwierdzenia niesprawnosci silnika
krytycznego przed lub w punkcie decyzji podczas startu (TDP);

2) wymagana dlugos$¢ przerwanego startu (rejected take-off distance required,
RTODRH) nie przekracza rozporzadzalnej diugosci przerwanego startu
(rejected take-off distance available, RTODAH); oraz

3) wymagana dlugo$¢ do startu dla $miglowcow (TODRH) nie przekracza
rozporzadzalnej dtugosci startu dla $migtowcow (TODAH).

4) nie naruszajgc lit. b) pkt 3, TODRH moze przekroczy¢ TODAH, jezeli
$miglowiec, z niesprawnos$cig silnika krytycznego stwierdzong w punkcie
decyzji przy starcie (TDP), moze, w przypadku kontynuowania startu,
oming¢ wszystkie przeszkody do konica TODRH z przewyzszeniem nie
mniejszym niz 10,7 m (35 stop).

¢) Wykazujgc zgodnos¢ z wymaganiami lit. a) i b), uwzglednia si¢ odpowiednie
parametry podane w CAT.POL.H.105 lit. ¢) na lotnisku lub miejscu operacji
lotniczej, z ktorego ma nastapi¢ odlot.

d) Czeé¢ fazy startu, az do osiagnigcia TDP jest wykonywana z widocznoscia
terenu, tak aby mozliwe bylo przerwanie startu.

e) W przypadku stwierdzenia niesprawnosci silnika krytycznego przed osiagnig-
ciem punktu TDP lub w punkcie TDP podczas startu wykonywanego z zasto-
sowaniem procedury rezerwowej lub procedury odchylenia bocznego,
wszystkie przeszkody znajdujace si¢ na obszarze wykonywania procedury
rezerwowej lub odchylenia bocznego sa omijane z odpowiednim marginesem.

CAT.POL.H.210 Tor wznoszenia po starcie

a) Od konca wymaganej dlugosci do startu dla $migtowcow (TODRH)
z niesprawnoscig silnika krytycznego rozpoznana w punkcie decyzji przy
starcie (TDP):

1) Masa startowa pozwala na taki tor wznoszenia po starcie, ktory zapewnia
ominigcie wszystkich przeszkdd znajdujacych si¢ na torze wznoszenia
z przewyzszeniem pionowym co najmniej 10,7 m (35 stop) w operacjach
VER oraz 10,7 m (35 stop) + 0,01 x odlegto$§¢ DR w operacjach IFR. Pod
uwage nalezy bra¢ tylko przeszkody okreslone w CAT.POL.H.110.
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2) W przypadku zmiany kierunku o wigcej niz 15°, nalezy uwzglednic¢
wplyw kata przechylenia na zdolno$¢ spetnienia wymagan dotyczacych
zachowania przewyzszenia nad przeszkodami. Wykonywania takiego
skretu nie rozpoczyna si¢ przed osiagnigciem wysokosci wzglednej 61
m (200 stop) nad powierzchnig startu, chyba ze jest on czgécig zatwier-
dzonej procedury okreslonej w instrukcji AFM.

b) Wykazujagc zgodno$¢ z wymaganiami lit. a), uwzglednia si¢ odpowiednie

parametry podane w CAT.POL.H.105 lit. ¢) na lotnisku lub miejscu operacji
lotniczej, z ktorego ma nastapi¢ odlot.

CAT.POL.H.215 Przelot z krytycznym silnikiem niepracujacym

a)

Masa i tor lotu $miglowca we wszystkich punktach wzdhuz trasy przelotu
z niepracujgcym silnikiem krytycznym w spodziewanych warunkach meteo-
rologicznych pozwalaja na zachowanie zgodno$ci z wymaganiami pkt 1, 2
Iub 3:

1) Kiedy zaktada si¢, ze w dowolnym momencie lot b¢dzie wykonywany bez
kontaktu wzrokowego z terenem, masa Smiglowca pozwala na wznoszenie
z niepracujacym silnikiem krytycznym z predkoscia pionowa wynoszaca
co najmniej 50 stop/minut¢ na wysokos¢ bezwzgledng co najmniej 300 m
(1 000 stop), badz 600 m (2 000 stop) w rejonach gorzystych, nad wszyst-
kimi nierownos$ciami terenu i przeszkodami lezagcymi wzdtuz trasy w odle-
glosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzone;j linii drogi.

2

~

Kiedy zaktada sig, ze lot bedzie wykonywany bez widocznosci terenu, tor
lotu pozwala $miglowcowi na kontynuowanie lotu od bezwzglednej wyso-
kosci przelotowej do wysokosci wzglednej 300 m (1 000 stép) ponad
wysoko$¢ miejsca ladowania, na ktorym mozna wykonaé¢ ladowanie
zgodnie z wymaganiami podanymi w CAT.POL.H.220. Tor lotu prze-
wyzsza o co najmniej 300 m (1000 stop), badz 600 m (2 000 stop)
w rejonach gorzystych, wszystkie nierownosci terenu i przeszkody lezace
wzdtuz trasy w odleglosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach
zamierzonej linii drogi. Mozna stosowaé techniki opadania (drift-down).

3

~

Kiedy zaktada si¢, ze lot begdzie wykonywany w warunkach meteorolo-
gicznych dla lotow z widocznosciag (VMC) oraz z widocznoscig terenu, tor
lotu pozwala $miglowcowi na kontynuowanie lotu od bezwzglednej wyso-
kosci przelotowej do wysokosci wzglednej 300 m (1 000 stop) ponad
wysoko§¢ miejsca lagdowania, na ktérym mozna wykonaé ladowanie
zgodnie z wymaganiami podanymi w CAT.POL.H.220, bez schodzenia
ponizej odpowiedniej wysokosci przelotowej. Przeszkod potozonych
w odleglosci do 900 m po obu stronach trasy mozna nie uwzgledniaé.

b) Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami podanymi w lit. a) pkt 2 lub lit. a)

©)

pkt 3:

1) zaklada si¢, ze niesprawnos$¢ silnika krytycznego nastapi w najbardziej
krytycznym punkcie trasy;

2) uwzglednia si¢ wpltyw wiatru na tor lotu;

3) zrzut paliwa planuje si¢ tylko do ilo$ci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska
lub miejsca operacji lotniczych z wymaganymi zapasami paliwa i przy
uzyciu bezpiecznej procedury; oraz

4) nie planuje si¢ zrzutu paliwa ponizej wysokosci 1 000 stop nad terenem.

Marginesy szerokosci podane w lit. a) pkt 1 i lit. a) pkt 2 zwigksza si¢ do
18,5 km (10 mil morskich), jezeli doktadnosci nawigacji nie mozna osiaggnac
dla 95 % catkowitego czasu lotu.

CAT.POL.H.220 Ladowanie

a)

Masa $migtowca do ladowania w przewidywanym czasie ladowania nie moze
przekracza¢ maksymalnej masy okreslonej w instrukcji AFM dla procedury,
ktora ma zosta¢ wykonana.
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b) W przypadku stwierdzenia niesprawnosci silnika krytycznego w dowolnym
punkcie przed osiggnigciem punktu decyzji podczas ladowania (LDP) lub
w punkcie LDP, mozliwe jest wyladowanie i zatrzymanie $migtowca w grani-
cach FATO albo przerwanie lgdowania i kontynuowanie lotu z ominigciem
wszystkich przeszkod lezacych na torze lotu z przewyzszeniem 10,7 m (35
stop). Pod uwage nalezy bra¢ tylko przeszkody okreslone w CAT.POL.H.110.

c) W przypadku stwierdzenia niesprawno$ci silnika krytycznego w dowolnym
punkcie po osiagni¢ciu punktu LDP lub w punkcie LDP, mozliwe jest:

1) ominigcie wszystkich przeszkod lezacych na torze podejscia; oraz

2) wyladowanie i zatrzymanie $miglowca w granicach FATO.

d

Ny

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami podanymi w lit. a)—c), uwzglednia si¢
odpowiednie parametry CAT.POL.H.105 lit. ¢) w przewidywanym czasie
ladowania na lotnisku docelowym lub w miejscu operacji lotniczej badz dla
kazdego ewentualnie wymaganego lotniska lub miejsca zapasowego.

e) Czegs¢ fazy ladowania od punktu LDP do przyziemienia jest wykonywana
z widoczno$cig terenu.

CAT.POL.H.225 Operacje Smiglowcowe do/z miejsc operacji lotniczych
zwiazanych z zabezpieczeniem bezpieczenstwa publicznego

a) Operacje do/z miejsc operacji lotniczych zwiazanych z zabezpieczeniem
bezpieczenstwa publicznego (public interest site, PIS) mozna wykonywaé
w klasie osiagéw 2 bez spelnienia wymagan okreslonych w CAT.POL.H.310
lit. b) lub CAT.POL.H.325 lit. b), pod warunkiem spetnienia nastgpujacych
wymagan:

1) miejsca PIS ustanowiono przed 1 lipca 2002 r.;

2) rozmiar PIS lub rozmieszczenie przeszkdd w jego otoczeniu uniemozliwia
spetnienie wymagan dla klasy osiagow 1;

3) dana operacja jest wykonywana przy uzyciu $miglowca z MOPSC wyno-
szaca 6 lub mniej;

4) operator spelnia wymagania okreslone w CAT.POL.H.305 lit. b) pkt 2
i lit. b) pkt 3;

5) masa $miglowca nie przekracza maksymalnej masy okreslonej w instrukcji
AFM dla gradientu wznoszenia 8 % w warunkach bezwietrznych przy
odpowiedniej bezpiecznej predkosci startu (take-off safety speed, Vross)
z niepracujagcym silnikiem krytycznym i pozostatymi silnikami pracuja-
cymi na odpowiednich zakresach mocy; oraz

6) operator uzyskat uprzednie zatwierdzenie od wiasciwego organu do prze-
prowadzenia operacji. Przed przeprowadzeniem tego rodzaju operacji
w innym panstwie cztonkowskim, operator musi uzyska¢ zgodg wiasci-
wego organu danego panstwa.

b

~

W instrukcji operacyjnej ustanawia si¢ procedury dla okreslonego miejsca
wykonywania operacji w celu jak najwigkszego skrocenia czasu zagrozenia
0s6b znajdujacych si¢ na poktadzie smigtowca oraz na ziemi w przypadku
niesprawnosci silnika $migltowca podczas startu i ladowania.

c) Instrukcja operacyjna zawiera dla kazdego PIS: diagram lub opatrzong przy-
pisami fotografi¢ pokazujace jego najwazniejsze cechy i wymiary, brak zgod-
nosci z wymaganiami klasy osiggéw 1, najwazniejsze zagrozenia oraz plan
postepowania w przypadku wystapienia incydentu.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 181

ROZDZIAL 3
Klasa osiagow 2
CAT.POL.H.300 Zasady ogélne

Smigtowce uzytkowane w klasie osiagoéw 2 sa certyfikowane w kategorii A lub
rownowaznej zgodnie z ustaleniami Agencji.

CAT.POL.H.305 Operacje wykonywane bez zapewnionej mozliwoSci
bezpiecznego ladowania przymusowego

a) Operacje bez zapewnionej mozliwosci bezpiecznego ladowania przymuso-
wego podczas fazy startu i ladowania wykonuje si¢, wylacznie jezeli operator
uzyskat zatwierdzenie od wiasciwego organu.

b) Aby uzyska¢ i utrzymac takie zatwierdzenie, operator:

1) przeprowadza ocen¢ ryzyka, okreslajac:
(i) typ $miglowca; oraz
(i1) rodzaj operacji,

2) wprowadza nastgpujacy zbior warunkow:

(i) operator zdobywa i utrzymuje standard modyfikacji $miglowiec/silnik
okreslony przez producenta;

(i1) operator przeprowadza czynno$ci obstugi profilaktycznej zalecane
przez producenta $migltowca lub silnikow;

(iii) operator wiacza procedury startu i ladowania do instrukcji opera-
cyjnej, chyba ze sg one juz okreslone w instrukcji AFM;

(iv) operator okresla szkolenie dla zatogi lotniczej; oraz

(v) operator wprowadza system zglaszania producentowi przypadkow
wystapienia utraty mocy, wylaczenia si¢ silnikow lub niesprawnosci
silnikow;

oraz

3) wprowadza system monitorowania zuzycia $miglowca (usage monitoring
system, UMS).

CAT.POL.H.310 Start

a) Masa startowa nie moze przekracza¢ maksymalnej masy okreslonej dla pred-
kosci wznoszenia 150 stop/min na wysokosci 300 m (1000 stop) nad
poziomem lotniska lub miejsca operacji lotniczej z niepracujacym silnikiem
krytycznym i pozostatymi silnikami pracujacymi na odpowiednich zakresach
mocy.

b

~

W przypadku operacji innych niz operacje okreslone w CAT.POL.H.305, start
przeprowadza si¢ w taki sposob, ze az do osiagnigcia punktu, od ktorego
mozna bezpiecznie kontynuowaé lot, mozliwe jest wykonanie bezpiecznego
ladowania przymusowego.

c) W przypadku operacji wykonywanych zgodnie z wymaganiami okreslonymi
w CAT.POL.H.305, oprocz wymagania okreslonego w lit. a) spelniane sg
ponizsze wymagania:

1) masa startowa nie przekracza maksymalnej masy okre$lonej w instrukcji
AFM dla zawisu bez wpltywu ziemi ze wszystkimi silnikami pracujacymi
(all engines operative out of ground effect, AEO OGE) w warunkach
bezwietrznych ze wszystkimi silnikami pracujacymi na odpowiednich
zakresach mocy; lub

2) w przypadku operacji z ladowisk $migtowcowych:

(i) przy uzyciu $miglowcéw z MOPSC wigkszg niz 19; lub
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(ii) kazdego $miglowca lecacego z ladowiska $migtowcowego potozonego
W nieprzyjaznym srodowisku,

masa startowa $miglowca uwzglednia: procedure oraz minigcie krawedzi lado-
wiska i opadnigcie $miglowca odpowiednie dla wysokosci wzglednej lado-
wiska $miglowcowego z niepracujagcym silnikiem(-ami) krytycznym(-mi)
i pozostatymi silnikami pracujagcymi na odpowiednich zakresach mocy.

d) Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami okreslonymi w lit. a)—c), uwzglednia si¢
odpowiednie parametry podane w CAT.POL.H.105 lit. ¢) dla punktu odlotu.

e) Czes¢ fazy startu przed spetnieniem wymagania podanego w CAT.POL.H.315
jest wykonywana z widoczno$cig terenu.

CAT.POL.H.315 Tor wznoszenia po starcie

Od momentu osiaggniecia zdefiniowanego punktu po starcie (DPATO) lub, alter-
natywnie, nie pdzniej niz po osiggnigciu wysokosci 200 stop nad powierzchnig
startu, z niepracujgcym silnikiem krytycznym, nalezy spetni¢c wymagania okre-
slone w CAT.POL.H.210 lit. a) pkt 1, lit. a) pkt 2 i lit. b).

CAT.POL.H.320 Przelot z krytycznym silnikiem niepracujacym
Nalezy spelni¢ wymagania podane w CAT.POL.H.215.

CAT.POL.H.325 Ladowanie

a) Masa startowa w przewidywanym czasie ladowania nie moze przekracza¢
maksymalnej masy okreslonej dla predkosci wznoszenia 150 stop/min na
wysokosci 300 m (1 000 stop) nad poziomem lotniska lub miejsca operacji
lotniczej z niepracujagcym silnikiem krytycznym i pozostatymi silnikami
pracujacymi na odpowiednich zakresach mocy.

b) W przypadku wystapienia niesprawnosci silnika krytycznego w dowolnym
punkcie toru podejscia:

1) mozliwe jest przerwanie ladowania zgodnie z wymaganiami podanymi
w CAT.POL.H.315; lub

2) w przypadku operacji innych niz operacje okreslone w CAT.POL.H.305,
$miglowiec moze wykona¢ bezpieczne ladowanie przymusowe.

¢) W przypadku operacji wykonywanych zgodnie z wymaganiami okre$lonymi
w CAT.POL.H.305, oprocz wymagania okreslonego w lit. a) spelniane sg
ponizsze wymagania:

1) masa startowa nie przekracza maksymalnej masy okre$lonej w instrukcji
AFM dla zawisu bez wpltywu ziemi z wszystkimi silnikami pracujacymi
(all engines operative out of ground effect, AEO OGE) w warunkach
bezwietrznych ze wszystkimi silnikami pracujagcymi na odpowiednich
zakresach mocy; lub

2) w przypadku lotow do ladowiska $migtowcowego:
(i) przy uzyciu $migtowcow z MOPSC wigksza niz 19; lub

(i1) kazdego $miglowca lecacego do ladowiska $migtowcowego potozo-
nego w nieprzyjaznym $rodowisku,

masa startowa uwzglednia: procedur¢ i opadnigcie $miglowca odpowiednie
dla wysokos$ci wzglednej ladowiska $miglowcowego z niepracujacym silni-
kiem krytycznym i pozostalymi silnikami pracujacymi na odpowiednich
zakresach mocy.

d) Wykazujgc zgodnos¢ z wymaganiami podanymi w lit. a)—c), uwzglednia si¢
odpowiednie parametry podane w CAT.POL.H.105 lit. c¢) dla lotniska doce-
lowego lub kazdego wymaganego lotniska zapasowego.
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e) Cze$¢ fazy ladowania, po ktorej nie jest mozliwe spelnienie wymagania
podanego w lit. b) pkt 1, jest wykonywana z widocznoscia terenu.

ROZDZIAL 4
Klasa osiagéw 3

CAT.POL.H.400 Zasady ogélne

a) Smiglowce uzytkowane w klasie osiaggéw 3 sa certyfikowane w kategorii
A lub réwnowaznej, zgodnie z ustaleniami Agencji, lub w kategorii B.

b) Operacje wykonuje si¢ wylacznie w przyjaznym Srodowisku, z wyjatkiem:
1) operacji wykonywanych zgodnie z CAT.POL.H.420; lub

2) w przypadku fazy startu i ladowania — operacji wykonywanych zgodnie
z wymaganiami okre$lonymi w lit. c).

c) W przypadku uzyskania przez operatora zatwierdzenia  zgodnie
z CAT.POL.H.305, mozna wykonywaé operacje z/do lotniska lub miejsca
operacji lotniczej polozonego poza gesto zaludnionym, nieprzyjaznym $rodo-
wiskiem bez zapewnionej mozliwosci bezpiecznego ladowania przymuso-
wego:

1) podczas startu, przed osiggnigciem predkosci Vy (predkos¢ lotu dla maksy-
malnej predkosci wznoszenia) lub wysokosci 200 stop nad powierzchnig
startu; lub

2) podczas ladowania, ponizej 200 stop nad powierzchnig ladowania.
d) Operacji nie wykonuje sig:

1) bez widocznosci terenu,

2) w nocy;

3) kiedy wysoko$¢ podstawy chmur jest mniejsza niz 600 stop; lub

4) kiedy widzialno$¢ jest mniejsza niz 800 m.

CAT.POL.H.405 Start

a) Masa startowa jest nizsza z nastgpujacych wartosci:
1) maksymalna certyfikowana masa startowa (MCTOM); lub

2) maksymalna masa startowa okre§lona dla zawisu z wplywem ziemi ze
wszystkimi silnikami pracujacymi z moca startowa, lub — jezeli warunki
sprawiaja, ze utrzymanie zawisu z wpltywem ziemi nie jest prawdopodobne
— masa startowa okreslona dla zawisu bez wptywu ziemi ze wszystkimi
silnikami pracujagcymi z mocg startowa.

b) Z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w CAT.POL.H.400 lit. b), w przypadku
wystgpienia niesprawnosci silnika, $miglowiec musi by¢ w stanie wykonaé
bezpieczne ladowanie przymusowe.

CAT.POL.H.410 Przelot

a) Smiglowiec musi by¢ w stanie, ze wszystkimi silnikami pracujacymi w zakre-
sach maksymalnej mocy trwalej, kontynuowac lot wzdluz zamierzonej trasy
lub planowanego odchylenia od niej bez schodzenia ponizej odpowiedniej
bezwzglednej wysokosci przelotowe;.
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b) Z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w CAT.POL.H.420, w przypadku
wystapienia niesprawnos$ci silnika, $miglowiec musi by¢ w stanie wykonaé
bezpieczne ladowanie przymusowe.

CAT.POL.H.415 Ladowanie

a) Masa $miglowca do lgdowania w przewidywanym czasie lagdowania jest
nizsza z nastgpujacych wartosci:

1) maksymalna certyfikowana masa do ladowania; lub

2) maksymalna masa do ladowania okreslona dla zawisu z wpltywem ziemi
ze wszystkimi silnikami pracujacymi z moca startowa lub — jezeli warunki
sprawiaja, Ze utrzymanie zawisu z wptywem ziemi nie jest prawdopodobne
— masa do ladowania okreslona dla zawisu bez wptywu ziemi ze wszyst-
kimi silnikami pracujacymi z mocg startowa.

b) Z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w CAT.POL.H.400 lit. b), w przypadku
wystgpienia niesprawnosci silnika, $miglowiec musi by¢ w stanie wykonaé
bezpieczne ladowanie przymusowe.

CAT.POL.H.420 Operacje z uzyciem $miglowcéw w nieprzyjaznym Srodo-
wisku poza obszarem gesto zaludnionym

a) Operacje $miglowcami z napgdem turbinowym i MOPSC wynoszaca 6 lub
mniej w nieprzyjaznym S$rodowisku poza obszarem gegsto zaludnionym bez
mozliwosci wykonania bezpiecznego ladowania przymusowego wykonuje sie,
wylacznie jezeli operator uzyskat zatwierdzenie od wiasciwego organu, po
przeprowadzeniu przez operatora oceny ryzyka pod katem bezpieczenstwa.
Przed przeprowadzeniem tego rodzaju operacji w innym panstwie cztonkow-
skim, operator musi uzyska¢ zgod¢ wiasciwego organu danego panstwa.

b) Aby uzyskac i utrzymac takie zatwierdzenie, operator:

1) przeprowadzaé tego rodzaju operacje jedynie w obszarach okreslonych
w zatwierdzeniu oraz po spetnieniu okreslonych w nim warunkow;

2) nie wykonuje takich operacji w ramach zatwierdzenia dla $miglowcowe;j
stuzby ratownictwa medycznego (HEMS);

3) dowodzi, ze ograniczenia $migltowca lub inne uzasadnione wzgledy unie-
mozliwiaja zastosowanie odpowiednich kryteriow osiagdéw; oraz

4) posiada zatwierdzenie zgodnie z CAT.POL.H.305 lit. b).

c) Nie naruszajac przepisow CAT.IDE.H.240, operacje takie mozna wykonywacé
bez dodatkowego wyposazenia tlenowego, pod warunkiem ze wysokosé
bezwzgledna kabiny nie przekracza 10 000 stop przez czas dluzszy niz 30
minut i nigdy nie przekracza barometrycznej wysokosci bezwzglednej 13 000
stop.

SEKCJA 3
Masa i wywazenie
ROZDZIAL 1
Statki powietrzne z napedem silnikowym
CAT.POL.MAB.100 Masa i wywazenie oraz zaladunek

a) W kazdej fazie operacji zatadunek, masa i potozenie srodka ciezkosci (centre
of gravity, CG) statku powietrznego musza by¢ zgodne z ograniczeniami
okreslonymi w instrukcji AFM lub w instrukcji operacyjnej, jezeli jest ona
bardziej restrykcyjna.
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b) Operator ustala mas¢ oraz potozenie $rodka cigezkosci kazdego statku
powietrznego poprzez jego rzeczywiste zwazenie przed wprowadzeniem do
uzytkowania, a nastgpnie poprzez wazenie co 4 lata, jezeli stosuje masy
indywidualne, lub co 9 lat, jezeli stosuje masy floty. Uwzglednia si¢ i odpo-
wiednio dokumentuje tgczny wptyw modyfikacji i napraw na mase¢ i wywa-
zenie. Jezeli nieznany jest dokladnie wptyw modyfikacji na mas¢ i wywazenie,
statek powietrzny jest ponownie wazony.

c) Statek powietrzny jest wazony przez jego producenta lub przez zatwierdzong
organizacj¢ obstugowa.

d

=

Operator okresla, poprzez wazenie lub zastosowanie mas standardowych,
mas¢ wszystkich elementéw statku powietrznego oraz czlonkéw zatogi
wliczanych do suchej masy operacyjnej statku powietrznego. Okreslany jest
wplyw ich rozmieszczenia na potozenie srodka cigzkosci statku powietrznego.

e) Operator ustala mas¢ kazdego fadunku handlowego, w tym balastu, poprzez
jego rzeczywiste zwazenie lub okreslenie masy fadunku handlowego zgodnie
ze standardowymi masami pasazerow i bagazu.

f) Oprécz standardowych mas pasazeréw i bagazu rejestrowanego, operator
moze zastosowaé standardowe masy dla innych elementéw tadunku, jezeli
wykaze wlasciwemu organowi, ze elementy te maja takg samg mase lub ze
ich masy mieszczg si¢ w dopuszczalnych granicach.

~

Operator okresla mas¢ fadunku paliwa poprzez uzycie jego rzeczywistego
cigzaru wlasciwego lub, jezeli nie jest on znany, ci¢zaru wlasciwego obliczo-
nego zgodnie z metodg okreslong w instrukcji operacyjne;j.

g

h

=

Operator dopilnowuje, by zatadunek:

1) uzytkowanych przez niego statkow powietrznych odbywat si¢ pod
nadzorem personelu posiadajacego odpowiednie kwalifikacje; oraz

2) tadunku handlowego byt zgodny z danymi uzytymi do obliczenia masy
i wywazenia statku powietrznego.

i) Operator przestrzega dodatkowych ograniczen konstrukcyjnych w postaci
ograniczen wytrzymatosci podlogi, maksymalnego obcigzenia metra bieza-
cego podlogi, maksymalnej masy przypadajacej na przedzial ladunkowy
cargo oraz ograniczen dotyczacych maksymalnej liczby miejsc pasazerskich.
Dodatkowo, w przypadku $miglowcoéw, operator uwzglednia zmiany w masie
fadunku zachodzace podczas lotu.

j) Operator okresla w instrukcji operacyjnej zasady i metody obowiazujace
podczas zatadunku oraz w systemie masy i wywazenia, spetniajagce wyma-
gania okre$lone w lit. a)—i). System ten uwzglednia wszystkie rodzaje zamie-
rzonych operacji.

CAT.POL.MAB.105 Dane oraz dokumentacja masy i wywazenia

a) Przed kazdym lotem operator ustala dane oraz sporzadza dokumentacj¢ masy
i wywazenia, okreslajac szczegotowo fadunek oraz jego rozmieszczenie.
Dokumentacja masy i wywazenia musi umozliwia¢ dowddcy stwierdzenie,
ze tadunek oraz jego rozmieszczenie nie powodujg przekroczenia ograniczen
dotyczacych masy i wywazenia statku powietrznego. Dokumentacja masy
i wywazenia zawiera nastepujace informacje:

1) znaki rejestracyjne i typ statku powietrznego;

2) oznaczenie, numer oraz data rejsu;
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vB
3) imi¢ i nazwisko dowodcey;
4) imi¢ i nazwisko osoby, ktdora sporzadzita dokument;
5) sucha masa operacyjna i odpowiadajace jej polozenie $rodka cigzkosci
statku powietrznego;

(i) w przypadku samolotow uzytkowanych w klasie osiaggow B oraz
$miglowcow, okreslenie potozenia $rodka cigzkosci nie musi znaj-
dowaé si¢ w dokumentacji masy i wywazenia, jezeli, na przyklad,
rozmieszczenie tadunku jest zgodne z wczesniej obliczong tabela
wywazenia lub jezeli mozna wykazaé, ze podczas planowanych
operacji mozliwe jest zapewnienie prawidlowego wywazenia, nieza-
leznie od faktycznej masy fadunku.

6) masa paliwa przy starcie oraz masa paliwa na przelot;

7) w stosownych przypadkach, masa materialtdbw zuzywalnych, innych niz
paliwo;

8) elementy tadunku z uwzglednieniem pasazerow, bagazu, frachtu

i balastu;

9) masa startowa, masa do ladowania oraz masa bez paliwa;
10) stosowane potozenia $rodka cigzkosSci statku powietrznego; oraz
11) wartosci graniczne masy i potozenia $rodka cigzkosci.
Powyzsze informacje sa dostgpne w dokumentach planowania lotu lub
w systemach masy i wywazenia. Niektore z powyzszych informacji moga
znajdowac si¢ w innych dokumentach fatwo dostgpnych do uzycia.
VYMi14
b) W przypadku gdy dane i dokumentacja dotyczace masy i wywazenia sg
generowane sa przez komputerowy system obliczania masy i wywazenia,
operator:
1) sprawdza integralno$¢ danych wyjsciowych, aby zapewni¢, by dane nie
wykraczaly poza ograniczenia AFM; oraz
2) okresla instrukcje i procedury dotyczace ich stosowania w instrukcji
operacyjnej.
VB

¢) Osoba nadzorujagca zatadunek statku powietrznego potwierdza wlasnorgcznym
podpisem lub jego odpowiednikiem, ze fadunek i jego rozmieszczenie sg
zgodne z przekazang dowddcy dokumentacjg masy i wywazenia. Dowddca
potwierdza akceptacje tego dokumentu wiasnorgcznym podpisem lub jego
odpowiednikiem.

d) Operator okresla procedury dotyczace zmian w ladunku wprowadzanych
w ostatniej chwili w celu dopilnowania, by:

1) wszelkie zmiany wprowadzane w ostatniej chwili po sporzadzeniu doku-
mentacji masy i wywazenia byly zglaszane dowodcy i wprowadzane do
dokumentoéw planowania lotu zawierajacych dokumentacje masy i wywa-
zenia;

2) okreslona byla maksymalna dopuszczalna zmiana wprowadzana w ostatniej
chwili dotyczaca liczby pasazeré6w lub masy tadunku; oraz

3) sporzadzana byta nowa dokumentacja masy i wywazenia, jezeli powyzsza
warto$§¢ maksymalna zostanie przekroczona.

VYMi14



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 187

VYM14
VYMil1
vB
PODCZESC D
PRZYRZADY, DANE I WYPOSAZENIE
SEKCJA 1
Samoloty
CAT.IDE.A.100 Przyrzady i wyposazenie — zasady ogélne
M7
a) Przyrzady i wyposazenie wymagane w niniejszej podczgsci sa zatwierdzane
zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi zdatnosci do lotu, z wyjat-
kiem nastepujacych pozycji:

1) zapasowe bezpieczniki;

2) niezalezne przenosne zrodta $wiatla;

3) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu;

4) uchwyt na mapy;

5) apteczki pierwszej pomocy;

6) ratunkowy zestaw medyczny;

7) megafony;

8) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne;

9) kotwice morskie i wyposazenie do cumowania; oraz

10) urzadzenia przytrzymujace dla dzieci.

VYMI15
b) Przyrzady i wyposazenie niewymagane w niniejszym zalaczniku (cz¢s¢ CAT)
oraz wszelkie inne wyposazenie, ktore nie jest wymagane na mocy niniej-
szego rozporzadzenia, znajdujace si¢ mimo to na poktadzie podczas lotu,
muszg spetnia¢ nastgpujace wymagania:

1) informacje przedstawiane przez te przyrzady, wyposazenie lub akcesoria
nie moga by¢ wykorzystywane przez czlonkow zatogi lotniczej do spel-
nienia wymagan okres$lonych w zataczniku II do rozporzadzenia (UE)
2018/1139 lub w pkt CAT.IDE.A.330, CAT.IDE.A.335, CAT.IDE.A.340
i CAT.IDE.A.345 w niniejszym zatgczniku;

2) przedmiotowe przyrzady i wyposazenie nie moga wpltywaé na zdatnosé
samolotu do lotu, nawet jezeli utraca sprawnos¢ lub przestang prawidlowo
dziatac.

VB

c) Wyposazenie, ktore ma by¢ wykorzystywane podczas lotu przez jednego
czlonka zatogi lotniczej na jego stanowisku, musi by¢ tatwe do obshugi
z tego stanowiska. W przypadku gdy pojedyncze urzadzenie ma by¢ obshu-
giwane przez wigcej niz jednego cztonka zalogi lotniczej, musi by¢ zainsta-
lowane w taki sposob, by bylo tatwe do obstugi z kazdego stanowiska,
z ktorego wymaga si¢ obstugi tego wyposazenia.

d) Przyrzady, ktore sa wykorzystywane przez dowolnego czlonka zatogi lotni-
czej, muszg by¢ rozmieszczone tak, by umozliwi¢ tatwe obserwowanie ich
wskazan z jego stanowiska z mozliwie minimalnym odchyleniem od prawid-
towej pozycji 1 linii wzroku przyjmowanej przy obserwacji toru lotu przed
sobg.

e) Cale wymagane wyposazenie awaryjne musi by¢ latwo dostgpne do natych-
miastowego uzycia.
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CAT.IDE.A.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku, gdy jakiekolwiek urzadzenie, element
wyposazenia lub funkcja samolotu wymagane do wykonania zamierzonego lotu
nie dziatajg lub ich brak, chyba ze:

a) samolot jest uzytkowany zgodnie z wykazem wyposazenia minimal-
nego (MEL) operatora; lub

VY MI15
b) operator uzyska od wiasciwego organu zatwierdzenie do uzytkowania samo-
lotu w ramach ograniczen gléwnego wykazu wyposazenia minimal-
nego (MMEL) zgodnie z pkt ORO.MLR.105 lit. j) w zalaczniku III.

CAT.IDE.A.110 Zapasowe bezpieczniki elektryczne

a) Samoloty wyposaza si¢ w zapasowe bezpieczniki elektryczne o wartosciach
wymaganych do kompletnego zabezpieczenia obwodoéw w celu wymiany tych
bezpiecznikow, ktére wolno wymieni¢ podczas lotu.

b) Liczba zapasowych bezpiecznikéw wymaganych na pokladzie jest wigksza
z nastegpujacych liczb:

1) 10 % liczby bezpiecznikéw dla kazdej wartosci; lub
2) po trzy bezpieczniki dla kazdej wartosci.

CAT.IDE.A.115 Swiatla operacyjne

a) Samoloty uzytkowane w dzien wyposaza si¢ w:
1) system $wiatet antykolizyjnych;

2) $wiatla zasilane z sieci poktadowej samolotu zapewniajace odpowiednie
o$wietlenie wszystkich przyrzadow i wyposazenia niezbgdnych dla
bezpiecznego uzytkowania samolotu;

3) $wiatla zasilane z sieci pokladowej samolotu zapewniajace o$wietlenie we
wszystkich przedziatach pasazerskich; oraz

4) samodzielne przenosne zrodia §wiatta dla kazdego wymaganego cztonka
zalogi, tatwo dostgpne z wyznaczonych im stanowisk.

b) Samoloty uzytkowane w nocy wyposaza si¢ dodatkowo w:
1) $wiatta nawigacyjne/pozycyjne;

2) dwa $wiatla ladowania lub pojedyncze $wiatlo majace dwa oddzielnie
zasilane widkna; oraz

3) $wiatla wymagane zgodne z Migdzynarodowymi Przepisami o Zapobie-
ganiu Zderzeniom na Morzu, w przypadku wodnosamolotow.

CAT.IDE.A.120 Wyposazenie do oczyszczania szyby przedniej

Samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz
5700 kg sa wyposazane, na kazdym stanowisku pilota, w urzadzenie utrzymu-
jace w czystosci czg$¢ szyby podczas opadow atmosferycznych.

CAT.IDE.A.125 Operacje VFR wykonywane w dzien — przyrzady pilota-
Zowe i nawigacyjne oraz wyposaZenie towarzyszace

a) Samoloty uzytkowane wedlug VFR w dzien sa wyposazane w nast¢pujace
wyposazenie dostgpne na stanowisku pilota:

1) urzadzenia mierzace i wys$wietlajace:
(i) kurs magnetyczny;

(ii) czas w godzinach, minutach i sekundach;
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(iii) barometryczna wysokos¢ bezwzgledna;
(iv) predkos¢ przyrzadowa;
(v) predkos¢ pionowa;
(vi) skret i $lizg;
(vii) polozenie przestrzenne;
(viii) kurs;
(ix) temperaturg powietrza zewnetrznego; oraz

(x) liczbe Macha, w kazdym przypadku gdy ograniczenia predkosci sa
wyrazone liczbg Macha.

2) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania wyma-
ganych przyrzadéw poktadowych.

b) W kazdym przypadku gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest
dwoch pilotow, drugi pilot musi mie¢ do dyspozycji dodatkowe oddzielne
urzadzenia wy$wietlajace nastepujace informacje:

1) barometryczng wysokos$¢ bezwzgledna;
2) predkos¢ przyrzadowa,

3) predkos$¢ pionowa;

4) skret i slizg;

5) polozenie przestrzenne; oraz

6) kurs.

c) W urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym dziataniem systemu
wskazan predkosci spowodowanym kondensacja lub oblodzeniem wyposaza
sig:

1) samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigk-
szej niz 5 700 kg lub MOPSC wigkszej niz 9; oraz

2) samoloty, dla ktorych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA)
wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1999 r.

d

=

Samoloty jednosilnikowe, dla ktérych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do
lotu CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 22 maja 1995 r., sa zwol-
nione z obowigzku spetnienia wymagan okreslonych w lit. a) pkt 1 ppkt (vi),
lit. a) pkt 1 ppkt (vii), lit. a) pkt 1 ppkt (viii) i lit. a) pkt 1 ppkt (ix), jezeli
wymagaloby to modernizacji samolotu.

CAT.IDE.A.130 Operacje IFR lub wykonywane w nocy — przyrzady pilota-
Zowe i nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace

Samoloty uzytkowane wedtug VFR w nocy lub wedlug IFR wyposaza si¢
W nastegpujace wyposazenie dostgpne na stanowisku pilota:

a) urzadzenia mierzace i wys$wietlajace:
1) kurs magnetyczny;
2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) predkos¢ przyrzadowa;
4) predkos¢ pionowa;

5) skret i $lizg lub — w przypadku samolotow wyposazonych w rezerwowe
urzadzenie pomiaru i wyswietlania polozenia przestrzennego — §lizg;

6) potoZenie przestrzenne;
7) kurs stabilny;
8) temperature powietrza zewnetrznego; oraz

9) liczbe Macha, w kazdym przypadku gdy ograniczenia predkosci sg wyra-
zone liczba Macha;
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b) dwa urzadzenia mierzace 1 wyswietlajace barometryczng wysoko$¢
bezwzgledna;

c¢) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania wymaga-
nych przyrzadéw poktadowych;

d) wymagane w lit. a) pkt 3 i lit. h) pkt 2 urzadzenie zabezpieczajace przed
nieprawidlowym dziataniem systemu wskazan predkosci spowodowanym
kondensacja lub oblodzeniem;

e) urzadzenie informujace zaloge lotnicza o niesprawno$ci urzadzen wymaga-
nych w lit. d) w samolotach:

1) dla ktorych indywidualne CofA wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia
1998 r.; lub

2) dla ktorych indywidualne CofA wydano przed dniem 1 kwietnia 1998 r.
i ktérych maksymalna certyfikowana masa startowa (MCTOM) jest
wigksza niz 5 700 kg, a MOPSC wigksza niz 9;

f) z wyjatkiem samolotow $migltowych o maksymalnej certyfikowanej masie
startowej (MCTOM) mniejszej lub rownej 5 700 kg, dwa niezalezne systemy
cisnienia statycznego;

g) jeden system ci$nienia statycznego i jedno alternatywne zrédlo cisnienia
statycznego, w przypadku samolotow $miglowych o maksymalnej certyfiko-
wanej masie startowej (MCTOM) wynoszacej 5 700 kg lub mniejszej;

h) w kazdym przypadku gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest
dwoch pilotow, oddzielne urzadzenia wyswietlajace nastepujace informacje
dla drugiego pilota:

1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;
2) predkos¢ przyrzadowa;

3) predkos¢ pionowa;

4) skret i Slizg;

5) potozenie przestrzenne; oraz

6) kurs stabilny;

i) rezerwowe urzadzenie mierzace i wysSwietlajace potozenie przestrzenne,
z ktorego mozna korzysta¢ z dowolnego stanowiska pilota w samolotach
o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wiekszej niz 5 700
kg lub MOPSC wigkszej niz 9, przy czym:

1) w czasie normalnego uzytkowania jest ono nieprzerwanie zasilane, a po
wystapieniu calkowitej niesprawnos$ci normalnego systemu zasilania elek-
trycznego zasilane jest ze zrodta niezaleznego od normalnego systemu
zasilania elektrycznego;

2) zapewnia ono niezawodne kontynuowanie lotu przez minimum 30 minut
po wystapieniu catkowitej niesprawnosci normalnego systemu zasilania
elektrycznego, z uwzglgdnieniem innych obcigzen awaryjnego zrodta zasi-
lania oraz procedur operacyjnych;

3) dziata ono niezaleznie od jakichkolwiek innych systemow wskazywania
potozenia przestrzennego;

4) uruchamia si¢ ono automatycznie po wystapieniu catkowitej niesprawnosci
normalnego systemu zasilania elektrycznego;

5) jest ono odpowiednio o$wietlone we wszystkich fazach operacji, z wyjat-
kiem samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM)
wynoszacej 5700 kg lub mniejszej, ktore byly juz zarejestrowane
w panstwie cztonkowskim w dniu 1 kwietnia 1995 r., wyposazonych
w rezerwowy wskaznik potozenia przestrzennego po lewej stronie tablicy
przyrzadow;

6) w oczywisty sposob wskazuje ono zalodze lotniczej, kiedy rezerwowy
wskaznik poloZenia przestrzennego zasilany jest z awaryjnego zrodta zasi-
lania, oraz

7) w przypadku gdy rezerwowy wskaznik polozenia przestrzennego posiada
wilasne zrodlo zasilania, jest ono potaczone z sygnalizacjg na przyrzadzie
lub na tablicy przyrzadéw wskazujaca, ze zasilanie to jest w uzyciu,
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j) uchwyt na mapy, umocowany w miejscu umozliwiajacym tatwos¢ odczytu,
mozliwy do pod$wietlenia w czasie lotow w nocy.

CAT.IDE.A.135 Wyposazenie dodatkowe do lotow wedlug IFR z jednym
pilotem

Samoloty uzytkowane w lotach wedtug IFR z jednym pilotem musza by¢ wypo-
sazone w autopilota zdolnego do utrzymywania co najmniej zadanej wysokos$ci
bezwzglednej i kursu.

CAT.IDE.A.140 System ostrzegania o bezwzglednej wysokosci lotu

a) Nastepujace samoloty sg wyposazane w system ostrzegania o bezwzglednej
wysokosci lotu:

1) samoloty turbo$miglowe o maksymalnej certyfikowanej masie star-
towej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC wickszej niz 9; oraz

2) samoloty napg¢dzane silnikami turboodrzutowymi.

b

~

System ostrzegania o bezwzglgdnej wysokosci lotu umozliwia:

1) ostrzeganie zalogi lotniczej o zblizaniu si¢ do wcze$niej wybranej
bezwzglednej wysokosci lotu; oraz

2) ostrzeganie zalogi lotniczej co najmniej za pomoca sygnatu dzwigkowego
o odchyleniu od wczesniej wybranej bezwzglgdnej wysokosci lotu.

c) Nie naruszajac wymagan okreslonych w lit. a), samoloty o maksymalnej
certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wynoszacej 5 700 kg lub mniejszej
i MOPSC wigkszej niz 9, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy przed dniem 1 kwietnia 1972 r. i ktére w dniu 1 kwietnia 1995 r.
byly juz zarejestrowane w panstwie cztonkowskim, sa zwolnione z obowigzku
posiadania systemu ostrzegania o bezwzglednej wysokosci lotu.

CAT.IDE.A.150 Zblizeniowy system ostrzegania o przeszkodach terenu
(terrain awareness warning system, TAWS)

a) Samoloty z napgdem turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie star-
towej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC wigkszej niz 9 sg wypo-
sazane w system TAWS spehiajacy co najmniej wymagania dla wyposazenia
klasy A okre$lone w dopuszczalnym standardzie.

b

~

Samoloty napgdzane przy pomocy silnikow tlokowych o maksymalnej certy-
fikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC
wigkszej niz 9 sa wyposazane w system TAWS spelniajacy co najmniej
wymagania dla wyposazenia klasy B okres$lone w dopuszczalnym standardzie.

VYM12
- ¢) Samoloty z napgdem turbinowym, w przypadku ktorych $wiadectwo zdat-
nosci do lotu wydano po raz pierwszy po dniu 1 stycznia 2019 r., o maksy-
malnej certyfikowanej masie startowej nie wigkszej niz 5 700 kg i maksy-
malnej operacyjnej konfiguracji od szesciu do dziewigciu miejsc pasazerskich
muszg by¢ wyposazone w system TAWS spehiajagcy wymagania dotyczace
wyposazenia klasy B, zgodnie ze stosownym standardem.

CAT.IDE.A.155 Pokladowy system zapobiegania kolizjom (airborne colli-
sion avoidance system, ACAS)

Samoloty z napgdem turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie star-
towej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC wigkszej niz 19 sg wypo-
sazane w system ACAS II, chyba ze w rozporzadzeniu (UE) nr 1332/2011
przewidziano inaczej.

CAT.IDE.A.160 Pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw meteo-
rologicznych

Ponizsze rodzaje samolotow sa wyposazane w poktadowe wyposazenie do
wykrywania warunkéw meteorologicznych, gdy sa uzytkowane w nocy lub
w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przyrzadow na
obszarach, gdzie na trasie przelotu mozna spodziewaé si¢ wystepowania burz
i innych potencjalnie niebezpiecznych warunkow meteorologicznych, uznawa-
nych za mozliwe do wykrycia przez poktadowe wyposazenie do wykrywania
warunkéw meteorologicznych:

a) samoloty z kabing ci$nieniowg
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b) samoloty z kabing bez hermetyzacji o maksymalnej certyfikowanej masie
startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg; oraz

c¢) samoloty z kabing bez hermetyzacji o MOPSC wigkszej niz 9.

CAT.IDE.A.165 Dodatkowe wyposazenie do operacji w warunkach oblo-
dzenia w nocy

a) Samoloty uzytkowane w nocy w przewidywanych lub istniejacych warunkach
oblodzenia s3 wyposazane w urzadzenia do o$wietlania lub wykrywania
tworzacego si¢ lodu.

b) Stosowane o$wietlenie nie moze powodowaé oslepiajacego blasku lub
odbicia, ktére moglyby utrudnia¢ wykonywanie czynno$ci przez czlonkéw
zalogi.

CAT.IDE.A.170 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Samoloty uzytkowane z zaloga lotnicza wigksza niz jednoosobowa sa wyposa-
zane w system telefonu pokladowego zalogi lotniczej, obejmujacy stuchawki
naglowne oraz mikrofony do uzytku dla kazdego cztonka zalogi lotniczej.

CAT.IDE.A.175 System telefonu pokladowego zalogi

Samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz
15 000 kg lub MOPSC wigkszej niz 19 sa wyposazane w system telefonu pokta-
dowego zatogi, z wyjatkiem samolotow, dla ktorych indywidualne CofA po raz
pierwszy wydano przed dniem 1 kwietnia 1965 r. i ktore w dniu 1 kwietnia
1995 r. byly juz zarejestrowane w panstwie cztonkowskim.

CAT.IDE.A.180 System naglos$nienia kabiny pasazerskiej

Samoloty o MOPSC wigkszej niz 19 s3 wyposazane w system naglosnienia
kabiny pasazerskiej.

CAT.IDE.A.185 Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie pilota

a) Nastepujace samoloty sa wyposazane w pokladowy rejestrator rozméw
w kabinie pilota (cockpit voice recorder, CVR):

1) samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigk-
szej niz 5 700 kg; oraz

2) samoloty wielosilnikowe z napgdem turbinowym o maksymalnej certyfi-
kowanej masie startowej (MCTOM) wynoszacej 5 700 kg lub mniejszej
i MOPSC wigkszej niz 9, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 1990 r.

b

~

Do dnia 31 grudnia 2018 r. CVR umozliwia zachowanie informacji zapisa-
nych podczas co najmniej:

1) ostatnich 2 godzin, w przypadku samolotow, o ktorych mowa w lit. a)
ppkt 1), dla ktérych indywidualne CofA wydano w dniu lub po dniu
1 kwietnia 1998 r.;

2) ostatnich 30 minut, w przypadku samolotow, o ktorych mowa w lit. a)
ppkt 1), dla ktorych indywidualne CofA wydano przed dniem 1 kwietnia
1998 r.; lub

3) ostatnich 30 minut, w przypadku samolotow, o ktorych mowa w lit. a)
ppkt 2).

¢) Najpdzniej do dnia 1 stycznia 2019 r. CVR umozliwia zachowanie informacji
zapisanych podczas co najmniej:

VYMi18
1) ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotéw o MCTOM wigkszej niz
27000 kg, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy
w dniu lub po dniu 1 stycznia 2022 r.; lub

2) ostatnich 2 godzin we wszystkich pozostatych przypadkach.
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VM8
d)
e)
f)
g)
h)

v M16
i)

VB

Najpozniej do dnia 1 stycznia 2019 r. CVR dokonuje zapisu na no$nikach
innych niz taSma magnetyczna lub drut magnetyczny.

CVR rejestruje, w odniesieniu do skali czasowe;j:

1) komunikaty glosowe przekazywane z kabiny i otrzymywane w kabinie
zalogi lotniczej przez radio;

2) komunikaty gltosowe cztonkéw zalogi lotniczej przekazywane przy uzyciu
systemu telefonu poktadowego oraz systemu nagtos$nienia kabiny pasazer-
skiej, jezeli jest on zainstalowany;

3) tto dzwigkowe kabiny zalogi lotniczej, tacznie z nieprzerwanym zapisem:

(1) w przypadku samolotéw, dla ktorych indywidualne CofA po raz
pierwszy wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 r., dzwigkow
przekazywanych z kazdego bedacego w uzyciu mikrofonu patgkowego
i mikrofonu umieszczonego w masce;

(i) w przypadku samolotow, o ktorych mowa w lit. a) ppkt 2, dla ktorych
indywidualne CofA po raz pierwszy wydano przed dniem 1 kwietnia
1998 r., dzwigkoéw przekazywanych z kazdego mikrofonu patagkowego
i mikrofonu umieszczonego w masce, w miar¢ mozliwosci;

4) glosowe lub dzwigkowe sygnaly identyfikacyjne pomocy nawigacyjnych
lub podejscia styszane w stluchawkach lub glosniku.

CVR rozpoczyna zapis, zanim samolot zacznie poruszac si¢ za pomoca wilas-
nego napedu, i kontynuuje go do chwili zakonczenia lotu, gdy samolot nie
moze juz poruszaé si¢ za pomoca wilasnego napedu. Ponadto w przypadku
samolotow, dla ktorych indywidualne CofA wydano w dniu lub po dniu
1 kwietnia 1998 r., CVR automatycznie rozpoczyna zapis, zanim samolot
zacznie porusza¢ si¢ za pomocg wilasnego napedu, i kontynuuje go do chwili
zakonczenia lotu, gdy samolot nie moze juz poruszaé si¢ za pomoca wlasnego
napedu.

Oprocz wymagan okreslonych w lit. f), zaleznie od dostgpnosci zasilania
elektrycznego, CVR rozpoczyna zapis mozliwie najwczesniej, podczas spraw-
dzania kabiny pilota przed uruchomieniem silnikow na poczatku lotu, i konty-
nuuje zapis az do chwili sprawdzania kabiny pilota bezposrednio po catko-
witym wylaczeniu silnikow na zakonczenie lotu, w przypadku:

1) samolotow, o ktorych mowa w lit. a) ppkt 1, dla ktorych indywidualne
CofA wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 r.; lub

2) samolotow, o ktorych mowa w lit. a) ppkt 2.

Jezeli CVR nie jest odtgczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie ulat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najp6zniej do dnia 16 czerwca 2018 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli CVR jest odiaczany, musi on by¢é wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

Samoloty o MCTOM wigkszej niz 27 000 kg, dla ktoérych indywidualne
Swiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) wydano po raz pierwszy w dniu
5 wrzesnia 2022 r. lub po tej dacie, musza by¢ wyposazone w alternatywne
zrodio zasilania, na ktore CVR i mikrofony zamontowane w kabinie pilota sg
przetaczane automatycznie w przypadku przerw w innym zasilaniu CVR.

CAT.IDE.A.190 Pokladowy rejestrator parametréw lotu

a)

Nastgpujace samoloty sa wyposazane w pokladowy rejestrator parametréw
lotu (flight data recorder, FDR) stosujacy cyfrowa metod¢ zapisu i przecho-
wywania danych oraz dysponujacy szybkim systemem odczytu zgromadzo-
nych danych z nos$nika:

1) samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wiek-
szej niz 5 700 kg, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy
po dniu 1 czerwca 1990 r.;
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2) samoloty z napgdem turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie
startowej (MCTOM) wigkszej niz 5700 kg, dla ktorych indywidualne
CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 czerwca 1990 r.; oraz

3) samoloty wielosilnikowe z napgdem turbinowym o maksymalnej certyfi-
kowanej masie startowej (MCTOM) wynoszacej 5700 kg lub mniej,
o MOPSC wigkszej niz 9, dla ktorych indywidualne CofA wydano po
raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 r.

Rejestrator FDR zapisuje:

1) godzing, wysokos¢ bezwzgledna, predkosé, przyspieszenie normalne
i kurs, a takze umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co
najmniej ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotow, o ktorych mowa
w lit. a) pkt 2, o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM)
mniejszej niz 27 000 kg;

2) parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru lotu, predkosci, poto-
zenia przestrzennego, mocy silnikow i konfiguracji urzadzen kontroli sity
nos$nej i sity oporu samolotu, a takze umozliwia zachowanie danych zapi-
sanych podczas co najmniej ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotow,
o ktorych mowa w lit. a) pkt 1, o maksymalnej certyfikowanej masie
startowej (MCTOM) mniejszej niz 27 000 kg, dla ktorych indywidualne
CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016 r.;

3) parametry wymagane do doktadnego ustalenia toru lotu, predkosci, poto-
zenia przestrzennego, mocy silnikow, konfiguracji i pracy samolotu,
a takze umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co najmniej
ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotow, o ktorych mowa w lit. a)
pkt 1 i lit. a) pkt 2, o maksymalnej certyfikowanej masie star-
towej (MCTOM) wigkszej niz 27 000 kg, dla ktorych indywidualne
CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016 r.;

4) parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru lotu, predkosci, poto-
zenia przestrzennego, mocy silnikow i konfiguracji urzadzen kontroli sity
nos$nej 1 sity oporu samolotu, a takze umozliwia zachowanie danych zapi-
sanych podczas co najmniej ostatnich 10 godzin, w przypadku samolotow,
o ktorych mowa w lit. a) pkt 3, dla ktorych indywidualne CofA wydano
po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016 r.; lub

5) parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru lotu, predkosci, poto-
zenia przestrzennego, mocy silnikow, konfiguracji i pracy samolotu,
a takze umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co najmniej
ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotow, o ktérych mowa w lit. a)
pkt 1 i lit. a) pkt 3, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 2016 r.

Dane pochodza z samolotu ze Zrédet zapewniajacych doktadng korelacje
z informacjami dostgpnymi na wyswietlaczu dla zalogi lotniczej.

Rejestrator FDR rozpoczyna zapis danych, zanim samolot moze poruszaé si¢
za pomocg wilasnego napedu, oraz konczy zapis, gdy samolot nie moze juz
porusza¢ si¢ za pomoca wlasnego napedu. Ponadto w przypadku samolotow,
dla ktorych indywidualne CofA wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia
1998 r., FDR automatycznie rozpoczyna zapis danych, zanim samolot moze
porusza¢ si¢ za pomoca wiasnego napedu, oraz automatycznie konczy zapis,
gdy samolot nie moze juz porusza¢ si¢ za pomoca wlasnego napedu.

Jezeli FDR nie jest odlaczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie ulat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najp6zniej do dnia 16 czerwca 2018 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli FDR jest odlaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).
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YMI16

CAT.IDE.A.191 LekKi rejestrator lotu

a) Samoloty z napedem turbinowym o MCTOM wynoszacej co najmniej
2 250 kg oraz samoloty o MOPSC powyzej 9 musza by¢ wyposazone w rejes-
trator lotu, jezeli jednocze$nie speiniajg ponizsze warunki:

1) nie wchodza w zakres stosowania pkt CAT.IDE.A.190 lit. a);

2) ich indywidualne $wiadectwo zdatno$ci do lotu (CofA) wydano po raz
pierwszy w dniu 5 wrze$nia 2022 r. lub po tej dacie.

b

~

Rejestrator lotu rejestruje informacje wystarczajace do ustalenia trasy lotu
i predkodci statku powietrznego w formie danych lotu lub obrazdw.

c) Rejestrator lotu musi umozliwia¢ zachowanie zarejestrowanych danych lotu
i obrazéw z co najmniej ostatnich 5 godzin.

d

=

Rejestrator lotu rozpoczyna zapis automatycznie, zanim samolot jest w stanie
poruszaé si¢ za pomoca wlasnego napedu, oraz konczy zapis automatycznie,
gdy samolot nie jest juz w stanie poruszaé si¢ za pomocg wlasnego napedu.

e) Jezeli rejestrator lotu zapisuje obraz lub dzwigk z kabiny zatogi lotniczej,
wowczas nalezy przewidzie¢ funkcje, ktora moze by¢ obstugiwana przez
dowddce i ktora polega na modyfikacji zapisow obrazu i dzwicku wykona-
nych przed jej uruchomieniem, tak aby nie mozna bylo uzyska¢ dostepu do
tych zapisow za pomoca normalnych technik odtwarzania lub kopiowania.

CAT.IDEA.195 Zapisy z lacza transmisji danych

a) Samoloty, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu
lub po dniu 8 kwietnia 2014 r., ktore majg zdolno$¢ prowadzenia tacznosci za
posrednictwem lacza transmisji danych i ktore sa obj¢te wymaganiem posia-
dania CVR, zapisuja na przeznaczonym do tego rejestratorze, w stosownych
przypadkach:

1) komunikaty w laczno$ci za posrednictwem lacza transmisji danych zwia-
zane z tacznoscia ATS do i z samolotu, w tym komunikaty dotyczace
nastgpujacych dziatan:

(i) nawigzanie tacznosci za posrednictwem tacza transmisji danych;
(ii) tacznos¢ migdzy kontrolerem a pilotem;
(iii) dozor adresowany;
(iv) informacje o locie;

(v) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architekture systemu, nadzor
nad danymi transmitowanymi przez statek powietrzny;

(vi) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architektur¢ systemu, dane
dotyczace nadzoru operacyjnego nad statkiem powietrznym; oraz

(vil) w miar¢ mozliwosci, bioragc pod uwage architekture systemu, dane
graficzne;

2) informacje umozliwiajace korelacje z wszelkimi zapisami zwigzanymi
z tacznodcia za posrednictwem tacza transmisji danych, ktore sa przecho-
wywane poza poktadem samolotu; oraz

3) informacje o czasie nadania i priorytecie komunikatow nadawanych za
posrednictwem tacza transmisji danych, biorac pod uwage architekturg
systemu.

b) Rejestrator stosuje cyfrowag metod¢ zapisu i przechowywania danych i infor-
macji oraz dysponuje systemem odczytu zgromadzonych danych. Metoda
zapisu pozwala na dopasowanie danych do danych rejestrowanych na ziemi.
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¢) Rejestrator umozliwia zachowanie zapisanych danych przez co najmniej taki
sam okres, jaki zostal okreslony dla CVR w CAT.IDE.A.185.

d) Jezeli rejestrator nie jest odtaczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie
utatwiajace odnalezienie go w wodzie. Najpozniej do dnia 16 czerwca 2018 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli rejestrator jest odlaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

e) Wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania funkcji logicznych rejes-
tratora sg takie same jak wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania
funkcji logicznych CVR zawarte w CAT.IDE.A.185 lit. d) i e).

CAT.IDE.A.200 Rejestrator zespolony

Wymagania dotyczace CVR oraz FDR mogg by¢ spetnione, jezeli:

a) samolot, na ktérym wymagany jest tylko CVR lub FDR, zostanie wyposazony
w jeden rejestrator zespolony CVR/FDR,;

b) samolot o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wyno-
szacej 5700 kg lub mniejszej, na ktérym wymagany jest CVR oraz FDR,
zostanie wyposazony w jeden rejestrator zespolony CVR/FDR; lub

c) samolot o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wickszej
niz 5700 kg, na ktébrym wymagany jest CVR oraz FDR, zostanie wyposa-
zony w dwa rejestratory zespolone CVR/FDR.

CAT.IDE.A.205 Siedzenia, pasy bezpieczenstwa, systemy mocowania i urza-
dzenia przytrzymujace dla dzieci

a) Samoloty wyposaza si¢ w:
1) siedzenie lub koje¢ dla kazdej osoby w wieku 24 miesiecy lub starszej

2) pas bezpieczenstwa na kazdym siedzeniu pasazerskim oraz pasy przytrzy-
mujace dla kazdej koi, z wyjatkiem przypadku okreslonego w pkt 3;

VY MI15
- 3) pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czgsci tutowia na
kazdym siedzeniu pasazerskim oraz pasy przytrzymujgce na kazdej koi
w przypadku samolotow o MCTOM wynoszacej 5 700 kg lub mniejszej
i MOPSC wynoszacej dziewig¢ lub mniejszej, dla ktorych indywidualne
$wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) wydano po raz pierwszy w dniu lub
po dniu 8 kwietnia 2015 r.;

4) urzadzenie przytrzymujace dla dziecka dla kazdej przebywajacej na pokta-
dzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy;

5) pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czesci tulowia
wyposazonym w urzadzenie automatycznie przytrzymujace tors siedzacego
w razie gwaltownego zmniejszenia predkosci:

(1) na kazdym siedzeniu czlonka zalogi lotniczej oraz na kazdym
siedzeniu polozonym obok siedzenia pilota;

(i) na kazdym siedzeniu obserwatora potozonym w kabinie zalogi
lotniczej;

6) pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czgséci tutowia na
kazdym siedzeniu przeznaczonym dla minimalnego wymaganego sktadu
personelu poktadowego.

b) Pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czgsci tulowia musi
miec:

1) jeden punkt zwalniania;



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 197

2) na siedzeniach dla minimalnego wymaganego sktadu personelu poktado-
wego, dwie taSmy naramienne oraz pas, z ktorych mozna korzysta¢ nieza-
leznie; oraz

VY M15
3) na siedzeniach czlonkéw zatogi lotniczej oraz na kazdym siedzeniu poto-
zonym obok siedzenia pilota — jedno z ponizszych zabezpieczen:

(i) dwie ta$my naramienne oraz pas, z ktérych mozna korzysta¢ nieza-
leznie;

(i1) uko$na tasme naramienng oraz pas, z ktorych mozna korzysta¢ nieza-
leznie dla nastgpujacych samolotow:

A) samoloty o MCTOM wynoszacej 5700 kg lub mniejszej
i MOPSC wynoszacej dziewig¢ lub mniejszej, spetniajace warunki
dynamiczne wystgpujace podczas ladowania awaryjnego okreslone
w stosownej specyfikacji certyfikacji;

B) samoloty o MCTOM wynoszacej 5700 kg lub mniejszej
i MOPSC wynoszacej dziewie¢ lub mniejszej, niespelniajace
warunkéw dynamicznych wystepujacych podczas ladowania
awaryjnego okreslonych w stosownej specyfikacji certyfikacji,
z indywidualnym CofA wydanym po raz pierwszy przed dniem
28 pazdziernika 2014 r.;

C) samoloty certyfikowane zgodnie z CS-VLA lub réwnowaznymi
oraz CS-LSA lub réwnowaznymi.

CAT.IDE.A.210 Sygnalizacja zapiecia paséw i zakazu palenia

Samoloty, na ktorych z kabiny zalogi nie sa widoczne wszystkie miejsca pasa-
zerskie, s3 wyposazane w urzadzenia wskazujagce wszystkim pasazerom oraz
personelowi pokladowemu, kiedy nalezy zapia¢ pasy bezpieczenstwa oraz
kiedy zabronione jest palenie.

CAT.IDE.A.215 Drzwi wewnetrzne i zaslony
Samoloty wyposaza si¢ w:

a) w przypadku samolotow o MOPSC wigkszej niz 19, drzwi pomigdzy prze-
dziatem pasazerskim a kabing zatogi lotniczej z tabliczka ,,Tylko dla zatogi”,
wyposazone w zamek uniemozliwiajgcy pasazerom ich otwarcie bez zgody
cztonka zalogi lotniczej;

b) fatwo dostgpne urzadzenia otwierajace kazde drzwi oddzielajace przedziat
pasazerski od innych pomieszczen, w ktorych znajdujg si¢ wyjscia awaryjne;

¢) jezeli w celu przedostania si¢ z dowolnego miejsca pasazerskiego do dowol-
nego wyjscia awaryjnego konieczne jest przechodzenie przez drzwi lub
zaslony oddzielajace przedziat pasazerski od innych pomieszczen, drzwi lub
zastona maja urzadzenia do zablokowania ich w pozycji otwartej;

d
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na kazdych drzwiach wewnetrznych lub w sasiedztwie zastony, znajdujacej
si¢ na drodze do wyjscia awaryjnego dla pasazerow, znajduja si¢ tabliczki
wskazujace, ze te drzwi lub zastony musza by¢ zablokowane w pozycji
otwartej podczas startu i ladowania; oraz

e) urzadzenia dla kazdego czlonka zatogi sluzace do otwarcia dowolnych drzwi,
ktore sa dostgpne dla pasazeréw i moga by¢ przez nich zamknigte.

CAT.IDE.A.220 Apteczka pierwszej pomocy
a) Samoloty wyposaza si¢ w apteczki pierwszej pomocy zgodnie z tabelg 1.
Tabela 1

Liczba wymaganych apteczek pierwszej pomocy

Liczba zainstalowanych miejsc pasazer- | Liczba wymaganych apteczek pierwszej
skich pomocy

0-100 1

101-200 2
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Liczba zainstalowanych miejsc pasazer- | Liczba wymaganych apteczek pierwszej
skich pomocy

201-300 3

301-400 4

401-500 5

501 lub wiecej 6

b) Apteczki pierwszej pomocy muszg by¢:
1) tatwo dostepne do uzytku; oraz
2) utrzymywane w stanie odpowiednim do zamierzonego uzycia.

CAT.IDE.A.225 Ratunkowy zestaw medyczny

a) Samoloty o MOPSC wickszej niz 30 sg wyposazane w ratunkowy zestaw
medyczny, jezeli jakikolwiek punkt planowanej trasy jest oddalony o wigcej
niz 60 minut lotu z normalng predkoscia przelotowa od lotniska, na ktérym
mozna si¢ spodziewaé uzyskania wykwalifikowanej pomocy medyczne;.

b) Dowodca dopilnowuje, by leki byly wydawane tylko przez osoby posiadajace
odpowiednie kwalifikacje.

c) Ratunkowy zestaw medyczny, o ktorym mowa w lit. a), musi by¢:
1) zabezpieczony przed pytem i wilgocia;
2) przewozony w sposob uniemozliwiajacy dostep oso6b niepowotanych; oraz
3) utrzymywany w stanie odpowiednim do zamierzonego uzycia.

CAT.IDE.A.230 Tlen pierwszej pomocy

a) Samoloty z kabing ci$nieniows, uzytkowane na barometrycznej wysokos$ci
bezwzglednej powyzej 25000 stop, w operacjach, w ktorych wymagana
jest obecnos¢ cztonka personelu pokladowego, sa wyposazane w zapas
nierozrzedzonego tlenu dla pasazerow, ktorzy z powodow fizjologicznych
mogliby wymaga¢ podania tlenu w nastgpstwie dekompresji kabiny.

VYM16
- b) Ilos¢ tlenu, o ktérej mowa w lit. a), musi wystarcza¢ na pozostala czgsc lotu
po dekompresji kabiny przy wysokosci bezwzglednej kabiny wigkszej niz
8 000 stop, ale nieprzekraczajacej 15 000 stop, dla co najmniej 2 % przewo-
zonych pasazeréw, lecz w zadnym wypadku nie mniej niz dla jednej osoby.

c) Zapewnia si¢ dostateczng liczbe urzadzen podajacych tlen, ktore moga by¢
uzyte przez personel poktadowy, lecz w zadnym wypadku nie mniej niz dwa.

VYM16
d) Wyposazenie tlenowe pierwszej pomocy musi umozliwia¢ wytworzenie dla
kazdego uzytkownika masy przeptywu.

CAT.IDE.A.235 Tlen dodatkowy — samoloty z kabina ciSnieniowa

a) Samoloty z kabing ci$nieniows, uzytkowane na barometrycznych wysoko-
Sciach bezwzglednych powyzej 10 000 stop, sa wyposazane w dodatkowe
wyposazenie tlenowe umozliwiajagce przechowywanie i podawanie tlenu,
zgodnie z tabelg 1.
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h)

Samoloty z kabing ci$nieniowa, uzytkowane na barometrycznych wysoko-
Sciach bezwzglednych powyzej 25 000 stop, sa wyposazane w:

1) maski umozliwiajace szybkie natozenie dla cztonkéw zalogi lotniczej;

2) dostateczna nadwyzke podiaczen i masek lub dostateczng ilo$¢ przenos-
nych urzadzen tlenowych z maskami, ktoére s rOwnomiernie rozmiesz-
czone w przedziale pasazerskim i zapewniajg natychmiastowg dostepnosé
dla wszystkich wymaganych cztonkow personelu poktadowego;

3) urzadzenie podajace tlen, podiaczone do terminali tlenowych, natychmiast
dostgpne dla kazdego czlonka personelu poktadowego, dodatkowego
cztlonka zatogi oraz kazdej osoby niezaleznie od miejsca, ktore zajmuje;
oraz

4) urzadzenie ostrzegajace zaloge lotnicza o kazdym przypadku spadku
ci$nienia w kabinie.

W przypadku samolotéw z kabing ci$nieniowa, dla ktoérych indywidualne
CofA wydano po raz pierwszy po dniu 8 listopada 1998 r. i ktore sa uzyt-
kowane na barometrycznych wysokosciach bezwzglednych powyzej 25 000
stop lub na barometrycznych wysokosciach bezwzglednych do 25 000 stop
w warunkach, w ktorych nie mogg w ciagu 4 minut bezpiecznie znizy¢ si¢ do
wysokosci 13 000 stop, indywidualne urzadzenia podajace tlen, o ktorych
mowa w lit. b) pkt 3, posiadaja zdolno$¢ automatycznego uruchamiania sig.

Catkowita liczba urzadzen podajacych tlen i podiaczen, o ktérych mowa w lit.
b) pkt 3 i lit. ¢), musi by¢ wigksza o co najmniej 10 % od liczby miejsc
pasazerskich. Dodatkowe urzadzenia musza by¢ rownomiernie rozmieszczone
w przedziale pasazerskim.

Nie naruszajac wymagan okreslonych w lit. a), wymagania dotyczace zaopat-
rzenia w tlen czlonkéw personelu poktadowego, dodatkowych cztonkow
zalogi oraz pasazerow w samolotach, ktoére nie sa certyfikowane do lotow
na wysokosciach bezwzglednych powyzej 25 000 stop, moga zostaé zreduko-
wane dla calego odcinka lotu, kiedy samolot utrzymuje lot na barometrycz-
nych wysokosciach bezwzglednych w kabinie odpowiadajacych wysokosciom
od 10 000 stop do 13 000 stop, dla wszystkich wymaganych cztonkow perso-
nelu poktadowego i co najmniej 10 % pasazerow, jezeli w dowolnym punkcie
planowanej trasy lotu samolot moze w ciggu 4 minut bezpiecznie osiggnaé
barometryczng wysoko$¢ bezwzgledng w kabinie wynoszaca 13 000 stop.

Wymagany minimalny zapas tlenu, podany w tabeli 1 wiersz 1 lit. b) pkt 1
oraz wiersz 2, zapewnia oddychanie podczas znizania samolotu ze stala pred-
koscia opadania z maksymalnej certyfikowanej bezwzglednej wysokosci
operacyjnej do wysokosci bezwzglednej 10 000 stop w ciaggu 10 minut
i lotu na wysokosci 10 000 stop przez nastgpne 20 minut.

Wymagany minimalny zapas tlenu, podany w tabeli 1 wiersz 1 lit. b) pkt 1
i wiersz 2, zapewnia oddychanie podczas znizania samolotu ze stalg predko-
Scig opadania z maksymalnej certyfikowanej bezwzglednej wysokos$ci opera-
cyjnej do wysokosci bezwzglednej 10 000 stop w ciggu 10 minut i lotu na
wysokosci 10 000 stop przez nastgpne 110 minut.

Wymagany minimalny zapas tlenu, podany w tabeli 1 wiersz 3, zapewnia
oddychanie podczas znizania samolotu ze stalg predkoscig opadania z maksy-
malnej certyfikowanej bezwzglednej wysokosci operacyjnej do bezwzglednej
wysokosci 15 000 stop w ciggu 10 minut
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Tabela 1

Minimalne wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen w samolotach
z kabing ci$nieniowa

Czas trwania lotu i barometryczna wyso-

Zapas tlenu dla ko$¢ bezwzgledna w kabinie

1) Osoéb zajmujacych miejsca | a) Catkowity czas lotu, gdy baro-
w kabinie zatogi lotniczej petnia- metryczna wysokos¢
cych w niej obowiazki bezwzglgdna w kabinie prze-

kracza 13 000 stop.

b

=

Pozostaty czas lotu, gdy baromet-
ryczna wysoko$¢ bezwzglgdna
w kabinie przekracza 10 000
stop, ale nie przekracza 13 000
stop po pierwszych 30 minutach
na tej wysokosci, ale w zadnym
wypadku nie wynosi mniej niz:

1) 30 minut dla samolotow certy-
fikowanych do lotow na
wysokosciach bezwzglednych
nieprzekraczajacych 25 000
stop; oraz

2) 2 godziny dla  samolotow
certyfikowanych do lotow na
wysokosciach bezwzglednych
przekraczajacych 25 000 stop;

2) Wymaganych czlonkow perso- | a) Catkowity czas lotu, gdy baro-

nelu poktadowego metryczna wysokos¢
bezwzglgdna w kabinie prze-
kracza 13 000 stop, ale nie
mniej niz 30 minut.

b

=

Pozostaty czas lotu, gdy baromet-
ryczna wysoko$¢ bezwzglgdna
w  kabinie przekracza 10 000
stop, ale nie przekracza 13 000
stop po pierwszych 30 minutach
na tej wysokosci.

3) 100 % pasazerow (¥) Catkowity czas lotu, gdy baromet-
ryczna  wysoko§¢  bezwzgledna
w kabinie przekracza 15000 stop,
ale w zadnym przypadku nie mniej
niz 10 minut.

4) 30 % pasazerow (*) Calkowity czas lotu, gdy baromet-
ryczna  wysoko$¢  bezwzgledna
w kabinie przekracza 14 000 stop,
ale nie przekracza 15 000 stop.

5) 10 % pasazerow (*) Pozostaty czas lotu, gdy baromet-
ryczna  wysoko§¢  bezwzgledna
w kabinie przekracza 10 000 stop,
ale nie przekracza 14 000 stop po
pierwszych 30 minutach na tej wyso-
kosci.

(*) Liczby pasazeréw podane w tabeli 1 dotycza pasazerow faktycznie znajdujacych
si¢ na poktadzie, w tym oséb w wieku ponizej 24 miesigcy.

CAT.IDE.A.240 Dodatkowy tlen w samolotach z kabina bez hermetyzacji

Samoloty z kabinag bez hermetyzacji, uzytkowane na barometrycznych wysoko-
Sciach bezwzglednych powyzej 10 000 stop, sa wyposazane w dodatkowe wypo-
sazenie tlenowe umozliwiajace przechowywanie i podawanie tlenu, zgodnie
z tabelg 1.
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Tabela 1

Minimalne wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen w samolotach z kabing
bez hermetyzacji

Zapas tlenu dla

Czas trwania lotu i barometryczna wysokos¢
bezwzgledna w kabinie

1) Osob zajmujacych miejsca
w kabinie zatogi lotniczej petnia-
cych w niej obowiazki oraz
czlonkow  zalogi  asystujacych

zalodze lotniczej w wykonywaniu
jej czynnosci

Catkowity czas lotu, gdy baromet-
ryczna wysoko§¢ bezwzgledna prze-
kracza 10 000 stop.

2) Wymaganych cztonkow personelu
poktadowego

Catkowity czas lotu, gdy baromet-
ryczna wysoko$¢ bezwzgledna prze-
kracza 13 000 stop i przez kazdy
okres przekraczajacy 30 minut, gdy
barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna
jest wigksza niz 10 000 stop, ale nie
przekracza 13 000 stop.

3) Dodatkowych cztonkéw zalogi oraz
100 % pasazerow (*)

Catkowity czas lotu, gdy baromet-
ryczna wysoko$¢ bezwzgledna prze-
kracza 13 000 stop.

4) 10 % pasazerow (*)

Calkowity czas lotu po 30 minutach,
gdy barometryczna wysokos¢
bezwzgledna przekracza 10 000 stop,
ale nie przekracza 13 000 stop.

(*) Liczby pasazeréw podane w tabeli 1 dotycza pasazeréow faktycznie znajdujacych si¢ na
poktadzie, w tym osob w wieku ponizej 24 miesigcy.

CAT.IDE.A.245 Urzadzenia do ochrony drég oddechowych dla zalogi

a) Wszystkie samoloty z kabing ci$nieniowa oraz samoloty z kabing bez herme-
tyzacji o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej
niz 5700 kg lub MOPSC wigkszej niz 19 sg wyposazane w urzadzenia do
ochrony droég oddechowych (protective breathing equipment, PBE) ostania-
jace oczy, nos i usta, zapewniajgce przez okres nie krotszy niz 15 minut:

1) tlen dla kazdego cztonka zatogi lotniczej petniacego obowiazki w kabinie

zatogi lotniczej;

2) oddychanie tlenem dla kazdego wymaganego cztonka personelu poktado-
wego przy jego stanowisku pracy; oraz

3) oddychanie tlenem z przeno$nego urzadzenia PBE dla jednego cztonka
zalogi lotniczej przy jego stanowisku pracy, w przypadku samolotow
uzytkowanych z zaloga lotnicza skladajaca si¢ z wigcej niz jednej osoby
i bez cztonka personelu poktadowego.

b

~

Urzadzenie PBE przeznaczone dla zalogi lotniczej jest instalowane w kabinie

zatogi lotniczej i musi by¢ tatwo dostgpne do natychmiastowego uzycia przez
kazdego wymaganego czlonka zatogi lotniczej z jego stanowiska pracy.

C

~

Urzadzenie PBE przeznaczone dla personelu poktadowego jest instalowane

przy stanowisku pracy kazdego wymaganego czlonka personelu poktado-

wego.

d

=

Samoloty sg wyposazane w dodatkowe przenosne urzadzenia PBE instalo-

wane w sasiedztwie recznych gasnic, o ktorych mowa w pkt CAT.IDE.A.250
lit. b) i c¢), lub w sasiedztwie wejscia do przedziatu tadunkowego, jezeli
gasnica reczna jest umieszczona w przedziale tadunkowym.

c

~

Uzycie PBE nie moze utrudnia¢ korzystania ze $rodkéw tacznosci, o

ktérych mowa w CAT.IDE.A.170, CAT.IDE.A.175, CAT.DE.A.270 i

CAT.IDE.A.330.
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CAT.IDE.A.250 Gasnice reczne

a) Kabing zalogi lotniczej w samolocie wyposaza si¢ w co najmniej jedng
gasnice reczng.

b) W kazdej kuchni usytuowanej poza gléwnym przedzialem pasazerskim znaj-
duje sig, lub jest tatwo dostepna do uzycia, co najmniej jedna gasnica reczna.

¢) W kazdym przedziale tadunkowym cargo klasy A lub B lub w przedziale
bagazowym oraz w kazdym przedziale tadunkowym cargo klasy E, ktory jest
dostgpny w czasie lotu dla cztonkoéw zatogi, znajduje si¢ co najmniej jedna
gasnica.

d

=

Rodzaj i ilo$¢ srodka gasniczego w wymaganych gasnicach musza odpo-
wiada¢ rodzajom pozardéw, jakie moga powsta¢ w przedziale, w ktorym
gas$nica ma by¢ uzywana, oraz musza minimalizowa¢ ryzyko wystapienia
toksycznego stezenia gazu w pomieszczeniach zajmowanych przez osoby.

e) Samoloty sa wyposazane w gasnice r¢gczne w liczbie co najmniej zgodnej
z tabelg 1, ktore umieszcza si¢ w tatwo dostepnych miejscach, tak aby byly
odpowiednio dostgpne do uzycia w kazdym przedziale pasazerskim.

Tabela 1

Liczba gas$nic recznych

MOPSC Liczba gasnic
7-30 1
31-60 2

61-200 3

201-300 4

301-400 5

401-500 6

501-600 7

601 lub wigcej 8

CAT.IDE.A.255 Topory i lom awaryjny

a) Samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej
niz 5 700 kg lub MOPSC wigkszej niz 9 sa wyposazane w co najmniej jeden
topor lub tom awaryjny umieszczany w kabinie zatogi lotniczej.

b) W przypadku samolotow o MOPSC wigkszej niz 200, dodatkowy topor lub
fom awaryjny jest umieszczany w kuchni usytuowanej najblizej tylu samolotu
lub w jej poblizu.

c) Topory i tomy awaryjne rozmieszczone w przedziale pasazerskim musza by¢
niewidoczne dla pasazerow.

CAT.IDE.A.260 Oznaczanie miejsc awaryjnego ciecia kadluba

Wyznaczone strefy kadtuba odpowiednie dla ich wycigcia przez stuzby ratow-
nicze w sytuacji awaryjnej sg muszg by¢ oznakowane w sposob przedstawiony
na rysunku 1.
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CAT.IDE.A.265 Srodki na wypadek ewakuacji

a) Samoloty wyposazone w wyjscia awaryjne, ktorych progi znajdujg si¢ na
wysoko$ci ponad 1,83 m (6 stop) nad ziemia, sa wyposazane w dostgpne
przy kazdym takim wyjsciu urzadzenia umozliwiajgce pasazerom i zalodze
bezpieczne zejscie na ziemi¢ w sytuacji awaryjne;j.

b) Nie naruszajagc wymagania okre$lonego w lit. a), tego rodzaju urzadzenia nie
sa wymagane przy wyjsciach na skrzydia, jezeli miejsce wyznaczone na
konstrukcji samolotu jako koniec trasy ewakuacyjnej znajduje si¢ na wyso-
kosci mniejszej niz 1,83 m (6 stop) nad ziemiag, gdy samolot stoi na ziemi
z wypuszczonym podwoziem i klapami w pozycji do startu lub do ladowania,
w zaleznosci od tego, ktdra z tych pozycji klap jest bardziej oddalona od
ziemi.

¢) Samoloty, dla ktérych wymagane jest oddzielne wyjscie awaryjne dla zatogi
lotniczej, w ktorych najnizszy punkt wyjscia awaryjnego usytuowany jest
wyzej niz 1,83 m (6 stop) nad ziemia, musza posiada¢ urzadzenie pomagajace
w wszystkim cztonkom zalogi lotniczej w bezpiecznym zejSciu na ziemie
w sytuacji awaryjne;j.

d) Wysokosci podane w lit. a) i c¢) mierzy si¢:

N

1) przy wypuszczonym podwoziu; oraz

2) przy zlozonej lub niewypuszczonej jednej goleni podwozia lub wigkszej
ich ilosci, w przypadku samolotéw, dla ktoérych §wiadectwo typu wydano
po dniu 31 marca 2000 r.

CAT.IDE.A.270 Megafony

Samoloty o MOPSC wigkszej niz 60, przewozace co najmniej jednego pasazera,
sa wyposazane w przenosne i zasilane z baterii megafony, tatwo dostgpne do
uzycia przez cztonkéw zatogi podczas ewakuacji w nastepujacej liczbie:

a) Dla kazdego poktadu pasazerskiego:

Tabela 1

Liczba megafonéw

Konfiguracja miejsc pasazerskich Liczba megafonow

61 do 99 1

100 lub wigcej 2
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b) Dla samolotow z wigcej niz jednym poktadem pasazerskim, we wszystkich
przypadkach gdy catkowita konfiguracja miejsc pasazerskich jest wigksza niz
60, wymagany jest co najmniej 1 megafon.

CAT.IDE.A.275 Oswietlenie i oznakowanie awaryjne

a) Samoloty o MOPSC wigkszej niz 9 sa wyposazane w system os$wietlenia
awaryjnego ufatwiajacy ewakuacj¢ z samolotu, posiadajacy niezalezne Zrodlo
zasilania.

b

=~

W przypadku samolotéw o MOPSC wigkszej niz 19, system os$wietlenia
awaryjnego, o ktorym mowa w lit. a), obejmuje:

1) zrdédta ogodlnego oswietlenia kabiny;

2) wewngtrzne o$wietlenie obszarow wyjs¢ awaryjnych z poziomu podtogi;

3) oswietlone oznakowania wyj$¢ awaryjnych 1 oznakowanie ich
rozmieszczenia;

4) w przypadku samolotow, dla ktérych wniosek o $wiadectwo typu lub jego
odpowiednik zostat zlozony przed dniem 1 maja 1972 r., podczas lotow
W nocy wymagane jest zewngtrzne o§wietlenie awaryjne wszystkich wyjs¢
awaryjnych na skrzydto oraz wyjs¢, dla ktérych wymagane sg $rodki
pomocnicze przy ich opuszczaniu;

5) w przypadku samolotow, dla ktorych wniosek o $wiadectwo typu lub jego
odpowiednik zostat ztozony po dniu 30 kwietnia 1972 r., podczas lotow
W nocy wymagane jest zewngtrzne o$wietlenie awaryjne wszystkich pasa-
zerskich wyj$¢ awaryjnych; oraz

6) w przypadku samolotéw, dla ktorych $wiadectwo typu wydano po raz
pierwszy w dniu lub po dniu 31 grudnia 1957 r., wymagany jest podto-
gowy(-e) system(-y) oznakowania awaryjnej trasy ewakuacyjnej w prze-
dziatach pasazerskich.

c) W przypadku samolotow o MOPSC wynoszacej 19 lub mniejszej, ktorym
wydano certyfikat typu na podstawie przyjetej przez Agencj¢ specyfikacji
certyfikacji, system o$wietlenia awaryjnego, o ktorym mowa w lit. a), obej-
muje wyposazenie, o ktorym mowa w lit. b) pkt 1, 2 i 3.

d) W przypadku samolotow o MOPSC wynoszacej 19 lub mniejszej, ktore nie sa
certyfikowane na podstawie przyjetej przez Agencje¢ specyfikacji certyfikacji,
system o$wietlenia awaryjnego, o ktorym mowa w lit. a), obejmuje wyposa-
zenie, o ktorym mowa w lit. b) pkt 1.

e) Samoloty o MOPSC wynoszacej 9 lub mniejszej, uzytkowane w nocy, sg
wyposazane w zrodlo ogoélnego oswietlenia kabiny utatwiajacego ewakuacje
z samolotu.

CAT.IDE.A.280 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (emergency locator trans-
mitter, ELT)

a) Samoloty o MOPSC wickszej niz 19 sg wyposazane co najmniej w:

1) dwa ELT, z ktorych jeden jest automatyczny, lub jeden ELT i jedno
urzadzenie umozliwiajace lokalizacj¢ statku powietrznego spetniajace
wymogi CAT.GEN.MPA 210, w przypadku samolotow, dla ktorych indy-
widualne CofA wydano po raz pierwszy po dniu 1 lipca 2008 r.; lub

2) jeden automatyczny ELT lub dwa ELT dowolnego typu lub jedno urza-
dzenie umozliwiajace lokalizacje statku powietrznego speiniajace wymogi
CAT.GEN.MPA.210, w przypadku samolotow, dla ktorych indywidualne
CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub przed dniem 1 lipca 2008 r.
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b) Samoloty o MOPSC wynoszacej 19 lub mniejszej sa wyposazane co najmniej
w:

1) jeden automatyczny ELT lub jedno urzadzenie umozliwiajace lokalizacje
statku powietrznego spetniajace wymogi CAT.GEN.MPA.210, w przy-
padku samolotow, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy po dniu 1 lipca 2008 r.; lub

2) jeden ELT dowolnego typu lub jedno urzadzenie umozliwiajace lokalizacje
statku powietrznego spetniajace wymogi CAT.GEN.MPA.210, w przy-
padku samolotéw, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy w dniu lub przed dniem 1 lipca 2008 r.

c¢) ELT dowolnego typu umozliwia jednoczesng transmisj¢ na czestotliwosci
121,5 MHz i 406 MHz.

CAT.IDE.A.285 Loty nad obszarami wodnymi

a) Ponizsze samoloty sa wyposazane w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdu-
jacej si¢ na poktadzie osoby lub w réwnowazne $rodki ptywajace dla kazdej
znajdujacej si¢ na pokladzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy, umiesz-
czone w miejscu tatwo dostepnym z siedzenia lub koi osoby, do ktorej uzytku
s3 one przeznaczone:

1) samoloty ladowe uzytkowane nad obszarami wodnymi w odlegtosci wigk-
szej niz 50 mil morskich od brzegu lub do startow lub ladowan na
lotnisku, gdzie tor wznoszenia podczas startu lub tor podejscia przebiegaja
nad woda w taki sposob, ze mogloby zaistnie¢ prawdopodobienstwo
wodowania; oraz

2) wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi.

b) Kazda kamizelka ratunkowa lub réwnowazny s$rodek ptywajacy sa wyposa-
zane w elektryczne urzadzenie o$wietlajace ulatwiajgce zlokalizowanie
korzystajacej z nich osoby.

VYMi15
c

~

Wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi wyposaza si¢ w:

1) kotwice morska badZ inne wyposazenie niezbedne do umozliwienia cumo-
wania, kotwiczenia lub manewrowania wodnosamolotu na wodzie, odpo-
wiednie do jego rozmiaréw, masy i cech obstugi;

2) w stosownych przypadkach, wyposazenie do wytwarzania sygnalow
dzwigkowych opisanych w migdzynarodowych przepisach o zapobieganiu
zderzeniom na morzu.

d

=

Samoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi w odleglosci od ladu odpo-
wiedniej do wykonania ladowania awaryjnego wigkszej niz odpowiadajaca:

1) 120 minutom lotu z predkoscia przelotowa lub 400 milom morskim, przy
czym nalezy stosowa¢ mniejsza z tych wartosci, w przypadku samolotow
bedacych w stanie kontynuowac lot do lotniska z kazdego punktu trasy lub
planowanego od niej odchylenia, w ktorym nastapi niesprawnosc¢ silnika
krytycznego; lub

2) 30 minutom lotu z predkoscia przelotowa lub w odleglosci wigkszej niz
100 mil morskich, przy czym nalezy stosowaé¢ mniejsza z tych wartosci,
w przypadku wszystkich innych samolotow,

muszg mie¢ na pokladzie wyposazenie okreslone w lit. e).

e) Samoloty spetniajace wymagania okreslone w lit. d) musza mie¢ na poktadzie
nastepujgce wyposazenie:
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1) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczajacej do przewiezienia wszystkich
0so0b znajdujacych si¢ na pokladzie samolotu, przechowywane w sposob
utatwiajacy ich szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej oraz, 0 wystarczajacej
pojemnosci, aby pomiesci¢ wszystkie osoby przewozone na pokladzie
w przypadku utraty jednej tratwy o najwickszej pojemnosci.

2) swiatlo ratunkowe do lokalizacji w kazdej tratwie;

3) sprzgt ratunkowy obejmujacy Srodki podtrzymujace zycie wilasciwe dla
podejmowanego lotu; oraz

4) co najmniej 2 zestawy ratunkowego awaryjnego nadajnika lokalizacyjnego
ELT(S).

VM8
_ f) Najpozniej do dnia 1 stycznia 2019 r. samoloty o MCTOM wigkszej niz
27000 kg i MOPSC wigkszej niz 19 oraz wszystkie samoloty o MCTOM
wigkszej niz 45 500 kg musza by¢ wyposazone w bezpiecznie przymocowane
urzadzenie umozliwiajace lokalizacj¢ pod woda dzialajace w czgstotliwosci

8,8 kHz + 1 kHz, chyba ze:

1) samolot jest eksploatowany na trasach, na ktorych w zadnym momencie
nie znajduje si¢ dalej niz 180 mil morskich od brzegu; lub

2) samolot jest wyposazony w wytrzymate i automatyczne urzadzenie umoz-
liwiajagce doktadne okreslenie, w razie wypadku, w ktérym samolot zostat
powaznie uszkodzony, potozenia punktu zakonczenia lotu.

CAT.IDE.A.305 Wyposazenie ratownicze

a) Samoloty uzytkowane nad obszarami, na ktorych akcje poszukiwawcze
i ratownicze moglyby by¢ szczegélnie trudne, s3 wyposazane w:

1) wyposazenie sygnalizacyjne do wysylania sygnatéw o niebezpieczenstwie;

2) co najmniej jeden ratunkowy awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(S));
oraz

3) dodatkowe wyposazenie ratownicze, wlasciwe dla zamierzonej trasy,
uwzgledniajgce ilos¢ 0sob na pokladzie.

b) Dodatkowe wyposazenie ratownicze, o ktorym mowa w lit. a) pkt 3, nie musi
znajdowac si¢ poktadzie, jezeli samolot:

1) pozostaje w odleglosci od obszaru, na ktorym akcje poszukiwawcze
i ratownicze nie s3 szczeg6lnie trudne, odpowiadajace;j:

(1) 120 minutom lotu z predko$cig przelotows z jednym silnikiem niepra-
cujacym, dla samolotow bedacych w stanie kontynuowaé lot do
lotniska z kazdego punktu trasy lub planowanego od niej odchylenia,
w ktorym wystapi niesprawnos¢ silnika(-6w) krytycznego(-ych); lub

(i) 30 minutom lotu z predkoscig przelotowa dla wszystkich innych
samolotow.

2) pozostaje w odleglosci od obszaréw umozliwiajacych wykonanie lado-
wania awaryjnego nie wigkszej niz odpowiadajaca 90 minutom lotu z pred-
koscig przelotowa, w przypadku samolotow certyfikowanych zgodnie ze
stosownymi standardami dotyczacymi zdatnosci do lotu.

CAT.IDE.A.325 Shuchawki naglowne

a) Samoloty sg wyposazane w shuchawki naglowne z mikrofonem patgkowym
lub krtaniowym badz ich odpowiednikiem dla kazdego cztonka zatogi lotni-
czej na jego stanowisku pracy w kabinie zatogi lotniczej.

b) Samoloty uzytkowane wedtug IFR lub w nocy sa wyposazone w przycisk
nadawania na sterownicy recznego sterowania przechyleniem i pochyleniem
u kazdego wymaganego czlonka zatogi lotnicze;j.
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CAT.IDE.A.330 Sprzet lacznosci radiowej

a) Samoloty sg wyposazane w sprzet tacznosci radiowej zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrzne;.

b) Sprzgt tacznosci radiowej umozliwia prowadzenie facznosci na lotniczej czgs-
totliwosci awaryjnej 121,5 MHz.

CAT.IDE.A.335 Pulpit sterowania urzadzeniami lacznosci

Samoloty uzytkowane wedlug IFR sa wyposazane w pulpit sterowania urzadze-
niami tacznosci dostgpny z kazdego stanowiska pracy wymaganego cztonka
zalogi lotniczej.

CAT.IDE.A.340 Wyposazenie radiowe w operacjach wedlug VFR na
trasach nawigowanych w oparciu o terenowe punkty odniesienia

Samoloty uzytkowane wedtug VFR na trasach, na ktorych nawigacja odbywa sig¢
w oparciu o terenowe punkty odniesienia, sg wyposazane w sprzet tacznosci
radiowej, ktory w normalnych warunkach propagacji radiowej jest niezbedny
do zapewnienia:

a) tacznosci z wladciwymi stacjami naziemnymi;

b) tacznosci z odpowiednimi stacjami kontroli ruchu lotniczego z kazdego punktu
kontrolowanej przestrzeni powietrznej, w ktorej loty sg zamierzone; oraz

c¢) odbioru informacji meteorologicznych.

VYM16
CAT.IDE.A.345 Urzadzenia laczno$ci, nawigacji i dozorowania w operacjach
wedlug IFR lub VFR na trasach nienawigowanych w oparciu o terenowe
punkty odniesienia

a) Samoloty uzytkowane wedtug IFR lub VFR na trasach, na ktérych nawigacja
nie moze odbywac si¢ w oparciu o terenowe punkty odniesienia, s3 wyposa-
zane w urzadzenia tacznosci radiowej, nawigacji i dozorowania zgodnie ze
stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrzne;.

b

~

Sprzgt tacznosci radiowej sktada si¢ z co najmniej dwoch niezaleznych
systemow 1facznosci radiowej, ktore w normalnych warunkach operacyjnych
sa niezbgdne do zapewnienia tacznosci z wilasciwa stacja naziemng z kazde-
go punktu na trasie wraz z odchyleniami od niej.

vMi1s
c) Niezaleznie od wymagania okreSlonego w lit. b) samoloty uzytkowane
w operacjach krotkodystansowych w przestrzeni powietrznej poéinocnego
Atlantyku o wysokiej intensywnoséci ruchu (NAT HLA) bez przekraczania
pénocnego Atlantyku sa wyposazane w co najmniej jeden system komuni-
kacji dalekiego zasiggu, na wypadek opublikowania alternatywnych procedur
komunikacji dla danej przestrzeni powietrznej.

d) W samolotach musi znajdowaé si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace
do zagwarantowania, by w przypadku wystapienia w dowolnej fazie lotu
niesprawnosci jednego z elementow wyposazenia, pozostale elementy wypo-
sazenia umozliwialy bezpieczng nawigacje zgodnie z planem lotu.

e) Samoloty uzytkowane w lotach, podczas ktérych zamierzone jest wykonanie
ladowania w warunkach meteorologicznych dla lotow wedtug wskazan przy-
rzadow (IMC), sa wyposazane w odpowiedni sprzgt zapewniajacy naprowa-
dzanie do punktu, z ktérego mozna wykonaé ladowanie z widocznoscia na
kazdym lotnisku, na ktorym planowane jest ladowanie w warunkach IMC,
oraz na kazdym wyznaczonym lotnisku zapasowym.

f) W przypadku operacji PBN statek powietrzny musi spetnia¢ wymogi doty-
czace $wiadectwa zdatnosci do lotu dla odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjne;j.
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VY M15

CAT.IDE.A.350 Transponder

Samoloty sa wyposazane we wtorny radar dozorowania (secondary surveillance
radar, SSR) informujacy o barometrycznej wysokosci bezwzglednej oraz w inne
funkcje transpondera SSR wymagane na trasie lotu.

CAT.IDE.A.355 Zarzadzanie bazami danych lotniczych

a) Bazy danych lotniczych uzywanych dla aplikacji systemowych certyfikowa-
nego statku powietrznego musza spetnia¢ wymogi w zakresie jakoéci danych,
ktore sa odpowiednie do zamierzonego wykorzystania tych danych.

b) Operator zapewnia terminowe rozpowszechnienie i wprowadzenie biezacych
i niezmienionych baz danych lotniczych na wszystkich statkach powietrznych,
na ktorych dane te sa niezbedne.

c) Niezaleznie od jakichkolwiek innych wymogéw dotyczacych zglaszania
zdarzen okres§lonych w rozporzadzeniu (UE) nr 376/2014, operator musi zgta-
sza¢ dostawcy bazy danych przypadki blednych, niespdjnych lub brakujacych
danych, ktére mozna w uzasadniony sposob uznaé za stanowigce zagrozenie
dla lotu.

W takich przypadkach operator powiadamia zatogg lotnicza oraz innych
cztonkow personelu, ktorych to dotyczy, oraz dopilnowuje, aby przedmiotowe
dane nie byly stosowane.

SEKCJA 2
Smiglowce

CAT.IDE.H.100 Przyrzady i wyposazenie — zasady ogdlne

a) Przyrzady i wyposazenie wymagane w niniejszej podczesci sa zatwierdzane
zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi zdatnosci do lotu, z wyjat-
kiem nastepujacych pozycji:

1) niezalezne przenosne zrodla $wiatla;

2) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu,

3) uchwyt na mapy;

4) apteczka pierwszej pomocy;

5) megafony;

6) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne;

7) kotwice morskie i wyposazenie do cumowania,
8) urzadzenia przytrzymujace dla dzieci.

b) Przyrzady i wyposazenie niewymagane w niniejszym zatgczniku (cz¢$é CAT)
oraz wszelkie inne wyposazenie, ktore nie jest wymagane na mocy niniej-
szego rozporzadzenia, znajdujace si¢ mimo to na poktadzie podczas lotu,
muszg spetniaé nastepujace wymagania:

1) informacje przedstawiane przez te przyrzady, wyposazenie lub akcesoria
nie moga by¢ wykorzystywane przez czlonkow zatogi lotniczej do spet-
nienia wymagan okre$lonych w zaltaczniku II do rozporzadzenia (UE)
2018/1139 lub w pkt CAT.IDE.H.330, CAT.IDE.H.335, CAT.IDE.H.340
i CAT.IDE.H.345 w niniejszym zalaczniku;

2) przyrzady i wyposazenie nie moga wptywaé na zdatno$¢ $miglowca do
lotu, nawet jezeli utraca sprawnos$¢ lub przestang prawidlowo dziatac.
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c¢) Wyposazenie, ktore ma by¢ wykorzystywane podczas lotu przez jednego
cztonka zalogi lotniczej na jego stanowisku, musi by¢ latwe do obstugi
z tego stanowiska. W przypadku gdy pojedyncze urzadzenie ma by¢ obstu-
giwane przez wigcej niz jednego czlonka zatogi lotniczej, musi by¢ zainsta-
lowane w taki sposob, by bylo tatwe do obstugi z kazdego stanowiska,
z ktorego wymaga si¢ obstugi tego wyposazenia.

d

=

Przyrzady, ktore sa wykorzystywane przez dowolnego czlonka zatogi lotni-
czej, muszg by¢ rozmieszczone tak, by umozliwi¢ obserwowanie ich wskazan
z jego stanowiska z mozliwie minimalnym odchyleniem od prawidtowe;j
pozycji i linii wzroku przyjmowanej przy obserwacji toru lotu przed sobg.

e) Cale wymagane wyposazenie awaryjne musi by¢ latwo dostgpne do natych-
miastowego uzycia.

CAT.IDE.H.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku, gdy jakiekolwiek urzadzenie, element
wyposazenia lub funkcja $miglowca wymagane do wykonania zamierzonego
lotu nie dziataja lub ich brakuje, chyba ze:

a) $miglowiec jest uzytkowany zgodnie z wykazem wyposazenia minimal-
nego (MEL) operatora; lub

VY MI15
b) operator uzyska od wiasciwego organu zatwierdzenie do uzytkowania $mig-
lowca w ramach ograniczen gtéwnego wykazu wyposazenia minimal-
nego (MMEL) zgodnie z pkt ORO.MLR.105 lit. j) w zalaczniku III.

VB
- CAT.IDE.H.115 Swiatla operacyjne

a) Smiglowce uzytkowane wedlug VFR w dzien s3 wyposazane w system
$wiatel antykolizyjnych.

b) Oprécz wyposazenia przewidzianego w lit. a), Smiglowce uzytkowane w nocy
lub wedtug IFR sa dodatkowo wyposazane w:

1) $wiatla zasilane z sieci poktadowej $miglowca zapewniajace odpowiednie
oswietlenie wszystkich przyrzadow 1 wyposazenia niezbednych dla
bezpiecznego uzytkowania $migltowca;

2) $wiatla zasilane z sieci pokladowej Smigtowca zapewniajace o$wietlenie
we wszystkich przedziatach pasazerskich;

3) samodzielne przenosne zrodla $wiatta dla kazdego wymaganego czionka
zalogi, tatwo dostepne dla cztonkow zalogi z wyznaczonych im stanowisk;

4) $wiatla nawigacyjne/pozycyjne;

5) dwa $wiatla ladowania, z ktorych co najmniej jedno daje mozliwos¢
zmiany ustawienia w locie tak, aby mozna bylo o$wietli¢ ziemig¢ przed
i pod $migtowcem, a takze ziemi¢ po obu stronach $migltowca; oraz

6) $wiatla wymagane zgodnie z Miedzynarodowymi Przepisami o Zapobie-
ganiu Zderzeniom na Morzu, w przypadku gdy dany $miglowiec jest
amfibig.

CAT.IDE.H.125 Operacje VFR wykonywane w dzien — przyrzady pilota-
Zowe i nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace

a) Smigtowce uzytkowane wedlug VFR w dzien wyposaza si¢ w nastepujace
wyposazenie dostgpne na stanowisku pilota:

1) urzadzenia mierzace i wys$wietlajace:
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(i) kurs magnetyczny;

(i1) czas w godzinach, minutach i sekundach;
(iii) barometryczng wysokos¢ bezwzgledna;
(iv) predkos¢ przyrzadowa,;

(v) predkos¢ pionowa;

(vi) slizg; oraz
(vil) temperatur¢ powietrza zewngtrznego;

2) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania wyma-
ganych przyrzadéw poktadowych.

b) W kazdym przypadku gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest
dwoch pilotow, drugi pilot musi mie¢ do dyspozycji dodatkowe oddzielne
urzadzenia wyswietlajgce nastgpujace informacje:

1) barometryczng wysokos$¢ bezwzgledna;
2) predkos¢ przyrzadowa;

3) predkos¢ pionowa; oraz

4) Slizg

¢) Smiglowce o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wiek-
szej niz 3175 kg lub wszelkie $miglowce uzytkowane nad obszarami
wodnymi bez widocznosci ladu lub przy widzialnosci ponizej 1 500 m, wypo-
sazane sg w urzadzenia mierzace i wyswietlajace:

1) potozenie przestrzenne; oraz
2) kurs.

d) W urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym dziataniem systemu

wskazan predkosci spowodowanym kondensacja lub oblodzeniem wyposaza

si¢ $miglowce o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM)
wigkszej niz 3 175 kg lub MOPSC wigkszej niz 9.

CAT.IDE.H.130 Operacje IFR lub wykonywane w nocy — przyrzady pilo-
tazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace

Smigtowce uzytkowane wedtug VFR w nocy lub wedtig IFR wyposaza sie
W nastepujace wyposazenie dostepne na stanowisku pilota:

a) urzadzenia mierzace i wys$wietlajace:
1) kurs magnetyczny;
2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) predkos¢ przyrzadowa;
4) predkos¢ pionowa;
5) slizg;
6) potozenie przestrzenne;
7) kurs stabilny; oraz
8) temperatur¢ powietrza zewngtrznego;
b) dwa wurzadzenia mierzace 1 wysSwietlajagce barometryczng wysoko$é
bezwzgledng. W przypadku operacji wykonywanych z jednym pilotem

wedlug VFR w nocy, jeden wysoko$ciomierz ci$nieniowy mozna zastapié
wysokosciomierzem radiowym.
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<)

d)

e)

~

g

h)

urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania wymaga-
nych przyrzadow poktadowych;

wymagane w lit. a) pkt 3 i lit. h) pkt 2 urzadzenie zabezpieczajace przed
nieprawidlowym dzialaniem systemu wskazan predkosci spowodowanym
kondensacja lub oblodzeniem;

urzadzenie informujace zatoge lotnicza o niesprawnosci urzadzen wymaga-
nych w lit. d) w $Smiglowcach:

1) dla ktérych indywidualne CofA wydano w dniu lub po dniu 1 sierpnia
1999 r.; lub

2) dla ktorych indywidualne CofA wydano przed dniem 1 sierpnia 1999 r.,
a ktorych maksymalna certyfikowana masa startowa (MCTOM) jest
wigksza niz 3 175 kg, a MOPSC wigksza niz 9;

rezerwowe urzadzenie do pomiaru i wyswietlania polozenia przestrzennego,
ktore:

1) w czasie normalnego uzytkowania jest nieprzerwanie zasilane, a po wysta-
pieniu catkowitej niesprawno$ci normalnego systemu zasilania elektrycz-
nego zasilane jest ze zrodla niezaleznego od normalnego systemu zasilania
elektrycznego;

2) dziata niezaleznie od jakichkolwiek innych systeméw wskazywania poto-
zenia przestrzennego;

3) moze by¢ obstugiwane z dowolnego stanowiska pilota;

4) uruchamia si¢ automatycznie po wystgpieniu catkowitej niesprawnosci
normalnego systemu zasilania elektrycznego;

5) zapewnia niezawodne kontynuowanie lotu przez minimum 30 minut lub
czas potrzebny na dotarcie do odpowiedniego zapasowego miejsca lado-
wania w przypadku operacji w nieprzyjaznym srodowisku lub na morzu,
po wystapieniu calkowitej niesprawnosci normalnego systemu zasilania
elektrycznego, z uwzglednieniem innych obcigzen awaryjnego zrodta zasi-
lania oraz procedur operacyjnych;

6) jest odpowiednio o$wietlone podczas wszystkich faz operacji; oraz

7) jest powigzane z urzadzeniem alarmujagcym zaloge lotnicza, kiedy jest
zasilane z wlasnego zrodta zasilania, w tym zasilania awaryjnego;

alternatywne zrodto cisnienia statycznego dla urzadzen mierzacych wysokosé
bezwzgledna, predkosé lotu oraz prgdkos$¢ pionowa;

w kazdym przypadku gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest
dwoch pilotéw, oddzielne urzadzenia wyswietlajace nastgpujace informacje
dla drugiego pilota:

1) barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna;
2) predkos¢ przyrzadowa;

3) predkos¢ pionowa;

4) $lizg;

5) polozenie przestrzenne; oraz

6) kurs stabilny.
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i) w przypadku operacji IFR, uchwyt na mapy znajdujacy si¢ w miejscu umoz-
liwiajacym tatwos$¢ odczytu, mozliwym do pod$wietlenia w czasie operacji
nocnych.

CAT.IDE.H.135 Wyposazenie dodatkowe do lotéw wedlug IFR z jednym
pilotem

Smigtowce uzytkowane w lotach wedtug IFR z jednym pilotem sa wyposazane
w autopilota zdolnego do utrzymywania co najmniej zadanej wysokosci
bezwzglednej i kursu.

CAT.IDE.H.145 Radiowysoko$ciomierze

a) Smiglowce uzytkowane w lotach nad obszarami wodnymi sa wyposazane
w radiowysokos$ciomierz, ktory moze emitowac ostrzezenie dzwigkowe przy
zejéciu ponizej zadanej wysokosci wzglednej oraz ostrzezenie wizualne na
wysokosci wybranej przez pilota, podczas operacji wykonywanych:

1) bez widocznosci terenu,
2) przy widzialnoéci ponizej 1 500 m;
3) w nocy; lub

4) w odlegtosci od ladu odpowiadajacej wigcej niz 3 minutom lotu z normalna
predkoscia przelotows.

CAT.IDE.H.160 Pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw meteo-
rologicznych

Smigtowce 0 MOPSC wickszej niz 9, uzytkowane wedtug IFR lub w nocy, sa
wyposazane w poktadowe wyposazenie do wykrywania warunkow meteorolo-
gicznych, w przypadku gdy aktualne meldunki meteorologiczne wskazuja, ze
na trasie przelotu mozna spodziewaé si¢ wystepowania burz i innych potencjalnie
niebezpiecznych warunkéw meteorologicznych, uznawanych za mozliwe do
wykrycia przez pokladowe wyposazenie do wykrywania = warunkow
meteorologicznych.

CAT.IDE.H.165 Wyposazenie do operacji w warunkach oblodzenia w nocy

a) Smigtowce uzytkowane w nocy w przewidywanych lub istniejacych warun-
kach oblodzenia sg wyposazane w urzadzenia do o$wietlania lub wykrywania
tworzacego si¢ lodu.

b) Stosowane o$wietlenie nie moze powodowaé oSlepiajacego blasku lub
odbicia, ktore moglyby utrudnia¢ wykonywanie czynno$ci przez cztonkéw
zalogi.

CAT.IDE.H.170 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Smigtowce uzytkowane przez zatoge lotnicza wieksza niz jednoosobowa sg
wyposazane w system telefonu pokladowego zalogi lotniczej obejmujacy
stuchawki nagtowne oraz mikrofony do uzytku dla kazdego czlonka zatogi
lotnicze;j.

CAT.IDE.H.175 System telefonu pokladowego zalogi

Smigtowiec wyposaza sie¢ w system telefonu pokladowego zalogi, jezeli przewozi
on czlonka zatogi niebgdacego czlonkiem zalogi lotniczej.

CAT.IDE.H.180 System naglo$nienia kabiny pasazerskiej

a) Smiglowce 0 MOPSC wickszej niz 9 sa wyposazane w system naglo$nienia
kabiny pasazerskiej, z wyjatkiem lit. b).

b) Nie naruszajac przepisow lit. a), $migtowce o MOPSC wigkszej niz 9 i mniej-
szej niz 20 sa zwolnione z obowigzku posiadania systemu naglo$nienia
kabiny pasazerskiej, jezeli:
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1) $miglowiec zostat zaprojektowany bez $cianki oddzielajacej pilota od pasa-
zerow; oraz

2) operator jest w stanie wykaza¢, Zze podczas lotu glos pilota jest styszalny
i zrozumialy ze wszystkich miejsc pasazerskich.

CAT.IDE.H.185 Pokladowy rejestrator rozméow w kabinie pilota

a) Ponizsze typy $miglowcow sa wyposazane w pokladowy rejestrator rozméw
w kabinie pilota (CVR):

1) wszystkie $miglowce o maksymalnej certyfikowanej masie star-
towej (MCTOM) wigkszej niz 7 000 kg; oraz

2) $miglowce o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM)
wigkszej niz 3 175 kg, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 1987 r.

b

~

Rejestrator CVR umozliwia zachowanie informacji zapisanych podczas co
najmniej:

1) ostatnich 2 godzin, w przypadku $migltowcow, o ktorych mowa w lit. a)
pkt 1 i lit. a) pkt 2, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 2016 r.;

2) ostatniej 1 godziny, w przypadku $migtowcow, o ktérych mowa w lit. a)
pkt 1, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub
po dniu 1 sierpnia 1999 r., a przed dniem 1 stycznia 2016 r.;

3) ostatnich 30 minut, w przypadku $migtowcow, o ktorych mowa w lit. a)
pkt 1, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy przed
dniem 1 sierpnia 1999 r.; lub

4) ostatnich 30 minut, w przypadku $miglowcow, o ktorych mowa w lit. a)
pkt 2, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy przed
dniem 1 stycznia 2016 r.

v M8

¢) Najpozniej do dnia 1 stycznia 2019 r. CVR dokonuje zapisu na nosnikach
innych niz taSma magnetyczna lub drut magnetyczny.

d) CVR rejestruje, w odniesieniu do skali czasowe;j:

1) komunikaty gltosowe przekazywane z kabiny i otrzymywane w kabinie
zatogi lotniczej przez radio;

2) komunikaty gltosowe cztonkéw zalogi lotniczej przekazywane przy uzyciu
systemu telefonu poktadowego oraz systemu nagtos$nienia kabiny pasazer-
skiej, jezeli jest on zainstalowany;

3) tto dzwigkowe kabiny zatogi lotniczej, tacznie z nieprzerwanym zapisem:

(1) w przypadku $migtowcow, dla ktorych indywidualne CofA wydano po
raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999 r., sygnatow dzwie-
kowych przekazywanych z mikrofonu kazdego cztonka zatogi;

(i) w przypadku $miglowcow, dla ktorych indywidualne CofA wydano po
raz pierwszy przed dniem 1 sierpnia 1999 r., sygnalow dzwigkowych
z mikrofonu kazdego cztonka zatogi, w miar¢ mozliwosci;

4) glosowe lub dzwigkowe sygnaty identyfikacyjne pomocy nawigacyjnych
lub podejscia styszane w sthuchawkach lub glo$niku.
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e) CVR rozpoczyna zapis, zanim $migltowiec zacznie poruszaé si¢ za pomoca

g

~

wilasnego napedu, i kontynuuje go do chwili zakonczenia lotu, gdy $miglo-
wiec nie moze juz poruszaé si¢ za pomoca wlasnego napedu.

Oprocz wymagania okres$lonego w lit. e), w przypadku $miglowcow, o ktorych
mowa w lit. a) ppkt 2, dla ktérych indywidualne CofA wydano w dniu lub po
dniu 1 sierpnia 1999 r.:

1) CVR rozpoczyna zapis automatycznie, zanim $§migtowiec zacznie poruszac
si¢ za pomocg wlasnego napedu, i kontynuuje go do chwili zakonczenia
lotu, gdy $miglowiec nie moze juz porusza¢ si¢ za pomoca wilasnego
napgdu; oraz

2) zaleznie od dostgpnosci zasilania elektrycznego, CVR rozpoczyna zapis
mozliwie jak najwcze$niej, podczas sprawdzania kabiny przed uruchomie-
niem silnikdw na poczatku lotu, i kontynuuje zapis az do chwili spraw-
dzania kabiny bezposrednio po catkowitym wyltaczeniu silnikow na zakon-
czenie lotu.

Jezeli CVR nie jest odtgczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie ulat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najpdzniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli CVR jest odiaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

CAT.IDE.H.190 Pokladowy rejestrator parametréw lotu

a) Ponizsze $miglowce sa wyposazane w pokladowy rejestrator parametrow

lotu (FDR) stosujacy cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych oraz
dysponujacy systemem odczytu zgromadzonych danych z nos$nika:

1) $miglowce o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM)
wigkszej niz 3 175 kg, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999 r.;

2) $miglowce o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM)
wigkszej niz 7 000 kg lub MOPSC wickszej niz 9, dla ktorych indywi-
dualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia
1989 r., ale przed dniem 1 sierpnia 1999 r.

b) Rejestrator FDR zapisuje parametry wymagane do dokladnego ustalenia:

1) toru lotu, predkosci, potozenia przestrzennego, mocy silnikow, dzialania
i konfiguracji $miglowca, a takze umozliwia zachowanie danych zapisa-
nych podczas co najmniej ostatnich 10 godzin, w przypadku $miglowcow,
o ktorych mowa w lit. a) pkt 1, dla ktérych indywidualne CofA wydano
po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 2016 r.;

2) toru lotu, predkosci, potozenia przestrzennego, mocy silnikow i dziatania
Smiglowca, a takze umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co
najmniej ostatnich 8 godzin, w przypadku $miglowcow, o ktoérych mowa
w lit. a) pkt 1, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy
przed dniem 1 stycznia 2016 r.;

3) toru lotu, predkosci, potozenia przestrzennego, mocy silnikow i dziatania
Smiglowca, a takze umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co
najmniej ostatnich 5 godzin, w przypadku $migtowcow, o ktorych mowa
w lit. a) pkt 2.

¢) Dane musza pochodzi¢ ze $miglowca ze Zrodet zapewniajacych doktadng

korelacje z informacjami dostepnymi na wyswietlaczu dla zalogi lotnicze;j.
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d) Rejestrator FDR automatycznie rozpoczyna zapis danych, zanim $miglowiec
jest w stanie porusza¢ si¢ za pomoca wlasnego napgdu, oraz konczy zapis
automatycznie, gdy $migltowiec nie jest juz w stanie poruszac si¢ za pomoca
wlasnego napedu.

e) Jezeli FDR nie jest odlaczany, musi on by¢é wyposazany w urzadzenie ulat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najpdzniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli FDR jest odlaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

CAT.IDE.H.191 LekKi rejestrator lotu

a) Smiglowce z napedem turbinowym o MCTOM wynoszacej co najmniej
2 250 kg muszg by¢ wyposazone w rejestrator lotu, jezeli jednoczesnie spet-
niaja ponizsze warunki:

1) nie wchodza w zakres stosowania pkt CAT.IDE.H.190 lit. a);

2) ich indywidualne $wiadectwo zdatno$ci do lotu (CofA) wydano po raz
pierwszy w dniu 5 wrze$nia 2022 r. lub po tej dacie.

b) Rejestrator lotu rejestruje informacje wystarczajace do ustalenia trasy lotu
i predkosci statku powietrznego w formie danych lotniczych lub obrazow.

c) Rejestrator lotu musi umozliwia¢ zachowanie zarejestrowanych danych lotu
i obrazéw z co najmniej ostatnich 5 godzin.

d) Rejestrator lotu rozpoczyna zapis automatycznie, zanim S$miglowiec jest
W stanie poruszac si¢ za pomocg wlasnego napedu, oraz konczy zapis auto-
matycznie, gdy $migtowiec nie jest juz w stanie poruszaé¢ si¢ za pomoca
wlasnego napedu.

e) Jezeli rejestrator lotu zapisuje obraz lub dzwigk z kabiny zalogi lotniczej,
wowczas nalezy przewidzie¢ funkcje, ktéra moze by¢ obstugiwana przez
dowodce i ktora polega na modyfikacji zapisow obrazu i dzwigku wykona-
nych przed jej uruchomieniem, tak aby nie mozna bylo uzyska¢ dostepu do
tych zapisow za pomoca normalnych technik odtwarzania lub kopiowania.

CAT.IDE.H.195 Zapisy z lacza transmisji danych

a) Smigtowce, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu
lub po dniu 8 kwietnia 2014 r., ktoére maja zdolno$¢ prowadzenia lacznosci za
posrednictwem lacza transmisji danych i ktore sa objgte wymaganiem posia-
dania CVR, zapisujg na przeznaczonym do tego rejestratorze, w stosownych
przypadkach:

1) komunikaty w tacznos$ci za posrednictwem lacza transmisji danych zwia-
zane z taczno$cig ATS do i z $migltowca, w tym komunikaty dotyczace
nastgpujacych dziatan:

(i) nawigzanie tagcznosci za posrednictwem tgcza transmisji danych;

(ii) tacznos¢ miedzy kontrolerem a pilotem;

(ii1) dozor adresowany;

(iv) informacje o locie;
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(v) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architekture systemu, nadzor
nad danymi transmitowanymi przez statek powietrzny;

(vi) w miare mozliwosci, bioragc pod uwage architekture systemu, dane
dotyczace nadzoru operacyjnego nad statkiem powietrznym;

(vil) w miar¢ mozliwosci, bioragc pod uwage architekture systemu, dane
graficzne;

2) informacje umozliwiajace korelacje z wszelkimi zapisami zwigzanymi
z tacznoscig za posrednictwem tacza transmisji danych, ktore sa przecho-
wywane poza pokladem $miglowca; oraz

3) informacje o czasie nadania i priorytecie komunikatow nadawanych za
posrednictwem lacza transmisji danych, biorac pod uwage architekture
systemu.

b) Rejestrator stosuje cyfrowa metod¢ zapisu i przechowywania danych i infor-
macji oraz dysponuje systemem odczytu zgromadzonych danych. Metoda
zapisu pozwala na dopasowanie danych do danych rejestrowanych na ziemi.

c) Rejestrator umozliwia zachowanie zapisanych danych przez co najmniej taki
sam okres jaki zostal okreslony dla CVR w CAT.IDE.H.185.

d) Jezeli rejestrator nie jest odlaczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie
utatwiajace odnalezienie go w wodzie. Najpdzniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli rejestrator jest odlaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

e) Wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania funkcji logicznych rejes-
tratora sg takie same jak wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania
funkcji logicznych CVR zawarte w CAT.IDE.H.185 lit. d) i e).

CAT.IDE.H.200 Zespolony pokladowy rejestrator parametrow lotu
i rozméw w kabinie pilota

Wymagania dotyczace CVR oraz FDR moga by¢ spetnione, jezeli na pokladzie
$migltowca znajduje si¢ jeden rejestrator zespolony FDR/CVR.

CAT.IDE.H.205 Siedzenia, pasy bezpieczenstwa, systemy mocowania i urza-
dzenia przytrzymujace dla dzieci

a) Smiglowce wyposaza sie w:

1) siedzenie lub koje¢ dla kazdej osoby w wieku 24 miesigcy lub starszej;

2) pasy bezpieczenstwa na kazdym siedzeniu pasazerskim oraz pasy przy-
trzymujace na kazdej koi;



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 217

3) w przypadku $miglowcow, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999 r., pas bezpieczenstwa
z systemem mocowania dla gornej czesci tutowia do uzycia na kazdym
siedzeniu pasazerskim dla wszystkich pasazerow w wicku 24 miesiecy lub
starszych;

4

=

urzadzenie przytrzymujace dla dziecka dla kazdej przebywajacej na pokta-
dzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy;

5) pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czgsci tulowia
wyposazonym w urzadzenie automatycznie przytrzymujace tors siedzacego
w razie gwaltownego zmniejszenia predkosci — na kazdym siedzeniu
cztonka zalogi lotniczej;

6) pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czesci tutowia na
kazdym siedzeniu przeznaczonym dla minimalnego wymaganego skladu
personelu poktadowego.

b) Pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czgséci tutowia musi:

1) posiada¢ jeden punkt zwalniania; oraz

2) na siedzeniach zatogi lotniczej i na siedzeniach dla minimalnego wyma-
ganego skladu personelu pokladowego, obejmowaé dwie tasmy nara-
mienne oraz pas, z ktérych mozna korzysta¢ niezaleznie.

CAT.IDE.H.210 Sygnalizacja zapiecia paséw i zakazu palenia

Smiglowce, w ktorych z siedzenia(-h) zatogi lotniczej nie sa widoczne wszystkie
miejsca pasazerskie, s wyposazane w urzadzenia wskazujace wszystkim pasa-
zerom oraz personelowi poktadowemu, kiedy nalezy zapia¢ pasy bezpieczenstwa
oraz kiedy zabronione jest palenie.

CAT.IDE.H.220 Apteczki pierwszej pomocy

a) W S$miglowcu musi znajdowac si¢ co najmniej jedna apteczka pierwszej
pomocy.

b) Apteczki pierwszej pomocy muszg by¢:

1) tatwo dostepne do uzytku;

2) utrzymywane w stanie odpowiednim do zamierzonego uzycia.

CAT.IDE.H.240 Dodatkowy tlen w $miglowcach z kabina bez hermetyzacji

Smiglowce z kabing bez hermetyzacji uzytkowane na barometrycznych wysoko-
Sciach bezwzglednych powyzej 10 000 stop sg wyposazane w dodatkowe wypo-
sazenie tlenowe zdolne do przechowywania i podawania tlenu, zgodnie z poniz-
szymi tabelami.
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Tabela 1

Minimalne wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen w S$miglowcach
skomplikowanych z kabina bez hermetyzacji

Zapas tlenu dla

Czas trwania lotu i barometryczna wysoko$¢
bezwzglgdna w kabinie

1) Oséb zajmujacych
miejsca w kabinie zatogi
lotniczej pehniacych

w niej obowigzki oraz
czlonkow zalogi asystuja-
cych zatodze lotniczej
w wykonywaniu jej czyn-
nosci

Catkowity czas lotu, gdy barometryczna wyso-
kos¢ bezwzgledna przekracza 10 000 stop.

2) Wymaganych czlonkow
personelu poktadowego

Catkowity czas lotu, gdy barometryczna wyso-
kos¢ bezwzgledna przekracza 13 000 stop
i przez kazdy okres przekraczajacy 30 minut,
gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna jest
wigksza niz 10 000 stop, ale nie przekracza
13 000 stop.

3) Dodatkowych cztonkéw
zalogi oraz 100 % pasa-
zerow (*)

Catkowity czas lotu, gdy barometryczna wyso-
kos$¢ bezwzgledna przekracza 13 000 stop.

4) 10 % pasazerow (*)

Catkowity czas lotu po 30 minutach, gdy baro-
metryczna wysoko$¢ bezwzgledna przekracza
10 000 stop, ale nie przekracza 13 000 stop.

(*) Liczby pasazeréw podane w tabeli 1 dotycza pasazeréow faktycznie znajdujacych si¢ na
poktadzie, w tym oséb w wieku ponizej 24 miesigcy.

Tabela 2

Minimalne wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen w S$miglowcach
z kabing bez hermetyzacji innych niz Smiglowce skomplikowane

Zapas tlenu dla

Czas trwania lotu i barometryczna wysoko$é
bezwzglgdna w kabinie

1) Osob zajmujacych
miejsca w kabinie zatogi
lotniczej pehnigcych
w niej obowiazki,
cztonkow zatogi asystuja-
cych zatodze lotniczej
w wykonywaniu jej czyn-
nosci oraz wymaganych

Catkowity czas lotu, gdy barometryczna wyso-
kos¢ bezwzgledna przekracza 13 000 stop
i przez kazdy okres przekraczajacy 30 minut,
gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna jest
wigksza niz 10 000 stop, ale nie przekracza
13 000 stop.

cztonkow personelu
poktadowego
2) Dodatkowych cztonkow | Calkowity czas lotu, gdy barometryczna wyso-

zalogi oraz 100 % pasa-
zerow (*)

kos$¢ bezwzglgdna przekracza 13 000 stop.

3) 10 % pasazerow (*)

Catkowity czas lotu po 30 minutach, gdy baro-
metryczna wysoko$¢ bezwzgledna przekracza
10 000 stop, ale nie przekracza 13 000 stop.

(*) Liczby pasazeréw podane w tabeli 2 dotycza pasazeréow faktycznie znajdujacych si¢ na
poktadzie, w tym oséb w wieku ponizej 24 miesigcy.

CAT.IDE.H.250 Gasnice reczne

a) Kabine zalogi lotnicze] w $miglowcu wyposaza si¢ w co najmniej jedng

gasnice rgczng.
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b) W kazdej kuchni usytuowanej poza gtéwnym przedziatem pasazerskim znaj-
duje sig, lub jest fatwo dostgpna do uzycia, co najmniej jedna gasnica rgczna.

¢) W kazdym przedziale tadunkowym cargo, ktory jest dostepny w czasie lotu
dla cztonkow zatogi, znajduje si¢ co najmniej jedna gasnica.

d) Rodzaj i ilo$¢ srodka gasniczego w wymaganych gasnicach musza odpo-
wiada¢ rodzajom pozardéw, jakie moga powstaé w przedziale, w ktorym
gasnica ma by¢ uzywana, oraz musza minimalizowaé¢ ryzyko wystapienia
toksycznego stgzenia gazu w pomieszczeniach zajmowanych przez osoby.

e) Smiglowce sa wyposazane w gasnice w liczbie co najmniej zgodnej z tabela
1, ktére umieszcza si¢ w tatwo dostgpnych miejscach, tak aby byly odpo-
wiednio dostgpne do uzycia w kazdym przedziale pasazerskim.

Tabela 1

Liczba gasnic recznych

MOPSC Liczba gaénic
7-30 1
31-60 2
61-200 3

CAT.IDE.H.260 Oznaczanie miejsc awaryjnego ci¢cia kadluba

Wyznaczone strefy kadtuba $migtowca, odpowiednie dla ich wyciecia przez
stuzby ratownicze w sytuacji awaryjnej, musza by¢ oznakowane w sposob przed-
stawiony na rysunku 1.

Rysunek 1

Oznakowanie miejsc awaryjnego ciecia kadluba

Bcm * 9cm +
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CAT.IDE.H.270 Megafony

Smigtowce 0 MOPSC wickszej niz 19 sa wyposazane w jeden przenosny
megafon, zasilany z baterii i fatwo dostgpny do uzycia przez czlonkéw zatogi
podczas ewakuacji.

CAT.IDE.H.275 Oswietlenie i oznakowanie awaryjne

a) Smigtowce o0 MOPSC wiekszej niz 19 sa wyposazane w:
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1) posiadajacy niezalezne zrodlo zasilania system o$wietlenia awaryjnego
zapewniajacy ogolne o$wietlenie kabiny i ulatwiajacy ewakuacje ze $mig-
towca; oraz

2) oznakowania wyj$¢ awaryjnych i oznakowanie ich rozmieszczenia
widoczne w $wietle dziennym i w ciemnosci.

b) Smiglowce sa wyposazane w oznakowania wyj$¢ awaryjnych i oznakowanie
ich rozmieszczenia widoczne w $wietle dziennym i w ciemnosci, kiedy sa
uzytkowane:

1) w klasie osiaggéw 1 lub 2 w lotach nad obszarami wodnymi w odleglosci
od ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia
przelotowa;

2) w klasie osiagow 3 w lotach nad obszarami wodnymi w odleglosci od
ladu odpowiadajacej ponad 3 minutom lotu z normalng predkoscia prze-
lotowa.

CAT.IDE.H.280 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)

a) Smiglowce sa wyposazane w co najmniej jeden automatyczny awaryjny
nadajnik lokalizacyjny (ELT).

¢) ELT dowolnego typu umozliwia jednoczesnag transmisje na czestotliwosci
121,5 MHz i 406 MHz.

CAT.IDE.H.290 Kamizelki ratunkowe

a) Smiglowce sg wyposazane w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdujacej sic
na pokladzie osoby lub w réwnowazne $rodki ptywajace dla kazdej znajdu-
jacej si¢ na poktadzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy, umieszczone
w miejscu tatwo dostepnym z siedzenia lub koi osoby, do ktorej uzytku sa
one przeznaczone, podczas uzytkowania:

1) w klasie osiagéw 1 lub 2 w lotach nad obszarami wodnymi w odleglosci
od ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia
przelotowa;

2) w klasie osiggéw 3 w lotach nad obszarami wodnymi poza zasi¢g lotu
autorotacyjnego od ladu;

3) w klasie osiggéow 2 lub 3, podczas startu lub lagdowania na lotnisku lub
miejscu operacji lotniczej, gdzie tor wznoszenia podczas startu lub tor
podejscia przebiegaja nad woda.

b) Kazda kamizelka ratunkowa lub rownowazny srodek ptywajacy sa wyposa-
zane w elektryczne urzadzenie os$wietlajace ulatwiajace zlokalizowanie
korzystajacej z nich osoby.

CAT.IDE.H.295 Kombinezony ratunkowe czlonkow zalogi

Kazdy cztonek zatogi musi mie¢ na sobie kombinezon ratunkowy podczas wyko-
nywania operacji w klasie osiagéw 3 w lotach nad obszarami wodnymi poza
zasigg lotu autorotacyjnego od ladu lub w odleglosci od ladu dhuzszej niz odle-
glos$¢ pozwalajaca na wykonanie bezpiecznego ladowania przymusowego, jezeli
dostgpne dowoddcy komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze
temperatura wody w morzu bedzie podczas lotu nizsza niz 10 °C.

CAT.IDE.H.300 Tratwy ratunkowe, zestawy ratunkowego awaryjnego
nadajnika lokalizacyjnego ELT oraz wyposazenie ratownicze podczas dlugo-
trwalych lotéw nad obszarami wodnymi

Smigtowce uzytkowane:
a) w klasie osiggow 1 lub 2 w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtosci od

ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia przelo-
towa;
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b) w klasie osiagéw 3 w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtosci od ladu
odpowiadajacej ponad 3 minutom lotu z normalng predkoscia przelotowa, sa
wyposazane w:

1) w przypadku $miglowcoéw przewozacych mniej niz 12 oséb, co najmniej
jedna tratwe o pojemnosci nie mniejszej niz maksymalna liczba osob na
pokladzie, przechowywana w sposob ulatwiajacy jej szybkie uzycie
W sytuacji awaryjnej;

2) w przypadku $miglowcoéw przewozacych wigcej niz 11 0sob, co najmniej
dwie tratwy ratunkowe, przechowywane w sposob ufatwiajacy ich szybkie
uzycie w sytuacji awaryjnej, o lacznej pojemnosci wystarczajacej do
zabrania wszystkich 0sob przewozonych na poktadzie, oraz — w razie
utraty jednej tratwy — o odpowiedniej przecigzalno$ci pozostatych tratw
umozliwiajgcej zabranie wszystkich osob znajdujacych si¢ na poktadzie
$Smiglowca;

3) co najmniej jeden zestaw ratunkowego awaryjnego nadajnika ratunkowego
ELT(S) dla kazdej tratwy ratunkowej; oraz

4) wyposazenie ratownicze obejmujace $srodki podtrzymujace zycie wlasciwe
dla podejmowanego lotu.

CAT.IDE.H.305 Wyposazenie ratownicze

Smiglowce uzytkowane nad obszarami, na ktérych akcje poszukiwawcze i ratow-
nicze moglyby by¢ szczegdlnie trudne, s3 wyposazane w:

a) wyposazenie sygnalizacyjne do wysytania sygnaléw o niebezpieczenstwie;
b) co najmniej jeden ratunkowy awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(S)); oraz

c) dodatkowe wyposazenie ratownicze, wlasciwe dla zamierzonej trasy,
uwzgledniajace ilo§¢ osdb na pokiadzie.

CAT.IDE.H.315 Smiglowce certyfikowane do operacji nad obszarami
wodnymi — wyposazenie rézne

Smigtowce certyfikowane do operacji nad obszarami wodnymi sa wyposazane w:

a) kotwice morska badz inne wyposazenie niezbedne do utatwienia cumowania,
kotwiczenia lub manewrowania $miglowca na wodzie, odpowiednie do jego
rozmiarow, masy i cech obshugi; oraz

b) w stosownych przypadkach, wyposazenie do wytwarzania sygnatow dzwig-
kowych opisanych w Migdzynarodowych Przepisach o Zapobieganiu Zderze-
niom na Morzu,.

VYMI15
CAT.IDE.H.320 Wszystkie $miglowce w locie nad obszarem wodnym —
wodowanie

a) Jezeli dany $miglowiec jest uzytkowany w klasie osiagéw 1 lub 2 w lotach
nad obszarem wodnym w nieprzyjaznym $rodowisku w odlegtosci od ladu
odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia przelotowa,
jego konstrukcja musi umozliwia¢ ladowanie na wodzie lub musi on by¢
certyfikowany do wodowania zgodnie z odpowiednia specyfikacja
certyfikacji.

b

~

Konstrukcja $migtowca musi umozliwia¢ ladowanie na wodzie lub musi on
by¢ certyfikowany do wodowania zgodnie z odpowiednig specyfikacja certy-
fikacji, badZz wyposazony w ratunkowe urzadzenia pltywajace, jezeli jest uzyt-
kowany:

1) w klasie osiggow 1 lub 2 w locie nad obszarem wodnym w przyjaznym
srodowisku w odleglosci od ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu
z normalng predkoscig przelotowa;
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VY M15

2) w klasie osiggow 2, podczas wykonywania startu i ladowania nad woda,
z wyjatkiem operacji $miglowcowych stuzb ratownictwa medycz-
nego (HEMS), podczas ktorych, w celu minimalizacji czasu zagrozenia,
ladowanie lub start w miejscu operacji $miglowca HEMS potozonym na
obszarze gesto zaludnionym wykonuje si¢ nad woda;

3) w klasie osiagéw 3 w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtosci od
ladu dhuzszej niz odlegtos¢ pozwalajaca na wykonanie bezpiecznego lado-
wania przymusowego.

CAT.IDE.H.325 Sluchawki naglowne

W kazdym przypadku gdy wymagany jest system tgczno$ci radiowej lub radio-
nawigacji, $miglowiec jest wyposazany w stuchawki naglowne z mikrofonem
patakowym lub inne odpowiadajace im urzadzenie oraz przycisk nadawania na
urzadzeniu sterowania lotem dla kazdego wymaganego pilota lub cztonka zatogi
na jego stanowisku pracy.

CAT.IDE.H.330 Sprzet lacznosci radiowej

a) Smiglowce s3 wyposazane w sprzet facznosci radiowej zgodnie ze stosow-
nymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrzne;j.

b) Sprzet lacznosci radiowej umozliwia prowadzenie tacznosci na lotniczej czgs-
totliwosci awaryjnej 121,5 MHz.

CAT.IDE.H.335 Pulpit sterowania urzadzeniami lacznoSci

Smigtowce uzytkowane wedlug IFR sa wyposazane w pulpit sterowania urza-
dzeniami tacznosci dostepny z kazdego stanowiska pracy wymaganego czionka
zalogi lotniczej.

CAT.IDE.H.340 Wyposazenie radiowe w operacjach wedlug VFR na
trasach nawigowanych w oparciu o terenowe punkty odniesienia

Smiglowce uzytkowane wedlug VFR na trasach, na ktérych nawigacja odbywa
si¢ w oparciu o terenowe punkty odniesienia, s wyposazane w sprzgt tgcznosci
radiowej, ktory w normalnych warunkach propagacji radiowej jest niezb¢dny do
zapewnienia:

a) lacznosci z wlasciwymi stacjami naziemnymi,

b) tacznosci z odpowiednimi stacjami kontroli ruchu lotniczego z kazdego punktu
kontrolowanej przestrzeni powietrznej, w ktorej loty s3 zamierzone; oraz

¢) odbioru informacji meteorologicznych.

VYMIl16
CAT.IDE.H.345 wyposazenie do lacznos$ci, nawigacji i dozoru w operacjach
wedlug IFR lub VFR na trasach nienawigowanych w oparciu o terenowe
punkty odniesienia

a) Smigtowce uzytkowane wedlug IFR lub VFR na trasach, na ktorych nawi-
gacja nie moze odbywaé si¢ w oparciu o terenowe punkty odniesienia, sg
wyposazane w urzadzenia lacznosci radiowej, nawigacji i dozorowania
zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrznej.

b

~

Sprzgt tacznosci radiowej sktada si¢ z co najmniej dwoch niezaleznych
systemow 1facznosci radiowej, ktore w normalnych warunkach operacyjnych
sa niezbedne do zapewnienia tacznosci z wilasciwa stacja naziemng z kazde-
go punktu na trasie wraz z odchyleniami od niej.

c) W $miglowcach musi znajdowac si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace
do zapewnienia mozliwosci bezpiecznej nawigacji zgodnie z planem lotu
przez pozostate elementy wyposazenia w przypadku wystapienia w dowolnej
fazie lotu niesprawnosci jednego z elementow wyposazenia.
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VYMi14

VM1l

d) Smigtowce uzytkowane w lotach, podczas ktérych zamierzone jest wykonanie
ladowania w warunkach meteorologicznych dla lotow wedtug wskazan przy-
rzadow (IMC), sa wyposazane w odpowiednie wyposazenie zapewniajace
naprowadzanie do punktu, z ktérego mozna wykona¢ ladowanie z widoczno-
Scig na kazdym lotnisku, na ktorym planowane jest ladowanie w warunkach
IMC oraz na kazdym wyznaczonym lotnisku zapasowym.

e) W przypadku operacji PBN statek powietrzny musi spetnia¢ wymogi doty-
czace $wiadectwa zdatnosci do lotu dla odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjne;.

CAT.IDE.H.350 Transponder

Smiglowce sa wyposazane we wtorny radar dozorowania (secondary surveillance
radar, SSR) informujacy o barometrycznej wysokosci bezwzglednej oraz w inne
funkcje transpondera SSR wymagane na trasie lotu.

CAT.IDE.H.355 Zarzadzanie bazami danych lotniczych

a) Bazy danych lotniczych uzywanych dla aplikacji systemowych certyfikowa-
nego statku powietrznego musza spetnia¢ wymogi w zakresie jakosci danych,
ktore sa odpowiednie do zamierzonego wykorzystania tych danych.

b) Operator zapewnia terminowe rozpowszechnienie i wprowadzenie biezacych
i niezmienionych baz danych lotniczych na wszystkich statkach powietrznych,
na ktorych dane te s3 niezbedne.

¢) Niezaleznie od jakichkolwiek innych wymogéw dotyczacych zglaszania
zdarzen okre$lonych w rozporzadzeniu (UE) nr 376/2014, operator musi zgta-
sza¢ dostawcy bazy danych przypadki btednych, niespojnych lub brakujacych
danych, ktére mozna w uzasadniony sposob uznaé za stanowigce zagrozenie
dla lotu.

W takich przypadkach operator powiadamia zaloge lotnicza oraz innych
cztonkow personelu, ktorych to dotyczy, oraz dopilnowuje, aby przedmiotowe
dane nie byly stosowane.
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vB
ZALACZNIK V
SZCZEGOLNE ZATWIERDZENIA
[CZESC SPA]
PODCZESC A
WYMAGANIA OGOLNE
VY MI15
SPA.GEN.100 Wiasciwy organ
a) Organem wilasciwym do wydawania zatwierdzen szczegodlnych jest:

1) w przypadku operatora wykonujacego operacje zarobkowe — organ
panstwa czlonkowskiego, w ktorym posiada on gldwne miejsce prowa-
dzenia dziatalno$ci;

2) w przypadku operatora wykonujacego niezarobkowe operacje lotnicze —
organ panstwa cztonkowskiego, w ktorym posiada on gléwne miejsce
prowadzenia dziatalnoéci, prowadzi oficjalng dziatalno§¢ lub posiada
siedzib¢ badZ miejsce pobytu.

b) Niezaleznie od lit. a) pkt 2 w przypadku operatora wykonujacego niezarob-
kowe operacje lotnicze eksploatujacego statek powietrzny zarejestrowany

w panstwie trzecim stosowne wymagania wynikajace z niniejszego zatacznika

w odniesieniu do zatwierdzenia nast¢pujacych operacji nie maja zastosowania,

jezeli dane zatwierdzenia zostaly wydane przez panstwo trzecie bedace

panstwem rejestracji:

1) nawigacja w oparciu o charakterystyki systemow (PBN);

2) specyfikacje minimalnych osiagdw nawigacyjnych (MNPS);

3) operacje (RVSM) w przestrzeni powietrznej ze zredukowanymi minimami
separacji pionowej;

4) operacje przy ograniczonej widzialnosci (LVO).

VB
SPA.GEN.105 Whniosek o wydanie szczegélnego zatwierdzenia
a) Operator ubiegajacy si¢ o wydanie po raz pierwszy szczegdlnego zatwier-
dzenia przedstawia wlasciwemu organowi dokumentacje wymagang przepi-
sami stosownej podczgsci wraz z nastepujgcymi informacjami:
1) nazwa, adres i adres pocztowy wnioskodawcy;
2) opis zamierzonej operacji.
b) Operator dokumentuje wiasciwemu organowi:
1) zgodno$¢ z wymaganiami stosownej podczescei;
M2

2) uwzglednienie stosownych elementéw okreslonych w obowigzkowej
czesci danych dotyczacych zgodnos$ci operacyjnej ustalonych zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) nr 748/2012.

vB
¢) Operator zachowuje dokumenty dotyczace wymagan okreslonych w lit. a) i b)
co najmniej przez czas trwania operacji wymagajacej szczegélnego zatwier-
dzenia lub, w stosownych przypadkach, zgodnie z wymaganiami zalacznika

IIT (cze$¢ ORO).

SPA.GEN.110 Uprawnienia operatora posiadajacego szczegélne zatwier-
dzenie
YMi1

Zakres dziatalnosci, ktorg operator ma prawo wykonywaé na podstawie zatwier-
dzenia, zostaje udokumentowany i okreslony:

a) w odniesieniu do operatorow posiadajacych certyfikat przewoznika lotni-
czego (AOC) w specyfikacjach operacyjnych do AOC;

b) w odniesieniu do wszystkich pozostatych operatoréw — w wykazie zatwier-
dzen szczegdlnych.
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SPA.GEN.115 Zmiany szczegélnego zatwierdzenia

W przypadku wystapienia zmian majacych wplyw na warunki szczegdlnego
zatwierdzenia, operator musi przedstawi¢ wlasciwemu organowi odpowiednig
dokumentacj¢ i uzyskaé uprzednie zatwierdzenie do wykonywania operacji.

SPA.GEN.120 Utrzymanie waznoSci szczegdlnego zatwierdzenia

Szczegblne zatwierdzenie jest wydawane na czas nieokreslony i zachowuje
wazno$¢ pod warunkiem przestrzegania przez operatora wymagan dotyczacych
tego zatwierdzenia oraz przy uwzglednieniu stosownych elementow okreslonych
w obowigzkowej czesci danych dotyczacych zgodnosci operacyjnej ustalonych
zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 748/2012.

PODCZESC B

OPERACJE Z NAWIGACJ4 W OPARCIU O CHARAKTERYSTYKI
SYSTEMOW (PBN)

SPA.PBN.100 Operacje PBN

a) Zatwierdzenie jest wymagane dla kazdej z nastgpujacych specyfikacji PBN:

1) RNP AR APCH; oraz

2) RNP 0.3 dla operacji $miglowcowych.

b) Zatwierdzenie operacji RNP AR APCH umozliwia prowadzenie operacji na
podstawie publicznych procedur podej$cia wedtug wskazan przyrzadow, ktore
spetniaja stosowne kryteria projektowania procedur ICAO.

c) Szczegdlne zatwierdzenie dla procedury na potrzeby RNP AR APCH lub
RNP 0.3 jest konieczne dla prywatnych procedur podejscia wedlug wskazan
przyrzadow lub wszelkich publicznych procedur podejscia wedlug wskazan
przyrzadow, ktore nie spetniajg stosownych kryteriow projektowania procedur
ICAO, lub w przypadku, gdy jest to wymagane na podstawie zbioru infor-
macji lotniczych (AIP) badz przez wiasciwy organ.

SPA.PBN.105 Zatwierdzenie do wykonywania operacji PBN

Aby uzyska¢ od wiasciwego organu szczegdlne zatwierdzenie do wykonywania
operacji PBN, operator musi udokumentowacé, ze:

a) odpowiednie zatwierdzenie zdatnosci do lotu, adekwatne do planowane;j
operacji PBN zostato okreslone w AFM lub innym dokumencie, ktory zostat
zatwierdzony przez organ certyfikujacy w ramach oceny zdatnosci do lotu lub
ktorego podstawe stanowi takie zatwierdzenie;

b) ustanowiono program szkoleniowy dla cztonkéw zalogi lotniczej oraz odpo-
wiedniego personelu bioracego udzial w przygotowaniu lotu;

¢) przeprowadzono oceng bezpieczenstwa;

d) ustanowiono procedury operacyjne okreslajace:

1) wyposazenie, ktore ma znajdowa¢ si¢ na poktadzie, w tym odpowiednie
ograniczenia i wpisy w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL);

2) sktad zatogi lotniczej, jej kwalifikacje i doswiadczenie;
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3) procedury normalne, nienormalne i awaryjne; oraz
4) zarzadzanie elektronicznymi danymi nawigacyjnymi;
e) okre$lono wykaz zdarzen podlegajacych zgloszeniu; oraz

f) ustanowiono program monitorujacy zarzadzanie RNP dla operacji RNP AR
APCH, w stosownych przypadkach.

PODCZESC C

OPERACJE Z OKRESLONYMI SPECYFIKACJAMI MINIMALNYCH
OSIAGOW NAWIGACYJINYCH (MNPS)

SPA.MNPS.100 Operacje MNPS

Statek powietrzny uzytkuje si¢ w przestrzeni powietrznej z zachowaniem specy-
fikacji minimalnych osiggow nawigacyjnych (MNPS) wyznaczonych zgodnie
z regionalnymi procedurami uzupetniajacymi, tam gdzie ustanowiono MNPS,
wylacznie jezeli dany operator uzyskal od wlasciwego organu zatwierdzenie do
wykonywania takich operacji.

SPA.MNPS.105 Zatwierdzenie do wykonywania operacji MNPS

Aby uzyska¢ od wlasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania operacji
MNPS, operator musi udokumentowac, ze:

a) jego wyposazenie nawigacyjne pracuje zgodnie z wymaganiami;

b) wyswietlacze nawigacyjne, wskazniki i urzadzenia sterujace sg widoczne
i mozliwe do obstugi dla dowolnego pilota znajdujacego si¢ na swoim stano-
wisku pracy;

c) ustanowil program szkolenia czlonkow zatég lotniczych uczestniczacych
w tych operacjach;

d) ustanowil procedury operacyjne okre$lajace:

1) wyposazenie, ktore ma znajdowaé si¢ na pokladzie, w tym jego ograni-
czenia operacyjne i odpowiednie wpisy w wykazie wyposazenia minimal-
nego (MEL);

2) wymagania dotyczace sktadu i doswiadczenia zalogi lotniczej;
3) procedury normalne;

4) procedury awaryjne, w tym procedury okreslone przez organ odpowie-
dzialny za dang przestrzen powietrzna;

5) monitorowanie i zglaszanie incydentow.

PODCZESC D

OPERACJE W PRZESTRZENI POWIETRZNEJ ZE ZREDUKOWANYMI
MINIMAMI SEPARACJI PIONOWEJ (RVSM)

SPA.RVSM.100 Operacje RVSM

Statek powietrzny uzytkuje si¢ w wyznaczonej przestrzeni powietrznej, w ktorej
miedzy poziomem lotu (flight level, FL) 290 a FL 410 (wlacznie) obowiagzuje
zredukowane minimum separacji pionowej wynoszace 300 m (1000 stop),
wylacznie jezeli dany operator uzyskal od wlasciwego organu zatwierdzenie do
wykonywania takich operacji.
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SPA.RVSM.105 Zatwierdzenie do wykonywania operacji RVSM

Aby uzyska¢ od wilasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania operacji
RVSM, operator musi udokumentowac, ze:

a) uzyskat zatwierdzenie zdatnosci do lotu RVSM;

b) ustanowil procedury monitorowania i zglaszania btedéw w utrzymywaniu
wysokosci wzgledne;j;

c) ustanowil program szkolenia czlonkow zatdg lotniczych uczestniczacych
w tych operacjach;

d) ustanowil procedury operacyjne okreslajace:

1) wyposazenie, ktore ma znajdowac si¢ na poktadzie, w tym jego ograni-
czenia operacyjne i odpowiednie wpisy w wykazie wyposazenia minimal-
nego (MEL);

2) wymagania dotyczace sktadu i do§wiadczenia zatogi lotniczej;
3) planowanie lotu;
4) procedury przed lotem;
5) procedury przed wejSciem w przestrzen powietrzng RVSM,;
6) procedury w locie;
7) procedury po zakonczeniu lotu;
8) zglaszanie incydentow;
9) okreslone regionalne procedury operacyjne.
SPA.RVSM.110 Wymagania dotyczace wyposazenia RVSM
Stgtek powietrzny uzytkowany w przestrzeni powietrznej RVSM musi by¢é wypo-
sazony w:
a) dwa niezalezne systemy pomiaru wysokosci bezwzglednej;
b) system ostrzegania o wysokos$ci bezwzglednej lotu,

c) system automatycznej kontroli wysokosci bezwzgledne;;

d) transponder wtornego radaru dozorowania (SSR) informujacy o wysokosci
bezwzglednej, ktory mozna podigczy¢ do systemu pomiaru wysokosci
bezwzglednej wykorzystywanego do kontroli tej wysokosci.

SPA.RVSM.115 Bledy w utrzymywaniu wysoko$ci wzglednej w RVSM

a) Operator zglasza zarejestrowane lub zakomunikowane btedy w utrzymywaniu
wysokosci wzglednej spowodowane nieprawidlowym dziataniem wyposazenia
statku powietrznego lub przyczynami natury operacyjnej, rowne lub wicksze
niz:

1) catkowity blad pionowy (total vertical error, TVE): + 90 m (£ 300 stop);

2) blad systemu pomiaru wysokosci (altimetry system error, ASE): £ 75 m (+
245 stop); oraz

3) odchylenie od wyznaczonej wysokosci bezwzglednej (assigned altitude
deviation, AAD): £ 90 m (£ 300 stop).
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b) Zgloszenia takich zdarzen sa wysylane do wilasciwego organu w ciggu 72
godzin. Zgloszenia obejmuja wstgpna analiz¢ czynnikéw sprawczych oraz
opis dziatan podjetych w celu zapobiezenia ponownemu wystapieniu zglasza-
nych zdarzen.

¢) W przypadku zarejestrowania lub odebrania informacji o btedach w utrzymy-
waniu wysokosci wzglednej, operator podejmuje niezwloczne dziatania
w celu usunigcia przyczyn tych bledow i na zadanie wilasciwego organu
przedstawia sprawozdania kontrolne.

PODCZESC E
OPERACJE PRZY OGRANICZONEJ WIDZIALNOSCI (LVO)
SPA.LVO.100 Operacje przy ograniczonej widzialno$ci
Nastepujace operacje przy ograniczonej widzialnosci (low visibility operations,

LVO) moga by¢ wykonywane przez operatora wylacznie po uzyskaniu przez
niego zatwierdzenia od wlasciwego organu:

a) start przy ograniczonej widzialnodci (low visibility take-off, LVTO);
b) operacja ponizej standardu w kategorii I (LTS CAT I);

c) operacja w standardzie kategorii I (CAT II);

d) operacja poza standardem w kategorii II (OTS CAT II);

e) operacja w standardzie kategorii III (CAT III);

f) operacja podejscia z wykorzystaniem systemoéw polepszajacych widzenie
(enhanced vision system, EVS), dla ktorej wykorzystuje si¢ mozliwo$¢ wyko-
nywania operacji przy minimach widzialnoéci wzdtuz drogi startowej (RVR)
zmniejszonych o nie wigcej niz jedng trzecig publikowanych RVR.

SPA.LVO.105 Zatwierdzenie do operacji LVO

Aby uzyska¢ od wlasciwego organu zatwierdzenie do operacji LVO, operator
musi udokumentowa¢ zgodno$¢ z wymaganiami okreSlonymi w niniejszej
podczegscei.

SPA.LVO.110 Ogélne wymagania operacyjne
a) Operator wykonuje operacje LTS CAT 1, wylacznie jezeli:

1) kazdy uczestniczacy w nich statek powietrzny posiada certyfikat upraw-
niajacy do wykonywania operacji CAT II; oraz

2) podejscie wykonywane jest:

(1) z autosprzezeniem do automatycznego ladowania, ktore musi byé
zatwierdzone do operacji CAT IIIA; lub

(i) z uzyciem zatwierdzonego systemu ladowania z wyswietlaczem prze-
ziernym (head-up display landing system, HUDLS) do poziomu co
najmniej 150 stop powyzej progu.

b) Operator wykonuje operacje CAT II, OTS CAT II lub CAT III, wylacznie
jezeli:

1) kazdy z uczestniczacych w nich statkdw powietrznych posiada certyfikat
uprawniajacy do operacji z wysokoscia wzgledng decyzji (DH) ponizej
200 stop, badz bez DH, oraz jest wyposazony zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi zdatnosci do lotu;



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 229

C

)

2) zostat ustanowiony i jest utrzymywany system rejestracji udanych i nieuda-
nych podejs¢ do ladowania lub ladowan automatycznych w celu monito-
rowania ogdlnego stanu bezpieczenstwa operacji;

3) DH okresla si¢ przy uzyciu radiowysokos$ciomierza;

4) zaloga lotnicza sklada si¢ z co najmniej dwoch pilotow;

5) wszystkie komunikaty od wysokosci mniejszej niz 200 stop ponad
elewacje progu drogi startowej sa okreslane na podstawie wskazan radio-
wysoko$ciomierza.

Operator wykonuje podej$cia z uzyciem EVS, wylacznie jezeli:

1) EVS jest certyfikowany do celow niniejszej podczesci oraz faczy obraz
z czujnika podczerwieni z informacjami dotyczacymi lotu na HUD,;

2) w przypadku operacji z RVR ponizej 550 m, zaloga lotnicza sklada si¢
z co najmniej dwoch pilotow;

3) w przypadku operacji CAT I, naturalne odniesienie wzrokowe do punktéw
orientacyjnych drogi startowej jest uzyskane na wysoko$ci nie mniejszej
niz 100 stop ponad elewacj¢ progu drogi startowej;

4) w przypadku procedury podejScia z prowadzeniem pionowym (APV)
i operacji podejsécia nieprecyzyjnego (NPA) wykonywanych z wykorzysta-
niem techniki CDFA, naturalne odniesienie wzrokowe punktow orienta-
cyjnych drogi startowej jest uzyskane na wysokosci co najmniej 200 stop
ponad elewacj¢ drogi startowej oraz spelnione s3 nastgpujace wymagania:

(1) podejscie jest wykonywane z wykorzystaniem zatwierdzonego
systemu naprowadzania w plaszczyznie pionowej;

(i1) segment podejscia od punktu podejscia koncowego (final approach
fix, FAF) do progu drogi startowej jest prosty, a réznica miedzy
katem drogi podej$cia koncowego i linig centralng drogi startowe;j
wynosi nie wiecej niz 2°;

(iii) $ciezka podejécia koncowego jest opublikowana i nie wigksza niz
3,7%

(iv) maksymalne wartosci sktadowych wiatru bocznego ustalone podczas
certyfikacji EVS nie sg przekroczone.

SPA.LVO.115 Wymagania zwiazane z lotniskami

a) Operator nie wykorzystuje lotniska do wykonywania operacji LVO przy

b

~

widzialno$ci ponizej 800 m, chyba Ze:

1) lotnisko zostato zatwierdzone do takich operacji przez panstwo, w ktorym
jest ono potozone; oraz

2) ustanowiono procedury ograniczonej widzialnosci (low visibility proce-
dures, LVP).

W przypadku wyboru lotniska, na ktéorym nie uzywa si¢ terminu LVP,
operator upewnia si¢, czy na tym lotnisku obowiazuja rownowazne procedury
zgodne z wymaganiami LVP. Sytuacja taka jest wyraznie przewidziana
w instrukcji operacyjnej lub instrukcji procedur, tacznie ze wskazéwkami
dla zatogi lotniczej dotyczacymi sposobu ustalania, czy na danym lotnisku
obowigzujg procedury rownowazne do LVP.
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SPA.LVO.120 Szkolenia i kwalifikacje zalogi lotniczej

Operator dopilnowuje, by przed wykonywaniem operacji LVO:

a) kazdy czlonek zatogi lotniczej:

1) spelnial wymagania dotyczace szkolen i1 sprawdzianéw przewidziane
w instrukcji operacyjnej, w tym dotyczace szkolenia na urzadzeniu
FSTD, szkolenia w zakresie operowania w granicach limitow RVR/VIS
(widzialno$¢) i DH odpowiednich dla danego rodzaju operacji i typu
statku powietrznego;

2) posiadal kwalifikacje zgodne ze standardami przewidzianymi w instrukcji
operacyjnej;

b) szkolenia i sprawdziany byly przeprowadzane zgodnie ze szczegdélowym
planem tematycznym.

SPA.LVO.125 Procedury operacyjne

a) Operator ustanawia procedury i instrukcje do stosowania w operacjach LVO.
Procedury i instrukcje sa wilaczane do instrukcji operacyjnej lub instrukcji
procedur i obejmuja czynnosci wykonywane przez cztonkow zalogi lotniczej
podczas, odpowiednio, kotowania, startu, podej$cia, wyrdwnania, ladowania,
dobiegu i nieudanego podejscia, stosownie do przypadku.

b) Przed przystapieniem do wykonywania operacji LVO pilot dowddca/dowoddea
upewnia sie, ze:

1) stan wyposazenia wizualnego i instrumentalnego jest odpowiedni;

2) w uzyciu sg odpowiednie procedury LVP wedlug informacji uzyskanych
od stuzb ruchu lotniczego (ATS);

3) czlonkowie zatogi lotniczej posiadaja odpowiednie kwalifikacje.

SPA.LVO.130 Wyposazenie minimalne

a) Operator umieszcza w instrukcji operacyjnej lub instrukcji procedur,
stosownie do przypadku, wykaz wyposazenia minimalnego, ktore zgodnie
z instrukcja AFM lub innym zatwierdzonym dokumentem musi by¢ sprawne
przed przystapieniem do wykonywania operacji LVO.

b) Pilot dowoddca/dowddea upewnia sig, ze stan statku powietrznego i jego odpo-
wiednich systemow pokladowych jest wlasciwy dla podejmowanej operacji.

PODCZESC F

OPERACJE o WYDLUZONYM ZASIEGU SAMOLOTAMI
DWUSILNIKOWYMI (ETOPS)

SPA.ETOPS.100 ETOPS

W operacjach zarobkowego transportu lotniczego samoloty dwusilnikowe uzyt-
kuje si¢ poza odlegloscia graniczng ustalong zgodnie z CAT.OP.MPA.140,
wylacznie jezeli operator uzyskal od wiasciwego organu zatwierdzenie do wyko-
nywania operacji ETOPS.
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SPA.ETOPS.105 Zatwierdzenie do wykonywania operacji ETOPS

Aby uzyska¢ od wilasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania operacji
ETOPS, operator musi udokumentowac, ze:

a) dana kombinacja samolot/silnik posiada projekt typu dla operacji ETOPS oraz
zatwierdzenie niezawodno$ci dla zamierzonej operacji;

b) ustanowiono program szkolenia cztonkow zatdg lotniczych i pozostatego
personelu operacyjnego uczestniczacych w tych operacjach, a czlonkowie
zalog lotniczych i pozostalego personelu operacyjnego uczestniczacy w tych
operacjach sa odpowiednio wykwalifikowani do wykonania zamierzonej
operacji;

c) struktura organizacyjna i1 doswiadczenie operatora s3a odpowiednie do
wsparcia zamierzonej operacji;

d) ustanowiono procedury operacyjne.

SPA.ETOPS.110 Lotnisko zapasowe na trasie ETOPS

a) Lotnisko zapasowe na trasie ETOPS uznaje si¢ za odpowiednie, jezeli w prze-
widywanym czasie uzycia jest ono dostgpne i wyposazone w niezb¢dne ustugi
pomocnicze, takie jak ATS, wystarczajace os$wietlenie, $rodki Iacznosci,
prognozy meteorologiczne, pomoce nawigacyjne i shuzby ratunkowe, oraz
posiada co najmniej jedng procedur¢ podejscia wedlug wskazan przyrzadow.

b

~

Przed przystapieniem do lotu ETOPS operator dopilnowuje, by odpowiednie
lotnisko zapasowe na trasie ETOPS bylo dostgpne w czasie zatwierdzonego
czasu dolotu do lotniska zapasowego na trasie albo w czasie dolotu opartym
na stanie zdatno$ci samolotu ustalonym na podstawie wykazu wyposazenia
minimalnego, w zalezno$ci od tego, ktory z tych czasow jest krotszy.

c) Operator okresla wszelkie niezbgdne lotniska zapasowe na trasie ETOPS
w operacyjnym planie lotu oraz planie lotu ATS.

SPA.ETOPS.115 Minima planowania dla lotniska zapasowego na trasie
ETOPS

a) Operator wybiera lotnisko na lotnisko zapasowe na trasie ETOPS, wylacznie
jezeli odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne, badZ dowolne
ich potaczenie, wskazujg na to, ze — w czasie migdzy spodziewanym czasem
ladowania a uptywem jednej godziny po ostatnim mozliwym czasie ladowania
— warunki meteorologiczne na tym lotnisku bedg spetnialy lub przewyzszaly
minima planowania obliczone z uwzglednieniem dodatkowych limitow okre-
Slonych w tabeli 1.

b

=~

Metoda stosowana do ustalania miniméw operacyjnych dla planowanego
lotniska zapasowego na trasie ETOPS jest wlaczana przez operatora do
instrukcji operacyjne;j.

Tabela 1

Minima planowania dla lotniska zapasowego na trasie ETOPS

Rodzaj podejscia Minima planowania
podejscie precyzyjne DA/H + 200 stop
RVR/VIS + 800 m (*)
podejscie nieprecyzyjne lub MDA/H + 400 stop (*)
podejscie z okrazenia RVR/VIS + 1500 m

(*) VIS: widzialno$¢; MDA/H: minimalna bezwzgledna/wzgledna wysoko$¢ znizania
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PODCZESC G
TRANSPORT MATERIALOW NIEBEZPIECZNYCH

SPA.DG.100 Transport materialéw niebezpiecznych

Z wyjatkiem przypadkoéw przewidzianych w zalaczniku IV (czg$¢ CAT), zatacz-
niku VI (czgé¢ NCC), zataczniku VII (czg§¢ NCO) i zataczniku VIII (czgséé
SPO), operator przewozi materialy niebezpieczne droga powietrzng, wylacznie
jezeli uzyska od wilasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania takich
operacji.

SPA.DG.105 Zatwierdzenie do transportu materialéw niebezpiecznych

Aby uzyska¢ zatwierdzenie do transportu materialdow niebezpiecznych, operator
musi zgodnie z Instrukcjami Technicznymi:

a) ustanowi¢ i utrzymywac program szkolenia calego personelu zaangazowanego
w takie operacje oraz wykazac¢ przed wlasciwym organem, ze wszyscy czton-
kowie personelu zostali odpowiednio przeszkoleni;

b) ustanowi¢ procedury operacyjne zapewniajace bezpieczne obchodzenie si¢
z materialami niebezpiecznymi na wszystkich etapach transportu lotniczego,
zawierajace informacje i instrukcje dotyczace:

1) polityki operatora w zakresie transportu materialow niebezpiecznych;

2) wymagan dotyczacych przyjmowania materialdw niebezpiecznych, obcho-
dzenia si¢ z nimi, ich zatadunku, przechowywania i segregacji;

3) czynnosci podejmowanych w razie wypadku lub incydentu z udziatem
statku powietrznego podczas przewozenia materialdw niebezpiecznych;

4) sposobéw reagowania na sytuacje awaryjne z udzialem materialow
niebezpiecznych;

5) usuwania wszelkich mozliwych skazen;

6) czynnosci wykonywanych przez caly zaangazowany personel, zwlaszcza
w zakresie obstugi naziemnej i obstugi statku powietrznego;

7) inspekcji uszkodzen, wyciekow lub skazen;

8) zglaszania wypadkow i incydentow z udzialem materialow niebezpiecz-
nych.

SPA.DG.110 Informacje i dokumenty dotyczace materialow niebezpiecznych

Operator musi zgodnie z Instrukcjami Technicznymi:
a) przedstawi¢ pilotowi dowodcy/dowddey pisemne informacje:

1) na temat materiatbw niebezpiecznych, ktére majg byé przewozone na
poktadzie statku powietrznego;

2) na potrzeby reagowania na sytuacje awaryjne podczas lotu;

b) korzysta¢ z odpowiedniej listy kontrolnej przyjecia;

c) dopilnowa¢, by materiatom niebezpiecznym towarzyszyly wymagane doku-
menty przewozowe materialow niebezpiecznych, wypetnione przez osobg
oddajacag materialy niebezpieczne do transportu lotniczego, z wyjatkiem
sytuacji gdy informacje dotyczace danych materialow niebezpiecznych sa

dostgpne w formie elektronicznej;

d

=

dopilnowac, by w przypadku gdy dokument przewozowy materiatéw niebez-
piecznych ma forme pisemna, jego kopia zostala zachowana na ziemi w tatwo
dostepnym miejscu az do momentu dotarcia materiatdbw niebezpiecznych do
ostatecznego miejsca przeznaczenia;



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 233

VYM15

e) dopilnowa¢, by kopia informacji przekazanych pilotowi dowodcy lub
dowoddcy zostala zachowana na ziemi oraz by kopia ta, lub informacje
w niej zawarte, byly latwo dostgpne dla pracownika nadzorujacego operacje
lotnicze, dyspozytora lotniczego lub wyznaczonego personelu naziemnego
odpowiedzialnego za swoja czgs¢ operacji lotniczych, az do czasu zakon-
czenia lotu, ktorego dotycza te informacje;

f) zachowac list¢ kontrolna przyjecia, dokument przewozowy oraz informacje
przekazane pilotowi dowoddcy/dowddey przez co najmniej 3 miesiace po
zakonczeniu lotu;

g) zachowac rejestry szkolen wszystkich czlonkéw personelu przez co najmniej
3 lata.
PODCZESC H

OPERACJE SMIGEOWCOWE zZ UZYCIEM SYSTEMU
NOKTOWIZYJNEGO

SPA.NVIS.100 Operacje z uzyciem systemu noktowizyjnego (NVIS)
a) Smiglowce sg uzytkowane w lotach wedlug VFR w nocy z uzyciem NVIS,
wylacznie jezeli operator uzyskat zatwierdzenie od wlasciwego organu.

b) Aby uzyskac¢ takie zatwierdzenie od wlasciwego organu, operator musi:

1) wykonywa¢ operacje w zarobkowym transporcie lotniczym (CAT) oraz
posiada¢ CAT AOC zgodnie z zatgcznikiem III (czg§¢ ORO);

2) wykazaé przed wlasciwym organem:

(1) zgodno$¢ ze stosownymi wymaganiami zawartymi w niniejszej
podczescei;

(ii) udang integracje wszystkich elementow NVIS.

SPA.NVIS.110 Wymagania dotyczace wyposazenia do operacji NVIS

a) Przed rozpoczgeciem wykonywania operacji NVIS, kazdy smiglowiec i towa-
rzyszgce mu wyposazenie NVIS musza posiadaé odpowiednie zatwierdzenie
zdatnoéci do lotu zgodnie z M4 rozporzadzeniem (UE) nr 748/2012 4.

VY MI15
- b) Radiowysokosciomierz. Smiglowiec musi by¢ wyposazony w radiowysoko-
Sciomierz mogacy emitowaé dzwickowe sygnaly ostrzegawcze przy zejsciu
ponizej zadanej wysokosci wzglednej oraz ostrzezenia dzwigkowe i wizualne
na wysoko$ci wybranej przez pilota, ktére sa natychmiast rozpoznawalne
podczas wszystkich faz lotu NVIS.

c) Oswietlenie statku powietrznego kompatybilne z NVIS. W celu zredukowania
sygnatéw z widzenia peryferyjnego oraz zwickszenia orientacji przestrzennej
zapewnia si¢ nastepujace wyposazenie:

1) ewentualnie zainstalowane o$wietlenie panelu przyrzadéw kompatybilne
z NVIS, ktére moze oswietla¢ wszystkie niezbgdne przyrzady poktadowe;

2) $wiatta uzytkowe kompatybilne z NVIS;
3) przenosng latarke kompatybilng z NVIS; oraz

4) funkcje usuwania lub wygaszania wewngtrznego oswietlenia niekompaty-
bilnego z NVIS.

d) Dodatkowe wyposazenie NVIS. Zapewnia si¢ nastgpujace dodatkowe wyposa-
zenie NVIS:
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1) zapasowe lub dodatkowe zrodito zasilania dla gogli noktowizyjnych
(NVG);

2) hetm z zamocowanymi odpowiednimi NVG.

e) Wszystkie NVG wymagane podczas lotu NVIS musza by¢ tego samego typu,
generacji 1 modelu.

f) Ciggla zdatnosé do lotu

1) Procedury zapewniania ciagtej zdatnosci do lotu musza zawiera¢ informacje
niezbedne do biezacej obstugi technicznej i inspekcji wyposazenia NVIS
zainstalowanego w $miglowcu, dotyczace co najmniej:

(1) przednich szyb i elementow przezroczystych $migtowca;

(i) oswietlenia NVIS;

(iii) NVG; oraz

(iv) wszelkiego dodatkowego wyposazenia pomocnego w operacjach NVIS.

2) Wszelkie pozniejsze zmiany i obstuga techniczna statku powietrznego musza
by¢ zgodne z zatwierdzeniem zdatnosci do lotu wydanym dla NVIS.

SPA.NVIS.120 Minima operacyjne NVIS

a) Lotow nie wykonuje si¢ ponizej miniméw pogodowych dla VFR obowiazu-
jacych dla danego typu operacji nocnych.

b) Operator ustanawia minimalng wysoko$¢ wzgledna przejscia, od ktdrej mozna
kontynuowa¢ zmiang¢ z/do lotu wspomaganego.

SPA.NVIS.130 Wymagania dotyczace zalogi w operacjach NVIS

a) Dobor. Operator ustanawia kryteria doboru czlonkow zatdég do zadan NVIS.

b) Doswiadczenie. Minimalne wymagane do$wiadczenie dowddcy wynosi nie
mniej niz 20 godzin lotu VFR w nocy w charakterze pilota dowddcy/
dowodcy $miglowca przed rozpoczgciem szkolenia.

c) Szkolenie operacyjne. Wszyscy piloci musza mie¢ ukonczone szkolenie opera-
cyjne zgodne z procedurami NVIS zawartymi w instrukcji operacyjne;j.

d) Biezgca praktyka. Wszyscy piloci 1 cztonkowie personelu specjalistycznego
w operacjach NVIS musza mie¢ ukonczone trzy loty NVIS w okresie ostat-
nich 90 dni. BieZaca praktyka moze zosta¢ odnowiona podczas lotu szkolnego
na $miglowcu lub na zatwierdzonym pelnym symulatorze lotu (FFS), ktory to
lot obejmuje elementy podane w lit. f) pkt 1.

e) Sklad zalogi. Minimalna liczebno$¢ zalogi jest wyzsza z liczb okreslonych:

1) w instrukcji AFM;

2) dla danego typu dziatalnosci; lub

3) w zatwierdzeniu do wykonywania operacji NVIS.
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f) Szkolenie zalogi i sprawdziany

1) Szkolenie i sprawdziany przeprowadza si¢ zgodnie ze szczegdélowym
planem zawarto$ci zatwierdzonym przez wiasciwy organ i zawartym
w instrukcji operacyjne;j.

2) Cztonkowie zatogi

(i) Programy szkolenia zaldég maja na celu: poglebienie wiedzy o wypo-
sazeniu i $rodowisku pracy podczas lotow NVIS; poprawienie koor-
dynacji dzialan zatogi; a takZze zawieraja elementy majace minimali-
zowaé ryzyko towarzyszace wejsciu w warunki ograniczonej widzial-
nosci oraz normalne i awaryjne procedury NVIS.

(ii) Elementy, o ktorych mowa w lit. f) pkt 2 ppkt (i), sa oceniane
podczas:

A) przeprowadzanych w nocy sprawdzianéw umiej¢tnosci; oraz

B) sprawdzianow w lotach liniowych.

SPA.NVIS.140 Informacje i dokumentacja

Operator zapewnia, w ramach obowigzujacego u siebie procesu analizy i zarza-
dzania ryzykiem, minimalizacj¢ ryzyka towarzyszacego dziataniom w $rodowisku
NVIS poprzez okredlenie w instrukcji operacyjnej: doboru, sktadu i szkolenia
zalog; poziomu wyposazenia i kryteriow dopuszczenia do lotu; a takze procedur
operacyjnych i miniméw, w sposob zapewniajacy opisanie i odpowiednie zabez-
pieczenie operacji normalnych i prawdopodobnych operacji nienormalnych.

PODCZESC 1

OPERACJE SMIGEOWCOWE Z EADUNKIEM NA ZACZEPIE
ZEWNETRZNYM

SPA.HHO.100 Operacje S$miglowcowe z ladunkiem na zaczepie
zewnetrznym (HHO)

a) Smiglowce sa uzytkowane w zarobkowym transporcie lotniczym do celow
operacji z tadunkiem na zaczepie zewnetrznym, wylacznie jezeli operator
uzyskal zatwierdzenie od wiasciwego organu.

b) Aby uzyskaé takie zatwierdzenie od wilasciwego organu, operator musi:

1) wykonywa¢ operacje w zarobkowym transporcie lotniczym (CAT) oraz
posiada¢ CAT AOC zgodnie z zatacznikiem III (czg§¢ ORO);

2) wykaza¢ przed wlasciwym organem zgodno$¢ z wymaganiami zawartymi
w niniejszej podczesci.

VM15
SPA.HHO.110 Wymagania dotyczace wyposazenia do operacji HHO

a) Cale wyposazenie do operacji HHO inne niz zwykly PCDS, w tym wyposa-
zenie lacznosci radiowej, instalowane w celu spelnienia wymagan okreslo-
nych w pkt SPA.HHO.115, a takze wszelkie jego pozniejsze modyfikacje,
musi posiada¢ zatwierdzenie zdatnosci do lotu odpowiednie do planowane;j
funkcji. Wyposazenie pomocnicze musi by¢ zaprojektowane i przetestowane
zgodnie z odpowiednia normg w mys$l wymagan wlasciwego organu.

b) Instrukcje obstugi technicznej dotyczace wyposazenia i systemow do operacji
HHO s3 ustanawiane przez operatora w porozumieniu z producentem
i wlaczane do realizowanego przez operatora programu obstugi technicznej
$miglowca, jak przewidziano w rozporzadzeniu (UE) nr 1321/2014.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 236

SPA.HHO.115 Laczno$¢ w operacjach HHO

Z organizacja, dla ktorej wykonywana jest operacja HHO, ustanawiana jest
dwustronna facznos¢ radiowa oraz, jezeli to mozliwe, tgczno$é z personelem
naziemnym na miejscu wykonywania operacji HHO w przypadku:

a) operacji morskich wykonywanych w dzien i w nocy;

b) operacji wykonywanych nad ladem w nocy, z wyjatkiem operacji HHO
wykonywanych w miejscu operacji $miglowcowych stuzb ratownictwa
medycznego (HEMS).

SPA.HHO.125 Wymagania dotyczace osiagéw w operacjach HHO

Z wyjatkiem operacji HHO prowadzonych w miejscu operacji $miglowca HEMS,
$miglowiec uzytkowany w locie HHO musi posiada¢ zdolno$¢ przetrwania
niesprawnosci silnika krytycznego przy utrzymaniu mocy pozostatych silnikéw
w odpowiednich zakresach, bez ryzyka dla podwieszonych osdb/podwieszonego
tadunku, oséb trzecich lub mienia.

SPA.HHO.130 Wymagania dotyczace zalogi w operacjach HHO

a) Dobor. Operator ustanawia kryteria doboru cztonkéw zatdég lotniczych do
zadan HHO, biorac pod uwagg ich dotychczasowe doswiadczenie.

b) Doswiadczenie. Minimalne wymagane doswiadczenie dowoddcy wykonuja-
cego loty HHO wynosi nie mniej niz:

1) loty nad morzem:

(1) 1000 godzin w charakterze pilota dowddcy/dowddey $miglowcow lub
1 000 godzin w charakterze drugiego pilota w lotach HHO, z czego
200 godzin w charakterze pilota dowodcy pod nadzorem; oraz

(i) 50 cykli obstugi urzadzenia dzwigowego wykonanych nad morzem,
z czego 20 cykli w nocy, jezeli prowadzone sg operacje nocne, gdzie
cykl obstugi urzadzenia dzwigowego oznacza jedno opuszczenie
i podciagnigcie zaczepu urzadzenia.

2) nad ladem:

(i) 500 godzin w charakterze pilota dowodcy/dowodey $§migltowcow lub
500 godzin w charakterze drugiego pilota w lotach HHO, z czego
100 godzin w charakterze pilota dowddcy pod nadzorem;

(i1) 200 godzin do$wiadczenia operacyjnego na $miglowcach w warun-
kach panujacych w $rodowisku zblizonym do $rodowiska zamierzonej
operacji; oraz

(iii) 50 cykli obstugi urzadzenia dzwigowego, z czego 20 cykli w nocy,
jezeli prowadzone sg operacje nocne.

c) Szkolenie i doswiadczenie operacyjne. Ukonczenie z wynikiem pozytywnym
szkolenia zgodnego z procedurami HHO zawartymi w instrukcji operacyjnej
oraz odpowiednie do$wiadczenie w funkcji i $rodowisku, w ktorych wyko-
nywane sa operacje HHO.
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d) Biezgca praktyka. Wszyscy piloci 1 czionkowie personelu technicznego
w operacjach HHO musza mie¢ ukonczone w okresie ostatnich 90 dni:

1) w przypadku operacji wykonywanych w dzien: dowolng kombinacjg
trzech dziennych lub nocnych cykli obstugi urzadzenia dzwigowego,
z ktorych kazdy obejmuje przejicie do i z zawisu;

2) w przypadku operacji wykonywanych w nocy: trzy nocne cykle obshugi
urzadzenia dzwigowego, z ktorych kazdy obejmuje przejscie do
i z zawisu.

e) Skltad zalogi. Minimalny sklad zalogi w operacjach wykonywanych w dzien
lub w nocy okresla si¢ w instrukcji operacyjnej. Minimalny sktad zatogi jest
uzalezniony od typu $miglowca, warunkéow pogodowych, rodzaju zadania
oraz, dodatkowo dla operacji morskich, $rodowiska wykonywania operacji
HHO, stanu morza oraz ruchow jednostki ptywajacej. W zadnym przypadku
minimalny skfad zatogi nie jest mniejszy niz jeden pilot i jeden cztonek zatogi
HHO.

f) Szkolenie i sprawdziany

1) Szkolenie i sprawdziany przeprowadza si¢ zgodnie ze szczegdlowym
planem zawarto$ci zatwierdzonym przez wlasciwy organ i zawartym
w instrukcji operacyjne;j.

2) Cztonkowie zatogi

(i) Programy szkolenia zatdg majg na celu: poglebienie wiedzy o wypo-
sazeniu 1 Srodowisku pracy w operacjach HHO; poprawe koordynacji
dzialan zatogi; a takze zawieraja elementy majace minimalizowac
ryzyko towarzyszace normalnym i awaryjnym procedurom HHO
i wytadowaniom statycznym.

(i1) Elementy, o ktérych mowa w lit. f) pkt 2 ppkt (i), ocenia si¢ podczas
sprawdzianéw umiejetnosci przeprowadzanych w dzien w warunkach
meteorologicznych dla lotéw z widocznoscia (VMC) lub podczas
sprawdzianéw umiejg¢tnoéci przeprowadzanych w nocy w warunkach
VMC, kiedy operator wykonuje nocne operacje HHO.

SPA.HHO.135 Instrukcje dla pasazeré6w w operacjach HHO

Przed kazdym lotem HHO, badz serig lotow HHO, pasazerowie sg informowani
i uswiadamiani w zakresie zagrozen spowodowanych wyladowaniami elektrosta-
tycznymi i innych zagadnien wiasciwych dla lotéw HHO.

SPA.HHO.140 Informacje i dokumentacja

a) Operator zapewnia, w ramach procesu analizy i zarzadzania ryzykiem, mini-
malizacj¢ ryzyka towarzyszacego dziataniom w $rodowisku HHO poprzez
okreslenie w instrukcji operacyjnej: doboru, sktadu i szkolenia zatoég; poziomu
wyposazenia i kryteriow dopuszczenia do lotu; a takze procedur operacyjnych
i miniméw, w sposdb zapewniajacy opisanie i odpowiednie zabezpieczenie
operacji normalnych i prawdopodobnych operacji nienormalnych.

b) Odpowiednie wyciagi z instrukcji operacyjnej sg dostepne dla organizacji, dla
ktorej wykonywana jest operacja HHO.
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PODCZESC J
OPERACJE SMIGEOWCOWYCH SEUZB RATOWNICTWA MEDYCZNEGO

SPA.HEMS.100 Operacje $miglowcowych shuzb ratownictwa
medycznego (HEMS)

a) Smiglowce sa uzytkowane do celow operacji HEMS, wylacznie jezeli
operator uzyskat zatwierdzenie od wilasciwego organu.

b) Aby uzyskac¢ takie zatwierdzenie od wlasciwego organu, operator musi:

1) wykonywac¢ operacje w zarobkowym transporcie lotniczym (CAT) oraz
posiada¢ CAT AOC zgodnie z zatacznikiem III (czg§¢ ORO);

2) wykaza¢ przed wlasciwym organem zgodno$¢ z wymaganiami zawartymi
w niniejszej podczesci.

SPA.HEMS.110 Wymagania dotyczace wyposazenia w operacjach HEMS

Cale wyposazenie medyczne przeznaczone do zainstalowania w $miglowcu,
a takze wszelkie jego p6zniejsze modyfikacje oraz, w stosownych przypadkach,
jego uzytkowanie podlegaja zatwierdzeniu zgodnie z »M4 rozporzadzeniem
(UE) nr 748/2012 «.

SPA.HEMS.115 Lacznos$é

Oprocz wymagan okres§lonych w CAT.IDE.H, $migtowce wykonujace loty
HEMS musza posiada¢ urzadzenia taczno$ci umozliwiajace utrzymywanie
dwustronnej taczno$ci z organizacja, dla ktorej wykonywana jest operacja
HEMS oraz, jezeli to mozliwe, tacznos¢ z naziemnymi stuzbami ratunkowymi.

SPA.HEMS.120 Minima operacyjne HEMS

a) Loty HEMS wykonywane w klasie osiagdw 1 i 2 musza spetnia¢ minima
pogodowe przedstawione w tabeli 1 w zakresie dopuszczenia do lotu i fazy
przelotu HEMS. W przypadku gdy podczas fazy przelotu warunki pogodowe
ulegng pogorszeniu do poziomu niespelniajgcego minimum dla podstawy
chmur lub widzialno$ci, $migtowce certyfikowane do lotow tylko wedlug
VMC przerywaja lot lub wracaja do bazy. Smigtowce wyposazone i certyfi-
kowane do lotow w warunkach meteorologicznych dla lotow wedtug wskazan
przyrzadow (IMC) mogg przerwac lot, wroci¢ do bazy lub przejsé¢, we wszyst-
kich aspektach, do wykonywania lotu IFR, o ile zaloga lotnicza posiada
odpowiednie kwalifikacje.

Tabela 1

Minima operacyjne HEMS

2 PILOTOW 1 PILOT
DZIEN

Putap chmur Widzialno$¢ Putap chmur Widzialno$¢
500 stop lub wigcej |Zgodnie ze stosownymi mini-| 500 stop lub wigcej Zgodnie ze stosownymi
mami dla przestrzeni minimami dla przestrzeni

powietrznej VFR powietrznej VFR
499-400 stop 1 000 m (*) 499400 stop 2000 m
399-300 stop 2000 m 399-300 stop 3000 m
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2 PILOTOW 1 PILOT

NOC

Podstawa chmur Widzialnoé¢ Podstawa chmur Widzialnos¢

1200 stop (**) 2500 m 1200 stop (**) 3000 m

(*) Podczas fazy przelotu widzialno$¢ moze na krétko spas¢ do 800 m przy zachowaniu widocznosci ladu, jezeli $miglowiec
manewruje przy predkosci umozliwiajacej taka obserwacje przeszkod, ze mozliwe jest unikanie kolizji.
(**) Podczas fazy przelotu wysoko$¢ podstawy chmur moze na krétko spas¢ do 1 000 stop.

b) Minima pogodowe dla dopuszczenia do lotu i fazy przelotu w operacjach
HEMS wykonywanych w klasie osiagdw 3 wynosza: podstawa chmur 600
stop 1 widzialnos¢ 1 500 m. Widzialno$¢ moze na krotko spas¢ do 800 m przy
zachowaniu widocznosci ladu, jezeli $miglowiec manewruje przy predkosci
umozliwiajacej taka obserwacj¢ przeszkod, ze mozliwe jest unikanie kolizji.

SPA.HEMS.125 Wymagania dotyczace osiagéw w operacjach HEMS

a) Operacji w klasie osiggéw 3 nie wykonuje si¢ w $srodowisku nieprzyjaznym.

b) Start i ladowanie

1) Smiglowce wykonujace operacje z/do strefy koncowego podejscia
i startu (FATO) przy szpitalu potozonym w gesto zaludnionym $rodowisku
nieprzyjaznym, ktory jest wykorzystywany jako baza operacyjna HEMS,
sa uzytkowane zgodnie z wymaganiami dla klasy osiagow 1.

2) Smiglowce wykonujace operacje z/do FATO przy szpitalu potozonym
w gesto zaludnionym $rodowisku nieprzyjaznym, ktéry nie jest baza
operacyjng HEMS, sa uzytkowane zgodnie z wymaganiami dla klasy
osiggow 1, z wyjatkiem sytuacji gdy operator posiada zatwierdzenie
zgodnie z CAT.POL.H.225.

3) Smiglowce wykonujace operacje z/do miejsca operacji $migtowca HEMS
potozonego w $rodowisku nieprzyjaznym sa uzytkowane zgodnie z wyma-
ganiami dla klasy osiagéw 2 i sa zwolnione z obowigzku posiadania
zatwierdzenia okre$lonego w CAT.POL.H.305 lit. a), pod warunkiem
wykazania zgodno$ci z wymaganiami okreslonymi w CAT.POL.H.305
lit. b) pkt 2 oraz lit. b) pkt 3.

4) Miejsce operacji $migtowca HEMS musi by¢ wystarczajaco duze, aby
zapewni¢ odpowiednie omijanie wszystkich przeszkod. W przypadku
operacji nocnych, miejsce jest o$wietlone, aby umozliwi¢ identyfikacje
samego miejsca oraz wszelkich przeszkod.

SPA.HEMS.130 Wymagania dotyczace zalogi

a) Dobor. Operator ustanawia kryteria doboru cztonkéw zatdg lotniczych do
zadan HEMS, biorac pod uwage ich dotychczasowe do$wiadczenie.

b) Doswiadczenie. Minimalne wymagane doswiadczenie dowddcy wykonuja-
cego loty HEMS wynosi nie mniej niz:

1) jedno z ponizszych:

(1) 1000 godzin w charakterze pilota dowodcy/dowddey statku powietrz-
nego, z czego 500 godzin w charakterze pilota dowodcy/dowddey na
$migtowcach; albo
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(i1) 1000 godzin w charakterze drugiego pilota podczas operacji HEMS,
z czego 500 godzin w charakterze pilota dowddcy pod nadzorem oraz
100 godzin w charakterze pilota dowdodcy/dowodey na $miglowcach;

2) 500 godzin doswiadczenia operacyjnego na $migltowcach w warunkach
panujacych w $rodowisku zblizonym do $rodowiska zamierzonej operacji;
oraz

3) w przypadku pilotow bioracych udziat w operacjach nocnych, 20 godzin
lotu VMC w nocy w charakterze pilota dowodcy/dowddcey.

c) Szkolenie operacyjne. Ukoficzenie z wynikiem pozytywnym szkolenia opera-
cyjnego zgodnie z procedurami HEMS zawartymi w instrukcji operacyjnej.

d) Biezgca praktyka. Wszyscy piloci wykonujacy operacje HEMS musza mieé¢
ukonczone co najmniej 30 minut lotu wylacznie przy uzyciu wskazan przy-
rzadéw na $migtowcu lub FSTD w okresie ostatnich 6 miesigcy.

e) Sktad zalogi

1) Loty w dzien. Minimalna zatoga dla lotow w dzien sktada si¢ z jednego
pilota i jednego cztonka personelu specjalistycznego HEMS.

(i) Liczba ta moze zosta¢ zredukowana do jednego pilota, wylacznie
w przypadku gdy:

A) w miejscu operacji $miglowca HEMS od dowodcy wymaga si¢
przyniesienia dodatkowych materiatow medycznych. W takim
przypadku czlonka personelu specjalistycznego HEMS mozna
zostawi¢ do pomocy chorym lub rannym, podczas gdy dowoddca
moze kontynuowac lot;

B) po przybyciu na miejsce operacji $migtowca HEMS, sposob
umieszczenia noszy uniemozliwia czlonkowi personelu specjalis-
tycznego HEMS zajgcie przedniego siedzenia; lub

C) przewozony opiekun medyczny wymaga podczas lotu pomocy ze
strony czlonka personelu specjalistycznego HEMS.

(i) W przypadkach opisanych w ppkt (i) powyzej minima operacyjne sg
okreslane na podstawie stosownych wymagan dotyczacych przestrzeni
powietrznej, przy czym nie stosuje si¢ minimow operacyjnych HEMS
zawartych w tabeli 1 w SPA.HEMS.120.

(iii) Jedynie w przypadku opisanym w ppkt (i) pkt A dowodca moze
wyladowa¢ w miejscu operacji $migtowca HEMS bez obecnosci
czlonka personelu specjalistycznego pomagajacego z przedniego
siedzenia.

2) Loty w nocy. Minimalna zatoga dla lotéw w nocy sklada si¢ z:

(1) dwoch pilotow; lub

(ii) jednego pilota i jednego czlonka personelu specjalistycznego HEMS,
w obszarach geograficznych okre§lonych przez operatora w instrukcji
operacyjnej z uwzglgdnieniem:

A) odpowiednich terenowych punktéw odniesienia;



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 241

B) systemu $ledzacego przebieg lotu przez caly czas misji HEMS;

C) niezawodnosci urzadzen meteorologicznych;

D) wykazu wyposazenia minimalnego dla operacji HEMS;

E) ciaglosci koncepcji zatogi;

F) minimalnych kwalifikacji zatogi, szkolenia wstgpnego i okreso-
wego;

G

~

procedur operacyjnych, w tym koordynacji dzialan zatogi;

H) miniméw pogodowych; oraz

I) dodatkowych wzgledow uzaleznionych od warunkéw lokalnych.

f) Szkolenie zalogi i sprawdziany

1) Szkolenie i sprawdziany przeprowadza si¢ zgodnie ze szczegdlowym
planem zawartoSci zatwierdzonym przez wlasciwy organ i zawartym
w instrukcji operacyjnej.

2) Czlonkowie zatogi

(1) Programy szkolenia zaldg maja na celu: poglgbienie wiedzy o wypo-
sazeniu i Srodowisku pracy w operacjach HEMS; poprawe koordynacji
dzialan zalogi; a takze zawieraja elementy majace minimalizowaé
ryzyko towarzyszace przelotom w warunkach ograniczonej widzial-
nosci, doborowi miejsc operacji $miglowca HEMS oraz profilom
podejscia i odlotu.

(i) Elementy, o ktorych mowa w lit. f) pkt 2 ppkt (i), sa oceniane
podczas:

A) sprawdzianéw umiejetnosci przeprowadzanych w dzien w warun-
kach VMC Ilub sprawdzianow umiejetnosci przeprowadzanych
w nocy w warunkach VMC, jezeli operator wykonuje operacje
HEMS w nocy; oraz

B) sprawdzianéw w lotach liniowych.

SPA.HEMS.135 Instrukcje dla opiekuna medycznego i pozostalego perso-
nelu w lotach HEMS

a) Opiekun medyczny. Przed lotem Ilub serig lotow HEMS opiekunom
medycznym przekazuje si¢ instrukcje stuzace upewnieniu sig, ze sa oni zapo-
znani z wyposazeniem i $rodowiskiem pracy HEMS, potrafig obstugiwaé
poktadowe wyposazenie medyczne i1 awaryjne oraz mogg uczestniczyé
w normalnych i awaryjnych procedurach wchodzenia na poktad i opuszczania
poktadu.

b

~

Naziemne stuzby ratownicze. Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki
stuzace upewnieniu si¢, ze naziemne stuzby ratownicze s3 zaznajomione
z wyposazeniem i $rodowiskiem pracy HEMS oraz z ryzykiem towarzy-
szacym pracy na ziemi w miejscu operacji $migtowca HEMS.

c) Przewozony pacjent. Nie naruszajac CAT.OP.MPA.170, instrukcje przekazuje
si¢ wylacznie w przypadku, gdy pozwala na to stan medyczny przewozonego
pacjenta.
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SPA.HEMS.140 Informacje i dokumentacja

a) Operator zapewnia, w ramach procesu analizy i zarzadzania ryzykiem, mini-
malizacj¢ ryzyka towarzyszacego dzialaniom w $rodowisku HEMS poprzez
okreslenie w instrukcji operacyjnej: doboru, sktadu i szkolenia zatoég; poziomu
wyposazenia i kryteriow dopuszczenia do lotu; a takze procedur operacyjnych
i miniméw, w sposob zapewniajacy odpowiednie opisanie i zabezpieczenie
operacji normalnych i prawdopodobnych operacji nienormalnych.

b) Odpowiednie wyciagi z instrukcji operacyjnej sa dostgpne dla organizacji, dla
ktorej wykonywana jest operacja HEMS.

SPA.HEMS.145 Urzadzenia baz operacyjnych HEMS

a) Jezeli czlonkowie zalogi sa zobowigzani do pozostawania w gotowosci
z czasem reakcji krotszym niz 45 minut, w poblizu bazy operacyjnej
zapewnia si¢ odpowiednie zakwaterowanie.

b) W kazdej bazie operacyjnej zapewnia si¢ pilotom urzadzenia umozliwiajace
otrzymywanie informacji o aktualnych i prognozowanych warunkach pogo-
dowych, a takze zadowalajaca tacznos$¢ z odpowiednia jednostka stuzb ruchu
lotniczego (ATS). Odpowiednie urzadzenia s3 udostgpniane na potrzeby
planowania wszystkich zadan.

SPA.HEMS.150 Zaopatrzenie w paliwo

a) W przypadku wykonywania misji HEMS wedlug VFR w granicach lokal-
nego, okreslonego obszaru geograficznego, stosuje si¢ standardowe plano-
wanie zaopatrzenia w paliwo, pod warunkiem ustanowienia przez operatora
ostatecznej rezerwy paliwa w celu zapewnienia zachowania po zakonczeniu
misji ilosci paliwa nie mniejszej niz ilos¢ wystarczajaca na:

1) 30 minut lotu z normalng predkoscia przelotowa; lub

2) 20 minut lotu z normalng predkoscia przelotowa podczas operacji nad
obszarem, ktorego cato$¢ stanowig tereny odpowiednie do wykonania
ladowania zapobiegawczego.

SPA.HEMS.155 Uzupelnianie paliwa w czasie, gdy pasazerowie wsiadaja,
przebywaja na pokladzie lub wysiadaja

Jezeli dowddca uzna za konieczne uzupetnienie paliwa w czasie, gdy na pokta-
dzie znajduja si¢ pasazerowie, paliwo mozna uzupetni¢ przy zatrzymanych lub
obracajacych si¢ wirnikach, o ile spetnione sa nastgpujace warunki:

a) drzwi po stronie $migtowca, po ktorej odbywa si¢ uzupetnianie paliwa, pozos-
taja zamknigte;

b) drzwi po stronie $miglowca, po ktorej nie odbywa si¢ uzupelnianie paliwa,
pozostajg otwarte, o ile pozwalajg na to warunki pogodowe;

c) odpowiednie $rodki gasnicze sa dostgpne do natychmiastowego uzycia w przy-
padku pozaru; oraz

d) dostgpny jest personel w odpowiedniej liczbie umozliwiajacej natychmiastowe
wyprowadzenie pacjentdow ze $miglowca w przypadku pozaru.
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PODCZESC K
MORSKIE OPERACJE SMIGEOWCOWE
SPA.HOFO.100 Morskie operacje smiglowcowe (HOFO)

Wymogi niniejszej podczgsci stosuje si¢ do:

a) operatora prowadzacego zarobkowy transport lotniczy, ktory posiada wazny
AOC zgodnie z czgscia ORO;

b) operatora prowadzacego operacje specjalistyczne, ktory zadeklarowal swoja
dziatalno$¢ zgodnie z czgscia ORO; lub

c) operatora prowadzacego operacje niezarobkowe, ktory zadeklarowal swoja
dziatalno$¢ zgodnie z czgécig ORO.

SPA.HOFO.105 Zatwierdzenie morskich operacji Smiglowcowych

a) Przed rozpoczgciem operacji zgodnie z niniejsza podczeécia szczegdlne
zatwierdzenie operator musi uzyskaé szczegdlne zatwierdzenie wydawane
przez wilasciwy organ.

b) Aby uzyska¢ takie zatwierdzenie, operator musi zlozy¢ wniosek do wiasci-
wego organu okreslonego w SPA.GEN.105 i wykaza¢ zgodno$¢ z wymogami
okreslonymi w niniejszej podczesci.

c) Przed przeprowadzeniem operacji z panstwa czlonkowskiego innego niz
panstwo czlonkowskie, ktore dokonato zatwierdzenia zgodnie z lit. a),
operator musi powiadomi¢ o zamierzonej operacji wlasciwe organy w obu
panstwach cztonkowskich.

SPA.HOFO.110 Procedury operacyjne

a) W ramach swojego procesu zarzadzania bezpieczenstwem operator zmniejsza
i minimalizuje ryzyko oraz zagroZenia typowe dla morskich operacji $mig-
towcowych. W instrukcji operacyjnej operator okresla:

1) dobor, sklad i szkolenia zatog;

2) czynnosci i obowigzki czlonkéw zalogi oraz innego zaangazowanego
personelu;

3) wymagane wyposazenie i kryteria dopuszczenia do lotu; oraz

4) procedury operacyjne i minima, w sposOb zapewniajacy odpowiednie
opisanie i zabezpieczenie operacji normalnych i prawdopodobnych
operacji nienormalnych.

b) Operator dopilnowuje, by:
1) operacyjny plan lotu zostat przygotowany przed kazdym lotem;

2) instrukcje bezpieczenstwa dla pasazeréw obejmowaly rowniez wszelkie
informacje dotyczace kwestii zwigzanych z operacjami morskimi i zostaty
przekazane przed wejsciem na poktad $miglowca;

3) kazdy czlonek zalogi lotniczej miat na sobie zatwierdzony kombinezon
ratunkowy, w przypadku gdy:

(i) dostgpne pilotowi dowoddey/dowddey komunikaty lub prognozy
meteorologiczne wskazuja, ze temperatura wody w morzu bedzie
podczas lotu nizsza niz 10 °C; lub
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(ii) szacowany czas trwania akcji ratunkowej jest dtuzszy niz obliczony
czas przezycia; lub

(iii) lot ma by¢ wykonany w nocy w nieprzyjaznym $rodowisku;

4) uwzgledniono strukture trasy morskiej podana przez wlasciwe ATS, o ile
zostala ustanowiona;

5) piloci w sposob optymalny wykorzystywali automatyczny system
kontroli lotu (AFCS) podczas catego lotu;

6) ustanowione zostalty szczegélne profile podejécia dla operacji morskich,
z uwzglednieniem parametrow stabilnego podejscia i dziatan napraw-
czych, ktéore maja by¢ podjete w sytuacji, gdy podejScie stanie si¢
niestabilne;

7) podczas operacji w zatodze wieloosobowej obowigzywaly procedury dla
czlonka zatogi lotniczej na potrzeby monitorowania przyrzadow pokta-
dowych podczas lotu nad morzem, w szczeg6lnosci w trakcie podcho-
dzenia lub odlotu, w celu zapewnienia bezpiecznego toru lotu;

8) zaloga lotnicza podejmowala natychmiastowe i odpowiednie dziatania
w przypadku uruchomienia alarmu wysokosci;

9) zostaly wprowadzone procedury okreslajace wymog, aby awaryjne
systemy unoszenia na powierzchni, gdy jest to bezpieczne, byly wypo-
sazone na potrzeby wszystkich ladowan i odlotow nad obszarami
wodnymi; oraz

10

=

operacje byly prowadzone zgodnie z wszelkimi ograniczeniami dotycza-
cymi tras lub obszaréw dziatania, okreslonymi przez wlasciwy organ lub
odpowiedni organ odpowiedzialny za przestrzen powietrzna.

SPA.HOFO.115 Wykorzystanie lokalizacji morskich

Operator wykorzystuje tylko takie lokalizacje morskie, ktore sg odpowiednie pod
wzgledem wielkosci 1 masy danego typu $migtowca i odnos$nych operacji.
SPA.HOFO.120 Doboér lotnisk i miejsc operacji lotniczych

a) Polozone na lgdzie lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego. Niezaleznie
od przepisow CAT.OP.MPA.181, NCC.OP.152 i SPO.OP.151, npilot
dowddca/dowddca nie musi okresla¢ lotniska zapasowego dla lotniska doce-
lowego w operacyjnym planie lotu podczas lotow z lokalizacji morskiej do
lotniska ladowego, jezeli:

1) lotniskiem docelowym jest lotnisko zdefiniowane jako lotnisko przy-
brzezne; lub

2) zostaly spetnione nastgpujace kryteria:

(i) lotnisko docelowe posiada opublikowane podejscie wedlug wskazan
przyrzadow;

(ii) czasu lotu jest krotszy niz 3 godziny; oraz

(iif) w opublikowanej prognozie pogody waznej na 1 godzing przed
i 1 godzing po przewidywanym czasie ladowania okre$lono, Ze:

A) podstawa chmur jest co najmniej 700 stop powyzej minimow
odpowiednich dla podejscia wedlug wskazan przyrzadow lub
1 000 stop powyzej lotniska docelowego, w zaleznosci od tego,
ktora z tych wartosci jest wyzsza; oraz

B) widzialno$¢ wynosi co najmniej 2 500 metrow.
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b) Lgdowisko zapasowe dla smiglowcow znajdujgce si¢ na platformie morskiej.
Operator moze wybra¢ ladowisko zapasowe dla $miglowcow znajdujace si¢
na platformie morskiej, jezeli zostaty spetnione nastgpujace kryteria:

1) z ladowiska zapasowego dla $miglowcow znajdujacego si¢ na platformie
morskiej mozna skorzysta¢ jedynie po  przekroczeniu  punktu
decyzyjnego (PNR) i gdy ladowe lotnisko zapasowe dla lotniska docelo-
wego nie jest dostgpne geograficznie. Przed przekroczeniem PNR nalezy
korzysta¢ z ladowego lotniska zapasowego dla lotniska docelowego;

2) zdolno$¢ do ladowania z jednym silnikiem niepracujacym musi by¢
mozliwa do osiggnigcia na lagdowisku zapasowym dla $miglowcoéw znaj-
dujacego si¢ na platformie morskiej;

3) w miar¢ mozliwosci nalezy zagwarantowa¢ dostgpno$¢ ladowiska $mig-
towcowego przed PNR. Wymiary, konfiguracja i przewyzszenie nad prze-
szkodami dla poszczegoélnych ladowisk $migtowcowych lub innych miejsc
muszg by¢ odpowiednie do ich wykorzystania jako ladowiska zapasowego
dla $migtowcow znajdujacego si¢ na platformie morskiej przez kazdy
rodzaj $migtowca, dla ktoérego sa przeznaczone;

4) minima pogodowe musza by¢ ustalane z uwzglednieniem doktadnosci
i rzetelno$ci informacji meteorologicznych;

5) w MEL znajduja si¢ specjalne ustalenia dla danego rodzaju operacji;

6) ladowisko zapasowe dla $miglowcow znajdujace si¢ na platformie
morskiej wybiera si¢ tylko pod warunkiem ustanowienia przez operatora
odpowiedniej procedury w instrukcji operacyjne;j.

SPA.HOFO.125 Podejscia z wykorzystaniem radaru pokladowego (ARA) do
lokalizacji morskich — operacje CAT

a) Operator wykonujacy zarobkowe przewozy lotnicze (CAT) ustanawia proce-
dury operacyjne i zapewnia stosowanie ARA, wylacznie jezeli:

1) $miglowiec jest wyposazony w radar umozliwiajacy podawanie informacji
o przeszkodach w otoczeniu; oraz

2) jedno z ponizszych:

(i) minimalng wzgledna wysoko$¢ schodzenia (MDH) okresla si¢ przy
uzyciu radiowysoko$ciomierza; lub

(ii) podczas podejscia stosuje si¢ minimalng bezwzgledng wysokos¢
schodzenia (MDA) powigkszong o odpowiedni margines.

b) Podejscia ARA do platform stacjonarnych lub jednostek ptywajacych wyko-
nuje si¢ wylacznie podczas operacji w zatodze wieloosobowej.

¢) Punkt podjgcia decyzji musi zapewnia¢ odpowiednie przewyzszenie nad prze-
szkodami podczas wykonywania procedury nieudanego podejscia z kazdego-
punktu docelowego, dla ktorego planowane jest podejscie ARA.

d) Podejscie kontynuuje si¢ po przekroczeniu punktu podjecia decyzji lub
ponizej wysokosci MDA/MDH tylko po uzyskaniu odniesienia wzrokowego
do punktu docelowego.

e) W przypadku operacji CAT z zatoga jednoosobowg uwzgledniane wysokosci
MDA/MDH i punkt podj¢cia decyzji sa odpowiednio zwigkszane.

f) Jezeli podejscie ARA wykonuje si¢ w stacjonarnej lokalizacji morskiej (nieru-
choma instalacja lub zakotwiczona jednostka ptywajaca), a w systemie nawi-
gacji jest dostepna wiarygodna pozycja GPS takiej lokalizacji, nalezy
stosowa¢ system GPS/system nawigacji obszarowej w celu zwigkszenia
bezpieczenstwa podej$cia ARA.
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SPA.HOFO.130 Warunki meteorologiczne

Niezaleznie od przepisow CAT.OP.MPA.247, NCC.OP.180 i SPO.OP.170,
podczas przelotéw migdzy lokalizacjami morskimi potozonymi w przestrzeni
powietrznej klasy G, gdzie sektor nad obszarem wodnym jest mniejszy niz 10
mil morskich, loty VFR mozna wykonywac, jezeli odpowiednie limity spetniajg
lub przewyzszaja ponizsze wartosci:

Minima dla przelotow miedzy lokalizacjami morskimi polozonymi
w przestrzeni powietrznej klasy G
Dzien Noc
Wysokosé . . Wysokosé L o
wagledna (*) Widzialno$¢ wzgledna (*) Widzialno$¢
Jeden pilot 300 stop 3 km 500 stop 5 km
Dwoch pilotow 300 stop 2 km (**) 500 stop | 5 km (**¥)

(*) Wysoko$¢ podstawy chmur umozliwia lot na okreslonej wysokosci wzglgdnej
ponizej i z dala od chmur.

(**) Smiglowce mozna uzytkowa¢ przy widzialnosci w locie obnizonej do 800 m, pod
warunkiem ze cel lotu lub konstrukcja posrednia sa przez caly czas widzialne.
(***) Smiglowce mozna uzytkowa¢ przy widzialnosci w locie obnizonej do 1 500 m, pod
warunkiem ze cel lotu lub konstrukcja posrednia sg przez caly czas widzialne.

SPA.HOFO.135 Ograniczenia
morskich

predkosci dla operacji do lokalizacji

Operacja do lokalizacji morskiej jest wykonywana wytacznie w przypadku, gdy
predkos¢ wiatru na ladowisku $miglowcowym ma nie przekroczy¢ 60 wezlow
z uwzglednieniem porywow.

SPA.HOFO.140 Wymagania dotyczace osiaggow w lokalizacjach morskich

Smigtowce startujace z lokalizacji morskich i ladujace w lokalizacjach morskich
sa eksploatowane zgodnie z wymogami dotyczacymi osiagéw okreslonymi
w odpowiednim zalaczniku zgodnie z rodzajem operacji.

SPA.HOFO.145 System monitorowania danych lotu (FDM)

a) Podczas wykonywania operacji CAT przy uzyciu $§migtowcow wyposazonych
w pokladowy rejestrator parametréw lotu operator ustanawia i utrzymuje
system FDM, jako cze$¢ zintegrowanego systemu zarzadzania, do dnia
1 stycznia 2019 r.

b) System FDM nie przewiduje sankcji i obejmuje odpowiednie zabezpieczenia
w celu ochrony Zzrédla/zrédet danych.

SPA.HOFO.150 System S$ledzenia pozycji statku powietrznego

Operator ustanawia i utrzymuje monitorowany system §ledzenia pozycji statku
powietrznego na potrzeby operacji morskich w nieprzyjaznym $rodowisku od
momentu wylotu $migtowca do momentu przybycia do miejsca docelowego.

SPA.HOFO.155 System monitorowania skutkéw wibracji (VHM)

a) Nastepujace rodzaje Smiglowcow wykonujacych operacje morskie CAT
w nieprzyjaznym $rodowisku muszg by¢ wyposazone w system VHM umoz-
liwiajagcy monitorowanie stanu krytycznych systemow wirnika i napedu
wirnika, do dnia 1 stycznia 2019 r.:

1) skomplikowane $miglowce z napgdem silnikowym, ktére po raz pierwszy
otrzymaly indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (C of A) po dniu
31 grudnia 2016 r.;
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b)

2) wszystkie Smigtowce o maksymalnej operacyjnej konfiguracji miejsc pasa-
zerskich (MOPSC) wigkszej niz 9, ktérym po raz pierwszy wydano indy-
widualne C of A przed dniem 1 stycznia 2017 r.;

3) wszystkie $migtowce, ktorym po raz pierwszy wydano indywidualne C of
A po dniu 31 grudnia 2018 r.

Operator musi posiada¢ system do celow:

1) gromadzenia danych, z uwzglednieniem generowanych przez system
ostrzezen;

2) analizy i okre$lenia sprawno$ci komponentu; oraz

3) reagowania na wykryte awarie w stadium poczatkowym.

SPA.HOFO.160 Wymogi dotyczace wyposazenia

a)

b)

©)

Operator musi spetni¢ nastgpujace wymogi dotyczace wyposazenia:

1) System naglosnienia kabiny pasazerskiej (PA) w $miglowcach wykorzy-
stywanych w operacjach CAT oraz w operacjach niezarobkowych przy
uzyciu skomplikowanych $miglowcoéw z napedem silnikowym (NCC):

(i) $migtowce o maksymalnej operacyjnej konfiguracji miejsc pasazer-
skich (MOPSC) wigkszej niz 9 musza by¢ wyposazone w system PA;

(i) $migtowce o MOPSC wynoszacej nie wigcej niz 9 nie musza byé
wyposazone w system PA, jezeli operator moze wykazaé, ze glos
pilota jest zrozumiaty ze wszystkich miejsc pasazerskich w czasie lotu.

2) Radiowysokosciomierz

Smiglowce musza by¢ wyposazone w radiowysoko$ciomierz, ktory moze
emitowaé ostrzezenie dzwickowe przy zejSciu ponizej zadanej wysokosci
wzglednej oraz ostrzezenie wizualne na wysokosci wybranej przez pilota.

Wyjscia awaryjne

Wszystkie wyjscia awaryjne, w tym wyjScia awaryjne zalogi, i wszystkie
drzwi, okna lub inne otwory, ktére sa odpowiednie do awaryjnego wycho-
dzenia, a takze urzadzenia stuzace do ich otwierania, muszg by¢ wyraznie
oznaczone w celu zapewnienia osobom na pokladzie odniesien wzrokowych
w $wietle dziennym i w ciemnosci. Oznaczenia te musza by¢ zaprojektowane
w taki sposob, by pozostawaty widoczne po kapotowaniu $migltowca lub
zanurzeniu kabiny pod wode.

Smiglowcowy  zblizeniowy — system  ostrzegania o  przeszkodach
terenu (HTAWS)

Smigtowce uzytkowane w operacjach CAT o maksymalnej certyfikowanej
masie startowej wiekszej niz 3 175 kg lub MOPSC wigkszej niz 9, dla
ktorych wydano po raz pierwszy indywidualne C of A po dniu 31 grudnia
2018 r., musza by¢ wyposazone w HTAWS spetniajacy wymogi wyposazenia
klasy A, jak okreslono w dopuszczalnej normie.

SPA.HOFO.165 Dodatkowe procedury i wyposazenie na potrzeby operacji
w nieprzyjaznym Srodowisku

a)

Kamizelki ratunkowe

Zatwierdzone kamizelki ratunkowe musza by¢ noszone przez caly czas przez
wszystkie osoby na pokladzie, chyba Ze sa noszone zintegrowane kombine-
zony ratunkowe spetniajace taczne wymogi dotyczace kombinezonu ratunko-
wego 1 kamizelki ratunkowe;.
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b) Kombinezony ratunkowe

Wszyscy pasazerowie na pokladzie musza nosi¢ zatwierdzony kombinezon
ratunkowy, jezeli:

1) dostgpne dowoddcy/pilotowi dowddey komunikaty lub prognozy meteorolo-
giczne wskazuja, ze temperatura wody w morzu bedzie podczas lotu nizsza
niz 10 °C; lub

2) szacowany czas trwania akcji ratunkowej jest dtuzszy niz obliczony czas
przezycia; lub

3) lot ma by¢ wykonany w nocy w nieprzyjaznym srodowisku.

c) Awaryjny system tlenowy

Wszystkie osoby na pokladzie musza posiada¢ awaryjny system tlenowy i by¢
poinstruowane w zakresie jego uzytkowania.

d) Tratwy ratunkowe

1) wszystkie przewozone tratwy ratunkowe musza by¢ umieszczane w sposob
zapewniajacy ich uzyteczno$¢ w warunkach na morzu, dla ktérych oceniono
na potrzeby certyfikacji wiasciwosci $migtowca w zakresie wodowania,
unoszenia si¢ na powierzchni i trymowania;

2) wszystkie przewozone tratwy ratunkowe musza by¢ zainstalowane w sposob
ulatwiajacy ich szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej;

3) liczba przewozonych tratw ratunkowych:

(1) w przypadku $miglowcow przewozacych mniej niz 12 oséb — co najmniej
jedna tratwa ratunkowa o pojemnosci nominalnej nie mniejszej niz
maksymalna liczba osob na poktadzie; lub

(i) w przypadku $miglowcow przewozacych wigcej niz 11 oséb — co
najmniej dwie tratwy ratunkowe, wystarczajagce do zabrania wszystkich
0sob, ktore mogg si¢ znajdowaé na pokladzie, oraz w razie utraty jednej
tratwy pozostale tratwy maja przecigzalno$¢ wystarczajgca, aby zabrad
wszystkie osoby znajdujace si¢ na poktadzie smiglowca;

4) kazda tratwa musi by¢ wyposazona w co najmniej jeden zestaw ratunkowego
awaryjnego nadajnika lokalizacyjnego (ELT(S)); oraz

5) kazda tratwa musi mie¢ wyposazenie ratunkowe obejmujace $rodki podtrzy-
mania zycia wlasciwe dla podejmowanego lotu.

e) Awaryjne oswietlenie kabiny

Smigtowiec musi byé wyposazony w system o$wietlenia awaryjnego posia-
dajacy niezalezne zrodlo zasilania, zapewniajacy ogdlne o$wietlenie kabiny
i ulatwiajacy ewakuacj¢ ze $miglowca.

f) Automatycznie uruchamiany awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(AD))

Smigtowiec musi by¢ wyposazony w ELT(AD), umozliwiajacy jednoczesne
nadawanie na czgstotliwosciach 121,5 MHz i 406 MHz.

~

g) Blokowanie drzwi, ktorych nie mozna odrzucié

Drzwi, ktorych nie mozna odrzuci¢, przeznaczone na wyjscia awaryjne
w razie wodowania, musza posiada¢ urzadzenia blokujace je w pozycji
otwartej w taki sposob, aby urzadzenia te nie przeszkadzaty osobom znajdu-
jacym si¢ na poktadzie w wyjsciu przy wszystkich warunkach na morzu az do
warunkow maksymalnych, ktore nalezy oceni¢ na potrzeby wodowania i utrzy-
mywania si¢ na powierzchni.
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h) Wyjscia awaryjne i luki ratunkowe

Wszystkie wyjscia awaryjne, w tym wyjscia awaryjne zatogi, i wszystkie
drzwi, okna lub inne otwory odpowiednie do uzycia podczas ewakuacji pod
woda muszg by¢ wyposazone tak, aby mogly by¢ obslugiwane w sytuacji
awaryjne;j.

(i) Niezaleznie od przepisow powyzszych lit. a), b) i ¢), operator moze, w oparciu
o ocen¢ ryzyka, pozwoli¢ pasazerom o ograniczeniach majacych przyczyny
medyczne znajdujacym si¢ w lokalizacji morskiej na czesciowe zalozenie lub
niezatozenie kamizelek ratunkowych, kombinezonéw ratunkowych lub
awaryjnych systemow tlenowych w czasie lotow powrotnych lub przelotow
pomiedzy lokalizacjami morskimi.

SPA.HOFO.170 Wymagania dotyczace zalogi

a) Operator ustanawia:

1) kryteria doboru czlonkow zatdg lotniczych, bioragc pod uwage ich wczes-
niejsze do$wiadczenie;

2) minimalne do§wiadczenie dowodcy/pilota dowoddey, ktory ma wykonywaé
operacje morskie; oraz

3) program szkolen i sprawdzianow zatogi lotniczej, ktory kazdy czlonek
zalogi lotniczej musi ukonczy¢ z wynikiem pozytywnym. Program taki
musi by¢ dostosowany do Srodowiska morskiego i obejmowac procedury
normalne, nienormalne i awaryjne, zarzadzanie zasobami zatogi, szkolenie
w przypadku przedostania si¢ wody do statku powietrznego oraz szkolenie
z zakresu przetrwania na morzu.

b) Wymagania dotyczgce biezgcej praktyki

Pilot uzytkuje $miglowiec przewozacy pasazerow:

1) w lokalizacji morskiej jako dowodca lub pilot dowodca, badz drugi pilot,
jezeli w okresie ostatnich 90 dni wykonal co najmniej 3 starty, odloty,
podejscia i ladowania w lokalizacji morskiej $miglowcem tego samego
typu lub w pelnym symulatorze lotu (FFS) odpowiadajagcym danemu
typowi; lub

2

~

w nocy jako dowodca lub pilot dowodca, badz drugi pilot, jezeli w okresie
ostatnich 90 dni wykonal co najmniej 3 starty, odloty, podejscia i lado-
wania w nocy w lokalizacji morskiej $miglowcem tego samego typu lub
w FFS odpowiadajacym danemu typowi.

Trzy starty i ladowania, o ktorych mowa, musza by¢ wykonane w ramach
operacji w zatodze wieloosobowej lub jednoosobowej, w zaleznosci od
operacji, ktora ma zosta¢ wykonana;

c) Szczegdlne wymogi dotyczace CAT:

1) okres 90 dni podany w lit. b) pkt 1 i pkt 2 powyzej moze zostaé prze-
dhuzony do 120 dni, pod warunkiem ze w tym czasie pilot wykonywat
loty liniowe pod nadzorem instruktora typu lub egzaminatora typu.

2) w przypadku niespelnienia przez pilota wymogéw podanych w pkt 1,
przed rozpoczgciem korzystania ze swoich uprawnien musi on ukoficzy¢
lot szkolny na $migtowcu lub FFS danego typu $miglowca, ktory ma
zosta¢ uzyty, z uwzglednieniem co najmniej tych wymagan, ktore sa
okreslone w lit. b) pkt 1 i 2, zanim bedzie mogt korzystaé ze swoich
uprawnien.
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PODCZESC L

OPERACJE  JEDNOSILNIKOWEGO  SAMOLOTU  TURBINOWEGO
W NOCY LUB W WARUNKACH METEOROLOGICZNYCH DLA LOTOW
WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW (SET-IMC)

SPA.SET-IMC.100 Operacje SET-IMC

W operacjach zarobkowego transportu lotniczego (CAT) jednosilnikowe samo-
loty turbinowe eksploatuje si¢ w nocy lub w warunkach meteorologicznych dla
lotow wedlug wskazah przyrzadéw, wylacznie jezeli operator uzyskat od wiasci-
wego organu zatwierdzenie SET-IMC.

SPA.SET-IMC.105 Zatwierdzenie operacji SET-IMC

W celu uzyskania od wlasciwego organu zatwierdzenia SET-IMC operator musi
przedstawi¢ dowody spetnienia wszystkich ponizszych warunkow:

a) w cksploatacji floty Swiatowej osiggnigto akceptowalny poziom niezawod-
nosci silnika turbinowego w odniesieniu do danej kombinacji ptatowiec-silnik;

VYM16
" b) ustanowiono i wiaczono do realizowanego przez operatora programu obshugi
technicznej statku powietrznego zgodnie 2z rozporzadzeniem (UE)
nr 1321/2014 szczegdtowe instrukcje i procedury obstugi technicznej
w celu zapewnienia zamierzonych poziomow ciaglej zdatnosci do lotu oraz
niezawodno$ci samolotu i jego ukladu napedowego, obejmujace wszystkie
nastepujace elementy:

1) program monitorowania tendencji silnika, z wyjatkiem samolotow, ktorym
$wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy po dniu 31 grudnia
2004 r. i ktére maja automatyczny system monitorowania tendencji;

2) program niezawodnosci dotyczacy ukladu napedowego i powigzanych
uktadow;

VYM10
c) okreslono sktad zalogi lotniczej i ustanowiono program szkolen i spraw-
dzian6éw dla czlonkow zaldg lotniczych zaangazowanych w te operacje;

d) ustanowiono procedury operacyjne, w ktorych okre§lono wszystkie ponizsze
elementy:

1) wyposazenie, ktore ma znajdowac si¢ na pokladzie, w tym jego ograni-
czenia operacyjne i odpowiednie wpisy w MEL;

2) planowanie lotu;
3) procedury normalne;

4) procedury awaryjne, w tym procedury stosowane w przypadku niespraw-
nosci uktadu napgdowego oraz procedury w przypadku ladowania przy-
musowego we wszystkich warunkach pogodowych;

5) monitorowanie i zglaszanie incydentow;

e) przeprowadzono oceng ryzyka w zakresie bezpieczenstwa, w tym okreslenie
akceptowalnego okresu ryzyka, jezeli operator zamierza skorzysta¢ z takiego
okresu.

SPA.SET-IMC.110 Wymagania dotyczace wyposazenia w operacjach
SET-IMC

Samoloty uzytkowane w operacjach SET-IMC musza posiadaé nastepujace
wyposazenie:

a) dwa odrebne systemy zasilania elektrycznego, kazdy zdolny do dostarczenia
odpowiedniej mocy do wszystkich podstawowych przyrzadow lotu, systemoéw
nawigacji i systemOéw samolotu niezbednych do kontynuowania lotu do
lotniska docelowego lub zapasowego;
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b) dwa wskazniki potozenia, zasilane z dwoch niezaleznych zrodet;

c) w operacjach przewozu pasazeréw — uprzaz barkowa lub pas bezpieczenstwa
z jedng uko$na taSma barkowa przy kazdym siedzeniu pasazerskim;

d) pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkoéw meteorologicznych;

e) w samolocie z kabing ci$nieniowg — wystarczajaca ilo$¢ dodatkowego tlenu
dla wszystkich osob na pokladzie na czas schodzenia, w nastgpstwie awarii
silnika na maksymalnej certyfikowanej bezwzglednej wysokosci przelotowej,
z predkoseia lotu $lizgowego dla najwigkszego zasiegu i w najlepszej konfi-
guracji dla lotu $lizgowego, przy zatozeniu maksymalnego tempa utraty
hermetyzacji kabiny, az do osiggnigcia i utrzymania wysokos$ci kabinowej
ponizej 13 000 stop;

f) system nawigacji obszarowej, w ktorym mozna zaprogramowaé polozenia
miejsc ladowania, zapewniajacy zalodze lotniczej prowadzenie poziome
umozliwiajace dotarcie do tych miejsc;

g) radiowysokos$ciomierz;

h) $wiatlo ladowania umozliwiajace o$wietlenie punktu przyziemienia z wyso-
kosci 200 stop na wylaczonej $ciezce schodzenia;

i) awaryjny system zasilania elektrycznego o wystarczajacej wydajnosci
i wytrzymatosci, by w przypadku utraty calego zasilania dostarczy¢ moc na
potrzeby dodatkowych obciagzen niezbg¢dnych do dziatania wszystkich wymie-
nionych ponizej elementow:

1) podstawowe instrumenty lotu i nawigacji obszarowej niezbgdne podczas
schodzenia z maksymalnej bezwzglgdnej wysokosci operacyjnej po awarii
silnika;

2) srodki umozliwiajace jedna prob¢ ponownego uruchomienia silnika;

3) w stosownych przypadkach, wypuszczanie podwozia i klap;

4) korzystanie z radiowysokosciomierza podczas calego podejscia do lado-
wania;

5) $wiatlo ladowania;
6) ogrzewanie dajnika ci$nienia dynamicznego (rurki pitota);

7) jezeli sa zainstalowane — $rodki elektryczne zapewniajace wystarczajaca
ochrone przed pogorszeniem u pilota widzialnosci do ladowania;

j) system zaptonu, ktory uruchamia si¢ automatycznie lub moze by¢ sterowany
rgcznie, podczas startu, lagdowania i podczas lotu w warunkach widocznej

wilgotnosci;

k

N

srodki ciaglego monitorowania systemu smarowania ukladu napedowego
w celu wykrycia obecno$ci pozostatosci zwigzanych z grozaca bezposrednio
awarig cze$ci uktadu napedowego, w tym wskaznik ostrzegania w kabinie
zalogi lotniczej;

1) awaryjne urzadzenie sterowania mocg silnika, ktore umozliwia kontynuowanie
pracy silnika w wystarczajacym zakresie mocy, by bezpiecznie zakonczy¢ lot
w przypadku jakiejkolwiek rozsadnie prawdopodobnej niesprawnosci jedno-
stki sterowania paliwem.

YMi4
CZESC M
ELEKTRONICZNA TORBA PILOTA (EFB)

SPA.EFB.100 Korzystanie z elektronicznej torby pilota (EFB) — zatwier-
dzenie do wykonywania operacji

a) Operator wykonujacy zarobkowe przewozy lotnicze stosuje aplikacj¢ EFB
typu B, tylko wtedy, gdy uzyskal od wiasciwego organu zezwolenie na jej
stosowanie.
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b) Aby uzyska¢ od wlasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania operacji
odnoszace si¢ do stosowania aplikacji EFB typu B, operator przedstawia
dowody na to, ze:

1) przeprowadzono oceng¢ ryzyka dotyczaca stosowania urzadzenia EFB, na
ktorym zainstalowana jest aplikacja, oraz dotyczaca samej aplikacji EFB
i jej powigzanych funkcji, okreslono powigzane z tym zagrozenia i zapew-
niono odpowiednie zarzadzanie nimi i ograniczanie ich;

2

~

interfejsy cztowiek-maszyna urzadzenia EFB i aplikacji EFB oceniono pod
katem zasady uwzgledniania czynnika ludzkiego;

3) ustanowiono system zarzadzania EFB, a takze ustanowiono i wdrozono
procedury i wymogi szkoleniowe w zakresie administrowania urzadze-
niami EFB oraz aplikacjami EFB i korzystania z nich; obejmuje to proce-
dury dotyczace:

(i) uzytkowania EFB;
(ii) zarzadzania zmianami w EFB;
(iii) zarzadzania danymi EFB;
(iv) konserwacji EFB; oraz
(v) bezpieczenstwa EFB;
4

=

platforma serwerowa EFB jest odpowiednia do planowanego zastosowania
aplikacji EFB.

Demonstracja ta musi odnosi¢ si¢ do konkretnej aplikacji EFB i platformy
serwerowej EFB, na ktorej aplikacja jest zainstalowana.
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ZALACZNIK VI

OPERACJE NIEZAROBKOWE WYKONYWANE PRZY UZYCIU
SKOMPLIKOWANYCH STATKOW POWIETRZNYCH Z NAPEDEM
SILNIKOWYM

[CZESC NCC]
PODCZESC A
WYMAGANIA OGOLNE

VM15
NCC.GEN.100 Wlasciwy organ

Wiasciwym organem jest organ wyznaczony przez panstwo cztonkowskie, w ktérym
znajduje si¢ gldwne miejsce prowadzenia dziatalnosci przez operatora, w ktorym
prowadzi on oficjalng dziatalno$¢ lub posiada siedzibe badZ miejsce pobytu.

NCC.GEN.105 Obowiazki zalogi

a) Cztonek zatogi odpowiada za wlasciwe wykonywanie powierzonych mu
czynnosci, ktore sa:

1) zwiazane z bezpieczenstwem statku powietrznego oraz osob znajdujacych
si¢ na jego pokladzie; oraz

2) wyszczegolnione w instrukcjach i procedurach okreslonych w instrukcji
operacyjnej.

b

~

Podczas krytycznych faz lotu lub zawsze kiedy pilot dowddca uzna to za
konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa, cztonek zatogi pozostaje na wyzna-
czonym mu stanowisku w pozycji siedzacej i nie wykonuje zadnych czyn-
nos$ci poza wymaganymi dla bezpiecznego uzytkowania statku powietrznego.

c) Podczas lotu cztonek zatogi lotniczej pozostajacy na swoim stanowisku musi
mie¢ zapiety pas bezpieczenstwa.

d

=

Podczas lotu za sterami statku powietrznego zawsze musi znajdowac sig
przynajmniej jeden wykwalifikowany czlonek zalogi lotnicze;.

e) Cztonek zalogi nie pelni obowiazkéw na poktadzie statku powietrznego:

1) jezeli wie lub podejrzewa, Ze jest przemeczony, zgodnie z opisem tego stanu
podanym w pkt 7.f zatacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, badz
czuje si¢ niedysponowany w stopniu mogacym zagrozi¢ bezpieczenstwu lotu; ub

VYM12
2) kiedy pozostaje pod wplywem substancji psychoaktywnych lub z innych
powodow, o ktorych mowa w pkt 7.g zalacznika IV do rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008.

f) Cztonek zalogi, ktory podejmuje si¢ wykonywania obowiazkow dla wigcej
niz jednego operatora:

1) prowadzi indywidualny rejestr czasu lotu i stluzby oraz okreséw odpo-
czynku zgodnie z zatgcznikiem III (czgs¢ ORO) podczesé FTL do rozpo-
rzadzenia (UE) nr 965/2012; oraz

2) przedstawia kazdemu z operatoréw dane potrzebne do planowania dziatan
zgodnie ze stosownymi wymaganiami FTL.

~

g) Cztonek zatogi zglasza pilotowi dowoddcy:

1) kazda awarig, niesprawnos¢, nieprawidlowe dzialanie lub usterke, ktore moga
w jego ocenie mie¢ wplyw na zdatnos¢ statku powietrznego do lotu lub jego
bezpieczne uzytkowanie, w tym dotyczace systemow awaryjnych; oraz

2) kazdy incydent, ktory stanowi lub moze stanowié zagrozenie bezpieczen-
stwa operacji.

VMI15
NCC.GEN.101 Dodatkowe wymagania dotyczace lotniczych organizacji
szkoleniowych

VYM16
Zatwierdzone organizacje szkoleniowe, ktore sa zobowigzane do przestrzegania
przepisOw niniejszego zatgcznika, musza rowniez przestrzega¢ wymagan:

a) ORO.GEN.310, w stosownych przypadkach; oraz
b) ORO.MLR.105.
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NCC.GEN.106 Obowiazki i uprawnienia pilota dowodcy

a) Pilot dowddca odpowiada za:

1) bezpieczenstwo statku powietrznego oraz wszystkich cztonkéw zatogi,
pasazerow i tadunkow znajdujacych si¢ na pokladzie podczas uzytkowania
statku powietrznego zgodnie z pkt l.c zalacznika IV do rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008;

2) rozpoczgcie, kontynuacje, zakonczenie lub zmiang kierunku lotu w interesie
bezpieczenstwa;

3) zapewnienie, by wszystkie instrukcje, procedury operacyjne i czynnoSci
wymienione na listach kontrolnych byly wykonywane zgodnie z instrukcja
operacyjng oraz pkt 1.b zalagcznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008;

4) rozpoczgcie lotu wylacznie wtedy, gdy upewni si¢, ze uwzglgdnione
zostaly wszystkie ograniczenia operacyjne, o ktorych mowa w pkt 2.a.3
zalacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, mianowicie:

(i) statek powietrzny jest zdatny do lotu;
(ii) statek powietrzny zostal nalezycie zarejestrowany;

(iii) przyrzady i wyposazenie wymagane do wykonania lotu zostaty zain-
stalowane na pokladzie statku powietrznego i dziataja, chyba ze lot
z niedzialajagcym wyposazeniem jest dozwolony wedlug wykazu
wyposazenia minimalnego (MEL) lub rownowaznego dokumentu
zgodnie z NCC.IDE.A.105 lub NCC.IDE.H.105;

(iv) masa statku powietrznego i potozenie $rodka ciezkosci pozwalajg na
wykonanie lotu z zachowaniem ograniczen przewidzianych w doku-
mentacji zdatnosci do lotu;

(v) caly bagaz kabinowy, bagaz rejestrowany oraz tadunek zostaty
odpowiednio zatadowane i zabezpieczone;

(vi) ograniczenia operacyjne statku powietrznego, wyszczegdlnione
w instrukcji uzytkowania w locie statku powietrznego (AFM), nie
zostang przekroczone w zadnym momencie podczas lotu;

(vil) kazdy cztonek zatogi lotniczej posiada wazna licencje zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) nr 1178/2011;

(viii) czlonkowie zalogi lotniczej posiadaja odpowiednie dopuszczenia
i spelniaja wszystkie wymagania dotyczace kompetencji oraz
biezacej praktyki; oraz

(ix) wszelkie bazy danych nawigacyjnych konieczne dla nawigacji
w oparciu o charakterystyki systemow sa odpowiednie i aktualne;

5) nierozpoczynanie lotu, jezeli ktorykolwiek z cztonkéw zatogi lotniczej jest
niezdolny do wykonywania swoich obowiazkéw z takich przyczyn, jak
uraz, choroba, przemgczenie czy dziatanie substancji psychoaktywnej;

6) niekontynuowanie lotu poza najblizsze lotnisko lub miejsce operacji lotni-
czej dopuszczalne pod wzgledem warunkoéw pogodowych, w przypadku
gdy zdolnos¢ ktoregokolwiek z cztonkow zatogi lotniczej do wykonywania
obowiazkow jest znaczaco ograniczona z takich przyczyn, jak przeme-
czenie, choroba lub brak tlenu;

7) podjecie decyzji o przyjeciu statku powietrznego z niesprawnosciami
zgodnymi z wykazem odchylen w konfiguracji (configuration deviation
list, CDL) lub — w stosownych przypadkach — z wykazem wyposazenia
minimalnego (minimum equipment list, MEL);
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8) odnotowywanie danych zwiazanych z uzytkowaniem i wszelkimi znanymi
lub podejrzewanymi usterkami statku powietrznego po zakonfczeniu lotu
badz serii lotow w dzienniku technicznym statku powietrznego lub dzien-
niku podrézy statku powietrznego; oraz

9) zapewnienie, aby:

(i) rejestratory parametréw lotu nie byly unieruchomione lub wylaczone
podczas lotu;

(i) w przypadku wystgpienia zdarzenia innego niz wypadek lub powazny
incydent, ktore nalezy zglasza¢ zgodnie z ORO.GEN.160 lit. a),
zapisy rejestratorow parametrow lotu nie zostaly celowo usunigte;
oraz

(ii1) w razie wypadku lub powaznego incydentu, lub jezeli przechowywa-
niem zapisOw rejestratordéw parametrow lotu zarzadza organ prowa-
dzacy dochodzenie:

A) zapisy rejestratorow parametréw lotu nie zostaty celowo usunigte;

B) rejestratory parametrow lotu zostaly wylaczone natychmiast po
zakonczeniu lotu; oraz

C) podjeto srodki ostroznosci w celu zachowania zapisow z rejestra-
torow parametrow lotu przed opuszczeniem kabiny zatogi
lotnicze;j.

b) Pilot dowoddca jest uprawniony do odmowy przewozu lub do usunigcia
z poktadu statku powietrznego kazdej osoby lub kazdej czgsci bagazu lub
fadunku, ktéra moze stwarza¢ potencjalne zagrozenie dla bezpieczenstwa
statku powietrznego lub 0s6b znajdujacych si¢ na jego poktadzie.

c) Pilot dowoddca niezwlocznie zglasza odpowiedniej jednostce stuzb ruchu
lotniczego (ATS) wszelkie napotkane niebezpieczne warunki pogodowe lub
warunki lotu, ktore moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo innych statkow
powietrznych.

d) Niezaleznie od przepisu lit. a) pkt 6 podczas operacji w zalodze wielooso-
bowej pilot dowddca moze kontynuowac lot poza najblizsze lotnisko dopusz-
czalne pod wzgledem warunkow pogodowych, jezeli wdrozone zostaty odpo-
wiednie procedury zmniejszajace ryzyko.

e) W sytuacji awaryjnej, wymagajacej natychmiastowej decyzji i dziatania, pilot
dowddca podejmuje wszelkie dziatania, jakie w danych okoliczno$ciach uzna
za konieczne zgodnie z pkt 7.d zalacznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008. W takich przypadkach moze on w interesie bezpieczenstwa
odstapi¢ od zasad, procedur operacyjnych i metod dziatania.

f) W razie aktu bezprawnej ingerencji pilot dowodca niezwtocznie sktada raport
wlasciwemu organowi i zawiadamia wyznaczony organ miejscowy.

g) W razie wypadku z udziatem statku powietrznego, skutkujacego powaznymi
obrazeniami lub $miercig 0soéb albo znacznym zniszczeniem statku powietrz-
nego lub mienia, pilot dowddca zawiadamia najblizszy odpowiedni organ
przy uzyciu srodkow zapewniajacych najszybsza tacznosc.

NCC.GEN.110 Przestrzeganie prawa, przepisow i procedur

a) Pilot dowddca przestrzega prawa, przepisoOw i procedur panstw, w ktorych
uzytkowany jest statek powietrzny.

b) Pilot dowddca musi byé zaznajomiony z przepisami, regulacjami i procedu-
rami dotyczagcymi wykonywania jego obowigzkow, okre$lonymi dla
obszarow, nad ktorymi odbywac¢ ma si¢ lot, dla lotnisk lub miejsc operacji
lotniczej, ktore planuje si¢ wykorzystaé, oraz dla zwigzanych z nimi urzadzen
zeglugi powietrznej zgodnie z pkt 1.a zalacznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008.
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NCC.GEN.115 Wspélny jezyk

Operator zapewnia, by wszyscy czlonkowie zatogi mogli porozumiewaé si¢ we
wspolnym jezyku.

NCC.GEN.119 Kolowanie statku powietrznego

Operator ustanawia procedury dotyczace kolowania w celu zapewnienia
bezpiecznej eksploatacji i zwigkszenia bezpieczenstwa drogi startowe;.

NCC.GEN.120 Kolowanie samolotu

Operator zapewnia, by kolowanie jego samolotu po polu manewrowym lotniska
odbywalo si¢ wylacznie, gdy osoba zasiadajaca za sterami:

a) jest odpowiednio wykwalifikowanym pilotem; lub
b) zostala wyznaczona przez operatora oraz:
1) zostala przeszkolona w zakresie kotowania danego samolotu;

2) zostata przeszkolona w zakresie postugiwania si¢ radiotelefonem, o ile
w danym przypadku wymagana jest lacznos¢ radiowa;

3) zostata przeszkolona w zakresie ukltadu lotniska, drog, znakow, oznako-
wania, o$wietlenia, a takze sygnalow, instrukcji, frazeologii i procedur
kontroli ruchu lotniczego (air traffic control, ATC); oraz

4) jest w stanie spetni¢ standardy operacyjne wymagane do bezpiecznego
przemieszczania samolotu po plycie lotniska.

NCC.GEN.125 Uruchomienie wirnika — smiglowce

Obrot wirnika $miglowca z wykorzystaniem jednostki napedowej w celu wyko-
nania lotu odbywa si¢ wylacznie wtedy, gdy za sterami zasiada wykwalifikowany
pilot.

NCC.GEN.130 Przeno$ne urzadzenia elektroniczne

Operator nie zezwala na uzywanie na pokladzie statku powietrznego przeno$nych
urzadzen elektronicznych mogacych mie¢ niekorzystny wpltyw na dzialanie
systemow poktadowych lub wyposazenia tego statku powietrznego.

VY M14
NCC.GEN.131 Korzystanie z elektronicznej torby pilota (EFB)

a) Jesli na pokladzie statku powietrznego uzywa si¢ EFB, operator zapewnia, by
nie wptywalo to niekorzystnie na dziatanie systemow statku powietrznego ani
jego wyposazenia ani tez na mozliwosci eksploatacji statku powietrznego
przez czlonkow zatogi lotniczej.

b) Przed korzystaniem z aplikacji EFB typu B operator:

1) przeprowadza ocen¢ ryzyka dotyczaca stosowania urzadzenia EFB, na
ktorym zainstalowana jest aplikacja, oraz dotyczaca samej aplikacji EFB
i jej powigzanych funkcji, okreslajac powigzane z tym zagrozenia i zapew-
niajac odpowiednie zarzadzanie nimi i ograniczenie ich; ocena ryzyka
dotyczy zagrozen zwigzanych z interfejsem cztowiek-maszyna dla danego
urzadzenia EFB i danej aplikacji EFB; oraz

2) ustanawia system zarzadzania EFB, obejmujacy procedury i wymogi szko-
leniowe w zakresie administrowania urzadzeniami EFB oraz aplikacjami
EFB i korzystania z nich.
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NCC.GEN.135 Informacje o pokladowym wyposaZeniu awaryjnym i ratow-
niczym

Operator zapewnia nieprzerwang dostgpnos¢ wykazoéw zawierajacych informacje
o poktadowym wyposazeniu awaryjnym i ratowniczym do natychmiastowego
przekazania do os$rodkéw koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego
(rescue coordination centres, RCC).

NCC.GEN.140 Dokumenty, instrukcje i informacje przewozone na pokla-
dzie
a) O ile nie okreslono inaczej, podczas kazdego lotu na pokladzie znajduja si¢
oryginaty lub kopie nastgpujacych dokumentoéw, instrukeji i informacji:
1) instrukcja AFM lub réwnowazny(-e) dokument(-y);
2) oryginal §wiadectwa rejestracji;
3) oryginat §wiadectwa zdatnosdci do lotu (CofA);

4) $wiadectwo zdatnosci w zakresie hatasu;

5) zgloszenie przewidziane w zalaczniku III (cz¢s¢ ORO) ORO.DEC.100 do
rozporzadzenia (UE) nr 965/2012;

6) w stosownych przypadkach, wykaz zatwierdzen szczego6lnych;

7) w stosownych przypadkach, oryginat zezwolenia na uzytkowanie pokta-
dowej radiostacji lotniczej;

8) polisa(-y) ubezpieczenia OC;
9) dziennik podrdzy statku powietrznego lub dokument réwnowazny;
10) w stosownych przypadkach, szczegoély ztozonego do ATS planu lotu;

11) aktualne i odpowiednie mapy lotnicze obejmujace proponowang tras¢
lotu oraz wszelkie trasy, na ktore — wedlug uzasadnionych oczekiwan
— statek powietrzny moze zosta¢ skierowany w przypadku zmiany kursu;

12) informacje o procedurach i sygnatach wizualnych wykorzystywanych
przez przechwytujace i przechwytywane statki powietrzne;

13) informacje dotyczace stuzb poszukiwawczo-ratunkowych dziatajacych
w obszarze zamierzonego lotu;

14) aktualne czg$ci instrukcji operacyjnej dotyczace czynnosci wykonywa-
nych przez czlonkow zalogi; czedci te musza by¢ latwo dostgpne dla
cztonkow zatogi;

15) wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) lub wykaz odstgpstw od
konfiguracji (CDL);

16) odpowiednie wiadomosci NOTAM i dokumentacja stuzby informacji
lotniczej (AIS) na potrzeby przygotowania lotu;

17) wiasciwe informacje meteorologiczne;
18) w stosownych przypadkach, manifest cargo lub pasazerski; oraz

19) wszelkie inne dokumenty, ktore moga dotyczy¢ danego lotu lub sg
wymagane przez panstwa, nad ktorych terytorium lot bedzie
wykonywany.

b) W przypadku utraty lub kradziezy dokumentéw okreslonych w lit. a) pkt 2—8
dany lot mozna kontynuowaé¢ do osiggnigcia celu podrozy lub miejsca,
w ktorym mozna dostarczy¢ dokumenty zastepcze.
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NCC.GEN.145 Postepowanie z zapisami rejestratoréw lotu: przechowy-
wanie, udost¢pnianie, ochrona i wykorzystanie

a) W razie wypadku, powaznego incydentu lub zdarzenia zidentyfikowanego
przez organ prowadzacy dochodzenie, operator statku powietrznego przecho-
wuje oryginalne zapisy rejestratorow lotu przez 60 dni lub do czasu wydania
przez organ prowadzacy dochodzenie innego polecenia.

b) Operator przeprowadza kontrole operacyjne i oceny zapisOw, aby zapewnié
ciggla sprawnos¢ rejestratorow lotu, ktorych przewozenie jest wymagane.

¢) Operator dopilnowuje, aby zachowywano zapisy parametrow lotu i komuni-
katy tacznosci tacza danych, ktore nalezy zapisywaé w rejestratorach lotu. Na
potrzeby prob i obstugi tych rejestratoréw lotu dopuszcza sie jednak skaso-
wanie podczas prob maksymalnie 1 godziny najstarszego zapisu.

d) Operator przechowuje i na biezaco aktualizuje dokumentacje¢ zawierajaca
informacje niezbg¢dne do przeksztatcania nieprzetworzonych danych lotu na
parametry lotu wyrazone w jednostkach inzynieryjnych.

e) Na zadanie wlasciwego organu operator udostgpnia wszelkie zachowane
zapisy rejestratora lotu.

f) Nie naruszajac przepisow rozporzadzen (UE) nr 996/2010 i (UE) 2016/679:

1) Z wyjatkiem czynnosci stuzacych zapewnieniu sprawnos$ci rejestratorow
lotu, zapisow dzwigku z rejestratorow lotu nie ujawnia si¢ ani nie wyko-
rzystuje, chyba Ze spelnione sa wszystkie nastgpujace warunki:

(1) wprowadzono procedure okreslajaca postgpowanie z tymi zapisami
dzwigku i ich transkrypcja;

(i) wszyscy zainteresowani czlonkowie zatogi i personelu obstugi tech-
nicznej uprzednio wyrazili na to zgodg;

(iii) te zapisy dzwigku wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub
poprawy bezpieczenstwa.

la) Podczas czynno$ci sprawdzania zapisow dzwieku z rejestratorow lotu,
stuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratora lotu, operator chroni
prywatnos¢ tych zapiséw dzwigku i upewnia si¢, ze nie sa one ujawniane
ani wykorzystywane do celéw innych niz zapewnienie sprawnosci rejes-
tratora lotu.

2) Parametréw lotu lub komunikatow tgcza danych zapisanych przez rejes-
trator lotu nie mozna wykorzystywa¢ do celow innych niz dochodzenie
w sprawie wypadku lub incydentu podlegajacego obowiazkowemu zgto-
szeniu, chyba ze zapisy te spelniaja ktory$ z nastepujacych warunkow:

(i) sa wykorzystywane przez operatora wylacznie do celow zwigzanych
z utrzymaniem zdatnosci do lotu lub obstuga techniczna;
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(ii) zostaly zanonimizowane;

(iii) sg ujawniane z zachowaniem bezpiecznych procedur.

3) Z wyjatkiem czynnos$ci stuzacych zapewnieniu sprawnos$ci rejestratora
lotu, zapisOw obrazu z kabiny zatogi lotniczej z rejestratora lotu nie
ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje, chyba ze spelnione sg wszystkie naste-
pujace warunki:

(1) wprowadzono procedur¢ okreslajaca postepowanie z tymi zapisami
obrazu,

(i) wszyscy zainteresowani czlonkowie zatogi i personelu obstugi tech-
nicznej uprzednio wyrazili na to zgodg;

(iii) te zapisy obrazu wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub
poprawy bezpieczenstwa.

3a) Kiedy obraz z kabiny zatogi lotniczej zapisany przez rejestrator lotu jest
sprawdzany na potrzeby zapewnienia sprawnos$ci rejestratora lotu,
wowczas:

(i) tych zapisow obrazu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje do celow
innych niz zapewnienie sprawnosci rejestratora lotu;

(ii) jezeli na nagraniu obrazu moga by¢ widoczne elementy ciata
czlonkow zatogi, operator musi zapewni¢ ochron¢ prywatnosci
takiego nagrania.

YM1
" NCC.GEN.150 Transport materialéw niebezpiecznych

a) transport lotniczy materiatow niebezpiecznych odbywa si¢ zgodnie z zalaczni-
kiem 18 do konwencji chicagowskiej (z p6zniejszymi zmianami) w potaczeniu
z przepisami Instrukcji Technicznych dla bezpiecznego transportu materialow
niebezpiecznych droga powietrzna (ICAO Dok. 9284-AN/905), facznie
z suplementami, dodatkami i erratami do tych instrukcji.

b

~

Materiaty niebezpieczne transportowane sa wylacznie przez operatorow
zatwierdzonych zgodnie z zalacznikiem V (czgs¢ SPA) podczgs¢ G do rozpo-
rzadzenia (UE) nr 965/2012, chyba ze:

1) nie podlegaja one przepisom Instrukcji Technicznych zgodnie z czgsécig 1
tych instrukcji; lub

2) sg przenoszone przez pasazeroOw lub czlonkow zatogi, badz znajduja sig
w bagazu, zgodnie z przepisami czgsci 8 Instrukcji Technicznych.

c) Operator ustanawia procedury zapewniajace podjecie wszelkich uzasadnio-
nych s$rodkéw w celu zapobiezenia nieumy$lnemu wniesieniu materialow
niebezpiecznych na poktad.

d

=

Operator dostarcza swojemu personelowi niezbednych informacji umozliwia-
jacych im wykonywanie obowiazkéw zgodnie z przepisami Instrukcji Tech-
nicznych.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 260

e) W zakresie zgodnym z Instrukcjami Technicznymi operator niezwlocznie
zglasza wlasciwemu organowi oraz odpowiedniemu organowi panstwa
zdarzenia wszelkie wypadki lub incydenty z materialami niebezpiecznymi.

f) Operator dopilnowuje, by pasazerowie otrzymali informacje o materialach
niebezpiecznych zgodnie z przepisami Instrukcji Technicznych.

g) Operator dopilnowuje, by w punktach przyjmowania tadunkow byly umiesz-
czone informacje dotyczace transportu materiatdw niebezpiecznych zgodnie
z przepisami Instrukcji Technicznych.

PODCZESC B
PROCEDURY OPERACYJNE
NCC.OP.100 Korzystanie z lotnisk i miejsc operacji lotniczych

Operator korzysta wylacznie z takich lotnisk i miejsc operacji lotniczych, ktore sg
odpowiednie dla danego typu statku powietrznego i wykonywanej operacji.

NCC.OP.105 Specyfikacja lotnisk izolowanych — samoloty

Na potrzeby wyboru lotnisk zapasowych oraz polityki paliwowej operator uznaje
dane lotnisko za lotnisko izolowane, jezeli czas lotu do najblizszego odpowied-
niego lotniska zapasowego dla lotniska docelowego wynosi ponad:

a) 60 minut — dla samolotow napgdzanych silnikami tlokowymi; lub

b) 90 minut — dla samolotow napedzanych silnikami turbinowymi.

NCC.OP.110 Minima operacyjne lotniska — ogélne

a) Dla lotow wedlug wskazan przyrzadow (IFR) operator okres$la minima opera-
cyjne dla kazdego wykorzystywanego lotniska odlotu, lotniska docelowego
i lotniska zapasowego. Minima te:

1) nie moga by¢ nizsze niz minima ustanowione przez panstwo, w ktorym
jest potozone dane lotnisko, z wylgczeniem przypadkéw, gdy panstwo to
wydalo specjalne zatwierdzenie; oraz

2) w przypadku wykonywania operacji przy ograniczonej widzialno$ci
powinny by¢ zatwierdzone przez wlasciwy organ zgodnie z zatacznikiem
V (czg$¢ SPA) podczes¢ E do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012.

b) Przy ustanawianiu miniméw operacyjnych lotnisk operator bierze pod uwage:

1) typ, osiagi i whasciwosci pilotazowe statku powietrznego;

2) sktad, fachowos$¢ i doswiadczenie zatogi lotniczej;

3) wymiary i charakterystyki drog startowych oraz stref podejscia koncowego
i startu (Final approach and take-off area, FATO), ktore moga zostaé
wybrane do uzycia;

4) odpowiednio$¢ oraz parametry techniczne dostgpnych wzrokowych i instru-
mentalnych naziemnych pomocy nawigacyjnych;

5) dostgpne na statku powietrznym wyposazenie do nawigacji lub kierowania
torem lotu podczas startu, podejscia, wyrownania, ladowania, dobiegu
i nieudanego podejscia;
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6) wystepowanie przeszkod w strefach podejscia, nieudanego podejscia
i wznoszenia, w zakresie niezb¢gdnym dla wykonania procedur awaryjnych;

7) przewyzszenie nad przeszkodami, wyrazone w wysokos$ciach bezwzgled-
nych/wzglednych, dla procedur podej$¢ wedtug wskazan przyrzadow;

8) srodki okreslania i raportowania warunkéw meteorologicznych; oraz
9) technike lotu, jaka zostanie zastosowana podczas podej$cia koncowego.

¢) Minima dla okreslonego rodzaju procedury podejécia i ladowania majg zasto-
sowanie, wylacznie jezeli spetnione s3 nastgpujace warunki:

1) dzialta wyposazenie naziemne wymagane dla wykonania zamierzonej
procedury;

2) dzialaja systemy pokladowe statku powietrznego wymagane dla wyko-
nania danego rodzaju podejscia;

3) spelione sa wymagane kryteria osiaggow statku powietrznego; oraz
4) zaloga posiada odpowiednie kwalifikacje.

NCC.OP.111 Minima operacyjne lotniska — operacje podejscia
nieprecyzyjnego (NPA), operacje z procedura podejscia z naprowadzaniem
pionowym (APV) i operacje podejscia w kategorii 1

a) Wysokos¢ wzgledna decyzji (DH) dla podejscia nieprecyzyjnego (NPA)
z wykorzystaniem techniki podejs¢ koncowych z nieprzerwanym zniza-
niem (CDFA), procedury podej$cia z naprowadzaniem pionowym (APV)
lub operacji podej$cia w kategorii I nie moze by¢ nizsza niz najwyzsza
z nastepujacych wartosei:

1) minimalna wysoko§¢ wzglegdna, do ktorej mozliwe jest korzystanie
z pomocy podej$cia bez wymaganego odniesienia wzrokowego;

2) wysoko$¢ wzgledna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami (OCH) dla danej kategorii statku powietrznego;

3) w stosownych przypadkach, wysokos¢ wzgledna decyzji opublikowane;j
procedury podejscia;

4) minimum systemu przewidziane w tabeli 1; lub

5) minimalna wysokos$¢ wzgledna decyzji okreslona w instrukcji uzytkowania
w locie statku powietrznego (AFM) lub rownowaznym dokumencie, jezeli
jest tam podana.

b) Minimalna  wzglgdna wysoko$¢  znizania (MDH) dla  podejscia
nieprecyzyjnego (NPA) bez wykorzystania techniki CDFA nie moze by¢
nizsza niz najwyzsza z nastgpujacych wartosci:

1) OCH dla danej kategorii statku powietrznego;

2) minimum systemu przewidziane w tabeli 1; lub

3) MDH okre$lona w instrukcji AFM, jezeli jest tam podana.
Tabela 1

Minima systemu

Urzadzenie Najnizsza DH/MDH (w stopach)
System ladowania wedlug przyrzadow (ILS) 200
Globalny system nawigacji satelitarnej (GNSS)/ 200

System wspomagajacy oparty na wyposazeniu
satelitarnym SBAS (podejécie poziome precy-
zyjne z naprowadzaniem pionowym (LPV))

System GNSS (nawigacja pozioma (LNAV)) 250

System GNSS/Nawigacja pionowa z wysokoscio- 250
mierza barometrycznego (VNAV) (LNAV/
VNAV)
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Urzadzenie Najnizsza DH/MDH (w stopach)

Radiolatarnia kierunku (LOC) z urzadzeniem do 250
pomiaru odlegtosci (DME) lub bez

Kontrola  podejscia za  pomoca  radaru 250
dozorowania (SRA) (koniec na 2 Mm)

SRA (koniec na 1 Mm) 300
SRA (koniec na 2 Mm lub wigcej) 350
Radiolatarnia ogélnokierunkowa VHF (VOR) 300
VOR/DME 250
Radiolatarnia bezkierunkowa (NDB) 350
NDB/DME 300
Radionamiernik VHF (VDF) 350

NCC.OP.112 Minima operacyjne lotniska — podejscia z okrazenia wykony-
wane na samolotach

a) MDH dla podejscia z okrazenia wykonywanego na samolocie nie moze by¢
nizsza niZz najwyzsza z nastgpujacych wartosci:

1) publikowana OCH podejscia z okrazenia dla danej kategorii samolotu;

2) minimalna wysoko$¢ wzglgdna podejscia z okrazenia z tabeli 1; lub

3) DH/MDH poprzedzajacej procedury podejscia wedlug wskazan przy-
rzadow.

b) Minimalna widzialno$¢ dla podejscia z okrazenia wykonywanego na samo-
locie jest najwyzsza z nastgpujacych wartosci:

1) widzialno$¢ podczas podejscia z okrazenia dla danej kategorii samolotu,
jezeli zostata opublikowana;

2) minimalna widzialno$¢ z tabeli 2; lub

3) widzialno$¢ wzdluz drogi startowej/przeliczona widzialno$¢ meteorolo-
giczna (RVR/CMV) 1z poprzedzajacej procedury podejscia wedhug
wskazan przyrzadow.

Tabela 1

MDH i minimalna widzialno§¢ przy podejSciu z okrazenia dla
poszczegdlnych kategorii samolotow

Kategoria samolotu

A B C D
MDH (w stopach) 400 500 600 700
Minimalna  widzialno$é 1500 1 600 2400 3600
meteorologiczna (m)
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NCC.OP.113 Minima operacyjne lotniska — podejscia z okrazenia wykony-
wane na Smiglowcach nad ladem

MDH podejscia z okrazenia wykonywanego na $migltowcach nad ladem nie
moze by¢ nizsza niz 250 stop przy widzialno$ci meteorologicznej nie mniejszej
niz 800 m.

NCC.OP.115 Procedury odlotu i podejscia

a) Pilot dowoddca stosuje procedury odlotu i podejscia ustanowione przez
panstwo lotniska, jezeli procedury takie zostaty opublikowane dla drogi star-
towej lub FATO, ktoére maja zosta¢ wykorzystane.

b) Niezaleznie od przepisu lit. a) pilot dowddca akceptuje zezwolenie kontroli
ruchu lotniczego (ATC) na odstgpstwo od ogloszonej procedury, wylacznie
jezeli:

1) spetniono kryteria przewyzszenia nad przeszkodami, a warunki operacyjne
zostaly w petni uwzglednione; lub

2) jest naprowadzany radarowo przez jednostke ATC.

¢) W kazdym przypadku koncowy segment podej$cia wykonuje si¢ z widoczno-
Scig lub zgodnie z opublikowana procedura podejscia.

NCC.OP.116 Nawigacja w oparciu o charakterystyki systeméw — samoloty
i $miglowce

W przypadku gdy PBN jest wymagana dla zamierzonej trasy lub procedury,
operator zapewnia, by:

a) odpowiednia specyfikacja PBN zostala okreslona w AFM lub innym doku-
mencie, ktory zostat zatwierdzony przez organ certyfikujacy w ramach oceny
zdatnosci do lotu lub ktorego podstawe stanowi takie zatwierdzenie; oraz

b) statek powietrzny byl eksploatowany zgodnie z odpowiednia specyfikacja
nawigacyjng i ograniczeniami okreslonymi w AFM lub innym dokumencie,
o ktorym mowa powyzej.

NCC.OP.120 Procedury przeciwhalasowe

Operator opracowuje procedury operacyjne, ktore uwzgledniajg potrzebe mini-
malizacji skutkow hatasu wywolywanego przez statki powietrzne, zapewniajac
jednoczesnie pierwszenstwo kwestii bezpieczenstwa nad ograniczaniem hatasu.

NCC.OP.125 Minimalna bezwzgledna wysoko$¢ przewyzszenia nad prze-
szkodami - loty IFR

a) Operator okre§la metod¢ ustalania minimalnych wysokosci bezwzglednych
lotu, ktore pozwalajg na uzyskanie wymaganego przewyzszenia nad terenem
we wszystkich segmentach trasy, ktore beda pokonywane w locie IFR.

b) Pilot dowddca ustala minimalne wysokosci bezwzgledne lotu dla kazdego lotu
wykonywanego w oparciu o t¢ metodg. Takie minimalne wysokosci
bezwzgledne lotu nie mogg by¢ nizsze od wysokosci publikowanych przez
panstwo, nad terytorium ktérego odbywa si¢ lot.

NCC.OP.130 Zapas paliwa i oleju — samoloty
a) Pilot dowddca przystepuje do rozpoczgcia lotu, wyltacznie jezeli samolot
zostal zaopatrzony w ilo$¢ paliwa i oleju wystarczajaca:

1) w przypadku lotow z widocznoscig (VFR):

(i) wykonywanych w dzien — na lot do lotniska planowanego ladowania
i dalej na lot przez co najmniej 30 minut na normalnej wysokos$ci
bezwzglednej przelotu; lub
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(i1) wykonywanych noca — na lot do lotniska planowanego ladowania
i dalej na lot przez co najmniej 45 minut na normalnej wysokosci
bezwzglednej przelotu;

2) w przypadku lotow IFR:

(1) jezeli nie jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego,
na lot do lotniska planowanego ladowania i dalej na lot przez co
najmniej 45 minut na normalnej wysokosci bezwzglednej przelotu; lub

(ii) jezeli jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego, na
lot do lotniska planowanego ladowania, do lotniska zapasowego
i dalej na lot przez co najmniej 45 minut na normalnej wysokosci
bezwzglednej przelotu.

b) Przy obliczaniu wymaganej ilosci paliwa, w tym rezerwy na wypadek
nieprzewidzianych okolicznosci, nalezy uwzglednic:

1) prognozowane warunki meteorologiczne;
2) przewidywane przekierowania przez ATC i op6znienia w ruchu;

3) procedury na wypadek utraty hermetyzacji lub niesprawnosci jednego
silnika na trasie (w stosownych przypadkach); oraz

4) wszelkie inne warunki, ktére moga opozni¢ ladowanie samolotu lub
zwigkszy¢ zuzycie paliwa i/lub oleju.

¢) Nic nie wyklucza dokonania podczas lotu zmiany w jego planie w celu
wyznaczenia innego miejsca docelowego, o ile od punktu, w ktorym zaczyna
obowigzywa¢ nowy plan lotu, spelnione sg wszystkie wymagania.

NCC.OP.131 Zapas paliwa i oleju — Smiglowce

a) Pilot dowodca przystgpuje do rozpoczgcia lotu, wyltacznie jezeli Smiglowiec
zostal zaopatrzony w ilo§¢ paliwa i oleju wystarczajaca:

1) w przypadku lotow VFR, na lot do lotniska planowanego lgdowania/
miejsca operacji lotniczej, na ktorym planowane jest ladowanie, i dalej
na lot przez co najmniej 20 minut z prgdkoscia najwickszego zasiegu; oraz

2) w przypadku lotow IFR:

(1) jezeli nie jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego
lub nie jest dostgpne zadne lotnisko zapasowe dopuszczalne pod
wzgledem warunkéw pogodowych, na lot do lotniska planowanego
ladowania/miejsca operacji lotniczej, na ktorym jest planowane lado-
wanie, 1 dalej na lot przez 30 minut z predkoscia oczekiwania na
wysokosci 450 m (1 500 stop) nad lotniskiem docelowym/docelowym
miejscem operacji lotniczej w warunkach standardowej temperatury,
a nastgpnie na wykonanie podejscia i ladowanie; lub

(i) jezeli wymagane jest lotnisko zapasowe, na przylot i wykonanie
procedury podejscia i nieudanego podejscia na lotnisku planowanego
ladowania/miejscu operacji lotniczej, na ktéorym planowane jest lado-
wanie, i dalej:

A. na lot do okreslonego lotniska zapasowego; oraz

B. na lot przez 30 minut z pr¢dkoscia oczekiwania na 450 m (1 500
stop) nad lotniskiem zapasowym/zapasowym miejscem operacji
lotniczej w warunkach standardowej temperatury, a nastgpnie na
wykonanie podejécia i ladowanie.

b) Przy obliczaniu wymaganej ilosci paliwa, w tym rezerwy na wypadek
nieprzewidzianych okolicznosci, nalezy uwzglednic:

1) prognozowane warunki meteorologiczne;

2) przewidywane przekierowania przez ATC i opdznienia w ruchu;
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3) procedury na wypadek utraty hermetyzacji lub niesprawnos$ci jednego
silnika na trasie (w stosownych przypadkach); oraz

4) wszelkie inne warunki, ktore moga op6zni¢ ladowanie statku powietrznego
lub zwigkszy¢ zuzycie paliwa i/lub oleju.

¢) Nic nie wyklucza dokonania podczas lotu zmiany w jego planie w celu
wyznaczenia innego miejsca docelowego, o ile od punktu, w ktorym zaczyna
obowigzywa¢ nowy plan lotu, spelnione sg wszystkie wymagania.

NCC.OP.135 Rozmieszczenie bagazu i ladunku

Operator ustanawia procedury zapewniajace:

a) wnoszenie do przedzialu pasazerskiego wylacznie takiego bagazu podrecz-
nego, ktory moze by¢ tam odpowiednio i bezpiecznie rozmieszczony; oraz

b) rozmieszczenie — w sposob zapobiegajacy przemieszczeniom — catego bagazu
i tadunku na pokladzie, ktory w przypadku przemieszczenia si¢ moglby
spowodowac uszkodzenia ciala, straty lub zablokowanie przejs¢ i wyjs¢.

NCC.OP.140 Instrukcje bezpieczenstwa dla pasazerow

Pilot dowddca dopilnowuje, by:
a) przed startem pasazerowie zostali zapoznani z lokalizacja i sposobem uzycia:
1) pasow bezpieczenstwa;
2) wyjs¢ awaryjnych; oraz
3) kart bezpieczenstwa,
a takze (w stosownych przypadkach):
4) kamizelek ratunkowych;
5) wyposazenia tlenowego;
6) tratw ratunkowych; oraz

7) pozostatlego wyposazenia awaryjnego przewidzianego do indywidualnego
uzycia przez pasazerow;

oraz

b) w przypadku wystapienia sytuacji awaryjnej w locie pasazerowie zostali poin-
struowani o sposobie postepowania stosownie do okolicznosci.

NCC.OP.145 Przygotowanie lotu

a) Przed rozpoczgciem lotu pilot dowodca upewnia si¢ przy uzyciu wszystkich
dostgpnych mozliwych $rodkéw, ze dostgpne urzadzenia satelitarne, instalacje
naziemne lub nawodne bezposrednio potrzebne do lotu i bezpiecznego uzyt-
kowania statku powietrznego, w tym urzadzenia komunikacyjne i przyrzady
nawigacyjne, sa odpowiednie do rodzaju operacji, zgodnie z ktéorym lot
bedzie wykonywany.

b

~

Przed rozpoczgciem lotu pilot dowddca musi zosta¢ zaznajomiony z wszyst-
kimi dostgpnymi informacjami meteorologicznymi odpowiednimi dla zamie-
rzonego lotu. Przygotowanie do lotu na dalsza odlegto$¢ od miejsca odlotu,
a takze do kazdego lotu IFR, obejmuje:

1) zapoznanie si¢ z dostepnymi aktualnymi komunikatami i prognozami
meteorologicznymi; oraz

2) planowanie alternatywnego sposobu postgpowania uwzgledniajacego
mozliwo$¢ nieukonczenia lotu zgodnie z planem z powodu warunkow
pogodowych.
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NCC.OP.150 Lotniska zapasowe dla lotniska startu — samoloty

a) W przypadku lotu IFR pilot dowddca okresla w planie lotu co najmniej jedno
lotnisko zapasowe dla lotniska startu dopuszczalne pod wzgledem warunkéw
pogodowych, jezeli warunki pogodowe na lotnisku odlotu sg na poziomie lub
ponizej stosownych miniméw operacyjnych lotniska lub gdyby powrot na
lotnisko odlotu nie byl mozliwy z innych powodow.

b

~

Lotnisko zapasowe dla lotniska startu jest potozone w nastgpujacej odlegtosci
od lotniska odlotu:

1) dla samolotow dwusilnikowych — nie dalej niz odleglos¢ odpowiadajaca
jednej godzinie lotu z prgdkoscia przelotowa wilasciwa dla lotu z jednym
silnikiem w normalnych warunkach bezwietrznych; oraz

2) dla samolotéw napedzanych co najmniej trzema silnikami — nie dalej niz
odlegto$¢ odpowiadajaca dwom godzinom lotu z predkoscia przelotowa
wilasciwa dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym, podang w instrukcji
AFM, w normalnych warunkach bezwietrznych.

c) Dane lotnisko moze zosta¢ wybrane jako lotnisko zapasowe dla lotniska
startu, jezeli dostgpne informacje wskazuja, ze warunki pogodowe panujace
w przewidywanym czasie uzycia beda spetnia¢ lub przewyzsza¢ minima
operacyjne lotniska dla wykonywanej operacji.

NCC.OP.151 Lotniska zapasowe dla lotniska docelowego — samoloty

W przypadku lotu IFR pilot dowddca okresla w planie lotu co najmniej jedno
lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego dopuszczalne pod wzgledem
warunkow pogodowych, chyba ze:

a) dostgpne aktualne informacje meteorologiczne wskazuja, ze — w czasie jednej
godziny przed przewidywanym czasem przylotu i jednej godziny po przewi-
dywanym czasie przylotu badz od faktycznego czasu odlotu do jednej
godziny po przewidywanym czasie przylotu (w zaleznosci od tego, ktory
z tych okresow jest krotszy) — podejscie i ladowanie mozna bedzie wykonaé
w warunkach meteorologicznych dla lotow z widocznosciag (VMC); lub

b) miejsce planowanego ladowania jest izolowane oraz:

1) dla lotniska planowanego ladowania przewidziano procedur¢ podejscia
wedtug wskazah przyrzadow; oraz

2) dostepne aktualne informacje meteorologiczne wskazuja, ze — w czasie
dwoch godzin przed przewidywanym czasem przylotu i dwoch godzin
po przewidywanym czasie przylotu — panowa¢ bgda nastgpujace warunki
meteorologiczne:

(i) podstawa chmur co najmniej 300 m (1 000 stop) powyzej minimum
odpowiedniego dla procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow;
oraz

(i1) widzialno§¢ co najmniej 5,5 km lub 4 km powyzej minimum odpo-
wiedniego dla tej procedury.

NCC.OP.152 Lotniska zapasowe dla lotniska docelowego — Smiglowce

W przypadku lotow IFR pilot dowddca okresla w planie lotu co najmniej jedno
lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego dopuszczalne pod wzglgdem
warunkow pogodowych, chyba ze:

a) dla lotniska planowanego ladowania przewidziano procedure podejscia
wedlug wskazan przyrzadow, a dostgpne aktualne informacje meteorologiczne
wskazuja, ze — w czasie dwoch godzin przed przewidywanym czasem przy-
lotu i dwoch godzin po przewidywanym czasie przylotu badz od faktycznego
czasu odlotu do dwoch godzin po przewidywanym czasie przylotu (w zalez-
nosci od tego, ktory z tych okresow jest krotszy) — panowaé begda nastgpujace
warunki meteorologiczne:

1) podstawa chmur co najmniej 120 m (400 stop) powyzej minimum odpo-
wiedniego dla procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow; oraz

2) widzialno$¢ co najmniej 1 500 m powyzej minimum odpowiedniego dla
tej procedury; lub
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b) miejsce planowanego ladowania jest izolowane oraz:

1) dla lotniska planowanego ladowania przewidziano procedur¢ podejscia
wedlug wskazan przyrzadow;

2) dostgpne aktualne informacje meteorologiczne wskazuja, ze — w czasie
dwoch godzin przed przewidywanym czasem przylotu i dwoch godzin
po przewidywanym czasie przylotu — panowa¢ beda nastgpujace warunki
meteorologiczne:

(i) podstawa chmur co najmniej 120 m (400 stop) powyze] minimum
odpowiedniego dla procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow;

(i1) widzialno$¢ co najmniej 1 500 m powyzej minimum odpowiedniego
dla tej procedury.

NCC.OP.153 Lotniska docelowe — procedury podejscia wedlug wskazan
przyrzadow

Pilot dowddca zapewnia dostgpnos¢ wystarczajacych srodkow na potrzeby nawi-
gacji 1 ladowania na lotnisku docelowym lub na jakimkolwiek lotnisku zapa-
sowym dla lotniska docelowego na wypadek braku mozliwosci wykonania
zamierzonej operacji podejscia i ladowania.

NCC.OP.155 Uzupelnianie paliwa w czasie, gdy pasazerowie wsiadaja, prze-
bywaja na pokladzie lub wysiadaja

a) W czasie gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na pokladzie lub wysiadaja,
nie uzupehia si¢ benzyny lotniczej lub paliw typu wide-cut ani mieszanek
tych rodzajéw paliwa w zbiornikach statku powietrznego.

b) W przypadku wszystkich pozostatych rodzajow paliwa nalezy stosowac
niezbedne $rodki bezpieczenstwa, a statek powietrzny musi by¢ odpowiednio
obsadzony wykwalifikowanym personelem, gotowym do rozpoczgcia i kiero-
wania ewakuacja pasazerow ze statku powietrznego przy zastosowaniu najbar-
dziej praktycznych i skutecznych dostgpnych srodkow.

NCC.OP.160 Uzycie sluchawek naglownych

a) Kazdy czlonek zatogi lotniczej, od ktorego wymaga si¢ petnienia obowigzkow
w kabinie zalogi lotniczej, musi mie¢ na sobie stuchawki nagtowne z mikro-
fonem palakowym lub inne odpowiadajace im urzadzenie. Stuchawek nagtow-
nych uzywa si¢ jako podstawowego urzadzenia do komunikacji glosowej ze
stuzbami ATS:

1) na ziemi:

(i) do odbioru pozwolenia na start z kontroli ruchu lotniczego poprzez
komunikacje glosowa; oraz

(ii) podczas pracy silnikow;
2) podczas lotu:
(1) ponizej wysokosci bezwzglednej przejsciowej; lub

(i1) na wysokosci 10 000 stop, w zaleznosci od tego, ktora z tych wartosci
jest wyzsza;

oraz
3) za kazdym razem, gdy pilot dowddca uzna to za konieczne.
b) W sytuacjach przewidzianych w lit. a) mikrofon patagkowy lub jego odpo-

wiednik znajduje si¢ w pozycji pozwalajacej na jego wykorzystanie na
potrzeby dwustronnej tacznosci radiowe;.
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NCC.OP.165 Przewoz pasazerow

Operator ustanawia procedury zapewniajace, aby:

a) pasazerowie zostali rozmieszczeni w taki sposob, aby w razie koniecznoS$ci
ewakuacji awaryjnej byli pomocni i nie utrudniali ewakuacji ze statku
powietrznego;

b) przed rozpoczgciem i po rozpoczegciu kotowania, startu i ladowania, a takze
zawsze kiedy pilot dowodca uzna to za konieczne ze wzgledéw bezpieczen-
stwa, kazdy pasazer na poktadzie zajmowal miejsce siedzace lub koj¢ i miat
prawidlowo zapigty pas bezpieczenstwa lub system przytrzymujacy; oraz

c) przypadki, kiedy na jednym miejscu pasazerskim na statku powietrznym
siedzi wigcej niz jedna osoba, byly ograniczone do wyznaczonych siedzen,
zajmowanych przez jedna osobg dorosta i niemowle prawidlowo zabezpie-
czone dodatkowym pasem lub innym urzadzeniem przytrzymujacym.

NCC.OP.170 Zabezpieczenie przedzialu pasazerskiego oraz kuchni

Pilot dowddca dopilnowuje, by:

a) przed kotowaniem, startem i ladowaniem wszystkie wyjscia i drogi ewakua-
cyjne byly drozne; oraz

b) przed startem i lagdowaniem oraz zawsze kiedy uzna to za konieczne ze
wzgledow bezpieczenstwa, cale wyposazenie i bagaz byly prawidlowo
unieruchomione.

NCC.OP.175 Palenie tytoniu na pokladzie

Pilot dowddca nie zezwala na palenie tytoniu na pokladzie:
a) kiedy uznaje si¢ to za konieczne ze wzgledéw bezpieczenstwa,
b) podczas uzupetniania paliwa statku powietrznego;

c) kiedy statek powietrzny znajduje si¢ na ziemi, chyba ze operator okreslit
procedury ograniczajace ryzyko podczas operacji naziemnych;

d) poza wyznaczonymi miejscami dla palacych, w przej$ciu/przejsciach i toalecie/
toaletach;

e) w przedziatach bagazowych lub innych miejscach, gdzie jest przewozony
ladunek nieumieszczony w ogniotrwatych pojemnikach albo nieprzykryty
ogniotrwalg tkaning; oraz

f) w czgsciach przedziatu pasazerskiego, w ktorych korzysta si¢ z tlenu.

NCC.OP.180 Warunki meteorologiczne

a) Pilot dowddca rozpoczyna lub kontynuuje lot VFR, wylacznie jezeli
naj$wiezsze dostepne informacje meteorologiczne wskazuja, ze warunki pogo-
dowe panujace na trasie oraz na planowanym lotnisku docelowym beda
w przewidywanym czasie uzycia speinia¢ lub przewyzsza¢ stosowne minima
operacyjne dla lotow VFR.

b

~

Pilot dowodca rozpoczyna lub kontynuuje lot IFR do zaplanowanego lotniska
docelowego, wylacznie jezeli najswiezsze dostepne informacje meteorolo-
giczne wskazujg, ze warunki pogodowe na lotnisku docelowym lub przynaj-
mniej jednym lotnisku zapasowym dla lotniska docelowego beda w przewidy-
wanym czasie przylotu spelnia¢ lub przewyzszac¢ stosowne minima operacyjne
lotniska.

c) Jezeli dany lot zawiera segmenty VFR i IFR, informacje meteorologiczne,
o ktorych mowa w lit. a) i b), stosuje si¢ odpowiednio.

NCC.OP.185 Léd oraz inne zanieczyszczenia — procedury naziemne

a) Operator ustanawia procedury stosowane w razie koniecznosci odladzania
i zapobiegania oblodzeniu statku powietrznego na ziemi oraz przeprowadzania
zwigzanych z tym inspekcji w celu umozliwienia bezpiecznego uzytkowania
statku powietrznego.
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b) Pilot dowodca przystepuje do startu, wytacznie jezeli ze statku powietrznego
zostang usunigte wszelkie substancje mogace ujemnie wptynac¢ na osiagi lub
sterownos$¢ statku powietrznego, z wyjatkiem przypadkow dopuszczonych na
mocy procedur, o ktorych mowa w lit. a), i zgodnie z instrukcja AFM.

NCC.OP.190 Léd oraz inne zanieczyszczenia — procedury w locie

a) Operator ustanawia procedury dla lotow w spodziewanych lub istniejacych
warunkach oblodzenia.

b) Pilot dowddca przystgpuje do wykonania lotu lub celowo wlatuje w obszar
spodziewanych lub istniejacych warunkach oblodzenia, wylacznie jezeli statek
powietrzny jest certyfikowany i wyposazony do odbywania lotow w takich
warunkach zgodnie z pkt 2.a.5 zalacznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008.

c) W sytuacji gdy stopien oblodzenia przekracza stopien, do ktorego statek
powietrzny jest certyfikowany, lub gdy oblodzenie wystagpi na statku
powietrznym, ktory nie jest certyfikowany do odbywania lotow w znanych
warunkach oblodzenia, pilot dowoddca niezwlocznie opuszcza obszar, na
ktorym wystgpuja warunki oblodzenia, zmieniajagc w tym celu wysoko$¢
lub tras¢ oraz — w razie koniecznosci — zglaszajac stuzbom ATC sytuacje
awaryjna.

NCC.OP.195 Warunki do startu

Przed przystapieniem do startu pilot dowoddca upewnia sig, ze:

a) wedlug dostgpnych informacji warunki pogodowe na lotnisku startu lub
w miejscu operacji lotniczej oraz stan zamierzonej do uzycia drogi startowej
lub FATO nie wplyna ujemnie na bezpieczenstwo startu i odlotu; oraz

b) spetnione beda obowigzujace minima operacyjne lotniska.

NCC.OP.200 Symulowanie sytuacji w czasie lotu

a) Pilot dowodca, przewozac pasazerow lub tadunek, nie przeprowadza symu-
lacji:

1) sytuacji, ktore wymagaja zastosowania procedur nienormalnych lub
awaryjnych; lub

2) lotu w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przy-
rzadow (IMC).

VYM14
" b) Niezaleznie od lit. a), w przypadku gdy loty szkoleniowe prowadzi organi-
zacja szkoleniowa, o ktorej mowa w art. 10a rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 1178/2011, takie sytuacje moga by¢ symulowane w obecnosci ucznidw-
pilotow na poktadzie.

NCC.OP.205 Gospodarka paliwem w locie

a) Operator ustanawia procedure zapewniajacg prowadzenie kontroli iloSci
paliwa i zarzadzanie jego zuzyciem podczas lotu.

b) Pilot dowodca regularnie upewnia si¢, ze pozostata podczas lotu ilo$¢ paliwa
zuzywalnego nie jest mniejsza od ilo$ci potrzebnej na dotarcie do lotniska lub
miejsca operacji lotniczej dopuszczalnego pod wzgledem warunkow pogodo-
wych plus planowana rezerwa paliwa wymagana przepisami NCC.OP.130 lub
NCC.OP.131.

NCC.OP.210 Uzycie dodatkowego tlenu

Pilot dowodca musi dopilnowaé, by zaré6wno on, jak i cztonkowie zatogi lotni-
czej, wykonujacy czynnosci majace zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego uzyt-
kowania statku powietrznego w locie, uzywali dodatkowego tlenu podawanego
w sposob ciaggly zawsze, gdy wysoko$¢ bezwzgledna kabiny przekracza 10 000
stop przez czas dhuzszy niz 30 minut i zawsze, gdy wysoko$¢ bezwzglgdna
kabiny przekracza 13 000 stop.
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NCC.OP.215 Wykrywanie bliskosci ziemi

W przypadku wykrycia przez dowolnego cztonka zatogi lotniczej lub poktadowy
system ostrzegania o bliskoéci ziemi niezamierzonego zblizenia do ziemi pilot
lecacy podejmuje natychmiastowe dziatania korygujace w celu przywrdcenia
bezpiecznych warunkéw lotu.

NCC.OP.220 Pokladowy system zapobiegania kolizjom (airborne collision
avoidance system, ACAS)

Jezeli system ACAS zostal zainstalowany i jest sprawny, operator ustanawia
procedury operacyjne i programy szkoleniowe, tak aby zatoga lotnicza byta
odpowiednio przeszkolona w zakresie zapobiegania kolizjom i potrafita korzystaé
z urzadzen ACAS IL

VYM16
NCC.OP.225 Warunki do podej$cia i ladowania — samoloty

Przed rozpoczgciem podejscia do ladowania pilot dowddca upewnia sig¢, na
podstawie dostgpnych informacji, ze warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu
operacji lotniczej oraz stan planowanej do uzycia drogi startowej nie uniemoz-
liwig bezpiecznego wykonania podejécia, ladowania lub odejscia na drugi krag.

NCC.OP.226 Warunki do podejscia i ladowania — $miglowce

Przed rozpoczgciem podejscia do ladowania pilot dowddca upewnia si¢, na
podstawie dostgpnych informacji, Ze warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu
operacji lotniczej oraz stan planowanej do uzycia strefy koncowego podejscia
i startu (FATO) nie uniemozliwiajg bezpiecznego wykonania podejécia, lado-
wania lub odejscia na drugi krag.

NCC.OP.230 Rozpoczecie i kontynuowanie podejscia

a) Pilot dowodca moze rozpoczac podejscie wedtug wskazan przyrzadow nieza-
leznie od podawanych wartosci widzialnoéci wzdtuz drogi startowej/widzial-
nosci (RVR/VIS).

b) W przypadku gdy podawana wartos¢ RVR/VIS jest nizsza od obowigzujacego
minimum, podejscia nie kontynuuje si¢:

1) ponizej wysokosci 1 000 stop nad poziomem lotniska; lub

2) do segmentu ostatecznego podejscia, w przypadku gdy wysokosé
bezwzglgdna/wzgledna decyzji (DA/H) lub minimalna wysokos¢
bezwzglgdna/wzgledna znizania (MDA/H) wynosi ponad 1000 stop nad
poziomem lotniska.

c) Jezeli wartos¢ RVR nie jest dostgpna, mozna ja obliczyé przez przeliczenie
podawanej widzialnosci.

d) Jezeli po zejsciu ponizej 1 000 stop nad poziomem lotniska podawana wartos¢
RVR/VIS spadnie ponizej obowigzujacego minimum, podejscie mozna konty-
nuowa¢ do wysokosci DA/H lub MDA/H.

e) Podejscie moze by¢ kontynuowane ponizej wysokosci DA/H lub MDA/H
i zakonczone ladowaniem, pod warunkiem ze na wysokosci DA/H lub
MDA/H zostaje uzyskane i jest utrzymywane odniesienie wzrokowe odpo-
wiednie dla rodzaju wykonywanego podejscia i zamierzonej do uzycia drogi
startowe;.

f) Wartos¢ RVR w strefie przyziemienia ma zawsze charakter decydujacy.

PODCZESC C
OSIAGI I OGRANICZENIA OPERACYJNE STATKOW POWIETRZNYCH
NCC.POL.100 Ograniczenia operacyjne — wszystkie statki powietrzne

a) W kazdej fazie operacji zatadunek, masa i potozenie srodka ciezko$ci (centre
of gravity, CQG) statku powietrznego musza by¢ zgodne z wszelkimi ograni-
czeniami okre§lonymi w instrukcji uzytkowania w locie statku powietrz-
nego (AFM) lub w instrukcji operacyjnej, jezeli jest ona bardziej restrykcyjna.
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b) W statku powietrznym umieszcza si¢ w widocznym miejscu tabliczki, wykazy
i oznaczenia przyrzadow lub ich kombinacje, przedstawiajace w sposob
wizualny obowigzujace ograniczenia operacyjne przewidziane w instrukcji
AFM.

NCC.POL.105 Masa i wywazenie oraz zaladunek

a) Operator ustala mas¢ oraz potozenie S$rodka cigzkosci kazdego statku
powietrznego poprzez jego faktyczne zwazenie przed wprowadzeniem do
uzytkowania. Uwzglednia si¢ i odpowiednio dokumentuje taczny wplyw
modyfikacji i napraw na mas¢ i wywazenie. Jezeli nieznany jest doktadnie
wplyw modyfikacji na mas¢ i wywazenie, statek powietrzny jest ponownie
wazony.

b) Statek powietrzny jest wazony przez jego producenta lub przez zatwierdzong
organizacj¢ obstugowa.

c) Operator okresla mas¢ wszystkich elementow statku powietrznego oraz
czlonkow zatogi wliczanych do suchej masy operacyjnej statku powietrznego
poprzez faktyczne wazenie, w tym wszelkiego bagazu zalogi, lub zastoso-
wanie mas standardowych. Okreslany jest wptyw ich rozmieszczenia na poto-
zenie $rodka cigzko$ci statku powietrznego. Do okreslenia suchej masy opera-
cyjnej statku powietrznego za pomocg mas standardowych stosuje si¢ naste-
pujace wartosci dla czlonkow zatogi:

1) 85 kg tacznie z bagazem podrecznym dla cztonkow zatogi lotniczej/perso-
nelu specjalistycznego; oraz

2) 75 kg dla czlonkéw personelu poktadowego.

d) Operator ustanawia procedury umozliwiajace pilotowi dowodcy ustalenie
wielkosci cigzaru handlowego, w tym balastu, przez:

1) rzeczywiste zwazenie;

2) okreslenie masy ci¢zaru handlowego zgodnie ze standardowymi masami
pasazerow i bagazu; lub

3) obliczenie masy pasazerow na podstawie deklaracji zlozonej przez
kazdego pasazera osobiscie badz tez w jego imieniu oraz poprzez dodanie
wczesniej okreslonej statej wartosci uwzgledniajacej bagaz podreczny oraz
ubranie, jezeli liczba miejsc pasazerskich na pokladzie:

(1) jest mniejsza niz 10 — w przypadku samolotow; lub
(i1) jest mniejsza niz sze§¢ — w przypadku Smiglowcow.
e) Przy stosowaniu mas standardowych uzywa si¢ nastepujacych wartosci:

1) w odniesieniu do pasazeréw — warto$ci z tabeli 1 i 2, w ktérych uwzgled-
niono masy bagazu podrgcznego i niemowlat zajmujacych miejsce pasa-
zerskie razem z osobg dorosta:

Tabela 1

Standardowe masy pasazeréw — statki powietrzne z laczng liczba
miejsc pasazerskich wynoszaca 20 lub wiecej

co najmniej 20 co najmniej 30
Miejsca pasazerskie:
Mezczyzni Kobiety Wszyscy dorosli
Doro$li 88 kg 70 kg 84 kg

Dzieci 35 kg 35 kg 35 kg
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f)

g)

h

=

Tabela 2

Standardowe masy pasazerow — statki powietrzne z lacznag liczbg
miejsc pasazerskich wynoszaca 19 lub mniej

Miejsca pasazerskie 1-5 6-9 10-19
Mgzczyzni 104 kg 96 kg 92 kg
Kobiety 86 kg 78 kg 74 kg
Dzieci 35 kg 35 kg 35 kg

2) w odniesieniu do bagazu:

(i) dla samolotow z taczng liczba miejsc pasazerskich wynoszaca 20 lub
wigcej — standardowe wartosci masy dla bagazu rejestrowanego
z tabeli 3;

Tabela 3

Standardowe masy bagazu — samoloty z laczna liczba miejsc
pasazerskich co najmniej 20

Rodzaj lotu Standardowa masa bagazu
Krajowy 11 kg
W obszarze europejskim 13 kg
Miedzykontynentalny 15 kg
Pozostate 13 kg

(i1) dla $migtowcow z taczng liczba miejsc pasazerskich wynoszaca 20 lub
wigcej — standardowg mase bagazu rejestrowanego wynoszaca 13 kg.

W przypadku statkow powietrznych z liczba miejsc pasazerskich nieprzekra-
czajaca 19 rzeczywista mas¢ rejestrowanego bagazu ustala si¢ przez:

1) zwazenie; lub

2) obliczenie na podstawie deklaracji ztozonej przez kazdego pasazera osobi-
Scie badZz tez w jego imieniu. Jezeli nie jest to wykonalne, stosuje si¢
standardowa mas¢ minimalng wynoszaca 13 kg.

Operator ustanawia procedury umozliwiajace pilotowi dowoddey okreslenie
masy tadunku paliwa poprzez uzycie jego rzeczywistego ci¢zaru wlasciwego
lub, jezeli nie jest on znany, ci¢zaru wlasciwego obliczonego zgodnie
z metoda okre$long w instrukcji operacyjne;.

Pilot dowddca dopilnowuje, by zatadunek:

1) statku powietrznego odbywal si¢ pod nadzorem personelu posiadajacego
odpowiednie kwalifikacje; oraz

2) tadunku handlowego byt zgodny z danymi uzytymi do obliczenia masy
i wywazenia statku powietrznego.

Operator ustanawia procedury umozliwiajace pilotowi dowoddcy przestrze-
ganie dodatkowych ograniczen konstrukcyjnych w postaci ograniczen wytrzy-
matosci podtogi, maksymalnego obcigzenia metra biezacego podtogi, maksy-
malnej masy przypadajacej na przedziatl tadunkowy cargo oraz ograniczen
dotyczacych maksymalnej liczby miejsc pasazerskich.
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j) Operator okresla w instrukcji operacyjnej zasady i metody obowiazujace
podczas zatadunku oraz w systemie masy i wywazenia, spelniajace wyma-
gania okre$lone w lit. a)—i). System ten uwzglednia wszystkie rodzaje zamie-
rzonych operacji.

NCC.POL.110 Dane oraz dokumentacja masy i wywazenia

a) Przed kazdym lotem operator ustala dane oraz sporzadza dokumentacj¢ masy
i wywazenia, wyszczegolniajac tadunek oraz jego rozmieszczenie w taki
sposob, aby limity masy i wywazenia statku powietrznego nie zostaly prze-
kroczone. Dokumentacja masy i wywazenia zawiera nastgpujace informacje:

1) znaki rejestracyjne i typ statku powietrznego;

2) oznaczenie, numer oraz data rejsu (stosownie do przypadku);
3) imi¢ i nazwisko pilota dowodcy;

4) imi¢ i nazwisko osoby, ktora sporzadzita dokument;

5) sucha masa operacyjna i odpowiadajace jej potozenie $rodka cigzkosci
statku powietrznego;

6) masa paliwa przy starcie oraz masa paliwa na przelot;

7) w stosownych przypadkach, masa materiatdw zuzywalnych innych niz
paliwo;

8) elementy tadunku z uwzglednieniem pasazeréw, bagazu, frachtu i balastu;
9) masa startowa, masa do ladowania oraz masa bez paliwa;

10) stosowane polozenia $rodka cigzkosci statku powietrznego; oraz

11) wartosci graniczne masy i polozenia $rodka cigzkosci.

b

~

Jezeli dokumentacja masy i wywazenia tworzona jest przez komputerowy
system obliczania masy i wywazenia, operator sprawdza spdjno$¢ otrzyma-
nych danych.

¢) W przypadku gdy zatadunek statku powietrznego nie jest nadzorowany przez
pilota dowddcg, osoba nadzorujaca zatadunek potwierdza wilasnorecznym
podpisem lub jego odpowiednikiem zgodno$¢ tadunku i jego rozmieszczenia
z dokumentacja dotyczaca masy i wywazenia sporzadzona przez pilota
dowoddce. Pilot dowddca potwierdza akceptacje tego dokumentu wiasno-
recznym podpisem lub jego odpowiednikiem.

d

=

Operator okresla procedury dotyczace zmian w tadunku wprowadzanych
w ostatniej chwili w celu dopilnowania, by:

1) wszelkie zmiany wprowadzane w ostatniej chwili po sporzadzeniu doku-
mentacji masy i wywazenia byly wprowadzane do dokumentéw plano-
wania lotu zawierajacych dokumentacj¢ masy i wywazenia;

2) okreslona byta maksymalna dopuszczalna zmiana wprowadzana w ostatniej
chwili dotyczaca liczby pasazeréw lub masy tadunku; oraz

3) sporzadzana byta nowa dokumentacja masy i wywazenia, jezeli powyzsza
warto$§¢ maksymalna zostanie przekroczona.

NCC.POL.111 Dane oraz dokumentacja masy i wywazenia — zlagodzenie
wymagan

Niezaleznie od przepisu NCC.POL.110 lit. a) pkt 5 okre$lenie potozenia $rodka
ciezkosci nie musi znajdowac si¢ w dokumentacji masy i wywazenia, jezeli
rozmieszczenie fadunku jest zgodne z wczesniej obliczong tabela wywazenia
lub jezeli mozna wykazaé, ze podczas zamierzonych operacji mozliwe jest
zapewnienie prawidlowego wywazenia, niezaleznie od faktycznej masy fadunku.
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NCC.POL.115 Osiagi — postanowienia ogolne

Pilot dowddca uzytkuje statek powietrzny, wylacznie jezeli jego osiagi sa zgodne
ze stosownymi przepisami ruchu lotniczego oraz innymi ograniczeniami dotycza-
cymi danego lotu, przestrzeni powietrznej albo uzytkowanych lotnisk lub miejsc
operacji lotniczych, z uwzglednieniem doktadnosci zobrazowania uzytkowanych
planéw i map.

NCC.POL.120 Ograniczenia masy startowej — samoloty

Operator dopilnowuje, by:
a) masa samolotu przy rozpoczgciu startu nie przekraczata ograniczen masy dla:
1) startu, przewidzianych w NCC.POL.125;

2) lotu po trasie z jednym silnikiem niepracujagcym, przewidzianych
w NCC.POL.130; oraz

3) ladowania, przewidzianych w NCC.POL.135,

uwzgledniajac spodziewang wraz z postgpem lotu redukcj¢ masy oraz zrzut
paliwa;

b

~

masa samolotu przy starcie nigdy nie przekroczyla maksymalnej masy star-
towej okreSlonej w instrukcji AFM dla barometrycznej wysokosci
bezwzglednej odpowiadajacej wysokos$ci, na jakiej znajduje si¢ lotnisko lub
miejsce operacji lotniczych, oraz dla innych panujacych na miejscu warunkow
atmosferycznych, o ile sa one wykorzystywane jako parametr do okreslania
maksymalnej masy startowej; oraz

¢) szacunkowa masa samolotu w przewidywanym czasie ladowania na lotnisku
planowanego ladowania lub miejscu operacji lotniczych, na ktérym planuje
si¢ wyladowac, a takze na dowolnym lotnisku zapasowym dla lotniska doce-
lowego, nigdy nie przekroczyta maksymalnej masy do ladowania okreslonej
w instrukcji AFM dla barometrycznej wysokosci bezwzglednej odpowiada-
jacej wysokosci, na jakiej znajduja si¢ te lotniska lub miejsca operacji lotni-
czych, oraz dla innych panujacych na miejscu warunkoéw atmosferycznych,
o ile sa one wykorzystywane jako parametr do okreslania maksymalnej masy
do ladowania.

NCC.POL.125 Start — samoloty

a) Ustalajac maksymalng masg¢ startowa, pilot dowodca bierze pod uwage naste-
pujace wymagania:

1) obliczeniowa dlugos¢ startu nie przekracza rozporzadzalnej dlugosci startu
(take-off distance available, TODA), przy dlugosci zabezpieczenia wydhu-
zonego startu nieprzekraczajacej potowy rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu
przy starcie (take-off run available, TORA);

2) obliczeniowa dlugo$é rozbiegu przy starcie nie przekracza rozporzadzalnej
dhugosci rozbiegu przy starcie (TORA);

3) dla startu przerwanego i kontynuowanego stosuje si¢ taka sama warto$¢ V;
okreslong w instrukcji AFM; oraz

4) masa startowa przy starcie z drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej
nie przekracza masy startowej dozwolonej w takich samych warunkach na
suchej drodze startowe;j.

b

=~

Z wyjatkiem samolotu wyposazonego w silnik turbosmiglowy i posiadajgcego
maksymalng mas¢ startowa nie wigksza niz 5 700 kg, w przypadku wysta-
pienia niesprawnosci silnika podczas startu pilot dowodca dopilnowuje, by
samolot mogt:

1) przerwac start i zatrzymac si¢ w granicach rozporzadzalnej dtugosci prze-
rwanego startu; lub
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2) kontynuowaé start i z odpowiednim zapasem omina¢ wszystkie prze-
szkody na torze wznoszenia, do momentu gdy bedzie mogl speni¢ wyma-
gania NCC.POL.130.

NCC.POL.130 Lot po trasie z jednym silnikiem niepracujagcym — samoloty

Pilot dowddca dopilnowuje, by w przypadku wystapienia niesprawnosci silnika
w dowolnym punkcie trasy samolot wielosilnikowy mogt kontynuowa¢ lot do
odpowiedniego lotniska lub miejsca operacji lotniczych bez schodzenia ponizej
minimalnej bezwzglgdnej wysoko$ci przewyzszenia nad przeszkodami.

NCC.POL.135 Ladowanie — samoloty

Pilot dowoddca dopilnowuje, by na kazdym lotnisku lub miejscu operacji lotni-
czych, po ominigciu wszystkich przeszkod na torze podejscia z bezpiecznym
zapasem, samolot mogt wyladowac i zatrzymaé si¢, a wodnosamolot mogh
zej$¢ do dostatecznie malej predkosci w granicach rozporzadzalnej dlugosci
ladowania. Nalezy uwzgledni¢ spodziewane roznice w technikach podejscia
i ladowania, jezeli nie uwzglgdniono ich podczas planowania osiaggow.

PODCZESC D
PRZYRZADY, DANE I WYPOSAZENIE
SEKCJA 1
Samoloty
NCC.IDE.A.100 Przyrzady i wyposazenie — zasady ogélne

a) Przyrzady i wyposazenie wymagane przepisami niniejszej podczg$ci musza
by¢ zatwierdzane zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi zdat-
nosci do lotu, jezeli sa:

1) wykorzystywane przez zatoge lotnicza do kontrolowania toru lotu;

2) wykorzystywane do spetnienia wymagan NCC.IDE.A.245;

3) wykorzystywane do spetnienia wymagan NCC.IDE.A.250; lub

4) instalowane w samolocie.

b) Nie trzeba uzyskiwac zatwierdzenia na nast¢pujace elementy wyposazenia
wymagane przepisami niniejszej podczesci:

1) zapasowe bezpieczniki;

2) niezalezne przenosne zrodla $wiatla;

3) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu,

4) uchwyt na mapy;

5) apteczki pierwszej pomocy;

6) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne;

7) kotwice morskie i wyposazenie do cumowania; oraz

8) urzadzenia przytrzymujace dla dzieci.
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VY M15

c) Przyrzady i wyposazenie lub akcesoria niewymagane w niniejszym zafaczniku
oraz wszelkie inne wyposazenie, ktére nie jest wymagane na mocy niniej-
szego rozporzadzenia, znajdujace si¢ mimo to na pokladzie podczas lotu,
muszg spetnia¢ nastgpujace wymagania:

1) informacje przedstawiane przez te przyrzady, wyposazenie lub akcesoria
nie moga by¢ wykorzystywane przez cztonkéw zatogi lotniczej do spet-
nienia wymagan okreslonych w zalaczniku II do rozporzadzenia (UE)
2018/1139 lub w pkt NCC.IDE.A.245 i NCC.IDE.A.250 w niniejszym
zalaczniku,

2) przedmiotowe przyrzady i wyposazenie nie moga wpltywaé na zdatno$¢
samolotu do lotu, nawet jezeli utracg sprawno$¢ lub przestang prawidlowo
dziatac.

d

=

Przyrzady i wyposazenie musza by¢ tatwe do obstugi i dostgpne ze stano-
wiska, na ktorym siedzi cztonek zatogi lotniczej, ktory musi ich uzy¢.

e) Przyrzady, ktore sa wykorzystywane przez czlonka zatogi lotniczej, musza
by¢ rozmieszczone tak, by umozliwi¢ obserwowanie ich wskazan z jego
stanowiska z mozliwie minimalnym odchyleniem od prawidlowej pozycji
i linii wzroku przyjmowanej przy obserwacji toru lotu przed sobg.

f) Cale wymagane wyposazenie awaryjne musi by¢ latwo dostgpne do natych-
miastowego uzycia.

NCC.IDE.A.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku, gdy jakiekolwiek urzadzenie, element
wyposazenia lub funkcja samolotu wymagane do wykonania zamierzonego lotu
nie dziatajg lub ich brakuje, chyba ze:

a) samolot jest uzytkowany zgodnie z wykazem wyposazenia minimal-
nego (MEL) operatora;

VY MI15
b) operator uzyska od wiasciwego organu zatwierdzenie do uzytkowania samo-
lotu w ramach ograniczen gltéwnego wykazu wyposazenia minimal-
nego (MMEL) zgodnie z pkt ORO.MLR.105 lit. j) w zatgczniku III; lub

c) samolot posiada pozwolenie na loty wydane zgodnie ze stosownymi wyma-
ganiami dotyczacymi zdatnosci do lotu.

NCC.IDE.A.110 Zapasowe bezpieczniki elektryczne

Samoloty wyposaza si¢ w zapasowe bezpieczniki elektryczne o wartosciach
wymaganych do kompletnego zabezpieczenia obwoddéw w celu wymiany tych
bezpiecznikdéw, ktére wolno wymieni¢ podczas lotu.

NCC.IDE.A.115 Swiatla operacyjne
Samoloty uzytkowane w nocy wyposaza si¢ w:
a) system $wiatet antykolizyjnych;

b) swiatlta nawigacyjne/pozycyjne;

c) $wiatlo ladowania;

d) swiatla zasilane z sieci pokladowej samolotu zapewniajace odpowiednie
o$wietlenie wszystkich przyrzadéw i wyposazenia niezbgdnych dla bezpiecz-
nego uzytkowania samolotu;

e) $wiatla zasilane z sieci pokladowej samolotu zapewniajace o$wietlenie we
wszystkich przedziatach pasazerskich;

f) samodzielne przenos$ne zZrodio §wiatta na kazdym stanowisku czionka zatogi;
oraz

~

g) $wiatla wymagane zgodnie z Miedzynarodowymi Przepisami o Zapobieganiu

Zderzeniom na Morzu, w przypadku wodnosamolotow.

NCC.IDE.A.120 Operacje VFR — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz
wyposazZenie towarzyszace

a) Samoloty uzytkowane w lotach VFR w dzien wyposaza si¢ w urzadzenia
mierzace i wySwietlajace nastgpujace parametry:

1) kurs magnetyczny;
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2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;
4) predkos¢ przyrzadowa,

5) slizg; oraz

6) liczb¢ Macha, zawsze gdy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczbg
Macha.

b) Samoloty uzytkowane w warunkach VMC nad obszarami wodnymi bez
kontaktu wzrokowego z ladem lub w warunkach VMC w nocy badz w warun-
kach, w ktorych samolotu nie mozna utrzymywa¢ w pozadanym torze lotu
bez odniesienia do co najmniej jednego z dodatkowych przyrzadow, musza
by¢ — oprocz przyrzadow wymienionych w lit. a) — wyposazone w:

1) urzadzenia mierzace i wyswietlajace nastgpujace parametry:
(1) skret i slizg;
(ii) potozenie przestrzenne;
(iii) predkos¢ pionowsa; oraz

(iv) kurs stabilny;

2) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzadow zyroskopowych; oraz

3) wymagane w lit. a) pkt 4 urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawid-
lowym dzialaniem systemu wskazan predkosci spowodowanym konden-
sacja lub oblodzeniem.

c) Zawsze gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwoch pilotow,
samoloty wyposaza si¢ w dodatkowe oddzielne urzadzenia wyswietlajace
nastgpujace parametry:

1) barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna;

2) predkos¢ przyrzadowa;

3) $lizg lub zakret i $lizg (stosownie do przypadku);

4) potozenie przestrzenne, w stosownych przypadkach;

5) predkos¢ pionowa, w stosownych przypadkach;

6) kurs stabilny, w stosownych przypadkach; oraz

7) liczb¢ Macha, zawsze gdy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczbg
Macha, w stosownych przypadkach.

NCC.IDE.A.125 Operacje IFR — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz
wyposazZenie towarzyszace

Samoloty uzytkowane wedlug przepisow IFR wyposaza si¢ w:
a) urzadzenia mierzace i wyswietlajace nastgpujgce parametry:
1) kurs magnetyczny;
2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;
4) predkos¢ przyrzadowa,
5) predkos¢ pionowa;

6) skret i $lizg;
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7) potozenie przestrzenne;
8) kurs stabilny;
9) temperatur¢ powietrza zewnetrznego; oraz
10) liczb¢ Macha, zawsze gdy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczbg
Macha.

b) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzadow zyroskopowych;

c) zawsze gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwoch pilotow,
dodatkowe oddzielne urzadzenia wyS$wietlajace nastgpujace informacje dla
drugiego pilota:

1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;

2) predkos¢ przyrzadowa;

3) predkos¢ pionowa;

4) skret i $lizg;

5) potozenie przestrzenne;

6) kurs stabilny; oraz

7) liczb¢ Macha, zawsze gdy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczba
Macha, w stosownych przypadkach.

d) wymagane w lit. a) pkt 4 i lit. ¢) pkt 2 urzadzenie zabezpieczajace przed
nieprawidlowym dzialaniem systemu wskazan predkosci spowodowanym
kondensacja lub oblodzeniem;

e) alternatywne zrodlo cisnienia statycznego;

f) uchwyt na mapy, umocowany w miejscu umozliwiajagcym tatwos¢ odczytu,
mozliwy do podswietlenia w czasie operacji nocnych.

g) drugie, niezalezne urzadzenie mierzace 1 wyswietlajace wysokosé
bezwzgledna; oraz

VM15

h) awaryjne Zrodlo zasilania, niezalezne od gléwnego systemu zasilania elek-
trycznego, umozliwiajace obstuge i o$wietlenie systemu wskazan polozenia
przestrzennego przez minimum 30 minut. Awaryjne zrédlo zasilania musi
uruchamia¢ si¢ automatycznie po wystgpieniu calkowitej niesprawnosci gtow-
nego systemu zasilania elektrycznego, przy czym na przyrzadzie lub na
tablicy przyrzadow musi pojawic si¢ wyrazne wskazanie, ze wskaznik poto-
Zenia przestrzennego jest zasilany z awaryjnego zZrodia zasilania.

vmi

NCC.IDE.A.130 Wyposazenie dodatkowe do lotéw wedlug IFR z jednym
pilotem

Samoloty uzytkowane w lotach wedlug IFR z jednym pilotem wyposaza si¢
w autopilota zdolnego do utrzymywania co najmniej zadanej wysokosci
bezwzglednej 1 kursu.

NCC.IDE.A.135 Zblizeniowy system ostrzegania o przeszkodach terenu
(terrain awareness warning system, TAWS)

Samoloty z napgdem turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie star-
towej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg lub z zatwierdzong maksymalng opera-
cyjna konfiguracja miejsc pasazerskich (MOPSC) wigksza niz dziewi¢¢ wyposaza
si¢ w system TAWS spelniajacy wymagania dla:

a) wyposazenia klasy A, zgodnie ze stosownym standardem, w przypadku samo-
lotow, dla ktorych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA)
wydano po raz pierwszy po dniu 1 stycznia 2011 r.; lub

b) wyposazenia klasy B, zgodnie ze stosownym standardem, w przypadku samo-
lotow, dla ktorych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA)
wydano po raz pierwszy w dniu lub przed dniem 1 stycznia 2011 r.
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NCC.IDE.A.140 Pokladowy system zapobiegania kolizjom (airborne colli-
sion avoidance system, ACAS)

Samoloty z napedem turbinowym o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC
wigkszej niz 19 wyposaza si¢ w system ACAS II, chyba ze w rozporza-
dzeniu (UE) nr 1332/2011 przewidziano inaczej.

NCC.IDE.A.145 Pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw meteo-
rologicznych

Ponizsze rodzaje samolotoéw wyposaza si¢ w pokltadowe wyposazenie do wykry-
wania warunkow meteorologicznych, gdy sa uzytkowane w nocy lub w warun-
kach meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przyrzadéw na obszarach, na
ktorych na trasie przelotu mozna spodziewal si¢ wystepowania burz i innych
potencjalnie niebezpiecznych warunkéw meteorologicznych, uznawanych za
mozliwe do wykrycia przez pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkow
meteorologicznych:

a) samoloty z kabing ci$nieniowa;

b) samoloty z kabing bez hermetyzacji o maksymalnej certyfikowanej masie
startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg; oraz

c) samoloty z kabing bez hermetyzacji o MOPSC wigkszej niz dziewigc.

NCC.IDE.A.150 Dodatkowe wyposazenie do operacji w warunkach oblo-
dzenia w nocy

a) Samoloty uzytkowane w nocy w przewidywanych lub istniejacych warunkach
oblodzenia wyposaza si¢ w urzadzenia do os$wietlania lub wykrywania
tworzacego si¢ lodu.

b) Stosowane oswietlenie nie moze powodowac oS$lepiajacego blasku lub
odbicia, ktore moglyby utrudnia¢ wykonywanie czynnos$ci przez cztonkow
zalogi lotniczej.

NCC.IDE.A.155 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Samoloty uzytkowane z zatoga lotnicza wigksza niz jednoosobowa wyposaza sig
w system telefonu pokladowego zalogi lotniczej, obejmujacy stuchawki
naglowne oraz mikrofony do uzytku dla kazdego cztonka zatogi lotniczej.

NCC.IDE.A.160 Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie pilota

a) Nastepujace samoloty wyposaza si¢ w pokladowy rejestrator rozméw
w kabinie pilota (cockpit voice recorder, CVR):

1) samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigk-
szej niz 27 000 kg, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 2016 r.; oraz

2) samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigk-
szej niz 2 250 kg:

(i) certyfikowane do lotdéw z minimalng liczebnoscia zalogi wynoszaca
co najmniej dwoch pilotow;

(i1) wyposazone w silnik(-i) turboodrzutowy(-e) lub wigcej niz jeden
silnik turbo$miglowy; oraz

(i) dla ktorych $wiadectwo typu wydano po raz pierwszy w dniu lub po
dniu 1 stycznia 2016 r.

VM8
b) CVR umozliwia zachowanie informacji zapisanych podczas co najmnie;j:

VYMi18
1) ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotéw o MCTOM wigkszej niz
27000 kg, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy
w dniu lub po dniu 1 stycznia 2022 r.; lub

2) ostatnich 2 godzin we wszystkich pozostatych przypadkach.
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¢) Rejestrator CVR rejestruje w odniesieniu do skali czasowej:

1) komunikaty glosowe przekazywane z kabiny i otrzymywane w kabinie
zatogi lotniczej przez radio;

2) komunikaty gltosowe cztonkéw zalogi lotniczej przekazywane przy uzyciu
systemu telefonu poktadowego oraz systemu nagtos$nienia kabiny pasazer-
skiej, jezeli jest on zainstalowany;

3) tto dzwickowe kabiny zalogi lotniczej, tacznie z nieprzerwanym zapisem
dzwickow przekazywanych z kazdego bgdacego w uzyciu mikrofonu pata-
kowego lub mikrofonu umieszczonego w masce; oraz

4) glosowe lub dzwigkowe sygnaly identyfikacyjnych pomocy nawigacyj-
nych lub podejécia styszane w stuchawkach naglownych lub gloéniku.

d

=

Rejestrator CVR rozpoczyna zapis automatycznie, zanim samolot zacznie
poruszaé si¢ za pomoca wiasnego napedu, 1 kontynuuje go do chwili zakon-
czenia lotu, gdy samolot nie moze juz poruszaé si¢ za pomocg wiasnego
napedu.

e) Oprocz wymagania okreslonego w lit. d), zaleznie od dostgpnosci zasilania
elektrycznego, CVR rozpoczyna zapis mozliwie jak najwczes$niej, podczas
sprawdzania kabiny pilota przed uruchomieniem silnikow na poczatku lotu,
i kontynuuje zapis az do chwili zakonczenia sprawdzania kabiny pilota bezpo-
Srednio po catkowitym wylaczeniu silnikéw na zakornczenie lotu.

f) Jezeli CVR nie jest odlaczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie utat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najpozniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli CVR jest odiaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

NCC.IDE.A.165 Pokladowy rejestrator parametrow lotu

a) Samoloty o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg, dla ktérych indywidualne $wia-
dectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu
1 stycznia 2016 r., wyposaza si¢ w pokladowy rejestrator parametrow
lotu (FDR) stosujacy cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych oraz
dysponujacy szybkim systemem odczytu zgromadzonych danych z nosnika.

b) Rejestrator FDR zapisuje parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru
lotu, predkosci, potozenia przestrzennego, mocy silnikow, konfiguracji i uzyt-
kowania samolotu oraz umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co
najmniej ostatnich 25 godzin jego pracy.

¢) Dane pochodza z samolotu ze zrodet zapewniajacych doktadna korelacje
z informacjami dostgpnymi na wyswietlaczu dla zalogi lotnicze;j.

d) Rejestrator FDR rozpoczyna zapis danych automatycznie, zanim samolot
moze poruszaé si¢ za pomocg wlasnego napedu, oraz konczy zapis automa-
tycznie, gdy samolot nie moze juz poruszac si¢ za pomocg wiasnego napedu.

e) Jezeli FDR nie jest odlgczany, musi on by¢é wyposazany w urzadzenie utat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najpozniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli FDR jest odlaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).
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NCC.IDE.A.170 Zapisy z lacza transmisji danych

a)

b

~

©)

d

=

e)

Samoloty, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu
lub po dniu 1 stycznia 2016 r., ktére maja zdolno$¢ prowadzenia tacznosei za
posrednictwem tacza transmisji danych i ktore sg objete wymaganiem posia-
dania CVR, zapisujg na przeznaczonym do tego rejestratorze, w stosownych
przypadkach:

1) komunikaty w lacznosci za posrednictwem tacza transmisji danych zwig-
zane z lacznoscia ATS do i z samolotu, w tym komunikaty dotyczace
nastepujacych dziatan:

(1) nawigzanie tacznosci za posrednictwem tacza transmisji danych;
(ii) taczno$¢ migdzy kontrolerem a pilotem;
(iii) dozor adresowany;

(iv) informacje o locie;

(v) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architekture systemu, nadzor
nad danymi transmitowanymi przez statek powietrzny;

(vi) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architektur¢ systemu, dane
dotyczace nadzoru operacyjnego nad statkiem powietrznym; oraz

(vil) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architektur¢ systemu, dane
graficzne;

2) informacje umozliwiajace korelacj¢ z wszelkimi zapisami zwigzanymi
z tacznos$cia za posrednictwem facza transmisji danych, ktore sa przecho-
wywane poza poktadem samolotu; oraz

3) informacje o czasie nadania i priorytecie komunikatow nadawanych za
posrednictwem 1acza transmisji danych, biorac pod uwage architekture
systemu.

Rejestrator stosuje cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych i infor-
macji oraz dysponuje systemem szybkiego odczytu zgromadzonych danych.
Metoda zapisu pozwala na dopasowanie danych do danych rejestrowanych na
ziemi.

Rejestrator umozliwia zachowanie zapisanych danych przez co najmniej taki
sam okres jaki zostat okreslony dla CVR w NCC.IDE.A.160.

Jezeli rejestrator nie jest odigczany, musi on by¢é wyposazany w urzadzenie
ulatwiajace odnalezienie go w wodzie. Najpo6zniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli rejestrator jest odigczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

Wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania funkcji logicznych rejes-
tratora sg takie same jak wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania
funkcji logicznych CVR zawarte w NCC.IDE.A.160 lit. d) i e).

NCC.IDE.A.175 Zespolony pokladowy rejestrator parametréw lotu
i rozméw w kabinie pilota

Wymagania dotyczace CVR oraz FDR moga by¢ spelnione, jezeli:

a)

b)

samolot, na ktorym wymagany jest CVR lub FDR, zostanie wyposazony
w jeden zespolony poktadowy rejestrator parametrow lotu i rozmow w kabinie
pilota; lub

samolot, na ktorym wymagany jest CVR i FDR, zostanie wyposazony w dwa
zespolone rejestratory parametrow lotu i rozmow w kabinie pilota.
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NCC.IDE.A.180 Siedzenia, pasy bezpieczenstwa, systemy mocowania i urza-
dzenia przytrzymujace dla dzieci

a) Samoloty wyposaza si¢ w:
1) siedzenie lub koj¢ dla kazdej osoby w wieku 24 miesi¢gcy lub starszej;

2) pasy bezpieczenstwa na kazdym siedzeniu pasazerskim oraz pasy przytrzy-
mujace na kazdej koi,

3) urzadzenie przytrzymujace dla dziecka dla kazdej przebywajacej na pokia-
dzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy;

4) pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czgéci tulowia
wyposazonym w urzadzenie automatycznie przytrzymujace tors siedzacego
w razie gwalttownego zmniejszenia predkosci:

(i) na kazdym siedzeniu czlonka zalogi lotniczej oraz na kazdym
siedzeniu potozonym obok siedzenia pilota; oraz

(i) na kazdym siedzeniu obserwatora potozonym w kabinie zalogi
lotniczej;

oraz

5) pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorng czes¢ tulowia na
siedzeniach przeznaczonych dla minimalnego wymaganego sktadu perso-
nelu poktadowego w przypadku samolotéw, dla ktorych indywidualne
$wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy po dniu 31 grudnia
1980 r.

b) Pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czgsci tulowia musi
miec:

1) jeden punkt zwalniania;

2) na siedzeniach dla minimalnej wymaganej liczby cztonkéw personelu
poktadowego — dwie tasmy naramienne oraz pas, z ktorych mozna
korzysta¢ niezaleznie;

3) na siedzeniach cztonkéw zalogi lotniczej oraz na kazdym siedzeniu poto-
zonym obok siedzenia pilota — jedno z ponizszych zabezpieczen:

(i) dwie ta$my naramienne oraz pas, z ktérych mozna korzysta¢ nieza-
leznie;

(ii) uko$ng tasme¢ naramienng oraz pas, z ktorych mozna korzysta¢ nieza-
leznie dla nastepujacych samolotow:

A) samoloty o MCTOM wynoszacej 5700 kg lub mniejszej
i MOPSC wynoszacej dziewig¢ lub mniejszej, spelniajace warunki
dynamiczne wystgpujace podczas ladowania awaryjnego okreslone
w stosownej specyfikacji certyfikacji;

B) samoloty o MCTOM wynoszacej 5700 kg lub mniejszej
i MOPSC wynoszacej dziewie¢ lub mniejszej, niespelniajace
warunkow dynamicznych wystepujacych podczas ladowania
awaryjnego okreslonych w stosownej specyfikacji certyfikacji,
z indywidualnym CofA wydanym po raz pierwszy przed dniem
25 sierpnia 2016 r.

NCC.IDE.A.185 Sygnalizacja zapigcia paséw i zakazu palenia

Samoloty, na ktorych z kabiny zalogi lotniczej nie sg widoczne wszystkie
miejsca pasazerskie, wyposaza si¢ w urzadzenia wskazujace wszystkim pasa-
zerom oraz personelowi poktadowemu, kiedy nalezy zapia¢ pasy bezpieczenstwa
oraz kiedy zabronione jest palenie.
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NCC.IDE.A.190 Apteczka pierwszej pomocy

a) Samoloty wyposaza si¢ w apteczki pierwszej pomocy zgodnie z tabelg 1.

Tabela 1

Liczba wymaganych apteczek pierwszej pomocy

Liczba zainstalowanych miejsc pasazer- | Liczba wymaganych apteczek pierwszej
skich pomocy
0-100 1
101-200 2
201-300 3
301400 4
401-500 5
501 lub wiecej 6

b) Apteczki pierwszej pomocy muszg by¢:
1) latwo dostgpne do uzytku; oraz
2) utrzymywane w stanie odpowiednim do zamierzonego uzycia.

NCC.IDE.A.195 Tlen dodatkowy — samoloty z kabing ciSnieniowg

a) Samoloty z kabing ci$nieniowa uzytkowane na wysokosciach bezwzglednych,
na ktérych podawanie tlenu jest wymagane zgodnie z lit. b), wyposaza si¢
w wyposazenie tlenowe umozliwiajace przechowywanie i podawanie wyma-
ganych ilodci tlenu.

b

~

Samoloty z kabing ci$nieniowa uzytkowane powyzej wysokosci bezwzgled-
nych lotu, na ktorych barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna przedziatu pasa-
zerskiego wynosi ponad 10 000 stop, musza posiada¢ na poktadzie wystar-
czajacy ilo§¢ tlenu do oddychania dla:

1) wszystkich cztonkéw zatogi oraz:

(i) 100 % pasazerow na czas, gdy barometryczna wysokos¢ bezwzglgdna
w kabinie przekracza 15 000 stop, ale w zadnym wypadku nie mniej
niz 10 minut;

(ii) co najmniej 30 % pasazerow na czas, w ktorym barometryczna wyso-
ko$¢ bezwzgledna przedziatlu pasazerskiego miesci si¢ w przedziale
14 00015 000 stop, w przypadku utraty hermetyzacji, uwzgledniajac
okoliczno$ci lotu; oraz

(iii) co najmniej 10 % pasazerow na czas przekraczajacy 30 minut,
w ktorym barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna przedzialu pasazer-
skiego miesci si¢ w przedziale 10 000—14 000 stop;

2) wszystkich osob znajdujacych si¢ w przedziale pasazerskim przez czas nie
krotszy niz 10 minut, w przypadku samolotow uzytkowanych na baromet-
rycznej wysokosci bezwzglednej powyzej 25 000 stop lub ponizej tej
wysoko$ci, ale w warunkach, w ktérych nie jest mozliwe bezpieczne
zejécie na barometryczng wysokos¢ bezwzgledng 13 000 stop w czasie 4
minut.

¢) Samoloty z kabing ci$nieniowg uzytkowane na wysokosci bezwzglednej lotu
powyzej 25 000 stop sa dodatkowo wyposazane w:

1) urzadzenie ostrzegajace zaloge lotnicza o kazdym przypadku spadku
cisnienia w kabinie; oraz

2) maski umozliwiajace szybkie natozenie dla cztonkow zalogi lotnicze;j.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 284

NCC.IDE.A.200 Dodatkowy tlen w samolotach z kabina bez hermetyzacji

a) Samoloty z kabing bez hermetyzacji uzytkowane na wysokosci bezwzglednej
lotu, na ktorej podawanie tlenu jest wymagane zgodnie z lit. b), wyposaza si¢
w wyposazenie tlenowe umozliwiajace przechowywanie i podawanie wyma-
ganych ilosci tlenu.

b

~

Samoloty z kabing bez hermetyzacji uzytkowane powyzej wysokosci
bezwzglednej lotu, na ktorej barometryczna wysokos¢ bezwzgledna przedziatu
pasazerskiego wynosi ponad 10000 stop, musza posiada¢ na poktadzie
wystarczajacg ilos¢ tlenu do oddychania dla:

1) wszystkich cztonkow zalogi i co najmniej 10 % pasazerdw na czas prze-
kraczajacy 30 minut, w ktorym barometryczna wysoko$¢ bezwzglgdna
przedziatu pasazerskiego miesci si¢ w przedziale 10 000—13 000 stop; oraz

2) wszystkich cztonkow zatogi i pasazeréw na czas, w ktéorym barometryczna
wysokos$¢ bezwzgledna przedzialu pasazerskiego jest wigksza niz 13 000
stop.

NCC.IDE.A.205 Gasnice reczne

a) Samoloty wyposaza si¢ w co najmniej jedng gasnice rgczna:
1) w kabinie zatogi lotniczej; oraz

2) w kazdym przedziale pasazerskim oddzielonym od kabiny zatogi lotnicze;j,
chyba ze jest on tatwo dostepny dla zatogi lotnicze;j.

b) Rodzaj i ilo$¢ $rodka gasniczego w wymaganych gasnicach musza odpo-
wiada¢ rodzajom pozaréw, jakie mogg powsta¢ w przedziale, w ktérym
gasnica ma by¢ uzywana, oraz musza minimalizowaé ryzyko wystgpienia
toksycznego stezenia gazu w pomieszczeniach zajmowanych przez osoby.

NCC.IDE.A.206 Topory i lom awaryjny

a) Samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej
niz 5 700 kg lub MOPSC wigkszej niz dziewig¢ wyposaza si¢ w co najmniej
jeden topdr lub tom awaryjny umieszczany w kabinie zalogi lotniczej.

b) W przypadku samolotéw o MOPSC wigkszej niz 200 dodatkowy topor lub
tom awaryjny jest umieszczany w kuchni usytuowanej najblizej tytu samolotu
lub w jej poblizu.

c) Topory i tomy awaryjne rozmieszczone w przedziale pasazerskim muszg by¢
niewidoczne dla pasazeréw.

NCC.IDE.A.210 Oznakowanie miejsc awaryjnego ciecia kadluba

Wyznaczone strefy kadtuba odpowiednie dla ich wycigcia przez shuzby ratow-
nicze w sytuacji awaryjnej musza by¢ oznakowane w sposob przedstawiony na
rysunku 1.

Rysunek 1

Oznakowanie miejsc awaryjnego ci¢cia kadluba

9cm
Ir_L 3cm _L 3cm
3cm

Not over 2m
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NCC.IDE.A.215 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)
VM8

a) Samoloty wyposaza si¢ w:

1) ELT dowolnego typu lub urzadzenie umozliwiajace lokalizacje statku
powietrznego spetniajace wymogi CAT.GEN.MPA.210 w zalaczniku IV
(czgé¢ CAT) do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 w przypadku samo-
lotow, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu
lub przed dniem 1 lipca 2008 r.;

2) automatyczny ELT lub urzadzenie umozliwiajace lokalizacj¢ statku
powietrznego spehiajace wymogi CAT.GEN.MPA.210 w zalaczniku IV
(czgé¢ CAT) do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 w przypadku samo-
lotow, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy po dniu
1 lipca 2008 r.

YMi1
b) ELT dowolnego typu umozliwiaja jednoczesng transmisj¢ na czgstotliwosci
121,5 MHz i 406 MHz.

NCC.IDE.A.220 Loty nad obszarami wodnymi

a) Ponizsze samoloty wyposaza si¢ w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdu-
jacej si¢ na poktadzie osoby lub w réwnowazne indywidualne $rodki ptywa-
jace dla kazdej znajdujacej si¢ na pokladzie osoby w wieku ponizej 24
miesigcy, umieszczone w miejscu tatwo dostepnym z siedzenia lub koi osoby,
do ktorej uzytku sa one przeznaczone:

1) samoloty ladowe uzytkowane nad obszarami wodnymi w odlegtosci wiek-
szej niz 50 mil morskich od lagdu lub do startow lub ladowan na lotnisku
lub w miejscu operacji lotniczej, gdzie — zdaniem pilota dowodcy — tor
wznoszenia podczas startu lub tor podejicia przebiegaja nad woda w taki
sposOb, ze mogtoby zaistnie¢ prawdopodobienstwo wodowania; oraz

2) wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi.

b) Kazda kamizelk¢ ratunkowa lub rownowazny indywidualny srodek ptywajacy
wyposaza si¢ w elektryczne urzadzenie o$wietlajace utatwiajace zlokalizo-
wanie korzystajacej z nich osoby.

¢) Wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi wyposaza si¢ w:

1) kotwicg morska badz inne wyposazenie niezbgdne do umozliwienia cumo-
wania, kotwiczenia lub manewrowania samolotem na wodzie, odpowiednie
do jego rozmiaréw, masy i cech obshugi; oraz

2) w stosownych przypadkach, wyposazenic do wytwarzania sygnalow
dzwigkowych opisanych w Migdzynarodowych Przepisach o Zapobieganiu
Zderzeniom na Morzu.

d

=

Pilot dowddca samolotu uzytkowanego w odlegtosci od ladu odpowiedniego
do wykonania ladowania awaryjnego wiekszej niz odpowiadajgca 30 minutom
lotu z normalng predkosciag przelotowa lub wigkszej niz 50 mil morskich, przy
czym nalezy stosowa¢ mniejsza z tych wartosci, okresla zagrozenie dla prze-
zycia 0sob znajdujacych si¢ na poktadzie samolotu w przypadku wodowania
i na tej podstawie ustala, czy na poktadzie beda znajdowacé sie:

1) wyposazenie do wysylania sygnatdéw o niebezpieczenstwie;

2) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczajacej do przewiezienia wszystkich
0sob znajdujacych si¢ na poktadzie, przechowywane w sposob utatwiajacy
ich szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej; oraz

3) wyposazenie ratunkowe obejmujace $rodki podtrzymania zycia wihasciwe
dla podejmowanego lotu.
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NCC.IDE.A.230 Wyposazenie ratownicze

a) Samoloty uzytkowane nad obszarami, na ktorych akcje poszukiwawcze
i ratownicze moglyby by¢ szczegdlnie trudne, wyposaza si¢ w:

1) wyposazenie sygnalizacyjne do wysylania sygnalow o niebezpieczenstwie;

2) co najmniej jeden ratunkowy awaryjny nadajnik lokalizacyjny ELT(S);
oraz

3) dodatkowe wyposazenie ratownicze, wilasciwe dla planowanej trasy,
uwzgledniajace ilo§¢ osob na pokladzie.

b) Dodatkowe wyposazenie ratownicze, o ktorym mowa w lit. a) pkt 3, nie musi
znajdowa¢ si¢ poktadzie, jezeli samolot:

1) pozostaje w odleglosci od obszaru, na ktéorym akcje poszukiwawcze
i ratownicze nie s3 szczeg6lnie trudne, odpowiadajace;j:

(1) 120 minutom lotu z prgdkoscia przelotowa z jednym silnikiem niepra-
cujacym, dla samolotow bedacych w stanie kontynuowaé lot do
lotniska z kazdego punktu trasy lub planowanego od niej odchylenia,
w ktorym wystapi niesprawno$¢ silnika krytycznego/silnikow krytycz-
nych; lub

(i) 30 minutom lotu z predkoscig przelotowa dla wszystkich innych
samolotow;

lub

2) pozostaje w odlegtosci od obszaré6w umozliwiajacych wykonanie lado-
wania awaryjnego nie wickszej niz odpowiadajgca 90 minutom lotu z pred-
koscia przelotowa, w przypadku samolotow certyfikowanych zgodnie ze
stosownymi standardami dotyczacymi zdatnosci do lotu.

NCC.IDE.A.240 Shuchawki naglowne

a) Samoloty wyposaza si¢ w stuchawki naglowne z mikrofonem palagkowym
badz ich odpowiednikiem dla kazdego cztonka zalogi lotniczej na jego stano-
wisku pracy w kabinie zatogi lotniczej.

b) Samoloty uzytkowane wedlug IFR lub w nocy wyposaza si¢ w przycisk
nadawania na sterownicy recznego sterowania przechyleniem i pochyleniem
u kazdego wymaganego czlonka zatogi lotnicze;j.

NCC.IDE.A.245 Wyposazenie lacznosci radiowej

a) Jezeli samoloty uzytkowane sa wedlug IFR lub w nocy badz jezeli jest to
konieczne ze wzgledu na stosowne wymagania dotyczace danej przestrzeni
powietrznej, wyposaza si¢ je W wyposazenie lacznosci radiowej, ktore
w normalnych warunkach propagacji radiowej umozliwia:

1) prowadzenie dwukierunkowej facznosci na potrzeby kontroli lotniska;

2) otrzymywanie informacji meteorologicznych w dowolnym momencie lotu;

3) prowadzenie dwukierunkowej tacznosci w dowolnym momencie lotu ze
stacjami naziemnymi na cze¢stotliwosciach przewidzianych przez odpo-
wiedni organ; oraz

4) tacznos¢ na lotniczej czestotliwosci awaryjnej 121,5 MHz.

b) W przypadku gdy wymagane jest zainstalowanie wigcej niz jednej jednostki
wyposazenia taczno$ci, jednostki te sg od siebie niezalezne w takim zakresie,
ze niesprawnos¢ jednej nie powoduje niesprawnosci zadnej z pozostatych.
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NCC.IDE.A.250 Wyposazenie nawigacyjne

a) Samoloty wyposaza si¢ w urzadzenia nawigacyjne umozliwiajace postgpo-
wanie zgodnie z:

1) planem lotu ATS, w stosownych przypadkach; oraz
2) stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrzne;.

b) W samolotach musi znajdowac si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace
do zagwarantowania, ze w przypadku wystgpienia w dowolnej fazie lotu
niesprawnos$ci jednego z elementéw wyposazenia pozostate elementy wypo-
sazenia umozliwig bezpieczng nawigacj¢ zgodnie z lit. a) lub bezpieczng
realizacje odpowiednich czynnos$ci przewidzianych w sytuacjach awaryjnych.

¢) Samoloty uzytkowane w lotach, podczas ktorych planowane jest wykonanie
ladowania w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przy-
rzadow (IMC), wyposaza si¢ w odpowiednie wyposazenie zapewniajace
naprowadzanie do punktu, z ktorego mozna wykonaé¢ ladowanie z widoczno-
Scig. Wyposazenie to umozliwia naprowadzanie dla kazdego lotniska, na
ktorym planowane jest ladowanie w warunkach IMC oraz dla kazdego
wyznaczonego lotniska zapasowego.

d) W przypadku operacji PBN statek powietrzny musi spetnia¢ wymogi doty-
czace $wiadectwa zdatnosci do lotu dla odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjne;j.

e) Samoloty wyposaza si¢ w urzadzenia dozorowania zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrzne;j.

NCC.IDE.A.255 Transponder

Samoloty wyposaza si¢ we wtorny radar dozorowania (secondary surveillance
radar, SSR) informujacy o barometrycznej wysokosci bezwzglednej oraz w inne
funkcje transpondera SSR wymagane na trasie lotu.

NCC.IDE.A.260 Zarzadzanie bazami danych lotniczych

a) Bazy danych lotniczych uzywanych dla aplikacji systemowych certyfikowa-
nego statku powietrznego muszg spelnia¢ wymogi w zakresie jakosci danych,
ktore sg odpowiednie do zamierzonego wykorzystania tych danych.

b

~

Operator zapewnia terminowe rozpowszechnienie i wprowadzenie biezacych
i niezmienionych baz danych lotniczych na wszystkich statkach powietrznych,
na ktorych dane te sa niezbedne.

c) Niezaleznie od jakichkolwiek innych wymogéw dotyczacych zglaszania
zdarzen okre$lonych w rozporzadzeniu (UE) nr 376/2014, operator musi zgta-
sza¢ dostawcy bazy danych przypadki btgednych, niespdjnych lub brakujacych
danych, ktére mozna w uzasadniony sposob uzna¢ za stanowigce zagrozenie
dla lotu.

W takich przypadkach operator powiadamia zaloge lotnicza oraz innych
czlonkow personelu, ktorych to dotyczy, oraz dopilnowuje, aby przedmiotowe
dane nie byty stosowane.

SEKCJA 2
Smiglowce
NCC.IDE.H.100 Przyrzady i wyposazenie — zasady ogolne
a) Przyrzady i wyposazenie wymagane przepisami niniejszej podczgsci musza

by¢ zatwierdzane zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi zdat-
nosci do lotu, jezeli sa:

1) wykorzystywane przez zatoge lotnicza do kontrolowania toru lotu;



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 288

M1

2) wykorzystywane do spetnienia wymagan NCC.IDE.H.245;

3) wykorzystywane do spetnienia wymagan NCC.IDE.H.250; lub

4) instalowane w $miglowcu.

b) Nie trzeba uzyskiwac zatwierdzenia na nast¢pujace elementy wyposazenia
wymagane przepisami niniejszej podczesci:

1) niezalezne przenos$ne zrodlo $wiatla;

2) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu,

3) uchwyt na mapy;

4) apteczka pierwszej pomocy;

5) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne;

6) kotwice morskie i wyposazenie do cumowania; oraz

7) urzadzenia przytrzymujace dla dzieci.

VY MI15

¢) Przyrzady i wyposazenie lub akcesoria niewymagane w niniejszym zataczniku
oraz wszelkie inne wyposazenie, ktore nie jest wymagane na mocy niniej-
szego rozporzadzenia, znajdujace si¢ mimo to na pokladzie podczas lotu,
musza spetniaé¢ nastepujace wymagania:

1) informacje przedstawiane przez te przyrzady, wyposazenie lub akcesoria
nie moga by¢ wykorzystywane przez cztonkéw zalogi lotniczej do spet-
nienia wymagan okreSlonych w zataczniku II do rozporzadzenia (UE)
2018/1139 lub w pkt NCC.IDE.H.245 i NCC.IDE.H.250 w niniejszym
zalaczniku;

2) przyrzady i wyposazenie nie moga wpltywaé na zdatno$¢ $migtowca do
lotu, nawet jezeli utracg sprawnos¢ lub przestang prawidlowo dziatac.

M1

d) Przyrzady i wyposazenie musza by¢ tatwe do obstugi i dostgpne ze stano-
wiska, na ktorym siedzi cztonek zalogi lotniczej, ktory musi ich uzy¢.

e) Przyrzady, ktore sa wykorzystywane przez czlonka zatogi lotniczej, musza
by¢ rozmieszczone tak, by umozliwi¢ obserwowanie ich wskazan z jego
stanowiska z mozliwie minimalnym odchyleniem od prawidlowej pozycji
i linii wzroku przyjmowanej przy obserwacji toru lotu przed sobg.

f) Cale wymagane wyposazenie awaryjne musi by¢ latwo dostgpne do natych-
miastowego uzycia.

NCC.IDE.H.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku, gdy jakiekolwiek urzadzenie, element

wyposazenia lub funkcja $miglowca wymagane do wykonania zamierzonego

lotu nie dziataja lub ich brakuje, chyba ze:

a) $miglowiec jest uzytkowany zgodnie z wykazem wyposazenia minimal-
nego (MEL) operatora;

VMI15

b) operator uzyska od wlasciwego organu zatwierdzenie do uzytkowania $mig-
lowca w ramach ograniczen gléwnego wykazu wyposazenia minimal-
nego (MMEL) zgodnie z pkt ORO.MLR.105 lit. j) w zafaczniku III; lub

M1

c) $miglowiec posiada pozwolenie na loty wydane zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi zdatnosci do lotu.
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NCC.IDE.H.115 Swiatla operacyjne

Smigtowce uzytkowane w nocy wyposaza si¢ w:
a) system S$wiatetl antykolizyjnych;

b) swiatlta nawigacyjne/pozycyjne;

c) $wiatlo ladowania;

d) swiatla zasilane z sieci poktadowej $miglowca zapewniajace odpowiednie
oswietlenie wszystkich przyrzadéw i wyposazenia niezb¢dnych dla bezpiecz-
nego uzytkowania $miglowca;

e) $wiatla zasilane z sieci poktadowej $Smiglowca zapewniajace o$wietlenie we
wszystkich przedziatach pasazerskich;

f) samodzielne przenos$ne zZrodlo §wiatta na kazdym stanowisku czlonka zatogi;
oraz

~

$wiatla wymagane zgodnie z Miedzynarodowymi Przepisami o Zapobieganiu
Zderzeniom na Morzu, w przypadku gdy dany $miglowiec jest amfibig.

g

NCC.IDE.H.120 Operacje VFR — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz
wyposazZenie towarzyszace

a) Smiglowce uzytkowane w lotach VFR w dzien wyposaza si¢ w urzadzenia
mierzace i wyswietlajace nastepujace parametry:

1) kurs magnetyczny;

2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna;
4) predkos¢ przyrzadowa; oraz

5) slizg.

b) Smiglowce uzytkowane w warunkach VMC nad obszarami wodnymi bez
kontaktu wzrokowego z ladem lub w warunkach VMC w nocy, badz
w warunkach widzialno$ci ponizej 1 500 m, czy tez w warunkach, w ktorych
$miglowca nie mozna utrzymywaé w pozadanym torze lotu bez odniesienia
do co najmniej jednego dodatkowego przyrzadu, wyposaza si¢ — oprocz
przyrzadow wymienionych w lit. a) — w:

1) urzadzenia mierzace i wyswietlajace nastepujace parametry:
(i) polozenie przestrzenne;
(i1) predkos¢ pionowsa; oraz
(iii) kurs stabilny;

2) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzadow zyroskopowych; oraz

3) wymagane w lit. a) pkt 4 urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawid-
lowym dziataniem systemu wskazan prgdkosci spowodowanym konden-
sacja lub oblodzeniem.

c) Zawsze gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwoch pilotow,
Smiglowiec wyposaza si¢ w dodatkowe oddzielne urzadzenia wyswietlajace
nastgpujace parametry:

1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;
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2) predkos¢ przyrzadowa;

3) slizg;

4) polozenie przestrzenne, w stosownych przypadkach;
5) predkos$¢ pionowa, w stosownych przypadkach; oraz

6) kurs stabilny, w stosownych przypadkach.

NCC.IDE.H.125 Operacje IFR — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz
wyposazZenie towarzyszace

Smigtowce uzytkowane wedtug przepisow IFR wyposaza sie w:

a) urzadzenia mierzace i wyswietlajace nastgpujace parametry:

b)

C

)

d)

e)

g

~

1) kurs magnetyczny;

2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna;
4) predkos¢ przyrzadowa;

5) predkos¢ pionowa;

6) slizg;

7) polozenie przestrzenne;

8) kurs stabilny; oraz

9) temperatur¢ powietrza zewngtrznego;

urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzadow zyroskopowych;

zawsze gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwoch pilotow,
dodatkowe oddzielne urzadzenia wyswietlajace nastgpujace parametry:

1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;
2) predkos¢ przyrzadowa;

3) predkosc pionows;

4) $lizg;

5) polozenie przestrzenne; oraz

6) kurs stabilny;

wymagane w lit. a) pkt 4 i lit. ¢) pkt 2 urzadzenie zabezpieczajace przed
nieprawidlowym dzialaniem systemu wskazan predkosci spowodowanym
kondensacja lub oblodzeniem;

alternatywne zrodlo cisnienia statycznego;

uchwyt na mapy, umocowany w miejscu umozliwiajagcym tatwo$é¢ odczytu,
mozliwy do pod$wietlenia w czasie operacji nocnych; oraz

dodatkowe urzadzenie mierzace i wy$wietlajace potozenie przestrzenne, jako
przyrzad rezerwowy.
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NCC.IDE.H.130 Wyposazenie dodatkowe do lotéw wedlug IFR z jednym
pilotem

Smigtowce uzytkowane w lotach wedtug IFR z jednym pilotem wyposaza sie
w autopilota zdolnego do utrzymywania co najmniej zadanej wysokosci
bezwzglednej i1 kursu.

NCC.IDE.H.145 Pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw meteo-
rologicznych

Smigtowce o MOPSC wickszej niz dziewieé, uzytkowane wedlug IFR lub
w nocy, wyposaza si¢ w poktadowe wyposazenie do wykrywania warunkow
meteorologicznych, w przypadku gdy aktualne komunikaty meteorologiczne
wskazuja, Ze na trasie przelotu mozna spodziewac si¢ wystgpowania burz i innych
potencjalnie niebezpiecznych warunkéw meteorologicznych, uznawanych za
mozliwe do wykrycia przez poktadowe wyposazenie do wykrywania warunkow
meteorologicznych.

NCC.IDE.H.150 Dodatkowe wyposazenie do operacji w warunkach oblo-
dzenia w nocy

a) Smiglowce uzytkowane w nocy w przewidywanych lub istniejacych warun-
kach oblodzenia wyposaza si¢ w urzadzenia do o$wietlania lub wykrywania
tworzacego si¢ lodu.

b) Stosowane oswietlenie nie moze powodowac oS$lepiajacego blasku lub
odbicia, ktore moglyby utrudnia¢ wykonywanie czynnos$ci przez cztonkoéw
zalogi lotniczej.

NCC.IDE.H.155 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Smiglowce uzytkowane przez zatoge lotnicza wieksza niz jednoosobowa wypo-
saza si¢ w system telefonu pokladowego zatogi lotniczej obejmujacy stuchawki
naglowne oraz mikrofony do uzytku dla kazdego czlonka zatogi lotniczej.

NCC.IDE.H.160 Pokladowy rejestrator rozmow w kabinie pilota

a) Smiglowce o MCTOM wickszej niz 7 000 kg, dla ktorych indywidualne
$wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu
1 stycznia 2016 r., wyposaza si¢ w rejestrator CVR.

b) Rejestrator CVR umozliwia zachowanie informacji zapisanych podczas co
najmniej ostatnich dwoch godzin.

c) Rejestrator CVR rejestruje w odniesieniu do skali czasowej:

1) komunikaty glosowe przekazywane z kabiny i otrzymywane w kabinie
zalogi lotniczej przez radio;

2) komunikaty glosowe czlonkéw zatogi lotniczej przekazywane przy uzyciu
systemu telefonu poktadowego oraz systemu naglo$nienia kabiny pasazer-
skiej, jezeli jest on zainstalowany;

3) tlo dzwigkowe kabiny pilota, tacznie z nieprzerwanym zapisem dzwigkdw
przekazywanych z kazdego bedacego w uzyciu mikrofonu zatogi; oraz

4) glosowe lub dzwigkowe sygnaly identyfikacyjnych pomocy nawigacyj-
nych lub podejécia styszane w stuchawkach nagtownych lub gloéniku.

d

=

Rejestrator CVR rozpoczyna zapis automatycznie, zanim $miglowiec zacznie
poruszac si¢ za pomoca wiasnego napedu, i kontynuuje go do chwili zakon-
czenia lotu, gdy $miglowiec nie moze juz poruszaé si¢ za pomoca wiasnego
napedu.

e) Oprocz wymagania okreslonego w lit. d), zaleznie od dostgpnosci zasilania
elektrycznego, CVR rozpoczyna zapis mozliwie jak najwczesniej, podczas
sprawdzania kabiny pilota przed uruchomieniem silnikéw na poczatku lotu,
i kontynuuje zapis az do chwili zakonczenia sprawdzania kabiny pilota bezpo-
$rednio po catkowitym wylaczeniu silnikow na zakonczenie lotu.
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f) Jezeli CVR nie jest odlaczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie utat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najpodzniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli CVR jest odlaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

NCC.IDE.H.165 Pokladowy rejestrator parametrow lotu

a) Smigtowce 0 MCTOM wigkszej niz 3 175 kg, dla ktérych indywidualne
$wiadectwo zdatnoéci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu
1 stycznia 2016 r., wyposaza si¢ w pokladowy rejestrator parametrow
lotu (FDR) stosujacy cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych oraz
dysponujacy szybkim systemem odczytu zgromadzonych danych z nos$nika.

b) Rejestrator FDR zapisuje parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru
lotu, predkosci, potozenia przestrzennego, mocy silnikow, konfiguracji i uzyt-
kowania $miglowca oraz umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas
co najmniej ostatnich 10 godzin jego pracy.

¢) Dane musza pochodzi¢ ze $miglowca ze Zrodet zapewniajacych doktadng
korelacje z informacjami dostepnymi na wyswietlaczu dla zalogi lotnicze;j.

d) Rejestrator FDR rozpoczyna zapis danych automatycznie, zanim $miglowiec
jest w stanie porusza¢ si¢ za pomoca wlasnego napgdu, oraz konczy zapis
automatycznie, gdy $miglowiec nie jest juz w stanie porusza¢ si¢ za pomoca
wlasnego napedu.

e) Jezeli FDR nie jest odlaczany, musi on by¢é wyposazany w urzadzenie utat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najpdzniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli FDR jest odlaczany, musi on by¢é wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

NCC.IDE.H.170 Zapisy z lacza transmisji danych

a) Smiglowce, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu
lub po dniu 1 stycznia 2016 r., ktére maja zdolno$¢ prowadzenia tacznosei za
posrednictwem tacza transmisji danych i ktore sg objete wymaganiem posia-
dania CVR, zapisujg na przeznaczonym do tego rejestratorze, w stosownych
przypadkach:

1) komunikaty w lacznosci za posrednictwem tacza transmisji danych zwia-
zane z lacznoscia ATS do i z $miglowca, w tym komunikaty dotyczace
nastgpujacych dziatan:

(i) nawigzanie tagcznosci za posrednictwem tgcza transmisji danych;
(ii) taczno$¢ migdzy kontrolerem a pilotem;
(iii) dozor adresowany;

(iv) informacje o locie;

(v) w miar¢ mozliwosci, bioragc pod uwage architekture systemu, nadzor
nad danymi transmitowanymi przez statek powietrzny;

(vi) w miare mozliwosci, biorac pod uwage architektur¢ systemu, dane
dotyczace nadzoru operacyjnego nad statkiem powietrznym; oraz

(vil) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architektur¢ systemu, dane
graficzne;

2) informacje umozliwiajace korelacje z wszelkimi zapisami zwigzanymi
z tacznoscig za posrednictwem tgcza transmisji danych, ktére sg przecho-
wywane poza pokladem $miglowca; oraz
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3) informacje o czasie nadania i priorytecie komunikatéw nadawanych za
posrednictwem 1acza transmisji danych, biorac pod uwage architekturg
systemu.

b

~

Rejestrator stosuje cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych i infor-
macji oraz dysponuje systemem szybkiego odczytu zgromadzonych danych.
Metoda zapisu pozwala na dopasowanie danych do danych rejestrowanych na
ziemi.

¢) Rejestrator umozliwia zachowanie zapisanych danych przez co najmniej taki
sam okres jaki zostat okreslony dla CVR w NCC.IDE.H.160.

d

=

Jezeli rejestrator nie jest odiaczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie
utatwiajace odnalezienie go w wodzie. Najp6zniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli rejestrator jest odfaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

e) Wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania funkcji logicznych rejes-
tratora sg takie same jak wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania
funkcji logicznych CVR zawarte w NCC.IDE.H.160 lit. d) i e).

NCC.IDE.H.175 Zespolony pokladowy rejestrator parametréw lotu
i rozméw w kabinie pilota

Wymagania dotyczace CVR oraz FDR moga by¢ spetnione, jezeli na poktadzie
$miglowca znajduje si¢ jeden zespolony pokladowy rejestrator parametrow lotu
i rozmoéw w kabinie pilota.

NCC.IDE.H.180 Siedzenia, pasy bezpieczenstwa, systemy mocowania i urza-
dzenia przytrzymujace dla dzieci

a) Smiglowce wyposaza sie w:
1) siedzenie lub koj¢ dla kazdej osoby w wieku 24 miesigcy lub starszej;

2) pasy bezpieczenstwa na kazdym siedzeniu pasazerskim oraz pasy przytrzy-
mujace na kazdej koi;

3) w przypadku $migtowcow, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy po dniu 31 grudnia 2012 r., pas bezpieczenstwa z systemem
mocowania dla gornej czgsci tulowia dla kazdego pasazera w wieku 24
miesigcy lub starszego;

4) urzadzenie przytrzymujace dla dziecka dla kazdej przebywajacej na pokta-
dzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy;

5) pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czesci tulowia
wyposazonym w urzagdzenie automatycznie przytrzymujace tors siedzgcego
w razie gwaltownego zmniejszenia predkosci — na kazdym siedzeniu
cztonka zatogi lotniczej; oraz

6) pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorng czes¢ tutowia na
siedzeniach przeznaczonych dla minimalnego wymaganego skladu perso-
nelu pokladowego, w przypadku $miglowcow, dla ktorych indywidualne
swiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy po dniu 31 grudnia
1980 r.

b) Pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czgsci tutowia musi:
1) posiada¢ jeden punkt zwalniania; oraz

2) na siedzeniach zatogi lotniczej, wszystkich siedzeniach potozonych obok
siedzenia pilota oraz na siedzeniach przeznaczonych dla minimalnego
wymaganego sktadu personelu poktadowego, obejmowaé dwie tasémy nara-
mienne oraz pas, z ktorych mozna korzysta¢ niezaleznie.
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NCC.IDE.H.185 Sygnalizacja zapiecia paséw i zakazu palenia

Smigtowce, w ktorych z siedzenia/siedzen zatogi lotniczej nie sa widoczne
wszystkie miejsca pasazerskie, wyposaza si¢ w urzadzenia wskazujace wszystkim
pasazerom oraz personelowi poktadowemu, kiedy nalezy zapigé pasy bezpieczen-
stwa oraz kiedy zabronione jest palenie.

NCC.IDE.H.190 Apteczka pierwszej pomocy

a) Smiglowce wyposaza sic w co najmniej jedng apteczke pierwszej pomocy.

b) Apteczka pierwszej pomocy musi by¢:

1) tatwo dostgpna do uzytku; oraz

2) utrzymywana w stanie odpowiednim do zamierzonego uzycia.

NCC.IDE.H.200 Dodatkowy tlen w Smiglowcach z kabina bez hermetyzacji

a) Smiglowce z kabing bez hermetyzacji uzytkowane na wysokosci
bezwzglednej, na ktorej podawanie tlenu jest wymagane zgodnie z lit. b),
wyposaza si¢ w wyposazenie tlenowe umozliwiajace przechowywanie i poda-
wanie wymaganych ilosci tlenu.

b) Smiglowce z kabing bez hermetyzacji uzytkowane powyzej wysokosci
bezwzglednej, na ktorej barometryczna wysoko$é bezwzgledna przedziatu
pasazerskiego wynosi ponad 10000 stop, musza posiada¢ na poktadzie

wystarczajacg ilos¢ tlenu do oddychania dla:

~

1) wszystkich cztonkéw zalogi i co najmniej 10 % pasazer6w na czas prze-
kraczajacy 30 minut, w ktérym barometryczna wysokos¢ bezwzgledna
przedziatu pasazerskiego miesci si¢ w przedziale 10 000—13 000 stop; oraz

2) wszystkich cztonkow zatogi i pasazerow na czas, w ktorym barometryczna
wysoko$¢ bezwzgledna przedziatu pasazerskiego jest wigksza niz 13 000
Stop.

NCC.IDE.H.205 Gasnice reczne

a) Smiglowce wyposaza si¢ w co najmniej jedng gasnice reczna:

1) w kabinie zalogi lotniczej; oraz

2) w kazdym przedziale pasazerskim oddzielonym od kabiny zatogi lotniczej,
chyba ze jest on fatwo dostgpny dla zalogi lotniczej.

b) Rodzaj i ilo§¢ $rodka gasniczego w wymaganych gasnicach musza odpo-
wiada¢ rodzajom pozaréw, jakie moga powsta¢ w przedziale, w ktorym
gasnica ma by¢ uzywana, oraz musza minimalizowa¢ ryzyko wystapienia
toksycznego stgzenia gazu w pomieszczeniach zajmowanych przez osoby.

NCC.IDE.H.210 Oznakowanie miejsc awaryjnego ciecia kadluba

Wyznaczone strefy kadtuba $migtowca, odpowiednie dla ich wyciecia przez
shuzby ratownicze w sytuacji awaryjnej, musza by¢ oznakowane w sposob przed-
stawiony na rysunku 1.
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Rysunek 1

Oznakowanie miejsc awaryjnego ciecia kadluba

9cm

|_L 3cm _L 3cm

3 cm Not over 2 m

NCC.IDE.H.215 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)

a) Smiglowce wyposaza si¢ w co najmniej jeden automatyczny awaryjny
nadajnik lokalizacyjny (ELT).

v M9

YM1
c¢) ELT dowolnego typu umozliwia jednoczesng transmisj¢ na czg¢stotliwosci
121,5 MHz i 406 MHz.

NCC.IDE.H.225 Kamizelki ratunkowe

a) Smiglowce wyposaza si¢ w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdujacej si¢ na
pokladzie osoby lub w réwnowazne indywidualne $rodki plywajace dla
kazdej znajdujacej si¢ na poktadzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy,
ktore musza zosta¢ zalozone lub umieszczone w miejscu tatwo dostgpnym
z siedzenia lub koi osoby, do ktdrej uzytku sg one przeznaczone, podczas:

1) uzytkowania w lotach nad obszarami wodnymi w odleglosci od ladu
odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia przelotowa,
jezeli w przypadku niesprawnos$ci silnika krytycznego $miglowiec jest
w stanie utrzyma¢ rowny tor lotu;

2) uzytkowania w lotach nad obszarami wodnymi poza odleglo$¢ autorotacji
od ladu, jezeli w przypadku niesprawnosci silnika krytycznego $miglowiec
nie jest w stanie utrzyma¢ rownego toru lotu; badz

3) startu lub ladowania na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej, jezeli tor
wznoszenia podczas startu lub tor podejscia przebiegaja nad woda.

b) Kazda kamizelke ratunkowg lub rownowazny indywidualny $rodek ptywajacy
wyposaza si¢ w elektryczne urzadzenie oswietlajace ulatwiajace zlokalizo-
wanie korzystajagcej z nich osoby.

NCC.IDE.H.226 Kombinezony ratunkowe czlonkéw zalogi

Kazdy cztonek zalogi musi mie¢ na sobie kombinezon ratunkowy, jezeli pilot
dowddca podejmie taka decyzje na podstawie oceny ryzyka z uwzglgdnieniem
nastepujacych warunkow:

a) loty nad obszarami wodnymi poza odleglos¢ autorotacyjng od ladu lub w odle-
gloéci od ladu wiekszej niz odlegto$é pozwalajaca na wykonanie bezpiecz-
nego ladowania przymusowego, jezeli w przypadku niesprawnosci silnika
krytycznego $miglowiec nie jest w stanie utrzymaé réwnego toru lotu; oraz

b) dostepne pilotowi dowddcy/dowddey komunikaty lub prognozy meteorolo-
giczne wskazuja, ze temperatura wody w morzu bedzie podczas lotu nizsza
niz 10 °C.
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NCC.IDE.H.227 Tratwy ratunkowe, zestawy ratunkowego awaryjnego
nadajnika lokalizacyjnego ELT oraz wyposazenie ratownicze podczas dlugo-
trwalych lotow nad obszarami wodnymi

Smigtowce uzytkowane:

a) w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtosci od ladu odpowiadajacej ponad
10 minutom lotu z normalng predkoscia przelotows, jezeli w przypadku
niesprawnoéci silnika krytycznego $miglowiec jest w stanie utrzyma¢ réwny
tor lotu; badz

b

~

w lotach nad obszarami wodnymi w odlegto$ci od ladu odpowiadajacej ponad
3 minutom lotu z normalng predkoscig przelotows, jezeli w przypadku
niesprawnos$ci silnika krytycznego $miglowiec nie jest w stanie utrzymaé
rownego toru lotu, a takze kiedy pilot dowodca podejmie taka decyzje na
podstawie oceny ryzyka,

wyposaza si¢ w:

1) w przypadku $miglowcoéw przewozacych mniej niz 12 oséb, co najmniej
jedna tratwg o pojemno$ci nie mniejszej niz maksymalna liczba oséb na
pokladzie, przechowywana w sposob ulatwiajacy jej szybkie uzycie
W sytuacji awaryjnej;

2) w przypadku $miglowcoéw przewozacych wigeej niz 11 0sob, co najmniej
dwie tratwy ratunkowe, przechowywane w sposob ufatwiajacy ich szybkie
uzycie w sytuacji awaryjnej, o lacznej pojemnosci wystarczajacej do
zabrania wszystkich osob przewozonych na pokladzie, oraz — w razie
utraty jednej tratwy — o odpowiedniej przecigzalno$ci pozostatych tratw
umozliwiajgcej zabranie wszystkich osob znajdujacych si¢ na poktadzie
$miglowca;

3) co najmniej jeden ratunkowy awaryjny nadajnik lokalizacyjny ELT(S) dla
kazdej wymaganej tratwy ratunkowej; oraz

4) wyposazenie ratunkowe obejmujace Srodki podtrzymania zycia wiasciwe
dla podejmowanego lotu.

NCC.IDE.H.230 Wyposazenie ratownicze

Smiglowce uzytkowane nad obszarami, na ktorych akcje poszukiwawcze i ratow-
nicze moglyby by¢ szczegolnie trudne, wyposaza si¢ w:

a) wyposazenie sygnalizacyjne do wysytania sygnalow o niebezpieczenstwie;
b) co najmniej jeden ratunkowy awaryjny nadajnik lokalizacyjny ELT(S); oraz

c) dodatkowe wyposazenie ratownicze, wlasciwe dla planowane;j trasy, uwzgled-
niajace ilo§¢ osob na pokladzie.

NCC.IDE.H.232 Smiglowce certyfikowane do operacji nad obszarami
wodnymi — wyposazenie rézne

Smigtowce certyfikowane do operacji nad obszarami wodnymi wyposaza si¢ w:

a) kotwicg morska badz inne wyposazenie niezb¢dne do utatwienia cumowania,
kotwiczenia lub manewrowania $§miglowcem na wodzie, odpowiednie do jego
gabarytow, masy i cech obstugi; oraz

b) w stosownych przypadkach, wyposazenie do wytwarzania sygnatow dzwig-
kowych opisanych w Miedzynarodowych Przepisach o Zapobieganiu Zderze-
niom na Morzu.

VYMI15
NCC.IDE.H.235 Wszystkie $miglowce w locie nad obszarem wodnym —
wodowanie

Jezeli dany S$migltowiec jest uzytkowany w lotach nad obszarem wodnym
w nieprzyjaznym S$rodowisku w odlegtosci od ladu odpowiadajacej ponad
10 minutom lotu z normalng predkoscig przelotows, jego konstrukcja musi
umozliwia¢ ladowanie na wodzie lub musi on by¢ certyfikowany do wodowania
zgodnie z odpowiednimi specyfikacjami certyfikacji badz wyposazony w ratun-
kowe urzadzenia ptywajace.
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NCC.IDE.H.240 Stuchawki naglowne

Zawsze gdy wymagany jest system facznosci radiowej lub radionawigacji, $mig-
towiec wyposaza si¢ w stuchawki nagtowne z mikrofonem patgkowym lub inne
odpowiadajace im urzadzenie oraz przycisk nadawania na urzadzeniu sterowania
lotem dla kazdego wymaganego pilota lub cztonka zalogi na jego stanowisku
pracy.

NCC.IDE.H.245 Wyposazenie lacznosci radiowej

a) Jezeli $migltowce sa uzytkowane wedtug IFR lub w nocy badz jezeli jest to
konieczne ze wzgledu na stosowne wymagania dotyczace danej przestrzeni
powietrznej, wyposaza si¢ je W wyposazenie lacznosci radiowej, ktore
w normalnych warunkach propagacji radiowej umozliwia:

1) prowadzenie dwukierunkowej acznosci na potrzeby kontroli lotniska;

2) otrzymywanie informacji meteorologicznych;

3) prowadzenie dwukierunkowej tacznosci w dowolnym momencie lotu ze
stacjami naziemnymi na czgstotliwo$ciach przewidzianych przez odpo-
wiedni organ; oraz

4) aczno$¢ na lotniczej czgstotliwosci awaryjnej 121,5 MHz.

b

~

W przypadku gdy wymagane jest zainstalowanie wigcej niz jednej jednostki
wyposazenia lacznosci, jednostki te s3 od siebie niezalezne w takim zakresie,
ze niesprawno$¢ jednej nie powoduje niesprawnosci zadnej z pozostatych.

¢) W przypadku gdy wymagany jest system lacznosci radiowej, oprocz systemu
telefonu  pokladowego  zalogi  lotniczej wymaganego  przepisami
NCC.IDE.H.155 $miglowce wyposaza si¢ w przycisk nadawania na urza-
dzeniu sterowania lotem dla kazdego wymaganego pilota i cztonka zalogi
na jego stanowisku pracy.

NCC.IDE.H.250 Wyposazenie nawigacyjne

a) Smiglowce wyposaza si¢ w urzadzenia nawigacyjne umozliwiajace postepo-
wanie zgodnie z:

1) planem lotu ATS, w stosownych przypadkach; oraz
2) stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrznej.

b) W s$miglowcach musi znajdowaé si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace
do zagwarantowania, ze w przypadku wystgpienia w dowolnej fazie lotu
niesprawnosci jednego z elementdw wyposazenia pozostate elementy wypo-
sazenia umozliwig bezpieczng nawigacj¢ zgodnie z lit. a) lub bezpieczng
realizacje odpowiednich czynnosci przewidzianych w sytuacjach awaryjnych.

¢) Smiglowce uzytkowane w lotach, podczas ktorych planowane jest wykonanie
ladowania w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przy-
rzadow (IMC), wyposaza si¢ w odpowiednie wyposazenie nawigacyjne
zapewniajgce naprowadzanie do punktu, z ktérego mozna wykona¢ ladowanie
z widoczno$cig. Wyposazenie to umozliwia naprowadzanie dla kazdego
lotniska, na ktérym planowane jest ladowanie w warunkach IMC oraz dla
kazdego wyznaczonego lotniska zapasowego.

d

=

W przypadku gdy operacje PBN sa konieczne, statek powietrzny musi spet-
nia¢ wymogi dotyczace §wiadectwa zdatnosci do lotu dla odpowiedniej specy-
fikacji nawigacyjne;j.

e) Smiglowce wyposaza si¢ w urzadzenia dozorowania zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrzne;j.

NCC.IDE.H.255 Transponder

Smiglowce wyposaza si¢ we wtorny radar dozorowania (secondary surveillance
radar, SSR) informujacy o barometrycznej wysokosci bezwzglednej oraz w inne
funkcje transpondera SSR wymagane na trasie lotu.
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NCC.IDE.H.260 Zarzadzanie bazami danych lotniczych

a) Bazy danych lotniczych uzywanych dla aplikacji systemowych certyfikowa-
nego statku powietrznego muszg spelnia¢ wymogi w zakresie jakosci danych,
ktore sg odpowiednie do zamierzonego wykorzystania tych danych.

b

=~

Operator zapewnia terminowe rozpowszechnienie i wprowadzenie biezacych
i niezmienionych baz danych lotniczych na wszystkich statkach powietrznych,
na ktorych dane te sg niezbedne.

c) Niezaleznie od jakichkolwiek innych wymogéw dotyczacych zglaszania
zdarzen okre$lonych w rozporzadzeniu (UE) nr 376/2014, operator musi zgta-
sza¢ dostawcy bazy danych przypadki btednych, niespdjnych lub brakujacych
danych, ktére mozna w uzasadniony sposob uzna¢ za stanowigce zagrozenie
dla lotu.

W takich przypadkach operator powiadamia zaloge lotnicza oraz innych
cztonkow personelu, ktorych to dotyczy, oraz dopilnowuje, aby przedmiotowe
dane nie byty stosowane.
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VM1
ZALACZNIK VIl
vMms
OPERACJE NIEZAROBKOWE WYKONYWANE PRZY UZYCIU
STATKOW POWIETRZNYCH INNYCH NIZ SKOMPLIKOWANE
STATKI POWIETRZNE Z NAPEDEM SILNIKOWYM
vMmI
[CZESC NCO]J
PODCZESC A
WYMAGANIA OGOLNE
NCO.GEN.100 Wiasciwy organ
a) Wiasciwym organem jest organ wyznaczony przez panstwo czlonkowskie,
w ktorym statek powietrzny jest zarejestrowany.
VYMI15
b) Jezeli statek powietrzny jest zarejestrowany w panstwie trzecim, wlasciwym
organem jest organ wyznaczony przez panstwo czlonkowskie, w ktorym znaj-
duje si¢ glowne miejsce prowadzenia dziatalnosci przez operatora, w ktorym
prowadzi on oficjalng dziatalno$¢ lub posiada siedzibe badz miejsce pobytu.
vMmI
NCO.GEN.101 Sposoby spelnienia wymagan
W celu zapewnienia zgodno$ci z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego
przepisami wykonawczymi operator moze stosowac alternatywne sposoby spel-
nienia wymagan w stosunku do sposobow przyjetych przez Agencje.
VYMi14
v M4
NCO.GEN.103 Loty zapoznawcze
MY
Loty zapoznawcze, o ktorych mowa w art. 6 ust. 4a lit. ¢) niniejszego rozporza-
dzenia, jesli wykonywane sg zgodnie z przepisami niniejszego zatgcznika, musza:
VYMi14
a) rozpoczyna¢ si¢ 1 konczy¢ na tym samym lotnisku lub w tym samym
miejscu operacji lotniczej;
MY
b) by¢ wykonywane wedlug VFR w dzien;
¢) by¢ nadzorowane przez wyznaczong osobg odpowiedzialng za ich bezpie-
czenstwo; oraz
d) spetia¢ wszelkie inne warunki okreslone przez wiasciwy organ.
VYMI15

NCO.GEN.104 Uzytkowanie statkow powietrznych wymienionych w AOC
przez operatora wykonujacego operacje niezarobkowe

a) Operator wykonujacy operacje niezarobkowe moze uzytkowa¢ wymienione
w AOC operatora statki powietrzne inne niz skomplikowane statki powietrzne
z napgdem silnikowym do prowadzenia operacji niezarobkowych zgodnie
z niniejszym zalacznikiem.

b) Operator wykonujacy operacje niezarobkowe, ktory uzytkuje statki
powietrzne zgodnie z lit. a), ustanawia procedure:

1) jasno opisujaca, w jaki sposob posiadacz AOC i operator wykonujacy
operacje niezarobkowe przekazujg sobie nadzoér operacyjny nad statkami
powietrznymi, o ktorym mowa w pkt ORO.GEN.310 w zatgczniku III;
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VYM15

2) opisujaca sposob przekazania statku powietrznego przy powrocie do posia-
dacza AOC.

Procedurg te wlacza si¢ do umowy pomiedzy posiadaczem AOC a operatorem
wykonujacym operacje niezarobkowe.

Operator wykonujacy operacje niezarobkowe zapewnia poinformowanie o tej
procedurze odpowiednich cztonkéw personelu.

c) Ciagla zdatnoscig do lotu statkow powietrznych uzytkowanych na podstawie
lit. a) zarzadza organizacja odpowiedzialna za zarzadzanie ciagla zdatnos$cia
do lotu statkow powietrznych wymieniona w AOC, zgodnie z rozporzadze-
niem (UE) nr 1321/2014.

d) Operator wykonujacy operacje niezarobkowe, ktory uzytkuje statki
powietrzne zgodnie z lit. a), zapewnia speinienie nastgpujacych warunkow:

1) kazdy lot prowadzony pod jego nadzorem operacyjnym jest rejestrowany
w pokladowym dzienniku technicznym statku powietrznego;

2) nie dokonuje si¢ zadnych zmian w systemach ani w konfiguracji statkow
powietrznych;

3) kazda usterk¢ lub nieprawidlowe dziatanie techniczne wystepujace
w czasie, gdy statek powietrzny znajduje si¢ pod jego nadzorem opera-
cyjnym, zglasza si¢ natychmiast po zakonczeniu lotu do organizacji,
o ktorej mowa w lit. c);

4) posiadacz AOC otrzymuje kopie kazdego zgloszenia o zdarzeniu dotycza-
cego lotow wykonywanych z uzyciem danego statku powietrznego, wypet-
nionego zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 376/2014 i rozporzadze-
niem (UE) 2015/1018.

VM1
" NCO.GEN.105 Obowiazki i uprawnienia pilota dowédcy

a) Pilot dowodca odpowiada za:

1) bezpieczenstwo statku powietrznego oraz wszystkich czlonkéow zalogi,
pasazerow i tadunkow znajdujacych si¢ na jego pokladzie podczas uzyt-
kowania statku powietrznego zgodnie z pkt 1.c zalacznika IV do rozpo-
rzadzenia (WE) nr 216/2008;

2) rozpoczecie, kontynuacje, zakonczenie lub zmiane kursu lotu w interesie
bezpieczenstwa;

3) zapewnienie, by wszystkie procedury operacyjne i czynno$ci wymienione
na listach kontrolnych byly wykonywane zgodnie z pkt 1.b zatacznika IV
do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008;

4) rozpoczgcie lotu wylacznie wtedy, gdy upewni sig, ze uwzglednione
zostaly wszystkie ograniczenia operacyjne, o ktorych mowa w pkt 2.a.3
zalacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, mianowicie:

(i) statek powietrzny jest zdatny do lotu;

(ii) statek powietrzny zostal nalezycie zarejestrowany;
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YM14

(iii) przyrzady i wyposazenie wymagane do wykonania lotu zostaty zain-
stalowane na pokladzie statku powietrznego i dzialaja, chyba ze —
w stosownych przypadkach — lot z niedziatajacym wyposazeniem jest
dozwolony wedlug wykazu wyposazenia minimalnego (MEL) lub
roéwnowaznego dokumentu zgodnie z pkt NCO.IDE.A.105 lub
NCO.IDE.H.105;

M1
(iv) masa statku powietrznego oraz potozenie srodka ciezkosci pozwalajg
na wykonanie lotu z zachowaniem ograniczen przewidzianych

w dokumentacji zdatnosci do lotu;

(v) cate wyposazenie, bagaz i tadunek zostaty odpowiednio zatadowane
i mozliwe jest przeprowadzenie ewakuacji awaryjnej;

(vi) ograniczenia uzytkowania statku powietrznego, wyszczegdlnione
w instrukcji uzytkowania w locie statku powietrznego (AFM), nie
zostang przekroczone w zadnym momencie podczas lotu; oraz

(vii) wszelkie bazy danych nawigacyjnych konieczne na potrzeby PBN sg
odpowiednie i aktualne;

5) nierozpoczynanie lotu, jezeli jest on niezdolny do wykonywania swoich
obowiazkow z takich przyczyn, jak uraz, choroba, przemeczenie czy dzia-
anie substancji psychoaktywnej;

6) niekontynuowanie lotu poza najblizsze lotnisko lub miejsce operacji lotni-
czej dopuszczalne pod wzgledem warunkéw pogodowych, w przypadku
gdy jego zdolno$¢ do wykonywania obowigzkow jest znaczaco ograni-
czona z przyczyn takich, jak przemeczenie, choroba lub brak tlenu;

7) podjecie decyzji o przyjeciu lub odmowie przyjecia do lotu statku
powietrznego z niesprawnymi urzadzeniami, wyposazeniem lub instala-
cjami poktadowymi zgodnie z — odpowiednio — wykazem odchylen
w konfiguracji (configuration deviation list, CDL) lub wykazem wyposa-
zenia minimalnego (minimum equipment list, MEL); oraz

8) odnotowywanie danych zwigzanych z uzytkowaniem i wszelkimi znanymi
lub podejrzewanymi usterkami statku powietrznego po zakonczeniu lotu
badz serii lotéw w dzienniku technicznym statku powietrznego lub dzien-
niku podrézy statku powietrznego.

b) Pilot dowddca dopilnowuje, by podczas krytycznych faz lotu, badz zawsze
kiedy uzna to za konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa, wszyscy czton-
kowie zalogi pozostawali na wyznaczonych im stanowiskach w pozycji
siedzacej 1 nie wykonywali zadnych czynnos$ci poza czynnoSciami wymaga-
nymi dla bezpiecznego uzytkowania statku powietrznego.

c) Pilot dowddca jest uprawniony do odmowy przewozu lub do usunigcia
z poktadu statku powietrznego kazdej osoby lub kazdej czesci bagazu lub
fadunku, ktéra moze stwarza¢ potencjalne zagrozenie dla bezpieczenstwa
statku powietrznego lub 0sob znajdujacych si¢ na jego pokiadzie.

d) Pilot dowddca niezwlocznie zglasza odpowiedniej jednostce stuzb ruchu
lotniczego (ATS) wszelkie napotkane niebezpieczne warunki pogodowe lub
warunki lotu, ktére moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo innych statkéw
powietrznych.

e) W sytuacji awaryjnej, wymagajacej natychmiastowej decyzji i dziatania, pilot
dowddca podejmuje wszelkie dziatania, jakie w danych okolicznosciach uzna
za konieczne zgodnie z pkt 7.d zalgcznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008. W takich przypadkach moze on w interesie bezpieczefistwa
odstapi¢ od zasad, procedur operacyjnych i metod dziatania.
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VM1
f) Podczas lotu pilot dowddcea:
VYMil1
1) ma prawidlowo zapigty pas bezpieczenstwa, kiedy przebywa na swoim
stanowisku; oraz
vMmI

2) pozostaje za sterami statku powietrznego przez caly czas, chyba ze

kontrolg nad statkiem powietrznym przejmuje inny pilot.

g) W razie aktu bezprawnej ingerencji pilot dowddca niezwlocznie sktada raport
wlasciwemu organowi i zawiadamia wyznaczony organ miejSCowy.

h) W razie wypadku z udziatem statku powietrznego, skutkujacego powaznymi
obrazeniami lub $miercig 0sob albo znacznym zniszczeniem statku powietrz-
nego lub mienia, pilot dowddca zawiadamia najblizszy odpowiedni organ
przy uzyciu $rodkdw zapewniajacych najszybsza tacznosé.

VYMill1
vmi

NCO.GEN.110 Przestrzeganie prawa, przepisow i procedur

a) Pilot dowodca przestrzega prawa, przepisow i procedur panstw, w ktorych
uzytkowany jest statek powietrzny.

b) Pilot dowoddca jest zaznajomiony z obowigzujacymi prawami, przepisami
i procedurami dotyczacymi wykonywania jego obowigzkow, okreslonymi
dla obszaréw, nad ktérymi odbywac ma si¢ lot, dla lotnisk lub miejsc operacji
lotniczych, ktore planuje si¢ wykorzystaé, oraz dla zwigzanych z nimi urza-
dzen zeglugi powietrznej zgodnie z pkt l.a zalacznika IV do rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008.

NCO.GEN.115 Kolowanie samolotu

Kotowanie samolotu po polu manewrowym lotniska odbywa si¢ wylacznie

wtedy, gdy osoba zasiadajaca za sterami:

a) jest odpowiednio wykwalifikowanym pilotem; lub

b) zostata wyznaczona przez operatora oraz:

1) zostata przeszkolona w zakresie kotowania danego samolotu;

2) zostata przeszkolona w zakresie postugiwania si¢ radiotelefonem, o ile
w danym przypadku wymagana jest lacznos$¢ radiowa;

3) zostata przeszkolona w zakresie ukltadu lotniska, drog, znakow, oznako-
wania, o$wietlenia, a takze sygnatow, instrukcji, frazeologii i procedur
kontroli ruchu lotniczego (air traffic control, ATC); oraz

4) spetnia standardy operacyjne wymagane do bezpiecznego przemieszczania
samolotu po plycie lotniska.

NCO.GEN.120 Uruchomienie wirnika — $miglowce

Obro6t wirnika $miglowca z wykorzystaniem jednostki napgdowej w celu wyko-

nania lotu odbywa si¢ wylacznie wtedy, gdy za sterami zasiada wykwalifikowany

pilot.
VYMi14

NCO.GEN.125 Przeno$ne urzadzenia elektroniczne

Pilot dowodca nie zezwala zadnej osobie na korzystanie na pokladzie statku
powietrznego z przeno$nych urzadzen elektronicznych, w tym z elektronicznej
torby pilota (EFB), mogacych mie¢ niekorzystny wplyw na dziatanie systemow
i wyposazenia statku powietrznego lub na mozliwosci eksploatacji statku przez
czlonkow zatogi lotnicze;j.
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NCO.GEN.130 Informacje o pokladowym wyposazeniu awaryjnym i ratow-
niczym

Poza przypadkami, gdy statek powietrzny startuje i laduje na tym samym
lotnisku/miejscu operacji lotniczej, operator zapewnia nieprzerwang dostepno$é
wykazoéw zawierajacych informacje o pokltadowym wyposazeniu awaryjnym
i ratowniczym do natychmiastowego przekazania do osrodkéw koordynacji
poszukiwania i ratownictwa lotniczego (rescue coordination centres, RCC).

NCO.GEN.135 Dokumenty, instrukcje i informacje przewozone na pokla-
dzie
a) O ile nie okreslono inaczej, podczas kazdego lotu na poktadzie znajdujg si¢

oryginaly lub kopie nastepujacych dokumentoéw, instrukcji i informacji:

1) instrukcja uzytkowania w locie statku powietrznego (AFM) lub réowno-
wazny(-e) dokument(-y);

2) oryginal $wiadectwa rejestracji;

3) oryginal $wiadectwa zdatnosci do lotu (CofA);

4) w stosownych przypadkach, $wiadectwo zdatnosci w zakresie hatasu,;
5) w stosownych przypadkach, wykaz zatwierdzen szczegdlnych;

6) w stosownych przypadkach, oryginat zezwolenia na uzytkowanie pokta-
dowej radiostacji lotniczej;

7) polisa/polisy ubezpieczenia OC;
8) dziennik podrozy statku powietrznego lub dokument réwnowazny;
9) w stosownych przypadkach, szczegoty ztozonego do ATS planu lotu;

10) aktualne i odpowiednie mapy lotnicze obejmujgce »M4 obszar propo-
nowanej trasy lotu € oraz wszelkie trasy, na ktore — wedlug uzasadnio-
nych oczekiwan — statek powietrzny moze zostaé skierowany w przy-
padku zmiany kursu;

11) informacje o procedurach i sygnatach wizualnych wykorzystywanych
przez przechwytujace i przechwytywane statki powietrzne;

12) w stosownych przypadkach, EL lub CDL; oraz

13) wszelkie inne dokumenty, ktéore moga dotyczy¢ danego lotu lub sg
wymagane przez panstwa, nad ktorych terytorium lot bedzie
wykonywany.

b) Niezaleznie od przepiséw lit. a) podczas lotow:

1) dla ktorych przewiduje si¢ start i ladowanie na tym samym lotnisku/
miejscu operacji lotniczej; lub

2) odbywajacych si¢ w zasiggu lub na obszarze okreslonym przez wiasciwy
organ,

dokumenty i informacje, o ktorych mowa w lit. a) pkt 2-8, mozna
zostawi¢ na lotnisku/miejscu operacji lotniczej.

VYMi14
M1

d) Na zadanie wlasciwego organu pilot dowddca udostgpnia w rozsadnym
terminie wymagang dokumentacje poktadowa.
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NCO.GEN.140 Transport materialow niebezpiecznych

a) Transport lotniczy materialow niebezpiecznych odbywa si¢ zgodnie z zatacz-
nikiem 18 do konwencji chicagowskiej (z pdzniejszymi zmianami) w pota-
czeniu z przepisami Instrukcji Technicznych dla bezpiecznego transportu
materialdow niebezpiecznych droga powietrzng (ICAO Dok. 9284-AN/905),
lacznie z suplementami, dodatkami i erratami do tych instrukcji.

b

~

Materiaty niebezpieczne transportowane sa wylacznie przez operatorow
zatwierdzonych zgodnie z zatacznikiem V (czgs¢ SPA) podczesé G do rozpo-
rzadzenia (UE) nr 965/2012, chyba ze:

1) nie podlegaja one przepisom Instrukcji Technicznych zgodnie z czgscia 1
tych instrukcji; lub

2) sa przenoszone przez pasazerow lub pilota dowddcg badz znajduja si¢
w bagazu zgodnie z przepisami czesci 8 Instrukcji Technicznych.

3) sa przenoszone przez operatorow statkow powietrznych ELA2.

c¢) Pilot dowddca podejmuje wszelkie uzasadnione dziatania w celu uniemozli-
wienia nieumys$lnego wniesienia materiatow niebezpiecznych na poktad.

d) W zakresie zgodnym z Instrukcjami Technicznymi pilot dowddca
niezwlocznie zglasza wlasciwemu organowi oraz odpowiedniemu organowi
panstwa zdarzenia wszelkie wypadki lub incydenty z materiatami
niebezpiecznymi.

e) Pilot dowddca dopilnowuje, by pasazerowie otrzymali informacje o materia-
fach niebezpiecznych zgodnie z przepisami Instrukeji Technicznych.

f) Uzasadnione ilosci artykulow i substancji, ktore zostalyby w innym przy-
padku zaklasyfikowane jako materialy niebezpieczne i ktore sa wykorzysty-
wane w celu latwiejszego zapewnienia bezpieczenstwa lotu, w sytuacji gdy
ich obecno$¢ na poktadzie statku powietrznego jest wskazana, gdyz zapewnia
ich natychmiastowa dostepnos¢ do celow operacyjnych, uznaje si¢ za dopusz-
czone na mocy pkt 1.2.2.1 lit. a) Instrukcji Technicznych. Powyzsze jest
niezalezne od tego, czy takie artykuly lub substancje s wymagane na pokta-
dzie lub przewidziane do uzycia w zwigzku z danym lotem.

Pakowanie lub zatadunek na poktad powyzszych artykulow i substancji prze-
prowadza si¢ na odpowiedzialno$¢ pilota dowodey, w taki sposob, aby zmini-
malizowaé zagrozenia dla czlonkow zatogi, pasazerow, ladunku lub statku
powietrznego podczas uzytkowania statku powietrznego.

NCO.GEN.145 Niezwloczne reagowanie na problemy w zakresie bezpieczen-
stwa

Operator wdraza:

a) wszelkie srodki bezpieczenstwa nakazane przez wiasciwy organ zgodnie
z ARO.GEN.135 lit. ¢); oraz

b) wszelkie wydane przez Agencj¢ obowigzkowe informacje dotyczace bezpie-
czenstwa, w tym dyrektywy dotyczace zdatnosci do lotu.

NCO.GEN.150 Dziennik podroézy

Szczegdtowe dane dotyczace statku powietrznego, jego zalogi oraz kazdej
podrézy zachowuje sie dla kazdego lotu lub serii lotbw w postaci dziennika
podrézy lub dokumentu réwnowaznego.
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NCO.GEN.155 Wykaz wyposazenia minimalnego

a) Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) mozna sporzadzi¢ z uwzglednieniem
nastepujacych kwestii:

1) dokument ten przewiduje sytuacjg, w ktorej statek powietrzny jest uzyt-
kowany — w okre§lonych warunkach — mimo ze konkretne przyrzady,
elementy wyposazenia lub funkcje nie dziataja w chwili rozpoczynania
lotu;

2) dokument ten zostaje opracowany osobno dla kazdego statku powietrznego
z uwzglednieniem stosownych warunkéw operacyjnych i obstugi tech-
nicznej operatora; oraz

3) wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) opracowuje si¢ w oparciu o odpo-
wiedni gléwny wykaz wyposazenia minimalnego (MMEL) okreslony
w danych wustalonych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE)
nr 748/2012 ('), przy czym nie moze on by¢ mniej restrykcyjny niz
MMEL.

b) MEL oraz wszelkie poprawki do niego sa zglaszane wlasciwemu organowi.

PODCZESC B
PROCEDURY OPERACYJNE
NCO.OP.100 Korzystanie z lotnisk i miejsc operacji lotniczych

Pilot dowodca korzysta wylacznie z takich lotnisk i miejsc operacji lotniczych,
ktore sa odpowiednie dla danego typu statku powietrznego i wykonywanej
operacji.

NCO.OP.105 Specyfikacja lotnisk izolowanych — samoloty

Na potrzeby wyboru lotnisk zapasowych oraz polityki paliwowej pilot dowddca
uznaje dane lotnisko za lotnisko izolowane, jezeli czas lotu do najblizszego
odpowiedniego lotniska zapasowego dla lotniska docelowego wynosi ponad:

a) 60 minut — dla samolotow napgdzanych silnikami tlokowymi; lub
b) 90 minut — dla samolotow napedzanych silnikami turbinowymi.

NCO.OP.110 Minima operacyjne lotniska — samoloty i $miglowce

a) W przypadku lotoéw wykonywanych zgodnie z przepisami dla lotow wedlug
wskazan przyrzadow (IFR), pilot dowodca wybiera i stosuje minima opera-
cyjne dla kazdego lotniska odlotu, lotniska docelowego i lotniska zapaso-
wego. Minima te:

1) nie moga by¢ nizsze niz minima ustanowione przez panstwo, w ktorym
jest potozone dane lotnisko, z wylaczeniem przypadkoéw, gdy panstwo to
wydalo specjalne zatwierdzenie; oraz

2) w przypadku wykonywania operacji przy ograniczonej widzialnosci
powinny by¢ zatwierdzone przez wlasciwy organ zgodnie z zatacznikiem

V (czgs¢ SPA) podczes¢ E do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012.

b

~

Dokonujgc  wyboru miniméw operacyjnych lotniska, pilot dowodca
uwzglednia nastgpujace kwestie:

1) typ, osiagi i wiasciwosci pilotazowe statku powietrznego;
2) wiasne kompetencje i doswiadczenie;

3) wymiary i charakterystyki drog startowych oraz stref podejscia koncowego
i startu (final approach and take-off area, FATO), ktore moga zostaé
wybrane do uzycia,

4) odpowiednio$¢ oraz parametry techniczne dostgpnych wzrokowych i instru-
mentalnych naziemnych pomocy nawigacyjnych;

(") Dz.U. L 224 z 21.8.2012, s. 1.
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5) dostgpne na statku powietrznym wyposazenie do nawigacji lub kierowania
torem lotu podczas startu, podejscia, wyréwnania, ladowania, dobiegu
i nieudanego podejscia;

6) wystepowanie przeszkdéd w strefach podejscia, nieudanego podejscia
i wznoszenia, w zakresie niezb¢dnym dla wykonania procedur awaryjnych;

7) przewyzszenie nad przeszkodami, wyrazone w wysokosciach bezwzgled-
nych/wzglednych, dla procedur podejs¢ wedlug wskazan przyrzadow;

8) srodki okreélania i raportowania warunkéw meteorologicznych; oraz

9) technike¢ lotu, jaka zostanie zastosowana podczas podejscia koncowego.

¢) Minima dla okre$lonego rodzaju procedury podejscia i ladowania stosuje si¢
» M4 wylacznie <, gdy:

1) dziala wyposazenie naziemne wymagane dla wykonania zamierzonej
procedury;

2) dzialaja systemy pokladowe statku powietrznego wymagane dla wyko-
nania danego rodzaju podejscia;

3) spelione s3 wymagane kryteria osiagow statku powietrznego; oraz

4) pilot posiada odpowiednie kwalifikacje.

NCO.OP.111 Minima operacyjne lotniska — operacje podejscia
nieprecyzyjnego (NPA), operacje z procedura podejscia z naprowadzaniem
pionowym (APV) i operacje podejscia w kategorii I

a) Wysokos¢ wzgledna decyzji (DH) dla podejscia nieprecyzyjnego (NPA)
z wykorzystaniem techniki podejs¢ koncowych z nieprzerwanym zniza-
niem (CDFA), procedury podej$cia z naprowadzaniem pionowym (APV)
lub operacji podejscia w kategorii I nie moze by¢ nizsza niz najwyzsza
z nastepujacych wartosci:

1) minimalna wysoko§¢ wzgledna, do ktorej mozliwe jest korzystanie
z pomocy podejscia bez wymaganego odniesienia wzrokowego;

2) wysokos¢ wzgledna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami (OCH) dla danej kategorii statku powietrznego;

3) w stosownych przypadkach, wysoko$¢ wzgledna decyzji opublikowanej
procedury podejscia;

4) minimum systemu przewidziane w tabeli 1; lub

5) minimalna wysokos$¢ wzgledna decyzji okreslona w instrukcji uzytkowania
w locie (AFM) lub réwnowaznym dokumencie, jezeli jest tam podana.

b) Minimalna  wzglgdna wysoko$¢  znizania (MDH) dla  podejscia
nieprecyzyjnego (NPA) bez wykorzystania techniki CDFA nie moze by¢
nizsza niZ najwyzsza z nastgpujacych wartosci:

1) OCH dla danej kategorii statku powietrznego;

2) minimum systemu przewidziane w tabeli 1; lub

3) MDH okreslona w AFM, jezeli jest tam podana.
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Tabela 1

Minima systemu

Urzadzenie Najnizsza DH/MDH (w stopach)

System ladowania wedlug przy- 200
rzadow (ILS)

Globalny system nawigacji 200
satelitarnej (GNSS)/System wspo-
magajacy oparty na wyposazeniu
satelitarnym  SBAS  (podejscie
poziome precyzyjne z naprowadza-
niem pionowym (LPV))

System GNSS (nawigacja pozioma 250
(LNAV))

System GNSS/Nawigacja pionowa 250
z wysokos$ciomierza barycz-

nego (VNAV) (LNAV/VNAYV)

Radiolatarnia ~ kierunku  (LOC) 250
z urzadzeniem do pomiaru odle-
glosci (DME) lub bez

Kontrola podejscia za pomoca 250
radaru dozorowania (SRA) (koniec

na > Mm)

SRA (koniec na 1 Mm) 300
SRA (koniec na 2 Mm lub wigcej) 350
Radiolatarnia ogolnokierunkowa 300
VHF (VOR)

VOR/DME 250
Radiolatarnia 350

bezkierunkowa (NDB)

NDB/DME 300

Radionamiernik VHF (VDF) 350

NCO.OP.112 Minima operacyjne lotniska — podejscia z okrazenia wykony-
wane na samolotach

a) MDH dla podejscia z okragzenia wykonywanego na samolocie nie moze by¢
nizsza niz najwyzsza z nastepujacych wartosci:

1) publikowana OCH podejscia z okrazenia dla danej kategorii samolotu;
2) minimalna wysoko$¢ wzgledna podejscia z okrazenia z tabeli 1; lub

3) DH/MDH poprzedzajacej procedury podejscia wedlug wskazan przy-
rzadow.
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b) Minimalna widzialno$¢ dla podej$cia z okrazenia wykonywanego na samo-
locie jest najwyzsza z nastgpujacych wartosci:

1) widzialno$¢ podczas podejscia z okrazenia dla danej kategorii samolotu,
jezeli zostata opublikowana;

2) minimalna widzialno$¢ z tabeli 2; lub

3) widzialno$¢ wzdluz drogi startowej/przeliczona widzialno$¢ meteorolo-
giczna (RVR/CMV) z poprzedzajacej procedury podejscia wedhug
wskazan przyrzadow.

Tabela 1

MDH i minimalna widzialno$¢ przy podejsciu z okrazenia dla
poszczegdlnych kategorii samolotéw

Kategoria samolotu

A B C D
MDH (w stopach) 400 500 600 700
Minimalna  widzialno$¢ 1500 1 600 2 400 3600
meteorologiczna (m)

NCO.OP.113 »M4 Minima operacyjne lotniska — podejscia z okrazenia
wykonywane na $miglowcach nad ladem <«

MDH podejscia z okrazenia wykonywanego na $migtowcu nad ladem nie moze
by¢ nizsza niz 250 stop przy widzialno$ci meteorologicznej nie mniejszej niz 800
m.

NCO.OP.115 Procedury odlotu i podejscia — samoloty i $miglowce

a) Pilot dowoddca stosuje procedury odlotu i podejscia ustanowione przez
panstwo lotniska, jezeli procedury takie zostaly opublikowane dla drogi star-
towej lub FATO, ktore maja zosta¢ wykorzystane.

b) Pilot dowddca moze odej$¢ od opublikowanej trasy odlotowej, trasy przylo-
towej lub procedury podejscia, jezeli:

1) mozliwe jest spetnienie kryteriow przewyzszenia nad przeszkodami,
warunki operacyjne zostaly w pelni uwzglgdnione i przestrzegana jest
tre§¢ zezwolen wydawanych przez jednostk¢ ATC; lub

2) jest naprowadzany radarowo przez jednostk¢ ATC.

NCO.OP.116 Nawigacja w oparciu o charakterystyki systeméw — samoloty
i $miglowce

W przypadku gdy PBN jest wymagana dla zamierzonej trasy lub procedury, pilot
dowddca zapewnia, aby:

a) odpowiednia specyfikacja nawigacyjna PBN zostata okreslona w AFM lub
innym dokumencie, ktory zostal zatwierdzony przez organ certyfikujacy
w ramach oceny zdatnosci do lotu lub ktérego podstawe stanowi takie
zatwierdzenie; oraz

b) statek powietrzny byl eksploatowany zgodnie z odpowiednig specyfikacja
nawigacyjng i ograniczeniami okreslonymi w AFM lub innym dokumencie,
o ktéorym mowa powyzej.
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VYM14

NCO.OP.120 Procedury przeciwhalasowe — samoloty i $miglowce

YMi1
Pilot dowddca uwzglednia opublikowane procedury przeciwhatasowe w celu
minimalizacji hatasu wywolywanego przez statki powietrzne, zapewniajac jedno-
cze$nie pierwszenstwo kwestii bezpieczenstwa nad ograniczaniem hatasu.

VYMil

VM1

NCO.OP.125 Zapas paliwa i oleju — samoloty

a) Pilot dowddca przystepuje do rozpoczgcia lotu, wyltacznie jezeli samolot
zostal zaopatrzony w ilo$¢ paliwa i oleju wystarczajaca:

1) w przypadku lotow z widocznoscia (VFR):

(i) wykonywanych w dzien — na start i ladowanie na tym samym
lotnisku/miejscu operacji lotniczej i pozostawanie przez caly czas
w zasiggu wzrokowym lotniska/lagdowiska, na pokonanie zamierzonej
trasy i dalej na lot przez co najmniej 10 minut na normalnej wyso-
kosci bezwzglednej przelotu;

(i) wykonywanych w dzien — na lot do lotniska planowanego ladowania
i dalej na lot przez co najmniej 30 minut na normalnej wysokosci
bezwzglednej przelotu; lub

(i) wykonywanych nocg — na lot do lotniska planowanego ladowania
i dalej na lot przez co najmniej 45 minut na normalnej wysokosci
bezwzglednej przelotu;

2) w przypadku lotow IFR:

(1) jezeli nie jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego,
na lot do lotniska planowanego ladowania i dalej na lot przez co
najmniej 45 minut na normalnej wysokosci bezwzglednej przelotu; lub

(i1) jezeli jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego, na
lot do lotniska planowanego ladowania, do lotniska zapasowego
i dalej na lot przez co najmniej 45 minut na normalnej wysokosci
bezwzglednej przelotu.

b) Przy obliczaniu wymaganej iloéci paliwa, w tym rezerwy na wypadek
nieprzewidzianych okolicznosci, nalezy uwzglednic:

1) prognozowane warunki meteorologiczne;

2) przewidywane przekierowania przez ATC i opdznienia w ruchu;

3) procedury na wypadek utraty hermetyzacji lub niesprawnosci jednego
silnika na trasie (w stosownych przypadkach); oraz

4) wszelkie inne warunki, ktore moga opo6zni¢ ladowanie samolotu lub
zwickszy¢ zuzycie paliwa i/lub oleju.

¢) Nic nie wyklucza dokonania podczas lotu zmiany w jego planie w celu
wyznaczenia innego miejsca docelowego, o ile od punktu, w ktéorym zaczyna
obowigzywac¢ nowy plan lotu, spetnione sa wszystkie wymagania.

NCO.OP.126 Zapas paliwa i oleju — Smiglowce

a) Pilot dowddca przystepuje do rozpoczecia lotu, wylacznie jezeli $miglowiec
zostal zaopatrzony w ilo$¢ paliwa i oleju wystarczajaca:
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1) w przypadku lotow VFR, na lot do lotniska planowanego ladowania/
miejsca operacji lotniczej, na ktéorym planowane jest ladowanie, i dalej
na lot przez co najmniej 20 minut z predkoscia najwigkszego zasiegu; oraz

2) w przypadku lotow IFR:

(1) jezeli nie jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego
lub nie jest dostgpne Zadne lotnisko zapasowe dopuszczalne pod
wzgledem warunkéw pogodowych, na lot do lotniska planowanego
ladowania/miejsca operacji lotniczej, na ktérym jest planowane lado-
wanie, i dalej na lot przez 30 minut z predkoscia oczekiwania na
wysokosci 450 m (1 500 stop) nad lotniskiem docelowym/docelowym
miejscem operacji lotniczej w warunkach standardowej temperatury,
a nastgpnie na wykonanie podejscia i ladowanie; lub

(i) jezeli wymagane jest lotnisko zapasowe, na przylot i wykonanie
procedury podejscia i nieudanego podej$cia na lotnisku planowanego
ladowania/miejscu operacji lotniczej, na ktorym planowane jest lado-
wanie, i dalej:

A. na lot do okreslonego lotniska zapasowego; oraz

B. na lot przez 30 minut z predkoscig oczekiwania na 450 m (1 500
stop) nad lotniskiem zapasowym/zapasowym miejscem operacji
lotniczej w warunkach standardowej temperatury, a nastepnie na
wykonanie podejscia i ladowanie.

b) Przy obliczaniu wymaganej ilosci paliwa, w tym rezerwy na wypadek
nieprzewidzianych okolicznosci, nalezy uwzglednic:

1) prognozowane warunki meteorologiczne;
2) przewidywane przekierowania przez ATC i opdznienia w ruchu;

3) procedury na wypadek utraty hermetyzacji lub niesprawnos$ci jednego
silnika na trasie (w stosownych przypadkach); oraz

4) wszelkie inne warunki, ktore moga op6zni¢ ladowanie statku powietrznego
lub zwigkszy¢ zuzycie paliwa i/lub oleju.

¢) Nic nie wyklucza dokonania podczas lotu zmiany w jego planie w celu
wyznaczenia innego miejsca docelowego, o ile od punktu, w ktéorym zaczyna
obowigzywa¢ nowy plan lotu, spelnione sa wszystkie wymagania.

VYMi1

NCO.OP.130 Instrukcje bezpieczenstwa dla pasazerow

Pilot dowddca dopilnowuje, by przed lotem lub podczas lotu, stosownie do
przypadku, pasazerowie zostali zapoznani z wyposazeniem i procedurami
awaryjnymi.

NCO.OP.135 Przygotowanie lotu

a) Przed rozpoczgciem lotu pilot dowodca upewnia si¢ przy uzyciu wszystkich
dostgpnych mozliwych $rodkéw, ze dostgpne urzadzenia satelitarne, instalacje
naziemne lub nawodne bezposrednio potrzebne do lotu i bezpiecznego uzyt-
kowania statku powietrznego, w tym urzadzenia komunikacyjne i przyrzady
nawigacyjne, sa odpowiednie do rodzaju operacji, zgodnie z ktorym lot
bedzie wykonywany.

b

~

Przed rozpoczgciem lotu pilot dowddca musi zostaé zaznajomiony z wszyst-
kimi dostgpnymi informacjami meteorologicznymi odpowiednimi dla zamie-
rzonego lotu. Przygotowanie do lotu na dalszg odleglo$¢ od miejsca odlotu,
a takze do kazdego lotu IFR, obejmuje:
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1) zapoznanie si¢ z dostgpnymi aktualnymi komunikatami i prognozami
meteorologicznymi; oraz

2) planowanie alternatywnego sposobu postgpowania uwzgledniajacego
mozliwo$¢ nieukonczenia lotu zgodnie z planem z powodu warunkow
pogodowych.

NCO.OP.140 Lotniska zapasowe dla lotniska docelowego — samoloty

W przypadku lotu IFR pilot dowodca okresla w planie lotu co najmniej jedno
lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego dopuszczalne pod wzglgdem
warunkow pogodowych, chyba ze:

a) dostgpne aktualne informacje meteorologiczne wskazuja, ze — w czasie jednej
godziny przed przewidywanym czasem przylotu i jednej godziny po przewi-
dywanym czasie przylotu lub od faktycznego czasu odlotu do jednej godziny
po przewidywanym czasie przylotu (w zaleznosci od tego, ktory z tych
okresow jest krotszy) — podejscie i ladowanie mozna bedzie wykonaé
w warunkach meteorologicznych dla lotow z widocznoscig (VMC); lub

b) miejsce planowanego ladowania jest izolowane oraz:

1) dla lotniska planowanego ladowania przewidziano procedur¢ podejscia
wedlug wskazah przyrzadow; oraz

2) dostgpne aktualne informacje meteorologiczne wskazuja, ze — w czasie
dwoch godzin przed przewidywanym czasem przylotu i dwoch godzin
po przewidywanym czasie przylotu — panowa¢ beda nastgpujace warunki
meteorologiczne:

(i) podstawa chmur co najmniej 300 m (1 000 stop) powyzej minimum
odpowiedniego dla procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow;
oraz

(i1) widzialno$¢ co najmniej 5,5 km lub 4 km powyzej minimum odpo-
wiedniego dla tej procedury.

NCO.OP.141 Lotniska zapasowe dla lotniska docelowego — $miglowce

W przypadku lotu IFR pilot dowddca okresla w planie lotu co najmniej jedno
lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego dopuszczalne pod wzgledem
warunkow pogodowych, chyba ze:

a) dla lotniska planowanego ladowania przewidziano procedure podejscia
wedtug wskazan przyrzadow, a dostepne aktualne informacje meteorologiczne
wskazuja, ze — w czasie dwoch godzin przed przewidywanym czasem przy-
lotu i dwdch godzin po przewidywanym czasie przylotu badz od faktycznego
czasu odlotu do dwoch godzin po przewidywanym czasie przylotu (w zalez-
nosci od tego, ktory z tych okresow jest krotszy) — panowaé beda nastgpujace
warunki meteorologiczne:

1) podstawa chmur co najmniej 120 m (400 stop) powyzej minimum odpo-
wiedniego dla procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow; oraz

2) widzialno$¢ co najmniej 1 500 m powyzej minimum odpowiedniego dla
tej procedury; lub

b

~

miejsce planowanego ladowania jest izolowane oraz:

1) dla lotniska planowanego ladowania przewidziano procedur¢ podejscia
wedlug wskazan przyrzadow;

2) dostgpne aktualne informacje meteorologiczne wskazuja, ze — w czasie
dwoch godzin przed przewidywanym czasem przylotu i dwoch godzin
po przewidywanym czasie przylotu — panowa¢ bg¢da nastgpujace warunki
meteorologiczne:

(i) podstawa chmur co najmniej 120 m (400 stop) powyzej minimum
odpowiedniego dla procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow;

(ii) widzialno$¢ co najmniej 1 500 m powyzej minimum odpowiedniego
dla tej procedury; oraz

3) w przypadku miejsca docelowego potozonego poza staltym lagdem okre-
Slony zostal punkt decyzyjny (point of no return, PNR).
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NCO.OP.142 Lotniska docelowe — procedury podejScia wedlug wskazan
przyrzadow

Pilot dowoddca zapewnia dostepnos¢ wystarczajacych srodkow na potrzeby nawi-
gacji i ladowania na lotnisku docelowym lub na jakimkolwiek lotnisku zapa-
sowym dla lotniska docelowego na wypadek braku mozliwosci wykonania
zamierzonej operacji podejscia i ladowania.

NCO.OP.145 Uzupelnianie paliwa w czasie gdy pasazerowie wsiadaja, prze-
bywaja na pokladzie lub wysiadaja

a) W czasie gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na pokladzie lub wysiadaja
nie uzupehia si¢ benzyny lotniczej lub paliw typu wide-cut ani mieszanek
tych rodzajow paliwa w zbiornikach statku powietrznego.

b) W przypadku wszystkich pozostatych rodzajow paliwa w statku powietrznym
nie uzupetnia si¢ paliwa, kiedy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na pokta-
dzie lub wysiadaja, chyba ze statek powietrzny jest dozorowany przez pilota
dowddce lub inny wykwalifikowany personel gotowy do rozpoczgcia i kiero-
wania ewakuacja pasazerow ze statku powietrznego przy zastosowaniu najbar-
dziej praktycznych i skutecznych dostgpnych $rodkow.

VM1l
NCO.OP.150 Przewoéz pasazerow

Pilot dowddca zapewnia, by przed rozpoczgciem i po rozpoczeciu kotowania,
startu i ladowania, a takze zawsze, kiedy pilot dowddca uzna to za konieczne ze
wzgledow bezpieczenstwa, kazdy pasazer na pokladzie zajmowal miejsce
siedzace lub koj¢ i mial prawidlowo zapiety pas bezpieczenstwa lub system
przytrzymujacy.

NCO.OP.155 Palenie tytoniu na pokladzie — samoloty i $miglowce

Pilot dowddca nie zezwala na palenie tytoniu na poktadzie:
a) kiedy uznaje si¢ to za konieczne ze wzgledéw bezpieczenstwa; oraz
b) podczas uzupehiania paliwa statku powietrznego.

VYMi14

NCO.OP.160 Warunki meteorologiczne

a) Pilot dowoddca rozpoczyna lub kontynuuje lot VFR, wylacznie jezeli
naj$wiezsze dostgpne informacje meteorologiczne wskazuja, ze warunki pogo-
dowe panujace na trasie oraz na planowanym lotnisku docelowym beda
w przewidywanym czasie uzycia speinia¢ lub przewyzsza¢ stosowne minima
operacyjne dla lotow VFR.

b) Pilot dowoddca rozpoczyna lub kontynuuje lot IFR do zaplanowanego lotniska
docelowego, wylacznie jezeli najswiezsze dostgpne informacje meteorolo-
giczne wskazuja, ze warunki pogodowe na lotnisku docelowym lub przynaj-
mniej jednym lotnisku zapasowym dla lotniska docelowego beda w przewidy-
wanym czasie przylotu spelnia¢ lub przewyzszac¢ stosowne minima operacyjne
lotniska.

c) Jezeli dany lot zawiera segmenty VFR i IFR, informacje meteorologiczne,
o ktorych mowa w lit. a) i b), stosuje si¢ odpowiednio.

NCO.OP.165 Léd oraz inne zanieczyszczenia — procedury naziemne

Pilot dowodca przystepuje do startu, wylacznie jezeli ze statku powietrznego
zostanie usunig¢te nagromadzenie jakichkolwiek substancji, mogacych ujemnie
wplyna¢ na osiagi lub sterowno$¢ statku powietrznego, z wyjatkiem przypadkow
dopuszczonych w instrukcji AFM.
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NCO.OP.170 Léd oraz inne zanieczyszczenia — procedury w locie

a) Pilot dowddca przystepuje do wykonania lotu lub celowo wlatuje w obszar
spodziewanych lub istniejacych warunkdw powodujacych oblodzenie,
wylacznie jezeli statek powietrzny jest certyfikowany i wyposazony do odby-
wania lotow w takich warunkach zgodnie z pkt 2.a.5 zalgcznika IV do rozpo-
rzadzenia (WE) nr 216/2008.

b) W sytuacji gdy stopien oblodzenia przekracza stopien, do ktorego statek
powietrzny jest certyfikowany, lub gdy oblodzenie wystapi na statku
powietrznym, ktory nie jest certyfikowany do odbywania lotow w znanych
warunkach oblodzenia, pilot dowodca niezwlocznie opuszcza obszar, na
ktorym wystgpuja warunki oblodzenia, zmieniajagc w tym celu wysoko$é
lub trasg, oraz — w razie konieczno$ci — zglaszajac stuzbom ATC sytuacje
awaryjna.

NCO.OP.175 Warunki do startu — samoloty i $miglowce

Przed przystgpieniem do startu pilot dowddca upewnia sig, ze:

a) wedlug dostgpnych informacji warunki pogodowe na lotnisku startu lub
w miejscu operacji lotniczej oraz stan zamierzonej do uzycia drogi startowej
lub FATO nie wplyna ujemnie na bezpieczenstwo startu i odlotu; oraz

b) spetnione beda stosowne minima operacyjne lotniska.

VYMi1

NCO.OP.180 Symulowanie sytuacji nienormalnych w czasie lotu

a) Pilot dowodca, przewozac pasazerow lub tadunek, nie przeprowadza symu-
lacji:

1) sytuacji wymagajacych zastosowania procedur nienormalnych lub awaryj-
nych; ani

2) lotu w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przy-
rzadow (IMC).

VYM14
- b) Niezaleznie od lit. a), w przypadku gdy loty szkoleniowe prowadzi organi-
zacja szkoleniowa, o ktorej mowa w art. 10a rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 1178/2011, takie sytuacje moga by¢ symulowane w obecno$ci uczniow-
pilotow na poktadzie.

VM1l
NCO.OP.185 Gospodarka paliwem w locie

Pilot dowodca regularnie upewnia si¢, ze pozostata podczas lotu ilo$¢ paliwa
zuzywalnego nie jest mniejsza od sumy ilosci paliwa potrzebnej na dotarcie do
lotniska lub miejsca operacji lotniczej dopuszczalnego pod wzgledem warunkow
pogodowych 1 planowanej rezerwy paliwa wymaganej zgodnie z pkt
NCO.0OP.125 i NCO.OP.126.

NCO.OP.190 Uzycie dodatkowego tlenu

a) Pilot dowdodca musi dopilnowac, aby wszyscy czlonkowie zatogi lotniczej
wykonujacy czynnosci majace zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego uzyt-
kowania statku powietrznego w locie uzywali dodatkowego tlenu podawa-
nego w sposob ciagly zawsze, gdy pilot dowodca ustali, ze na wysokosci
bezwzglednej planowanego lotu brak tlenu moze doprowadzi¢ do uposle-
dzenia zdolnosci cztonkéw zalogi oraz musi dopilnowaé, aby dodatkowy
tlen byl dostepny dla pasazerow w sytuacji, gdy brak tlenu moze mie¢ na
nich szkodliwy wptyw.

b) We wszystkich pozostatych przypadkach, gdy pilot dowddca nie jest w stanie
okresli¢, jaki moze by¢ wptyw braku tlenu na osoby znajdujace si¢ na pokta-
dzie, zapewnia, by:
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1) wszyscy cztonkowie zalogi wykonujacy czynnos$ci majace zasadnicze
znaczenie dla bezpiecznego uzytkowania statku powietrznego w locie
uzywali dodatkowego tlenu podawanego przez kazdy okres czasu po prze-
kroczeniu 30 minut, w ktérym barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna
w kabinie pasazerskiej miesci si¢ w przedziale 10 000—13 000 stop; oraz

2) wszystkie osoby znajdujace si¢ na poktadzie uzywaty dodatkowego tlenu
przez kazdy okres czasu, w ktorym barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna
w kabinie pasazerskiej jest wigksza niz 13 000 stop.

NCO.OP.195 Wykrywanie blisko$ci ziemi

W przypadku wykrycia przez pilota dowoddce lub pokladowy system ostrzegania
o bliskosci ziemi niezamierzonego zblizenia do ziemi pilot dowoddca podejmuje
natychmiastowe dziatania korygujace w celu przywrdcenia bezpiecznych
warunkow lotu.

NCO.OP.200 Pokladowy system zapobiegania kolizjom (airborne collision
avoidance system, ACAS II)

Jezeli stosowany system to ACAS II, procedury operacyjne i szkolenia sg zgodne
z rozporzadzeniem (UE) nr 1332/2011.

VYM16
NCO.OP.205 Warunki do podejscia i ladowania — samoloty

Przed rozpoczgciem podejscia do ladowania pilot dowddca upewnia sig¢, na
podstawie dostgpnych informacji, Ze warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu
operacji lotniczej oraz stan planowanej do uzycia drogi startowej nie uniemozli-
wiaja bezpiecznego wykonania podejscia, ladowania lub odejscia na drugi krag.

NCO.OP.206 Warunki do podej$cia i ladowania — Smiglowce

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania pilot dowddca upewnia sig, na
podstawie dostgpnych informacji, ze warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu
operacji lotniczej oraz stan planowanej do uzycia strefy koncowego podejscia
i startu (FATO) nie uniemozliwiajg bezpiecznego wykonania podejécia, lado-
wania lub odejscia na drugi krag.

NCO.OP.210 Rozpoczecie i kontynuowanie podej$cia — samoloty i Smig-
lowce

a) Pilot dowddca moze rozpoczaé podejscie wedtug wskazan przyrzadow nieza-
leznie od podawanych warto$ci widzialno$ci wzdtuz drogi startowej/widzial-
nosci (RVR/VIS).

b) W przypadku gdy podawana wartos¢ RVR/VIS jest nizsza od obowigzuja-
cego minimum, podejscia nie kontynuuje sie:

1) ponizej wysokosci 1 000 stop nad poziomem lotniska; lub

2) do segmentu podejscia koncowego, w przypadku gdy wysokos¢
bezwzgledna/wzgledna decyzji (DA/H) lub minimalna wysoko$¢
bezwzgledna/wzgledna znizania (MDA/H) wynosi ponad 1000 stop nad
poziomem lotniska.

c) Jezeli wartos¢ RVR nie jest dostgpna, mozna ja obliczy¢ przez przeliczenie
podawanej widzialnosci.

d) Jezeli po zejsciu ponizej 1000 stép nad poziomem lotniska podawana
warto§¢ RVR/VIS spadnie ponizej obowigzujacego minimum, podejscie
mozna kontynuowaé do wysokosci DA/H lub MDA/H.

e) Podejscie moze by¢ kontynuowane ponizej wysokosci DA/H lub MDA/H
i zakonczone ladowaniem, pod warunkiem ze na wysokosci DA/H lub
MDA/H zostaje uzyskane i jest utrzymywane odniesienie wzrokowe odpo-
wiednie dla rodzaju wykonywanego podejécia i zamierzonej do uzycia drogi
startowej.

f) Wartos¢ RVR w strefie przyziemienia ma zawsze charakter decydujacy.
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VM1l

YM9
"~ NCO.0P.220 Pokladowy system zapobiegania kolizjom (airborne collision
avoidance system, ACAS II)

Jezeli stosowany jest ACAS 11, pilot dowddca musi stosowaé odpowiednie proce-
dury operacyjne oraz by¢ odpowiednio wyszkolony.

PODCZESC C
OSIAGI I OGRANICZENIA UZYTKOWANIA STATKOW POWIETRZNYCH
NCO.POL.100 Ograniczenia uzytkowania — wszystkie statki powietrzne

VYMil1
- a) W kazdej fazie operacji zaladunek, masa oraz potozenie $rodka cigzkosSci
(ang. centre of gravity, CG) statku powietrznego musza by¢ zgodne z wszel-
kimi ograniczeniami okres$lonymi w instrukcji AFM lub w réwnowaznym
dokumencie.

YMi1
T b) W statku powietrznym umieszcza si¢ w widocznym miejscu tabliczki, wykazy
i oznaczenia przyrzadow lub ich kombinacje, przedstawiajace w sposob
wizualny obowigzujace ograniczenia uzytkowania przewidziane w instrukcji
uzytkowania w locie statku powietrznego (AFM).

VYMi11
NCO.POL.105 Wazenie

a) Operator zapewnia, by mase¢ oraz potozenie $rodka ciezkosci statku powietrz-
nego ustalano poprzez jego faktyczne zwazenie przed pierwszym wprowadze-
niem do uzytkowania danego statku powietrznego. Uwzglednia si¢ i odpo-
wiednio dokumentuje faczny wpltyw modyfikacji i napraw na mas¢ i wywa-
zenie. Informacje te przekazuje si¢ pilotowi dowodey. Jezeli wpltyw modyfi-
kacji na mas¢ i wywazenie nie jest dokladnie znany, statek powietrzny jest
ponownie wazony.

VYMi14
b) Statek powietrzny jest wazony przez jego producenta lub przez zatwierdzong
organizacj¢ obstugowa.

VM1
NCO.POL.110 Osiagi — zasady ogdlne

Pilot dowddca uzytkuje statek powietrzny, wylacznie jezeli jego osiagi sa zgodne
ze stosownymi przepisami ruchu lotniczego oraz innymi ograniczeniami dotycza-
cymi danego lotu, przestrzeni powietrznej albo uzytkowanych lotnisk lub miejsc
operacji lotniczych, z uwzglednieniem doktadnosci zobrazowania uzytkowanych
plandéw i map.

PODCZESC D
PRZYRZADY, DANE 1 WYPOSAZENIE
SEKCJA 1
Samoloty
NCO.IDE.A.100 Przyrzady i wyposazenie — zasady ogélne
a) Przyrzady i wyposazenie wymagane przepisami niniejszej podczgsci sa

zatwierdzane zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi zdatnosci
do lotu, jezeli sa:

1) wykorzystywane przez zatoge lotnicza do kontrolowania toru lotu;
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VYMi15

2) wykorzystywane do spetnienia wymagan NCO.IDE.A.190;
3) wykorzystywane do spetnienia wymagan NCO.IDE.A.195; lub

4) instalowane w samolocie.

b

~

Nastepujace elementy wyposazenia, jezeli sa wymagane przepisami niniejszej
podczesei, nie wymagaja zatwierdzenia:

1) zapasowe bezpieczniki;

2) niezalezne przenosne zrodla $wiatla;

3) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu,

4) apteczka pierwszej pomocy;

5) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne;

6) kotwica morska i wyposazenie do cumowania;
7) urzadzenia przytrzymujace dla dzieci;

8) zwykly PCDS wykorzystywany przez specjaliste zadaniowego jako urza-
dzenie przytrzymujace.

c) Przyrzady i wyposazenie niewymagane w zataczniku VII (cze$¢ NCO) oraz
wszelkie inne wyposazenie, ktore nie jest wymagane na mocy niniejszego
rozporzadzenia, znajdujace si¢ mimo to na poktadzie podczas lotu, musza
spelnia¢ nastgpujace wymagania:

1) informacje przedstawiane przez te przyrzady lub wyposazenie nie moga
by¢ wykorzystywane przez czlonkow zatogi lotniczej do spelnienia
wymagan okreslonych w zalaczniku II do rozporzadzenia (UE) 2018/1139
lub w pkt NCO.IDE.A.190 i NCO.IDE.A.195 w zalaczniku VII;

2) przedmiotowe przyrzady i wyposazenie nie moga wpltywaé na zdatnosé
samolotu do lotu, nawet jezeli utraca sprawnos¢ lub przestang prawidlowo
dziatac.

d) Przyrzady i wyposazenie muszg by¢ tatwe do obstugi i dostgpne ze stano-
wiska, na ktorym siedzi cztonek zatogi lotniczej, ktory musi ich uzy¢.

e) Cale wymagane wyposazenie awaryjne musi by¢ tatwo dostgpne do natych-
miastowego uzycia.

NCO.IDE.A.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku, gdy jakiekolwiek urzadzenie, element
wyposazenia lub funkcja samolotu wymagane do wykonania zamierzonego lotu
nie dziatajg lub ich brakuje, chyba ze:

a) samolot jest uzytkowany zgodnie z wykazem wyposazenia minimal-
nego (MEL), jezeli zostat on opracowany; lub

b) samolot posiada pozwolenie na loty wydane zgodnie ze stosownymi wyma-
ganiami dotyczacymi zdatnosci do lotu.

NCO.IDE.A.110 Zapasowe bezpieczniki elektryczne

Samoloty wyposaza si¢ w zapasowe bezpieczniki elektryczne o wartosciach
wymaganych do kompletnego zabezpieczenia obwodéw w celu wymiany tych
bezpiecznikoéw, ktore wolno wymieni¢ podczas lotu.

NCO.IDE.A.115 Swiatla operacyjne

Samoloty uzytkowane w nocy wyposaza si¢ w:
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a) system $wiatetl antykolizyjnych;

b) $wiatta nawigacyjne/pozycyjne;

c) $wiatlo ladowania;

d) swiatla zasilane z sieci pokladowej samolotu zapewniajace odpowiednie
o$wietlenie wszystkich przyrzadéw i wyposazenia niezbgdnych dla bezpiecz-
nego uzytkowania samolotu;

e) $wiatla zasilane z sieci poktadowej samolotu zapewniajace o$wietlenie we
wszystkich przedziatach pasazerskich;

f) samodzielne przenos$ne zrodlo §wiatta na kazdym stanowisku czlonka zatogi;
oraz

~

Swiatla wymagane zgodne z Migdzynarodowymi Przepisami o Zapobieganiu
Zderzeniom na Morzu, w przypadku wodnosamolotow.

g

NCO.IDE.A.120 Operacje VFR — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz
wyposazZenie towarzyszace

a) Samoloty uzytkowane w lotach VFR w dzien wyposaza si¢ w urzadzenia
mierzace 1 wyswietlajace nastepujace parametry:
1) kurs magnetyczny;
2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;

4) predko$¢ przyrzadowa; oraz

5) liczbe Macha, zawsze gdy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczbg
Macha.

b

~

Samoloty uzytkowane w warunkach meteorologicznych dla lotow z widoczno-
scig (VMC) w nocy lub w warunkach, w ktérych samolotu nie mozna utrzy-
mywac¢ w pozadanym torze lotu bez odniesienia do jednego lub wigcej dodat-
kowych przyrzadow, wyposaza si¢ — oprocz przyrzadow wymienionych w lit.
a) — w:

1) urzadzenia mierzace i wys$wietlajace nastgpujace parametry:

(1) skret 1 slizg;

(ii) potozenie przestrzenne;

(iii) predkos$¢ pionowsg; oraz

(iv) kurs stabilny;

oraz

2) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzagdow zyroskopowych.

¢) Samoloty uzytkowane w warunkach, w ktérych nie mozna utrzymaé pozada-
nego toru lotu bez odniesienia do jednego lub wigcej dodatkowych przy-
rzadow, wyposaza si¢ — oprocz przyrzadow wymienionych w lit. a) i b) —
w urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym dziataniem systemu
wskazan predkosci wymaganego przepisem lit. a) pkt 4 spowodowanym
kondensacja lub oblodzeniem.
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NCO.IDE.A.125 Operacje IFR — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz
wyposazZenie towarzyszace

Samoloty uzytkowane wedtug przepisow IFR wyposaza si¢ w:
a) urzadzenia mierzace i wyswietlajace nastepujace parametry:

1) kurs magnetyczny;

2) czas w godzinach, minutach i sekundach;

3) barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna;

4) predkos¢ przyrzadowa,

5) predkos$¢ pionowa;

6) skret i $lizg;

7) potozenie przestrzenne;

8) kurs stabilny;

9) temperatur¢ powietrza zewnetrznego; oraz

10) liczb¢ Macha, zawsze gdy ograniczenia predkos$ci sa wyrazone liczbg
Macha;

b) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzadow zyroskopowych; oraz

c) wymagane w lit. a) pkt 4 urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym
dziataniem systemu wskazan predkosci spowodowanym kondensacja lub
oblodzeniem.

NCO.IDE.A.130 Zblizeniowy system ostrzegania o przeszkodach terenu
(terrain awareness warning system, TAWS)

Samoloty z napgdem turbinowym z certyfikowang maksymalng konfiguracja
miejsc pasazerskich wigksza niz dziewie¢ wyposaza si¢ w system TAWS spet-
niajacy wymagania dla:

a) wyposazenia klasy A, zgodnie ze stosownym standardem, w przypadku samo-
lotéw, dla ktorych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA)
wydano po raz pierwszy po dniu 1 stycznia 2011 r.; lub

b) wyposazenia klasy B, zgodnie ze stosownym standardem, w przypadku samo-
lotow, dla ktorych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA)
wydano po raz pierwszy w dniu lub przed dniem 1 stycznia 2011 r.

NCO.IDE.A.135 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Samoloty uzytkowane z zatoga lotnicza wigksza niz jednoosobowa wyposaza si¢
w system telefonu poktadowego zalogi lotniczej obejmujacy stuchawki naglowne
oraz mikrofony do uzytku dla kazdego cztonka zatogi lotnicze;j.

NCO.IDE.A.140 Siedzenia, pasy bezpieczenstwa, systemy mocowania i urza-
dzenia przytrzymujace dla dzieci

a) Samoloty wyposaza si¢ w:
1) siedzenie lub koj¢ dla kazdej osoby w wieku 24 miesigcy lub starszej;

VY MI15
2) pasy bezpieczenstwa na kazdym siedzeniu oraz pasy przytrzymujace na
kazdej koi,
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3) urzadzenie przytrzymujace dla dziecka dla kazdej przebywajacej na pokia-
dzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy; oraz

4) pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorng czg$¢ tutowia na
kazdym fotelu zatogi lotniczej, posiadajacy jeden punkt zwalniania dla
samolotow z CofA wydanym raz pierwszy w dniu lub po dniu 25 sierpnia
2016 .

NCO.IDE.A.145 Apteczka pierwszej pomocy

a) Samoloty wyposaza si¢ w apteczke pierwszej pomocy.

b) Apteczka pierwszej pomocy musi by¢:

1) tatwo dostepna do uzytku; oraz

2) utrzymywana w stanie odpowiednim do zamierzonego uzycia.

NCO.IDE.A.150 Tlen dodatkowy — samoloty z kabina ci$nieniowa

a) Samoloty z kabing ci$nieniowa uzytkowane na wysokosciach bezwzglednych,
na ktorych podawanie tlenu jest wymagane zgodnie z lit. b), wyposaza si¢
w wyposazenie tlenowe umozliwiajace przechowywanie i podawanie wyma-
ganych ilosci tlenu.

b) Samoloty =z kabing cisnieniowa uzytkowane powyzej wysokosci
bezwzglednej, na ktdrej barometryczna wysokos¢ bezwzgledna w przedziatach
pasazerskich wynosi ponad 10 000 stop, musza posiada¢ na poktadzie wystar-
czajacy ilo$¢ tlenu do oddychania dla:

1) wszystkich cztonkow zalogi oraz:

(1) 100 % pasazeréw na czas, gdy barometryczna wysokos¢ bezwzglgdna
w kabinie przekracza 15 000 stop, ale w zadnym przypadku nie mniej
niz 10 minut;

(ii) co najmniej 30 % pasazerow na czas, w ktorym barometryczna wyso-
kos¢ bezwzglgdna przedzialu pasazerskiego miesci si¢ w przedziale
14 00015 000 stop, w przypadku utraty hermetyzacji, uwzgledniajac
okoliczno$ci lotu; oraz

(iii) co najmniej 10 % pasazerow na czas przekraczajacy 30 minut,
w ktorym barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna przedzialu pasazer-
skiego miesci si¢ w przedziale 10 000—14 000 stop;

oraz

2) wszystkich 0sob znajdujacych si¢ w przedziale pasazerskim na czas nie
krotszy niz 10 minut, w przypadku samolotow uzytkowanych na baromet-
rycznej wysokosci bezwzglednej powyzej 25000 stop lub ponizej tej
wysoko$ci, ale w warunkach, w ktorych nie jest mozliwe bezpieczne
zejécie na barometryczng wysokos¢ bezwzgledng 13 000 stop w ciagu 4
minut.

c) Samoloty z kabing cisnieniowg uzytkowane na wysokosci bezwzglednej
powyzej 25000 stop sa dodatkowo wyposazane w urzadzenie ostrzegajace
zaloge lotnicza o kazdym przypadku spadku ci$nienia w kabinie.

NCO.IDE.A.155 Dodatkowy tlen w samolotach z kabina bez hermetyzacji

Samoloty z kabing bez hermetyzacji uzytkowane, gdy podawanie tlenu jest
wymagane zgodnie z NCO.OP.190, musza posiada¢ wyposazenie tlenowe umoz-
liwiajace przechowywanie i podawanie wymaganych ilo$ci tlenu.
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M1
NCO.IDE.A.160 Gasnice reczne
VYMi14
a) Samoloty, z wyjatkiem samolotow ELA1, wyposazone sa3 w co najmnigj
jedna gasnice reczna:
1) w kabinie zatogi lotniczej; oraz
2) w kazdym przedziale pasazerskim oddzielonym od kabiny zatogi lotnicze;j,
chyba ze jest on tatwo dostepny dla zatogi lotnicze;j.
VYMl1

b) Rodzaj i ilo§¢ srodka gasniczego w wymaganych gasnicach musza odpo-
wiada¢ rodzajom pozaréw, jakie mogg powsta¢ w przedziale, w ktorym
gasnica ma by¢ uzywana, oraz muszg minimalizowaé ryzyko wystgpienia
toksycznego stgzenia gazu w pomieszczeniach zajmowanych przez osoby.

NCO.IDE.A.165 Oznakowanie miejsc awaryjnego ciecia kadluba

Wyznaczone strefy kadluba odpowiednie dla ich wyciecia przez stuzby ratow-
nicze w sytuacji awaryjnej musza by¢ oznakowane w sposob przedstawiony na
rysunku 1.

Rysunek 1

Oznakowanie miejsc awaryjnego ciecia kadluba

9cm
|_L 3cm _L 3cm

3cm Not over 2 m

NCO.IDE.A.170 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)

a) Samoloty wyposaza si¢ w:

1) nadajnik ELT dowolnego typu, w przypadku samolotéw, dla ktorych indy-
widualne $wiadectwo zdatno$ci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu
lub przed dniem 1 lipca 2008 r.;

2) automatyczny nadajnik ELT, w przypadku samolotéw, dla ktorych indy-
widualne §wiadectwo zdatnoéci do lotu wydano po raz pierwszy po dniu
1 lipca 2008 r.; lub

3) ratunkowy nadajnik ELT (ELT(S)) lub osobisty nadajnik sygnatu
niebezpieczenstwa (PLB) noszony przez czilonka zalogi lub pasazera,
w przypadku samolotow z certyfikowang maksymalng konfiguracja miejsc
pasazerskich wynoszacg sze$¢ lub mniej.

b) ELT dowolnego typu i PLB umozliwiaja jednoczesng transmisj¢ na czgstot-
liwosci 121,5 MHz i 406 MHz.

NCO.IDE.A.175 Loty nad obszarami wodnymi

a) Ponizsze samoloty wyposaza si¢ w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdu-
jacej si¢ na poktadzie osoby lub w réwnowazne indywidualne $rodki ptywa-
jace dla kazdej znajdujacej si¢ na pokladzie osoby w wieku ponizej 24
miesigcy, ktore musza zosta¢ zalozone lub umieszczone w miejscu tatwo
dostgpnym z siedzenia lub koi osoby, do ktorej uzytku sg one przeznaczone:

1) jednosilnikowe samoloty ladowe, w przypadku:
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(1) lotow nad obszarami wodnymi w odleglosci od ladu wigkszej niz
odleglos¢, ktora mozna pokonaé lotem szybowym; lub

(i) startu lub ladowania na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej, jezeli
w opinii pilota dowodcy tor wznoszenia podczas startu lub tor podej-
Scia przebiegaja nad woda w taki sposob, ze mogloby zaistnie¢ praw-
dopodobienstwo wodowania;

2) wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi; oraz

3) samoloty uzytkowane w odlegtosci od ladu odpowiedniego do wykonania
ladowania awaryjnego wickszej niz odpowiadajagca 30 minutom lotu
z normalng predkoscia przelotowa lub wickszej niz 50 mil morskich,
przy czym nalezy stosowa¢ mniejszg z tych wartosci.

b) Wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi wyposaza si¢ w:
1) jedna kotwice;

2) jedna kotwice morska (dryfkotwe), jezeli jest konieczna do pomocy przy
manewrowaniu; oraz

3) w stosownych przypadkach, wyposazenie do wytwarzania sygnaléw
dzwigkowych opisanych w Migdzynarodowych Przepisach o Zapobieganiu
Zderzeniom na Morzu.

c¢) Pilot dowddca samolotu uzytkowanego w odlegtosci od ladu odpowiedniego
do wykonania ladowania awaryjnego wiekszej niz odpowiadajaca 30 minutom
lotu z normalng predkosciag przelotowa lub wigkszej niz 50 mil morskich, przy
czym nalezy stosowa¢ mniejsza z tych wartosci, okresla zagrozenie dla prze-
zycia 0sob znajdujacych si¢ na poktadzie samolotu w przypadku wodowania
i na tej podstawie ustala, czy na pokladzie b¢da znajdowac sig:

1) wyposazenie do wysylania sygnaléw o niebezpieczenstwie;

2) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczajacej do przewiezienia wszystkich
0s0b znajdujacych si¢ na pokladzie, przechowywane w sposob utatwiajacy
ich szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej; oraz

3) wyposazenie ratunkowe obejmujace Srodki podtrzymania zycia wiasciwe
dla podejmowanego lotu.

NCO.IDE.A.180 Wyposazenie ratownicze

Samoloty uzytkowane nad obszarami, na ktérych akcje poszukiwawcze i ratow-
nicze moglyby by¢ szczegodlnie trudne, wyposaza si¢ w urzadzenia sygnaliza-
cyjne i ratunkowe, w tym w $rodki podtrzymania zycia, odpowiednie dla terenu,
nad ktorym bedzie odbywat si¢ lot.

NCO.IDE.A.190 Wyposazenie lacznosci radiowej

a) Jezeli takie s3 wymagania w przestrzeni powietrznej, w ktorej odbywa sig¢ lot,
samoloty wyposaza si¢ w wyposazenie lacznosci radiowej umozliwiajace
prowadzenie dwukierunkowej tacznos$ci ze stacjami naziemnymi lub na czgs-
totliwosciach, ktore spetniaja wymagania dotyczace przestrzeni powietrzne;j.

b) Wyposazenie taczno$ci radiowej, jezeli jest wymagane przepisem lit. a),
umozliwia prowadzenie laczno$ci na lotniczej czgstotliwosci awaryjnej
121,5 MHz.

c) W przypadku gdy wymagane jest zainstalowanie wigcej niz jednej jednostki
wyposazenia tacznoscei, jednostki te sg od siebie niezalezne w takim zakresie,
ze niesprawnos$¢ jednej nie powoduje niesprawnosci zadnej z pozostatych.

NCO.IDE.A.195 Wyposazenie nawigacyjne

a) Samoloty uzytkowane na trasach, na ktoérych nawigacja nie moze odbywac si¢
w oparciu o terenowe punkty odniesienia, wyposaza si¢ w niezbgdne wypo-
sazenie nawigacyjne umozliwiajace postepowanie zgodnie z:
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1) w stosownych przypadkach, planem lotu ATS; oraz
2) stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrznej.

b) W samolotach musi znajdowac si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace
do zagwarantowania, ze w przypadku wystapienia w dowolnej fazie lotu
niesprawnosci jednego z elementdw wyposazenia, pozostale elementy wypo-
sazenia umozliwig bezpieczng nawigacj¢ zgodnie z lit. a) lub bezpieczng
realizacj¢ odpowiednich czynno$ci przewidzianych w sytuacjach awaryjnych.

¢) Samoloty uzytkowane w lotach, podczas ktorych zamierzone jest wykonanie
ladowania w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przy-
rzadow (IMC), wyposaza si¢ w odpowiednie wyposazenie zapewniajace
naprowadzanie do punktu, z ktérego mozna wykona¢ ladowanie z widoczno-
Scig. Wyposazenie to umozliwia naprowadzanie dla kazdego lotniska, na
ktorym planowane jest ladowanie w warunkach IMC oraz dla kazdego
wyznaczonego lotniska zapasowego.

d

=

W przypadku operacji PBN statek powietrzny musi spetnia¢ wymogi doty-
czace $wiadectwa zdatnosci do lotu dla odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjne;j.

e) Samoloty wyposaza si¢ w urzadzenia dozorowania zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrzne;.

NCO.IDE.A.200 Transponder

Jezeli takie sa wymagania w przestrzeni powietrznej, w ktorej odbywa si¢ lot,
samoloty wyposaza si¢ we wtorny radar dozorowania (SSR) posiadajacy
wszystkie wymagane mozliwosci transpondera SSR.

NCO.IDE.A.205 Zarzadzanie bazami danych lotniczych

a) Bazy danych lotniczych uzywanych dla aplikacji systemowych certyfikowa-
nego statku powietrznego muszg spelnia¢ wymogi w zakresie jakosci danych,
ktore sg odpowiednie do zamierzonego wykorzystania tych danych.

b

~

Pilot dowddca zapewnia terminowe rozpowszechnienie i wprowadzenie bieza-
cych 1 niezmienionych baz danych lotniczych na wszystkich statkach
powietrznych, na ktorych dane te sa niezbgdne.

¢) Niezaleznie od jakichkolwiek innych wymogoéw dotyczacych zglaszania
zdarzen okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr 376/2014, pilot dowodca
musi zglasza¢ dostawcy bazy danych przypadki biednych, niespdjnych lub
brakujacych danych, ktore mozna w uzasadniony sposob uzna¢ za stanowiace
zagrozenie dla lotu.

W takich przypadkach pilot nie korzysta z przedmiotowych danych.

SEKCJA 2
Smiglowce
NCO.IDE.H.100 Przyrzady i wyposazenie — zasady ogolne
a) Przyrzady i wyposazenie wymagane przepisami niniejszej podczgsci sa
zatwierdzane zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi zdatnosci
do lotu, jezeli sa:
1) wykorzystywane przez zatoge lotnicza do kontrolowania toru lotu;
2) wykorzystywane do spehienia wymagan NCO.IDE.H.190;

3) wykorzystywane do spelienia wymagan NCO.IDE.H.195; lub

4) instalowane w $miglowcu.
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VYM15

b) Nastgpujace elementy wyposazenia, jezeli s3 wymagane przepisami niniejszej
podczesei, nie wymagaja zatwierdzenia:

1) niezalezne przenos$ne zrodla $wiatla;

2) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu,

3) apteczka pierwszej pomocy;

4) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne;

5) kotwica morska i wyposazenie do cumowania;
6) urzadzenia przytrzymujace dla dzieci;

7) zwykly PCDS wykorzystywany przez specjaliste zadaniowego jako urza-
dzenie przytrzymujace.

¢) Przyrzady i wyposazenie lub akcesoria niewymagane w zataczniku VII (czgs¢
NCO) oraz wszelkie inne wyposazenie, ktore nie jest wymagane na mocy
niniejszego rozporzadzenia, znajdujace si¢ mimo to na pokiadzie podczas lotu,
muszg spetnia¢ nastgpujace wymagania:

1) informacje przedstawiane przez te przyrzady, wyposazenie lub akcesoria
nie moga by¢ wykorzystywane przez czlonkéw zalogi lotniczej do spet-
nienia wymagan okre$lonych w zataczniku II do rozporzadzenia (UE)
2018/1139 lub w pkt NCO.IDE.H.190 i NCO.IDE.H.195 w zalaczniku
VII;

2) przyrzady i wyposazenie lub akcesoria nie moga wpltywaé na zdatno$¢
$migtowca do lotu, nawet jezeli utraca sprawnos$¢ lub przestang prawid-
lowo dziala¢.

d

=

Przyrzady i wyposazenie musza by¢ tatwe do obstugi i dostgpne ze stano-
wiska, na ktorym siedzi cztonek zatogi lotniczej, ktory musi ich uzy¢.

e) Cale wymagane wyposazenie awaryjne musi by¢ latwo dostgpne do natych-
miastowego uzycia.

NCO.IDE.H.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku, gdy jakiekolwiek urzadzenie, element
wyposazenia lub funkcja $migtowca wymagane do wykonania zamierzonego
lotu nie dzialaja lub ich brakuje, chyba ze:

a) $miglowiec jest uzytkowany zgodnie z wykazem wyposazenia minimal-
nego (MEL), jezeli zostal on opracowany; lub

b) $miglowiec posiada pozwolenie na loty wydane zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi zdatnosci do lotu.

NCO.IDE.H.115 Swiatla operacyjne

Smiglowce uzytkowane w nocy wyposaza si¢ w:
a) system S$wiatetl antykolizyjnych;

b) $wiatlta nawigacyjne/pozycyjne;

c) $wiatlo ladowania;

d) swiatla zasilane z sieci poktadowej $miglowca zapewniajace odpowiednie
oswietlenie wszystkich przyrzadéw i wyposazenia niezbgdnych dla bezpiecz-
nego uzytkowania $miglowca;

e) $wiatla zasilane z sieci pokladowej smiglowca zapewniajace o$wietlenie we
wszystkich przedziatach pasazerskich;

f) samodzielne przenosne zrodlo $wiatla na kazdym stanowisku cztonka zatogi;
oraz



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 324

g) $wiatla wymagane zgodnie z Migedzynarodowymi Przepisami o Zapobieganiu
Zderzeniom na Morzu, w przypadku gdy dany $miglowiec jest amfibia.

NCO.IDE.H.120 Operacje VFR — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz
wyposazenie towarzyszace

a) Smigtowce uzytkowane w lotach VFR w dzien wyposaza sic w urzadzenia
mierzace 1 wyswietlajace nastgpujace parametry:

1) kurs magnetyczny;

2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;
4) predkos¢ przyrzadowa; oraz

5) $lizg.

b) Smiglowce uzytkowane w warunkach VMC w nocy lub w warunkach
widzialno$ci ponizej 1 500 m badz w warunkach, w ktorych $miglowca nie
mozna utrzymywaé w pozadanym torze lotu bez odniesienia do jednego lub
wigcej dodatkowych przyrzadéow, wyposaza si¢ — oprocz przyrzadéw wymie-
nionych w lit. a) — w:

1) urzadzenia mierzace i wyswietlajace nastgpujace parametry:
(i) potozenie przestrzenne;
(i1) predkos¢ pionowsa; oraz

(iii) kurs stabilny; oraz

2) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzadéw zyroskopowych.

¢) Smiglowce uzytkowane przy widzialnoéci ponizej 1 500 m lub w warunkach,
w ktorych nie mozna utrzymac¢ pozadanego toru lotu bez odniesienia do
jednego lub wiecej dodatkowych przyrzadow, wyposaza sie — oprocz przy-
rzadow wymienionych w lit. a) i b) — w urzadzenie zabezpieczajace przed
nieprawidlowym dziataniem systemu wskazan predkosci wymaganego prze-
pisem lit. a) pkt 4 spowodowanym kondensacja lub oblodzeniem.

NCO.IDE.H.125 Operacje IFR — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz
wyposazZenie towarzyszace

Smiglowce uzytkowane wedtug przepisow IFR wyposaza si¢ w:
a) urzadzenia mierzace i wyswietlajace nastgpujace parametry:

1) kurs magnetyczny;

2) czas w godzinach, minutach i sekundach;

3) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;

4) predkos¢ przyrzadowa;

5) predkos¢ pionowa;

6) slizg,

7) potozenie przestrzenne;

8) kurs stabilny; oraz

9) temperatur¢ powietrza zewngtrznego;
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b) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzadow zyroskopowych;

c) wymagane w lit. a) pkt 4 urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym
dziataniem systemu wskazan predkosci spowodowanym kondensacja lub
oblodzeniem; oraz

d) dodatkowe urzadzenie mierzace i wyswictlajace potozenie przestrzenne, jako
przyrzad rezerwowy.

NCO.IDE.H.126 Wyposazenie dodatkowe do lotéw wedlug IFR z jednym
pilotem

Smigtowce uzytkowane w lotach wedtug TFR z jednym pilotem wyposaza sie
w autopilota zdolnego do utrzymywania co najmniej Zadanej wysokosci
bezwzglednej i kursu.

NCO.IDE.H.135 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Smiglowce uzytkowane przez zatoge lotnicza wigksza niz jednoosobowa wypo-
saza si¢ w system telefonu pokladowego zatogi lotniczej obejmujacy stuchawki
naglowne oraz mikrofony do uzytku dla kazdego czlonka zalogi lotniczej.

NCO.IDE.H.140 Siedzenia, pasy bezpieczenstwa, systemy mocowania i urza-
dzenia przytrzymujace dla dzieci
a) Smiglowce wyposaza si¢ w:
VY MI15
1) siedzenie lub koje¢ dla kazdej znajdujacej si¢ na pokfadzie osoby w wieku

24 miesigey lub starszej, lub stanowisko dla kazdego znajdujacego si¢ na
poktadzie cztonka zatogi lub specjalisty zadaniowego;

2) pasy bezpieczenstwa na kazdym siedzeniu pasazerskim i pasy przytrzymu-
jace na kazdej koi oraz urzadzenia przytrzymujace na kazdym stanowisku;

3) w przypadku $migtowcow, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy po dniu 31 grudnia 2012 r., pas bezpieczenstwa z systemem
mocowania dla gornej czgsci tulowia dla kazdego pasazera w wieku 24
miesigcy lub starszego;

4) urzadzenie przytrzymujace dla dziecka dla kazdej przebywajacej na pokta-
dzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy; oraz

5) pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czesci tulowia
wyposazonym w urzgdzenie automatycznie przytrzymujace tors siedzgcego
w razie gwaltownego zmniejszenia predkosci — na kazdym siedzeniu
czlonka zatogi lotnicze;j.

b) Pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorng cze$¢ tutowia musi
posiada¢ jeden punkt zwalniania.

NCO.IDE.H.145 Apteczka pierwszej pomocy

a) Smiglowce wyposaza si¢ w apteczke pierwszej pomocy.
b) Apteczka pierwszej pomocy musi by¢:
1) tatwo dostgpna do uzytku; oraz

2) utrzymywana w stanie odpowiednim do zamierzonego uzycia.

NCO.IDE.H.155 Dodatkowy tlen w $miglowcach z kabina bez hermetyzacji

Smiglowce z kabing bez hermetyzacji uzytkowane, gdy podawanie tlenu jest
wymagane zgodnie z NCO.OP.190, musza posiada¢ wyposazenie tlenowe umoz-
liwiajace przechowywanie i podawanie wymaganych ilo$ci tlenu.
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NCO.IDE.H.160 Gasnice reczne
a) Smiglowce — z wylgczeniem $miglowcow ELA2 — wyposaza sic w co
najmniej jedna gasnice rgczng:

1) w kabinie zatogi lotniczej; oraz

2) w kazdym przedziale pasazerskim oddzielonym od kabiny zatogi lotnicze;j,
chyba ze jest on fatwo dostepny dla zatogi lotniczej.

b) Rodzaj i ilo$¢ $rodka gasniczego w wymaganych gasnicach musza odpo-
wiada¢ rodzajom pozaréw, jakie mogag powsta¢ w przedziale, w ktérym
gasnica ma by¢ uzywana, oraz muszg minimalizowaé ryzyko wystgpienia
toksycznego stezenia gazu w pomieszczeniach zajmowanych przez osoby.

NCO.IDE.H.165 Oznakowanie miejsc awaryjnego ciecia kadluba

Wyznaczone strefy kadluba $migltowca odpowiednie dla ich wycigcia przez
stuzby ratownicze w sytuacji awaryjnej musza by¢ oznakowane w sposob przed-
stawiony na rysunku 1.

Rysunek 1

Oznakowanie miejsc awaryjnego ciecia kadluba

9cm
Ir_L 3cm _L 3cm
3cm

Not over 2m

NCO.IDE.H.170 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)

a) Smiglowce z certyfikowana maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich
wigksza niz sze$¢ wyposaza si¢ w:

1) automatyczny nadajnik ELT; oraz

2) jeden ratunkowy nadajnik ELT (ELT(S)) w tratwie lub kamizelce ratun-
kowej, w przypadku gdy $miglowiec jest uzytkowany w odlegtosci od
ladu odpowiadajacej ponad 3 minutom lotu z normalng predkoscia prze-
lotowa.

b) Smiglowce z certyfikowang maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich
wynoszaca sze$¢ lub mniej wyposaza si¢ w ratunkowy nadajnik ELT
(ELT(S)) lub osobisty nadajnik sygnatu niebezpieczenstwa (PLB) noszony
przez czlonka zatogi lub pasazera.

¢) ELT dowolnego typu i PLB umozliwiaja jednoczesng transmisj¢ na czgstot-
liwosci 121,5 MHz i 406 MHz.

NCO.IDE.H.175 Loty nad obszarami wodnymi

a) Smiglowce wyposaza sic w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdujacej sie na
poktadzie osoby lub w réwnowazne indywidualne $rodki plywajace dla
kazdej znajdujacej si¢ na pokladzie osoby w wieku ponizej 24 miesigey,
ktore muszg zosta¢ zalozone lub umieszczone w miejscu tatwo dostepnym
z siedzenia lub koi osoby, do ktorej uzytku sg one przeznaczone, podczas:
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1) lotéw nad obszarami wodnymi poza odlegto$¢ autorotacji od ladu, jezeli
w przypadku niesprawno$ci silnika krytycznego $miglowiec nie jest
w stanie utrzymac roéwnego toru lotu; lub

2) lotow nad obszarami wodnymi w odlegloéci od ladu odpowiadajacej
ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia przelotows, jezeli w przy-
padku niesprawnosci silnika krytycznego $miglowiec jest w stanie
utrzyma¢ rowny tor lotu; lub

3) startu lub ladowania na lotnisku/miejscu operacji lotniczej, jezeli tor wzno-
szenia podczas startu lub tor podejscia przebiegaja nad woda.

b) Kazda kamizelke ratunkowa lub rownowazny indywidualny $rodek ptywajacy
wyposaza si¢ w elektryczne urzadzenie oswietlajace ulatwiajace zlokalizo-
wanie korzystajacej z nich osoby.

c) Pilot dowddca $miglowca uzytkowanego w locie nad obszarem wodnym
w odlegtosci od ladu wickszej niz odpowiadajgca 30 minutom lotu z normalng
predkoscia przelotowa lub wigkszej niz 50 mil morskich, przy czym nalezy
stosowa¢ mniejszg z tych wartosci, okresla zagrozenie dla przezycia osob
znajdujacych si¢ na pokladzie w przypadku wodowania i na tej podstawie
ustala, czy na pokladzie beda znajdowac sig:

1) wyposazenie do wysylania sygnatdéw o niebezpieczenstwie;

2) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczajacej do przewiezienia wszystkich
0s0b znajdujacych si¢ na pokladzie, przechowywane w sposob utatwiajacy
ich szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej; oraz

3) wyposazenie ratunkowe obejmujace $rodki podtrzymania zycia whasciwe
dla podejmowanego lotu.

d

=

Decydujac, czy wszystkie osoby znajdujace si¢ na poktadzie $migltowca
powinny mie¢ na sobie kamizelki ratunkowe wymagane przepisem lit. a),
pilot dowodca okresla zagrozenie dla przezycia osob znajdujacych si¢ na
poktadzie w przypadku wodowania.

NCO.IDE.H.180 Wyposazenie ratownicze

Smiglowce uzytkowane nad obszarami, na ktérych akcje poszukiwawcze i ratow-
nicze moglyby by¢ szczegdlnie trudne, wyposaza si¢ w urzadzenia sygnaliza-
cyjne i ratunkowe, w tym w $rodki podtrzymania zycia, odpowiednie dla terenu,
nad ktorym bedzie odbywat si¢ lot.

VYMI15
NCO.IDE.H.185 Wszystkie $miglowce w locie nad obszarem wodnym —
wodowanie

Smigtowce uzytkowane w lotach nad obszarami wodnymi w nieprzyjaznym
srodowisku w odlegtosci od ladu wigkszej niz 50 mil morskich musza spetniaé
ktorykolwiek z nastgpujacych warunkow:

a) mie¢ konstrukcje umozliwiajaca ladowanie na wodzie zgodnie z odpowiednimi
specyfikacjami certyfikacji;

b) by¢ certyfikowane do wodowania zgodnie z odpowiednimi specyfikacjami
certyfikacji;

c) by¢ wyposazone w ratunkowe urzadzenia pltywajace.

NCO.IDE.H.190 Wyposazenie lacznosci radiowej

a) Jezeli takie s3 wymagania w przestrzeni powietrznej, w ktorej odbywa sig lot,
Smiglowce wyposaza si¢ w wyposazenie lacznosci radiowej umozliwiajace
prowadzenie dwukierunkowej lacznosci ze stacjami naziemnymi na czgstotli-
wosciach spetniajacych wymagania dotyczace przestrzeni powietrzne;j.

b) Wyposazenie tacznosci radiowej, jezeli jest wymagane przepisem lit. a),
umozliwia prowadzenie *!acznosci na lotniczej czestotliwosci awaryjnej
121,5 MHz.
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¢) W przypadku gdy wymagane jest zainstalowanie wigcej niz jednej jednostki
wyposazenia facznosci, jednostki te od siebie niezalezne w takim zakresie, ze
niesprawnos$¢ jednej nie powoduje niesprawnos$ci zadnej z pozostatych.

d) W przypadku gdy wymagany jest system lacznosci radiowej, oprocz systemu
telefonu  poktadowego  zalogi  lotniczej  wymaganego  przepisami
NCO.IDE.H.135 $miglowce wyposaza si¢ w przycisk nadawania na urza-
dzeniu sterowania lotem dla kazdego wymaganego pilota lub cztonka zatogi
na jego stanowisku pracy.

NCO.IDE.H.195 Wyposazenie nawigacyjne

a) Smigtowce uzytkowane na trasach, na ktérych nawigacja nie moze odbywac
si¢ w oparciu o terenowe punkty odniesienia, wyposaza si¢ W wyposazenie
nawigacyjne umozliwiajace postgpowanie zgodnie z:

1) w stosownych przypadkach, planem lotu ATS; oraz
2) stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrznej.

b) W $miglowcach musi znajdowac si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace
do zagwarantowania, ze w przypadku wystgpienia w dowolnej fazie lotu
niesprawnos$ci jednego z elementdw wyposazenia pozostate elementy wypo-
sazenia umozliwig bezpieczng nawigacj¢ zgodnie z lit. a) lub bezpieczng
realizacj¢ odpowiednich czynno$ci przewidzianych w sytuacjach awaryjnych.

¢) Smiglowce uzytkowane w lotach, podczas ktorych planowane jest wykonanie
ladowania w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przy-
rzadow (IMC), wyposaza si¢ w odpowiednie wyposazenie nawigacyjne
zapewniajace naprowadzanie do punktu, z ktérego mozna wykona¢ ladowanie
z widoczno$cia. Wyposazenie to zapewnia naprowadzanie dla kazdego
lotniska, na ktorym planowane jest ladowanie w warunkach IMC, oraz dla
kazdego wyznaczonego lotniska zapasowego.

d

=

W przypadku operacji PBN statek powietrzny musi spelnia¢ wymogi doty-
czace $wiadectwa zdatnosci do lotu dla odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjne;j.

e) Smiglowce wyposaza si¢ w urzadzenia dozorowania zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrzne;.

NCO.IDE.H.200 Transponder

Jezeli takie sa wymagania w przestrzeni powietrznej, w ktorej odbywa si¢ lot,
$miglowce wyposaza si¢ we wtorny radar dozorowania (SSR) posiadajacy
wszystkie wymagane mozliwosci transpondera SSR.

NCO.IDE.H.205 Zarzadzanie bazami danych lotniczych

a) Bazy danych lotniczych uzywanych dla aplikacji systemowych certyfikowa-
nego statku powietrznego muszg spelnia¢ wymogi w zakresie jakosci danych,
ktore sa odpowiednie do zamierzonego wykorzystania tych danych.

b) Operator zapewnia terminowe rozpowszechnienie i wprowadzenie biezacych
1 niezmienionych baz danych lotniczych na statkach powietrznych, na ktérych
dane te sa niezbgdne.

c) Niezaleznie od jakichkolwiek innych wymogoéw dotyczacych zglaszania
zdarzen okre$lonych w rozporzadzeniu (UE) nr 376/2014, operator musi zgta-
sza¢ dostawcy bazy danych przypadki btednych, niespojnych lub brakujacych
danych, ktore mozna w uzasadniony sposob uznaé za stanowigce zagrozenie
dla lotu.

W takich przypadkach pilot nie korzysta z przedmiotowych danych.
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VYM14
VYMil1
VM4
PODCZESC E
WYMAGANIA SZCZEGOLNE
SEKCJA 1
Przepisy ogolne
VY M5

NCO.SPEC.100 Zakres

W niniejszej podczgsci ustanawia si¢ wymagania szczegélne, ktorych prze-
strzega¢ musi pilot dowddca wykonujacy niezarobkowe operacje specjalistyczne
przy uzyciu statku powietrznego innego niz skomplikowany statek powietrzny
z napgdem silnikowym.

NCO.SPEC.105 Lista kontrolna

a) Przed rozpoczgciem operacji specjalistycznej pilot dowddca dokonuje oceny
ryzyka, oceniajac zlozonos$¢ dziatania, aby okresli¢ zagroZenia i powigzane
ryzyko nieodiacznie zwigzane z dang operacja oraz ustanowi¢ §rodki ograni-
czajace ryzyko.

b

~

Operacje specjalistyczng wykonuje si¢ zgodnie z lista kontrolng. W oparciu
o ocen¢ ryzyka pilot dowddca opracowuje taka listg kontrolna, ktora jest
wiasciwa dla danej operacji specjalistycznej i uzywanego statku powietrznego,
z uwzglednieniem przepisoOw poszczeg6lnych sekcji niniejszej podczegsei.

c) Lista kontrolna, ktora jest istotna w konteks$cie obowiazkow pilota dowadcy,
czlonkow zalogi i specjalistbw zadaniowych, musi by¢ latwo dostgpna
podczas kazdego lotu.

d) Lista kontrolna jest regularnie weryfikowana i aktualizowana, stosownie do
przypadku.

NCO.SPEC.110 Obowiazki i uprawnienia pilota dowddcy

Jezeli w dang operacj¢ zaangazowani sa czlonkowie zalogi lub specjalisci zada-
niowi, pilot dowddca:

a) zapewnia przestrzeganie przez czlonkow zatogi i specjalistow zadaniowych
wymagan okreslonych w NCO.SPEC.115 i NCO.SPEC.120;

b) nie rozpoczyna lotu, jezeli ktorykolwiek z cztonkow zatogi lub specjalistow
zadaniowych jest niezdolny do wykonywania swoich obowiazkow z powodoéw
takich jak wuraz, choroba, przemgczenie czy dziatanie substancji
psychoaktywnej;

C

~

nie kontynuuje lotu poza najblizsze lotnisko lub miejsce operacji lotniczej
dopuszczalne pod wzglgdem warunkéw pogodowych, w przypadku gdy zdol-
no$¢ ktoregokolwiek z czlonkow zatogi lub specjalistbw zadaniowych do
wykonywania obowigzkow jest znaczaco ograniczona z powodow takich,
jak przemgczenie, choroba lub brak tlenu;

d

=

zapewnia przestrzeganie przez czlonkow zatogi oraz specjalistow zadanio-
wych przepisow, regulacji i procedur panstw, w ktorych prowadzone sg
operacje;

e) zapewnia, by wszyscy czlonkowie zalogi i specjalisci zadaniowi potrafili
porozumiewac si¢ ze sobg we wspdlnym jezyku; oraz



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 330

f) zapewnia, by specjalisci zadaniowi oraz czlonkowie zalogi korzystali z dodat-
kowego tlenu podawanego w sposob ciagly zawsze, gdy pilot dowoddca ustali,
ze na wysokosci bezwzglednej planowanego lotu brak tlenu moze spowo-
dowac¢ uposledzenie zdolnosci cztonkow zatogi lub specjalistow zadaniowych.
Jezeli pilot dowddca nie moze okresli¢, w jaki sposob brak tlenu moze
wplyna¢ na osoby znajdujace si¢ na pokladzie, zapewnia, by specjalisci zada-
niowi oraz czlonkowie zatogi korzystali z dodatkowego tlenu podawanego
w sposob ciagly zawsze, gdy kabinowa wysokos¢ bezwzgledna przekracza
10 000 stop przez czas dhuzszy niz 30 minut i zawsze, gdy kabinowa wyso-
kos¢ bezwzgledna przekracza 13 000 stop.

NCO.SPEC.115 Obowiazki zalogi

a) Czlonek zalogi odpowiada za wlasciwe wykonywanie powierzonych mu
obowiazkow. Obowiazki zatogi okresla si¢ w liScie kontrolne;j.

VM1l
- b) Podczas krytycznych faz lotu lub zawsze kiedy pilot dowddca uzna to za
konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa, czlonek zalogi pozostaje przypiety
na wyznaczonym mu stanowisku, chyba ze w liScie kontrolnej okre§lono
inaczej.

c) Podczas lotu cztonek zatogi lotniczej pozostajacy na swoim stanowisku ma
zapigty pas bezpieczenstwa.

d) Podczas lotu za sterami statku powietrznego musi znajdowaé si¢ zawsze
przynajmniej jeden wykwalifikowany czlonek zatogi lotnicze;j.

e) Czlonek zalogi nie podejmuje si¢ wykonywania obowiazkéw na pokladzie
statku powietrznego:

1) jezeli wie lub podejrzewa, ze jest przemgczony, zgodnie z opisem tego
stanu podanym w pkt 7.f zalagcznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008, badz z innego powodu czuje si¢ niezdolny do wykonywania
swoich obowigzkow; lub

VY M12
2) kiedy pozostaje pod wplywem substancji psychoaktywnych lub z innych
powodow, o ktorych mowa w pkt 7.g zalgcznika IV do rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008.

f) Czlonek zalogi, ktory podejmuje si¢ wykonywania obowiazkow dla wigcej
niz jednego operatora:

1) prowadzi, w stosownych przypadkach, indywidualny rejestr czasu lotu
i shuzby oraz okreséw odpoczynku zgodnie z podczgécig FTL w zataczniku
I (czg$é¢ ORO) do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012; oraz

2) przedstawia kazdemu z operatorow dane potrzebne do planowania dziatan
zgodnie ze stosownymi wymaganiami FTL.

g) Czlonek zatogi zglasza pilotowi dowddcy:

1) kazda awarig, niesprawno$¢, nieprawidtowe dziatanie lub usterke, ktore
w jego ocenie moga mie¢ wplyw na zdatno$¢ statku powietrznego do
lotu lub jego bezpieczng eksploatacje, w tym dotyczace systemow awaryj-
nych; oraz

2) kazdy incydent, ktory stanowit lub mogl stanowi¢ zagrozenie dla bezpie-
czenstwa operacji.
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NCO.SPEC.120 Obowiazki specjalistow zadaniowych

a) Specjalista zadaniowy odpowiada za wlasciwe wykonywanie powierzonych
mu obowigzkow. Obowigzki specjalistbw zadaniowych okresla sie w liscie
kontrolne;j.

VYMil
- b) Podczas krytycznych faz lotu lub zawsze kiedy pilot dowddca uzna to za
konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa, specjalista zadaniowy pozostaje
przypiety na wyznaczonym mu stanowisku, chyba ze w liScie kontrolnej
okreslono inaczej.

c) Specjalista zadaniowy dopilnowuje, by podczas wykonywania zadan specja-
listycznych przy otwartych lub usunigtych drzwiach zewnetrznych pozostawat
przypigty.

d

=

Specjalista zadaniowy zglasza pilotowi dowddcy:

1) kazda awarig, niesprawno$¢, nieprawidlowe dzialanie lub usterke, ktore
w jego ocenie mogg mie¢ wplyw na zdatno$¢ statku powietrznego do
lotu lub jego bezpieczng eksploatacje, w tym dotyczace systemow awaryj-
nych; oraz

2) kazdy incydent, ktory stanowil lub mogt stanowi¢ zagrozenie dla bezpie-
czenstwa operacji.

NCO.SPEC.125 Odprawa z zakresu bezpieczenstwa

a) Przed startem pilot dowodca odbywa odprawe ze specjalistami zadaniowymi,
aby zapozna¢ ich z:

1) procedurami awaryjnymi i wyposazeniem awaryjnym;

2) procedurami operacyjnymi dotyczacymi danego zadania specjalistycznego
(przed kazdym lotem lub serig lotow).

b) Odprawa, o ktorej mowa w lit. a) pkt 2, mozZe nie by¢ wymagana, jesli
specjalistow zadaniowych przeszkolono z procedur operacyjnych przed rozpo-
czgciem sezonu eksploatacyjnego w danym roku kalendarzowym.

NCO.SPEC.130 Minimalna bezwzgledna wysoko$¢ przewyzszenia nad prze-
szkodami — loty IFR

Pilot dowoddca okresla dla kazdego lotu minimalne wysokosci bezwzgledne lotu,
pozwalajace na uzyskanie wymaganego przewyzszenia nad terenem we wszyst-
kich segmentach trasy, ktore bgda pokonywane w locie IFR. Takie minimalne
wysokosci bezwzgledne lotu nie moga by¢ nizsze od wysokosci publikowanych
przez panstwo, nad terytorium ktorego odbywa sig lot.

NCO.SPEC.135 Zapas paliwa i oleju — samoloty

NCO.OP.125 lit. a) pkt 1 ppkt (i) nie ma zastosowania do holowania
szybowcow, lotow pokazowych, lotow akrobatycznych ani lotow zawodniczych.

NCO.SPEC.140 Zapas paliwa i oleju — Smiglowce

Niezaleznie od przepisow NCO.OP.126 lit. a) pkt 1, pilot dowddca $migtowca
moze rozpoczaé¢ lot VFR w dzien w promieniu 25 mil morskich od lotniska/
miejsca operacji lotniczej, z ktorego nastepuje odlot, wytacznie jezeli dysponuje
rezerwg paliwa wystarczajaca na nie mniej niz 10 minut lotu z predkoscia
najwigkszego zasiegu.
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NCO.SPEC.145 Symulowanie sytuacji nienormalnych w czasie lotu

Przewozac specjalistow zadaniowych — o ile nie znajduja si¢ oni na poktadzie
statku powietrznego w celu szkolenia — pilot dowddca nie moze wykonywaé
symulacji:

a) sytuacji wymagajacych zastosowania procedur nienormalnych lub awaryj-
nych; ani

b) lotu w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przy-
rzadow (IMC).

NCO.SPEC.150 Wykrywanie blisko$ci ziemi

System ostrzegania o blisko$ci ziemi, o ile jest zainstalowany, moze zosta¢
wylaczony podczas wykonywania zadan specjalistycznych, ktore z natury wyma-
gaja pilotowania statku powietrznego ponizej wysokosci, na ktorej uruchamia si¢
system ostrzegania o bliskosci ziemi.

NCO.SPEC.155 Pokladowy system zapobiegania kolizjom (airborne colli-
sion avoidance system, ACAS II)

Niezaleznie od przepisow NCO.OP.200, system ACAS II moze zosta¢ wyla-
czony podczas wykonywania zadan specjalistycznych, ktére z natury wymagaja
pilotowania statkéw powietrznych w takiej odlegtosci od siebie, ktéra powodo-
walaby uruchomienie systemu ACAS.

NCO.SPEC.160 Uwolnienie materialow niebezpiecznych

Podczas uwalniania materialéow niebezpiecznych pilot dowoddca nie moze uzyt-
kowa¢ statku powietrznego nad gesto zaludnionymi obszarami miast, wsi lub
osad badz nad zbiorowiskami ludzi na otwartej przestrzeni.

NCO.SPEC.165 Przewéz i uzycie broni

a) Pilot dowodca dopilnowuje, by bron noszona podczas lotu w celu wykonania
zadania specjalistycznego byla zabezpieczona, kiedy nie znajduje si¢
W uzyciu.

b) Specjalista zadaniowy uzywajacy broni podejmuje wszelkie $rodki niezbgdne
do wyeliminowania zagrozenia dla statku powietrznego badz oséb znajduja-
cych si¢ na jego poktadzie lub na ziemi.

NCO.SPEC.170 Osiagi i kryteria operacyjne — samoloty

W przypadku uzytkowania samolotu na wysokoS$ci nizszej niz 150 m (500 stop)
nad obszarem, ktory nie jest gesto zaludniony — w odniesieniu do samolotow,
ktore nie s3 w stanie utrzymaé réwnego toru lotu w razie niesprawnosci silnika
krytycznego — pilot dowddca:

a) ustanawia procedury operacyjne majace na celu minimalizacje skutkoéw
niesprawnosci silnika; oraz

b) zapoznaje wszystkich obecnych na poktadzie cztonkow zalogi oraz specja-
listbw zadaniowych z procedurami na wypadek przymusowego ladowania.

NCO.SPEC.175 Osiagi i kryteria operacyjne — $miglowce

a) Pilot dowoddca moze uzytkowac statek powietrzny nad obszarami gesto zalud-
nionymi, pod warunkiem ze:

1) $miglowiec ma certyfikat kategorii A lub B; oraz

2) ustanowiono $rodki bezpieczenstwa zapobiegajace niepotrzebnemu zagro-
zeniu dla osob lub mienia na ziemi.
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b) Pilot dowddca:

1) ustanawia procedury operacyjne majgce na celu minimalizacj¢ skutkow
niesprawnoséci silnika; oraz

2) zapoznaje wszystkich obecnych na poktadzie cztonkow zatogi oraz specja-
listow zadaniowych z procedurami na wypadek przymusowego ladowania.

c) Pilot dowodca zapewnia, by masa przy starcie, ladowaniu lub zawisie nie
przekraczata masy maksymalnej okreslonej dla:

1) zawisu bez wptywu ziemi (HOGE) ze wszystkimi silnikami pracujacymi
na odpowiednich zakresach mocy; lub

2) jezeli w panujgcych warunkach wykonanie zawisu bez wpltywu ziemi nie
jest prawdopodobne, masa $miglowca nie moze przekroczy¢é masy maksy-
malnej okreslonej dla zawisu z wptywem ziemi (HIGE) ze wszystkimi
silnikami pracujagcymi na odpowiednich zakresach mocy, o ile panujace
warunki pozwalaja na wykonanie zawisu z wplywem ziemi przy okre-
$lonej masie maksymalne;j.

SEKCJA 2
Operacje smiglowcowe z podwieszonym tadunkiem (HESLO)
NCO.SPEC.HESLO.100 Lista kontrolna

Lista kontrolna dla operacji HESLO obejmuje:
a) procedury normalne, nienormalne i awaryjne;
b) istotne dane dotyczace osiagow;

C) wymagane wyposazenie;

d) wszelkie ograniczenia; oraz

e) obowiazki i czynno$ci pilota dowddcy oraz, w stosownych przypadkach,
czlonkow zalogi i specjalistow zadaniowych.

NCO.SPEC.HESLO.105 Szczegolne wyposazenie na potrzeby operacji
HESLO
Smiglowiec wyposaza sie w co najmniej:

a) jedno lustro bezpieczenstwa lub alternatywne urzadzenie pozwalajace obser-
wowac hak(-i)/tadunek; oraz

b) jeden miernik obcigzenia, chyba Zze istnieje inny sposob ustalenia wagi
fadunku.
NCO.SPEC.HESLO.110 Transport materialow niebezpiecznych

Operator prowadzacy transport materialow niebezpiecznych do lub z miejsc
nieobsadzonych przez ludzi lub odleglych lokalizacji zwraca si¢ do wlasciwego
organu o zwolnienie z obowigzku przestrzegania postanowien Instrukcji technicz-
nych, jezeli zamierza nie stosowac si¢ do innych wymagan tych instrukcji.
SEKCJA 3
Operacje z podwieszong osobg (HEC)
NCO.SPEC.HEC.100 Lista kontrolna

Lista kontrolna dla operacji HEC obejmuje:

a) procedury normalne, nienormalne i awaryjne;
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VM4
b) istotne dane dotyczace osiagow;
C) wymagane wyposazenie;
d) wszelkie ograniczenia; oraz
e) obowiazki i czynno$ci pilota dowddcy oraz, w stosownych przypadkach,
cztonkow zalogi i specjalistow zadaniowych.
NCO.SPEC.HEC.105 Szczegélne wyposaZenie na potrzeby operacji HEC
a) Smiglowiec wyposaza sic w:
1) wyposazenie do operacji z wyciagarka lub hak tadunkowy;
2) jedno lustro bezpieczenstwa lub alternatywne urzadzenie pozwalajace
obserwowaé hak; oraz
3) jeden miernik obcigzenia, chyba ze istnieje inny sposob ustalenia wagi
fadunku.
VY MI15
b) Zamontowanie calosci osprzg¢tu wyciagarki i haka ladunkowego, innego niz
zwykly PCDS, a takze wszelkie jego pozniejsze modyfikacje wymagaja uzys-
kania zatwierdzenia w zakresie zdatnosci do lotu odpowiedniego do zamie-
rzonej funkcji.
VY M4

SEKCJA 4
Operacje spadochronowe (PAR)
NCO.SPEC.PAR.100 Lista kontrolna

Lista kontrolna dla operacji PAR obejmuje:

a) procedury normalne, nienormalne i awaryjne;
b) istotne dane dotyczace osiagdw;

C) wymagane wyposazenie;

d) wszelkie ograniczenia; oraz

e) obowigzki i czynnoéci pilota dowddcy oraz, w stosownych przypadkach,
cztonkow zalogi i specjalistow zadaniowych.

NCO.SPEC.PAR.105 Przewoz czlonkéw zalogi i specjalistow zadaniowych
Wymaganie okreslone w NCO.SPEC.120 lit. ¢) nie ma zastosowania do specja-
listow zadaniowych wykonujacych skoki spadochronowe.
NCO.SPEC.PAR.110 Fotele

Niezaleznie od przepisow NCO.IDE.A.140 lit. a) pkt 1 oraz NCO.IDE.H.140 lit.
a) pkt 1, jako miejsce do siedzenia mozna wykorzystywaé podtoge, pod warun-
kiem ze specjalici zadaniowi maja dostep do urzadzen umozliwiajacych przy-
trzymanie lub przypigcie sig.

NCO.SPEC.PAR.115 Dodatkowy tlen

Niezaleznie od przepisow NCO.SPEC.110 lit. f), wymaganie dotyczace korzys-
tania z dodatkowego tlenu nie ma zastosowania do cztonkéw zatogi innych niz
pilot dowoddca ani do specjalistow zadaniowych wykonujacych obowiazki
niezbedne dla realizacji zadania specjalistycznego, zawsze gdy kabinowa wyso-
ko$¢ bezwzgledna:

a) przekracza 13 000 stop przez czas nie dtuzszy niz 6 minut; lub

b) przekracza 15 000 stop przez czas nie dluzszy niz 3 minuty.
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VY M15

VYM15

NCO.SPEC.PAR.120 Transport i uwolnienie materialéw niebezpiecznych

Niezaleznie od przepisow pkt NCO.SPEC.160 skoczkowie spadochronowi moga
przenosi¢ urzadzenia wytwarzajace dym i opuszczac statek powietrzny w celu
wykonania pokazu spadochronowego nad gesto zaludnionymi obszarami miast,
wsi lub osad badz nad zbiorowiskami ludzi na otwartej przestrzeni, pod warun-
kiem ze wspomniane urzgdzenia wyprodukowano w tym celu.

SEKCJA 5
Loty akrobatyczne (ABF)
NCO.SPEC.ABF.100 Lista kontrolna

Lista kontrolna dla lotow ABF obejmuje:

a) procedury normalne, nienormalne i awaryjne;
b) istotne dane dotyczace osiaggow;

C) wymagane wyposazenie;

d) wszelkie ograniczenia; oraz

e) obowiazki i czynno$ci pilota dowddcy oraz, w stosownych przypadkach,
czlonkow zalogi i specjalistow zadaniowych.

NCO.SPEC.ABF.105 Dokumenty i informacje

Podczas lotow akrobatycznych na poktadzie nie musza znajdowacé si¢ nastgpujace

dokumenty i informacje sposrod wymienionych w NCO.GEN.135 lit. a):

a) w stosownych przypadkach, szczegoly ztozonego do ATS planu lotu;

b) aktualne i odpowiednie mapy lotnicze obejmujace tras¢/obszar proponowa-
nego lotu oraz wszelkie trasy, na ktore — wedlug uzasadnionych oczekiwan
— statek powietrzny moze zosta¢ skierowany w przypadku zmiany kursu; oraz

¢) informacje o procedurach i sygnalach wizualnych wykorzystywanych przez
przechwytujace i przechwytywane statki powietrzne.

NCO.SPEC.ABF.110 Wyposazenie

W przypadku lotow akrobatycznych wymagane wyposazenie nie musi obej-

mowac:

a) apteczki pierwszej pomocy, jak okreslono w  NCO.IDE.A.145
i NCO.IDE.H.145;

b) gasnicy recznej, jak okreslono w NCO.IDE.A.160 i NCO.IDE.H.180; oraz

¢) nadajnika ratunkowego lub osobistego nadajnika sygnatu niebezpieczenstwa,
jak okreslono w NCO.IDE.A.170 i NCO.IDE.H.170.

SEKCJA 6
Loty probne po obstudze (MCF)
NCO.SPEC.MCF.100 Poziomy lotow préobnych po obstudze

Przed przeprowadzeniem lotu probnego po obshudze operator ustala odpowiedni
poziom lotu probnego po obstudze w nast¢pujacy sposob:

a) lot probny po obshudze ,,poziomu A” — w odniesieniu do lotu, w przypadku
ktorego spodziewane jest zastosowanie procedur nienormalnych lub awaryj-
nych okreslonych w instrukcji uzytkowania w locie statku powietrznego, lub
gdy lot ma wykaza¢ funkcjonowanie systemu rezerwowego lub innych urza-
dzen zabezpieczajacych;
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VYM15

b) lot probny po obstudze ,,poziomu B” — w odniesieniu do kazdego lotu
probnego po obsludze innego niz lot prébny po obstudze ,,poziomu A”.

NCO.SPEC.MCF.105 Ograniczenia operacyjne

a) Na zasadzie odstgpstwa od pkt NCO.GEN.105 lit. a) pkt 4 w niniejszym
zalgczniku lot probny po obstludze mozna przeprowadza¢ z uzyciem statku
powietrznego, ktory zostal dopuszczony do eksploatacji z niepelng obstuga
techniczng zgodnie z pkt M.A.801 lit. g) lub pkt 145.A.50 lit. e) w zalaczniku
I do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1321/2014.

VYM16
- b) Na zasadzie odstgpstwa od pkt NCO.GEN.105 lit. a) pkt 4 niniejszego zatacz-
nika, lot probny po obstudze moze by¢ wykonany przy uzyciu statku
powietrznego, ktory zostal dopuszczony do eksploatacji z niepelng obstuga
techniczng zgodnie z pkt M.A.801 lit. f) zalacznika I (czg§¢ M), pkt 145.A.50
lit. e) zatacznika II (czes¢ 145) lub pkt ML.A.801 lit. f) zalacznika Vb (czesé
ML) do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1321/2014.

VYMI15
NCO.SPEC.MCF.110 Lista kontrolna i odprawa z zakresu bezpieczenstwa

a) Liste¢ kontrolng, o ktorej mowa w pkt NCO.SPEC.105, aktualizuje si¢ w zalez-
nosci od potrzeb przed kazdym lotem probnym po obstudze i uwzglednia si¢
w niej procedury operacyjne, ktore planuje si¢ przeprowadzi¢ podczas danego
lotu prébnego po obstudze.

b) Niezaleznie od przepisow pkt NCO.SPEC.125 lit. b) przed kazdym lotem
probnym po obstudze wymagane jest odbycie ze specjalista zadaniowym
odprawy z zakresu bezpieczenstwa.

NCO.SPEC.MCF.120 Wymagania dotyczace zalogi lotniczej

Wybierajac czlonka zatogi lotniczej do lotu probnego po obstudze, operator
uwzglednia stopien ztozonosci statku powietrznego oraz poziom lotu prdbnego
po obstudze zgodnie z definicja w pkt NCO.SPEC.MCF.100.

NCO.SPEC.MCF.125 Sklad zalogi i osoby na pokladzie

a) Przed kazdym planowanym lotem probnym po obstudze pilot dowddca
okresla zapotrzebowanie na dodatkowych cztonkéw zatogi lub specjalistow
zadaniowych, lub na jednych i drugich, uwzgledniajac spodziewane obcia-
zenie praca cztonkow zatogi lotniczej 1 specjalistow zadaniowych oraz oceng
ryzyka.

b) Podczas lotu probnego po obstudze ,poziomu A” pilot dowoddca nie
dopuszcza na poklad osob innych niz osoby wymagane zgodnie z lit. a).

VYM16
NCO.SPEC.MCF.130 Symulowanie w locie procedur nienormalnych lub
awaryjnych

Na zasadzie odstgpstwa od pkt NCO.SPEC.145, ze specjalista zadaniowym na
poktadzie pilot dowddca moze symulowaé sytuacje, ktore wymagaja zastoso-
wania procedur nienormalnych lub awaryjnych, jezeli realizacja celu lotu
wymaga przeprowadzenia danej procedury i jezeli zostala ona wymieniona
w liScie kontrolnej, o ktorej mowa w pkt NCO.SPEC.MCEF.110, lub w procedu-
rach operacyjnych.

VMI15
NCO.SPEC.MCF.140 Systemy i wyposazenie

W przypadku gdy lot probny po obstudze ma na celu sprawdzenie prawidlowego
funkcjonowania systemu lub wyposazenia, dany system lub dane wyposazenie
uznaje si¢ za potencjalnie zawodne i uzgadnia si¢ przed lotem odpowiednie
srodki ograniczajace ryzyko w celu zminimalizowania zagrozen dla bezpieczen-
stwa lotu.
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ZAEACZNIK VIII
OPERACJE SPECJALISTYCZNE
[CZESC SPO]
SPO.GEN.005 Zakres
M5

a) Przepisy niniejszego zalacznika majg zastosowanie do wszelkich operacji
specjalistycznych, w ramach ktorych statki powietrzne wykorzystywane sa
do wykonywania specjalistycznej dziatalnosci z zakresu, migdzy innymi,
rolnictwa, budownictwa, fotografii, miernictwa, obserwacji i patrolowania,
reklamy powietrznej lub lotow probnych po obstudze.

b) Niezaleznie od przepisu lit. a) niezarobkowe operacje specjalistyczne przy
uzyciu statkow powietrznych innych niz skomplikowane statki powietrzne
z napg¢dem silnikowym musza by¢ zgodne z przepisami zatacznika VII (czgsé
NCO).

c) Niezaleznie od przepisow lit. a) nastgpujace operacje przy uzyciu statkow
powietrznych innych niz skomplikowane statki powietrzne z napedem silni-
kowym mogg by¢ prowadzone zgodnie z przepisami zalacznika VII (czgs$é
NCO):

1) loty zawodnicze lub loty pokazowe, pod warunkiem ze wysoko$¢ wyna-
grodzenia lub ewentualnego $wiadczenia wzajemnego otrzymanego z tytutu
takich lotow ograniczona jest do kwoty, ktora stanowi zwrot bezposred-
nich kosztow oraz proporcjonalny wktad na poczet kosztow rocznych,
a takze do nagrod o wartosci nie wigkszej niz okreslona przez wlasciwy
organ;

VYMi14

- 2) zrzuty skoczkéw spadochronowych, holowanie szybowcow przez samolot
lub loty akrobatyczne wykonywane przez organizacj¢ szkoleniowa, ktorej
glowne miejsce prowadzenia dziatalnosci znajduje si¢ w panstwie czton-
kowskim i o ktorej mowa w art. 10a rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011,
lub przez organizacj¢ utworzong w celu promocji sportow powietrznych
lub lotnictwa rekreacyjnego, pod warunkiem ze statek powietrzny eksploa-
towany przez dang organizacje jest jej wilasnoscig lub jest przedmiotem
leasingu bez zatogi, lot nie generuje zyskow przekazywanych poza orga-
nizacje, a loty, w ktorych uczestnicza osoby niebedace cztonkami organi-
zacji, maja zaledwie marginalny udzial w dziatalnosci organizacji.

PODCZESC A
WYMAGANIA OGOLNE

SPO.GEN.100 Wlasciwy organ

Wiasciwym organem jest organ wyznaczony przez panstwo czlonkowskie,
w ktorym znajduje si¢ glowne miejsce prowadzenia dziatalno$ci przez operatora,
w ktorym prowadzi on oficjalng dziatalno$¢ lub posiada siedzibe badz miejsce

pobytu.

SPO.GEN.101 Sposoby spelnienia wymagan

W celu zapewnienia zgodnosci z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego
przepisami wykonawczymi operator moze stosowac alternatywne sposoby spetl-
nienia wymagan w stosunku do sposobdéw przyjetych przez Agencje.

SPO.GEN.105 Obowiazki zalogi

a) Czlonek zalogi odpowiada za wlasciwe wykonywanie powierzonych mu
obowigzkow. Obowigzki zatogi okresla si¢ w standardowych procedurach
operacyjnych (SOP) oraz, w stosownych przypadkach, w instrukcji
operacyjnej.
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VM1l

VYM12

VYMi1

b) Podczas krytycznych faz lotu lub zawsze kiedy pilot dowddca uzna to za
konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa, czlonek zalogi pozostaje przypiety
na wyznaczonym mu stanowisku, chyba ze w SOP okre$lono inaczej.

c) Podczas lotu cztonek zatogi lotniczej pozostajacy na swoim stanowisku ma
zapigty pas bezpieczenstwa.

d) Podczas lotu za sterami statku powietrznego musi znajdowaé si¢ zawsze
przynajmniej jeden wykwalifikowany czlonek zatogi lotnicze;j.

e) Czlonek zatogi nie podejmuje si¢ wykonywania obowigzkow na pokladzie
statku powietrznego:

1) jezeli wie lub podejrzewa, ze jest przemgczony, zgodnie z opisem tego
stanu podanym w pkt 7.f zalagcznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008, badz z innego powodu czuje si¢ niezdolny do wykonywania
swoich obowiazkow; lub

2) kiedy pozostaje pod wplywem substancji psychoaktywnych lub z innych
powodow, o ktorych mowa w pkt 7.g zalacznika IV do rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008.

f) Czlonek zalogi, ktory podejmuje si¢ wykonywania obowigzkow dla wigcej
niz jednego operatora:

1) prowadzi, w stosownych przypadkach, indywidualny rejestr czasu lotu
i stuzby oraz okreséw odpoczynku zgodnie z podczescia FTL w zataczniku
I (czgs¢ ORO) do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012; oraz

2) przedstawia kazdemu z operatorow dane potrzebne do planowania dzialan
zgodnie ze stosownymi wymaganiami FTL.

~

g) Czlonek zatogi zglasza pilotowi dowddcy:

1) kazda awarig, niesprawno$¢, nieprawidtowe dziatanie lub usterke, ktore
w jego ocenie mogg mie¢ wplyw na zdatno$¢ statku powietrznego do
lotu lub jego bezpieczng eksploatacje, w tym dotyczace systemow awaryj-
nych; oraz

2) kazdy incydent, ktory stanowil lub mogt stanowié¢ zagrozenie dla bezpie-
czenstwa operacji.

SPO.GEN.106 Obowiazki specjalistéw zadaniowych

a) Specjalista zadaniowy odpowiada za wlasciwe wykonywanie powierzonych
mu obowigzkéw. Obowiazki specjalistow zadaniowych okresla si¢ w SOP.

b) Podczas krytycznych faz lotu lub zawsze kiedy pilot dowddca uzna to za
konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa, specjalista zadaniowy pozostaje
przypiety na wyznaczonym mu stanowisku, chyba ze w SOP okreslono
inaczej.
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¢) Specjalista zadaniowy dopilnowuje, by podczas wykonywania zadan specja-
listycznych przy otwartych lub usunigtych drzwiach zewnetrznych pozostawat
przypiety.

d) Specjalista zadaniowy zglasza pilotowi dowodcy:

1) kazda awarig, niesprawnos$¢, nieprawidlowe dzialanie lub usterke, ktore
w jego ocenie mogg mie¢ wplyw na zdatno$¢ statku powietrznego do
lotu lub jego bezpieczng eksploatacje, w tym dotyczace systemow awaryj-
nych; oraz

2) kazdy incydent, ktory stanowil lub mogt stanowi¢ zagrozenie dla bezpie-
czefistwa operacji.

SPO.GEN.107 Obowiazki i uprawnienia pilota dowédcy

a) Pilot dowddca odpowiada za:

1) bezpieczenstwo statku powietrznego oraz wszystkich cztonkéw zatogi,
specjalistow zadaniowych i tadunku znajdujacych si¢ na poktadzie podczas
uzytkowania statku powietrznego;

2) rozpoczecie, kontynuacje, zakonczenie lub zmiang kursu lotu ze wzglgdéw
bezpieczenstwa;

3) zapewnienie wykonania wszystkich procedur operacyjnych i czynnosci
wymienionych na listach kontrolnych zgodnie z odpowiednia instrukcja;

4) rozpoczgcie lotu wytacznie wtedy, gdy upewni si¢, ze uwzglednione
zostaly wszystkie ograniczenia operacyjne, o ktorych mowa w pkt 2.a.3
zalacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, a mianowicie:

(i) statek powietrzny jest zdatny do lotu;

(i1) statek powietrzny zostal nalezycie zarejestrowany;

M4
(ii1) przyrzady i wyposazenie wymagane do wykonania lotu zostaly zain-
stalowane na poktadzie statku powietrznego i dziataja, chyba ze lot
z niedziatajacym wyposazeniem jest dozwolony zgodnie z wykazem
wyposazenia minimalnego (MEL) lub — w stosownych przypadkach
— rownowaznego dokumentu, zgodnie z wymaganiami okreslonymi
w pkt SPO.JDE.A.105 lub SPO.IDE.H.105;

VM1l
(iv) masa statku powietrznego oraz potozenie $rodka ciezkosci pozwalaja
na wykonanie lotu z zachowaniem ograniczen przewidzianych
w dokumentacji zdatnosci do lotu;

(v) cale wyposazenie i bagaz odpowiednio zatadowano i zabezpieczono;

(vi) ograniczenia operacyjne statku powietrznego, wyszczego6lnione
w instrukcji uzytkowania w locie statku powietrznego (AFM), nie
zostang przekroczone w zadnym momencie podczas lotu; oraz

(vii) wszelkie bazy danych nawigacyjnych konieczne na potrzeby PBN sa
odpowiednie i aktualne;
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5) nierozpoczynanie lotu, jezeli on albo ktorykolwiek z cztonkow zatogi lub
specjalistow zadaniowych jest niezdolny do wykonywania swoich
obowigzkow z powodow takich, jak uraz, choroba, przemeczenie czy
dziatanie substancji psychoaktywnej;

6) niekontynuowanie lotu poza najblizsze lotnisko lub miejsce operacji lotni-
czej dopuszczalne pod wzgledem warunkéow pogodowych, w przypadku
gdy zdolno$¢ jego albo ktoregokolwiek z cztonkow zatogi lub specjalistow
zadaniowych do wykonywania obowigzkéw jest znaczaco ograniczona
z powodow takich, jak przemgczenie, choroba lub brak tlenu;

7) podjecie decyzji o przyjeciu lub odmowie przyjecia do lotu statku
powietrznego z niesprawnymi urzadzeniami, wyposazeniem lub instala-
cjami poktadowymi stosownie do wykazu odchylen w konfiguracji (CDL)
lub, w stosownym przypadku, zgodnie z wykazem wyposazenia minimal-
nego (MEL);

8) odnotowywanie w dzienniku technicznym statku powietrznego lub dzien-
niku podrozy statku powietrznego danych zwigzanych z uzytkowaniem
oraz wszelkich znanych lub podejrzewanych usterek statku powietrznego
po zakonczeniu lotu badz serii lotow; oraz

9) zapewnienie, aby:

(i) rejestratory parametréw lotu nie byly unieruchomione lub wytaczone
podczas lotu;

(ii) w przypadku wystapienia zdarzenia innego niz wypadek lub powazny
incydent, ktore nalezy zglasza¢ zgodnie z ORO.GEN.160 lit. a),
zapisy rejestratorow parametrow lotu nie zostaly celowo usunigte;
oraz

(iii) w razie wypadku lub powaznego incydentu, lub jezeli przechowywa-
niem zapisoOw rejestratordOw parametrow lotu zarzadza organ prowa-
dzacy dochodzenie:

A) zapisy rejestratorow parametréow lotu nie zostaty celowo usunigte;

B) rejestratory parametréow lotu zostaly wylaczone natychmiast po
zakonczeniu lotu; oraz

C) podjeto srodki ostroznosci w celu zachowania zapisow z rejestra-
torow parametrow lotu przed opuszczeniem kabiny zatogi
lotnicze;j.

b) Pilot dowddca jest uprawniony do odmowy przewozu lub do usunigcia
z pokladu statku powietrznego kazdej osoby lub czgsci ladunku, ktoéra
moze stwarza¢ potencjalne zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrz-
nego lub 0so6b znajdujacych si¢ na jego pokladzie.

c) Pilot dowoddca niezwlocznie zglasza odpowiedniej jednostce stuzb ruchu
lotniczego (ATS) wszelkie napotkane niebezpieczne warunki pogodowe lub
warunki lotu, ktére moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo innych statkow
powietrznych.

d) Niezaleznie od przepisu lit. a) pkt 6, podczas operacji w zatodze wielooso-
bowej pilot dowodca moze kontynuowac lot poza najblizsze lotnisko dopusz-
czalne pod wzgledem warunkéw pogodowych, jezeli wdrozone zostaty odpo-
wiednie procedury zmniejszajace ryzyko.

e) W sytuacji awaryjnej, ktora wymaga natychmiastowej decyzji i dziatania,
pilot dowddca podejmuje wszelkie dziatania, jakie w danych okolicznosciach
uzna za konieczne zgodnie z pkt 7.d zatacznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008. W takich przypadkach moze on ze wzgledow bezpieczenstwa
odstapi¢ od zasad, procedur operacyjnych i metod dziatania.
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f) W razie aktu bezprawnej ingerencji pilot dowddca niezwlocznie sktada raport
wilasciwemu organowi i zawiadamia wyznaczony organ miejscowy.

g) W razie wypadku z udzialem statku powietrznego, skutkujacego powaznymi
obrazeniami lub $miercig 0sob albo znacznym zniszczeniem statku powietrz-
nego lub mienia, pilot dowddca zawiadamia najblizszy odpowiedni organ
przy uzyciu $rodkow zapewniajacych najszybsza tacznosc.

SPO.GEN.110 Przestrzeganie przepisow, regulacji i procedur

Pilot dowddca, cztonkowie zatogi oraz specjalisci zadaniowi musza przestrzegaé
przepiséw, regulacji i procedur panstw, w ktorych prowadzone sg operacje.

SPO.GEN.115 Wspélny jezyk

Operator zapewnia, by wszyscy czlonkowie zalogi i specjalisci zadaniowi potra-
fili porozumiewac si¢ ze sobg we wspdlnym jezyku.

SPO.GEN.119 Kolowanie statku powietrznego

Operator ustanawia procedury dotyczace kotowania statku powietrznego w celu
zapewnienia bezpiecznej eksploatacji i w celu zwigkszenia bezpieczenstwa drogi
startowe;j.

SPO.GEN.120 Kolowanie samolotu

Operator dopilnowuje, by kotowanie samolotu po polu manewrowym lotniska
odbywato si¢ tylko wowczas, gdy osoba zasiadajaca za sterami:

a) jest odpowiednio wykwalifikowanym pilotem; lub

b) zostata wyznaczona przez operatora oraz:

1) zostata przeszkolona w zakresie kotowania danego samolotu;

2) zostata przeszkolona w zakresie postugiwania si¢ radiotelefonem, o ile
w danym przypadku wymagana jest taczno$é radiowa;

3) zostata przeszkolona w zakresie ukladu lotniska, drog, znakow, oznako-
wania, o$wietlenia, a takze sygnalow, instrukcji, frazeologii i procedur
kontroli ruchu lotniczego (air traffic control, ATC); oraz

4) jest w stanie spetni¢ standardy operacyjne wymagane do bezpiecznego
przemieszczania samolotu po plycie lotniska.

SPO.GEN.125 Uruchomienie wirnika

Obrot wirnika $migtowca z wykorzystaniem jednostki napedowej w celu wyko-
nania lotu odbywa si¢ wyltacznie wtedy, gdy za sterami zasiada wykwalifikowany
pilot.

SPO.GEN.130 Przeno$ne urzadzenia elektroniczne

Operator nie zezwala zadnej osobie na uzywanie na pokladzie statku powietrz-
nego przeno$nych urzadzen elektronicznych mogacych mie¢ niekorzystny wplyw
na dziatanie systemoéw poktadowych lub wyposazenia tego statku powietrznego.
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SPO.GEN.131 Korzystanie z elektronicznej torby pilota (EFB)

a) Jesli na pokladzie statku powietrznego uzywa si¢ EFB, operator zapewnia, by
nie wptywato to niekorzystnie na dziatanie systemow statku powietrznego ani
jego wyposazenia ani tez na mozliwosci eksploatacji statku powietrznego
przez czlonkow zatogi lotniczej.

b) Przed korzystaniem z aplikacji EFB typu B operator:

1) przeprowadza oceng¢ ryzyka dotyczaca stosowania urzadzenia EFB, na
ktorym zainstalowana jest aplikacja, oraz dotyczaca samej aplikacji EFB
i jej powiazanych funkcji, okresla powigzane z tym zagrozenia i zapewnia
ich odpowiednie ograniczenie; ocena ryzyka dotyczy zagrozen zwigzanych
z interfejsem czlowiek-maszyna dla danego urzadzenia EFB i danej apli-
kacji EFB; oraz

2) ustanawia system zarzadzania EFB, obejmujacy procedury i wymogi szko-
leniowe w zakresie administrowania urzadzeniem EFB oraz aplikacjami
EFB i uzywania ich.

SPO.GEN.135 Informacje o pokladowym wyposazeniu awaryjnym i ratowni-
czym

Operator zapewnia, by wykazy zawierajace informacje o wyposazeniu
awaryjnym i ratowniczym znajdujagcym si¢ na pokladzie byly zawsze dostgpne
do natychmiastowego przekazania osrodkom koordynacji poszukiwania i ratow-
nictwa lotniczego (rescue coordination centres, RCC).

SPO.GEN.140 Dokumenty, instrukcje i informacje przewozZone na pokladzie

a) O ile nie okre$lono inaczej, podczas kazdego lotu na pokladzie statku
powietrznego musza znajdowac si¢ oryginaty lub kopie nastgpujacych doku-
mentow, instrukcji i informacji:

1) instrukcja uzytkowania w locie statku powietrznego (AFM) lub réowno-
wazny(-¢) dokument(-y);

2) oryginat $wiadectwa rejestracji;
3) oryginal $wiadectwa zdatnosci do lotu (CofA);
4) w stosownych przypadkach, $wiadectwo zdatno$ci w zakresie hatasu;

5) kopia zgloszenia okreslonego w ORO.DEC.100 oraz, w stosownych
przypadkach, kopia zezwolenia okreslonego w ORO.SPO.110;

6) w stosownych przypadkach, wykaz zatwierdzen szczegodlnych;

7) w stosownych przypadkach, zezwolenie na uzytkowanie pokladowe;j
radiostacji lotniczej;

8) polisa/polisy ubezpieczenia OC;
9) dziennik podrézy statku powietrznego lub rownowazny dokument;
VYM16
10) w stosownych przypadkach dziennik techniczny statku powietrznego,
zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 1321/2014;

11) w stosownych przypadkach, szczegoély ztozonego do ATS planu lotu;

12) aktualne i odpowiednie mapy lotnicze obejmujace trasg/obszar propono-
wanego lotu oraz wszelkie trasy, na ktore — wedlug uzasadnionych ocze-
kiwan — statek powietrzny moze zosta¢ skierowany w przypadku zmiany
kursu;
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b)

d)

€)

13) informacje o procedurach i sygnatach wizualnych wykorzystywanych
przez przechwytujace i przechwytywane statki powietrzne;

14) informacje dotyczace stuzb poszukiwawczo-ratunkowych obstugujacych
obszar zamierzonego lotu;

15) aktualne czg¢$ci instrukcji operacyjnej lub SOP badz AFM, ktore sa
istotne w kontekscie obowiazkow czlonkow zalogi i specjalistow zada-
niowych, ktore musza by¢ dla nich fatwo dostgpne;

16) w stosownych przypadkach, MEL lub CDL;

17) odpowiednie wiadomosci NOTAM i dokumentacja shuzby informacji
lotniczej (AIS) na potrzeby przygotowania lotu;

18) w stosownych przypadkach, odpowiednie informacje meteorologiczne;

19) w stosownych przypadkach, manifesty tadunkowe; oraz

20) wszelkie inne dokumenty, ktére moga dotyczy¢ danego lotu lub sg
wymagane przez panstwa, nad ktorych terytorium lot bedzie
wykonywany.

Niezaleznie od przepiséw lit. a), dokumenty i informacje, o ktérych mowa
w lit. a) pkt 2—11 oraz lit. a) pkt 14, lit. a) pkt 17, lit. a) pkt 18 i lit. a) pkt 19,
moga by¢ przechowywane na lotnisku lub w miejscu operacji lotniczej dla
lotow:

1) w przypadku ktorych przewiduje si¢ start i ladowanie na tym samym
lotnisku lub w tym samym miejscu operacji lotniczej; lub

2) odbywajacych si¢ w zasiggu lub na obszarze okre$lonym przez wiasciwy
organ zgodnie z ARO.OPS.210.

W przypadku utraty lub kradziezy dokumentow okre§lonych w lit. a) pkt 2—8
dany lot mozna kontynuowaé¢ do osiggnigcia celu podrozy lub miejsca,
w ktorym mozna uzyska¢ dokumenty zastepcze.

Na zadanie wlasciwego organu operator udostepnia w rozsadnym terminie
wymagang dokumentacj¢ poktadowa.

SPO.GEN.145 Postepowanie z zapisami rejestratoréw lotu: przechowy-
wanie, udostepnianie, ochrona i wykorzystanie

a)

b)

W razie wypadku, powaznego incydentu lub zdarzenia zidentyfikowanego
przez organ prowadzacy dochodzenie, operator statku powietrznego przecho-
wuje oryginalne zapisy rejestratorow lotu przez 60 dni lub do czasu wydania
przez organ prowadzacy dochodzenie innego polecenia.

Operator przeprowadza kontrole operacyjne i oceny zapisOw, aby zapewnié
ciggly sprawno$¢ rejestratorow lotu, ktorych przewozenie jest wymagane.
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¢) Operator dopilnowuje, aby zachowywano zapisy parametréw lotu i komuni-
katy acznos$ci facza danych, ktore nalezy zapisywa¢ w rejestratorach lotu. Na
potrzeby prob i obstugi tych rejestratorow lotu dopuszcza si¢ jednak skaso-
wanie podczas prob maksymalnie 1 godziny najstarszego zapisu.

d) Operator przechowuje i na biezaco aktualizuje dokumentacj¢ zawierajaca
informacje niezbgdne do przeksztatcania nieprzetworzonych danych lotu na
parametry lotu wyrazone w jednostkach inzynieryjnych.

e) Na zadanie wlasciwego organu operator udostgpnia wszelkie zachowane
zapisy rejestratora lotu.

f) Nie naruszajac przepisow rozporzadzen (UE) nr 996/2010 i (UE) 2016/679
oraz z wyjatkiem czynnosci stuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratora
lotu:

1)  zapisow dzwicku z rejestratora lotu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzys-
tuje, chyba ze spelnione sa wszystkie nastgpujace warunki:

(1) wprowadzono procedure okre$lajaca postgpowanie z tymi zapisami
dzwigku i ich transkrypcja;

(i) wszyscy zainteresowani czlonkowie zatogi i personelu obstugi
technicznej uprzednio wyrazili na to zgodg;

(iii) te zapisy dzwigku wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub
poprawy bezpieczenstwa.

la) Podczas czynnosci sprawdzania zapisow dzwigku z rejestratorow lotu,
stuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratora lotu, operator chroni
prywatnos$¢ tych zapisow dzwicku i upewnia si¢, ze nie sg one ujaw-
niane ani wykorzystywane do celow innych niz zapewnienie sprawnosci
rejestratora lotu.

2)  Parametrow lotu ani komunikatow tacza danych zapisanych przez rejes-
trator lotu nie mozna wykorzystywaé¢ do celéw innych niz dochodzenie
w sprawie wypadku lub incydentu podlegajacego obowigzkowemu zgto-
szeniu. Ograniczenie to nie ma zastosowania, chyba ze przedmiotowe
zapisy spetniajg ktory$ z ponizszych warunkow:

(1) sa wykorzystywane przez operatora wylacznie do celow zwigza-
nych z utrzymaniem zdatnosci do lotu lub obshuga techniczna;

(ii) zostaly zanonimizowane;

(iii) sg ujawniane z zachowaniem bezpiecznych procedur.

3) Z wyjatkiem czynno$ci stuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratora
lotu, zapisow obrazu z kabiny zatogi lotniczej z rejestratora parametréw
lotu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje, chyba ze spetnione sa
wszystkie nastepujace warunki:



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 345

YMI16

(1) wprowadzono procedurg okre$lajaca postgpowanie z tymi zapisami
obrazu;

(i) wszyscy zainteresowani czlonkowie zatogi i personelu obstugi
technicznej uprzednio wyrazili na to zgodg;

(iii) te zapisy obrazu wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub
poprawy bezpieczenstwa.

3a) Kiedy obraz z kabiny zatogi lotniczej zapisany przez rejestrator lotu jest
sprawdzany na potrzeby zapewnienia sprawnosci rejestratora lotu,
wowczas:

(i) tych zapisow obrazu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje do celow
innych niz zapewnienie sprawno$ci rejestratora lotu;

(ii) jezeli na nagraniu obrazu mogg by¢ widoczne elementy ciata
czlonkow zatogi, operator musi zapewni¢ ochrong prywatnosci
takiego nagrania.

VY M4
~  SPO.GEN.150 Transport materialéw niebezpiecznych

a) Transport materialdbw niebezpiecznych droga lotnicza odbywa si¢ zgodnie
z zatacznikiem 18 do konwencji chicagowskiej, ostatnio zmienionej i uzupet-
nionej przepisami Instrukcji technicznych dla bezpiecznego transportu mate-
riatéw niebezpiecznych droga lotnicza (ICAO Dok. 9284-AN/905), facznie
z suplementami, dodatkami i erratami do tych instrukcji.

b) Materialy niebezpieczne sg transportowane wylacznie przez operatora zatwier-
dzonego zgodnie z przepisami podczesci G w zalaczniku V (czgé¢ SPA) do
rozporzadzenia (UE) nr 965/2012, chyba ze:

1) nie podlegaja one przepisom Instrukcji technicznych zgodnie z czg$cig 1
tych instrukcji;

2) sa przenoszone przez specjalistow zadaniowych lub czlonkéw zatogi albo
znajduja si¢ w bagazu oddzielonym od jego wilasciciela, zgodnie z przepi-
sami czgsci 8 Instrukcji technicznych;

3) sa potrzebne na poktadzie statku powietrznego do celow specjalistycznych,
zgodnie z Instrukcjami technicznymi;

4) sg wykorzystywane w celu latwiejszego zapewnienia bezpieczenstwa lotu,
w sytuacji gdy ich obecno$¢ na poktadzie statku powietrznego jest uzasad-
niona, gdyz zapewnia ich natychmiastowa dostgpnos¢ dla celow operacyj-
nych, niezaleznie od tego, czy takie artykuly lub substancje s wymagane
lub przewidziane do uzycia w zwigzku z danym lotem.
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¢) Operator ustanawia procedury zapewniajace podjgcie wszelkich uzasadnio-
nych $rodkéw w celu zapobiezenia nieumys$lnemu wniesieniu materialow
niebezpiecznych na poktad.

d

=

Operator dostarcza swojemu personelowi niezbgdnych informacji umozliwia-
jacych im wykonywanie obowiazkow zgodnie z przepisami Instrukcji
technicznych.

e) W zakresie zgodnym z Instrukcjami technicznymi operator niezwlocznie
zglasza wlasciwemu organowi oraz odpowiedniemu organowi panstwa
zdarzenia:

1) wszelkie wypadki lub incydenty z udzialem materiatéw niebezpiecznych;

2) znalezienie materialdéw niebezpiecznych przenoszonych przez specjalistow
zadaniowych lub czlonkow zalogi, badz w ich bagazu, w przypadku gdy
nie jest to zgodne z przepisami czgsci 8 Instrukeji technicznych.

f) Operator zapewnia przekazywanie specjalistom zadaniowym informacji
o materiatach niebezpiecznych.

~

Operator zapewnia, by w punktach przyjmowania tadunkow byly umiesz-
czone informacje dotyczace transportu materiatdw niebezpiecznych zgodnie
z wymaganiami okreslonymi w Instrukcjach technicznych.

g

SPO.GEN.155 Uwolnienie materialéw niebezpiecznych

Podczas uwalniania materialdbw niebezpiecznych operator nie moze uzytkowac
statku powietrznego nad gesto zaludnionymi obszarami miast, wsi lub osad badz
nad zbiorowiskami ludzi na otwartej przestrzeni.

SPO.GEN.160 Przewéz i uzycie broni

a) Operator dopilnowuje, by bron noszona podczas lotu w celu wykonania
zadania specjalistycznego byta zabezpieczona, kiedy nie znajduje si¢
W uzyciu.

b) Specjalista zadaniowy uzywajacy broni podejmuje wszelkie $rodki niezbgdne
do wyeliminowania zagrozenia dla statku powietrznego badz osob znajduja-
cych si¢ na jego poktadzie lub na ziemi.

SPO.GEN.165 Wstep do kabiny zalogi lotniczej

Ostateczna decyzj¢ dotyczaca wstepu do kabiny zatogi lotniczej podejmuje pilot

dowoddca, ktory dopilnowuje, by:

a) zapewnienie wstepu do kabiny zatogi lotniczej nie powodowato rozproszenia
uwagi zatogi lub zaktocenia w wykonywaniu lotu; oraz

b) wszystkie osoby przewozone w kabinie zalogi lotniczej byly zaznajomione
z odpowiednimi procedurami bezpieczenstwa.
PODCZESC B
PROCEDURY OPERACYJNE
SPO.OP.100 Korzystanie z lotnisk i miejsc operacji lotniczych

Operator korzysta wylacznie z takich lotnisk i miejsc operacji lotniczych, ktore sa
odpowiednie dla danego typu statku powietrznego i rodzaju wykonywanej
operacji.

SPO.OP.105 Specyfikacja lotnisk izolowanych — samoloty

Na potrzeby wyboru lotnisk zapasowych oraz polityki paliwowej operator uznaje
dane lotnisko za lotnisko izolowane, jezeli czas lotu do najblizszego odpowied-
niego lotniska zapasowego dla lotniska docelowego wynosi ponad:

a) 60 minut — dla samolotow napgdzanych silnikami tlokowymi; lub
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b)

90 minut — dla samolotéw napedzanych silnikami turbinowymi.

SPO.OP.110 Minima operacyjne lotniska — samoloty i Smiglowce

a)

b

~

©)

Dla lotow wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) minima operacyjne dla kazdego
lotniska odlotu, lotniska docelowego i lotniska zapasowego okresla operator
lub pilot dowddca. Minima te:

1) nie moga by¢ nizsze niz minima ustanowione przez panstwo, w ktorym
jest potozone dane lotnisko, z wyjatkiem przypadkow, gdy pafistwo to
wydato specjalne zatwierdzenie; oraz

2) w przypadku wykonywania operacji przy ograniczonej widzialno$ci musza
by¢ zatwierdzone przez wlasciwy organ zgodnie z podczgscia E w zalacz-
niku V (czes¢ SPA) do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012.

Okreslajac minima operacyjne lotniska, operator lub pilot dowddca bierze pod
uwage:

1) typ, osiagi i wiasciwosci pilotazowe statku powietrznego;

2) fachowos¢ i doswiadczenie zatogi lotniczej oraz, w stosownych przypad-
kach, jej sklad;

3) wymiary i charakterystyki drog startowych oraz stref podejscia koncowego
i startu (Final approach and take-off area, FATO), ktéore moga zostac
wybrane do uzycia;,

4) odpowiednio$¢ oraz parametry techniczne dostgpnych wzrokowych i instru-
mentalnych naziemnych pomocy nawigacyjnych;

5) dostgpne na statku powietrznym wyposazenie do nawigacji lub kontrolo-
wania toru lotu podczas startu, podejscia, wyrdwnania, ladowania, dobiegu
i nieudanego podejscia;

6) przeszkody w strefach podejscia, nieudanego podejscia i wznoszenia
wymaganych dla wykonania procedur awaryjnych;

7) przewyzszenie nad przeszkodami, wyrazone w wysokosciach bezwzgled-
nych/wzglednych, dla procedur podejs¢ wedlug wskazan przyrzadow;

8) s$rodki okre$lania i raportowania warunkéw meteorologicznych; oraz

9) technike¢ lotu, jaka zostanie zastosowana podczas podejscia koncowego.

Minima dla okreslonego rodzaju procedury podejécia i ladowania stosuje si¢
wylacznie, gdy:

1) dziala wyposazenie naziemne wymagane dla wykonania zamierzonej
procedury;

2) dziataja systemy pokladowe statku powietrznego wymagane dla wyko-
nania danego rodzaju podejscia;

3) spelione sa wymagane kryteria osiaggow statku powietrznego; oraz

4) zaloga lotnicza posiada odpowiednie kwalifikacje.
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SPO.OP.111 Minima operacyjne lotniska — operacje NPA, APV i CAT 1

a)

b)

Wysokos¢ wzgledna decyzji (DH) dla podejscia nieprecyzyjnego (NPA)
z wykorzystaniem techniki podejs¢ koncowych z nieprzerwanym zniza-
niem (CDFA), procedury podej$cia z naprowadzaniem pionowym (APV)
lub operacji podejscia w kategorii I (CAT I) nie moze by¢ nizsza niz
najwyzsza z nast¢pujacych wartosci:

1) minimalna wysoko§¢ wzgledna, do ktorej mozliwe jest korzystanie
z pomocy podejscia bez wymaganego odniesienia wzrokowego;

2) wysoko$¢ wzgledna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami (OCH) dla danej kategorii statku powietrznego;

3) w stosownych przypadkach, wysoko$¢ wzgledna decyzji opublikowane;j
procedury podejscia;

4) minimum systemu przewidziane w tabeli 1; lub

5) minimalna wysoko$§¢ wzgledna decyzji okre$lona w instrukcji uzytkowania
w locie (AFM) lub réwnowaznym dokumencie, jezeli jest tam podana.

Minimalna  wysoko§¢  wzgledna  znizania (MDH) dla podejscia
nieprecyzyjnego (NPA) bez wykorzystania techniki CDFA nie moze by¢
nizsza niz najwyzsza z nastepujacych wartosci:

1) OCH dla danej kategorii statku powietrznego;

2) minimum systemu przewidziane w tabeli 1; lub

3) MDH okreslona w instrukcji AFM, jezeli jest tam podana.

Tabela 1

Minima systemu

Najnizsza DH/

Urzadzenie MDH (w stopach)
System lagdowania wedtug przyrzadow (ILS) 200
Globalny system nawigacji satelitarnej (GNSS)/ 200

System wspomagajacy oparty na wyposazeniu sateli-
tarnym SBAS (podejscie poziome precyzyjne z napro-
wadzaniem pionowym (LPV))

System GNSS (nawigacja pozioma (LNAV)) 250

System GNSS/Nawigacja pionowa z wysokos$cio- 250
mierza barycznego (VNAV) (LNAV/VNAV)

Radiolatarnia kierunku (LOC) z urzadzeniem do 250
pomiaru odlegtosci (DME) lub bez

Kontrola podejscia za pomoca radaru 250
dozorowania (SRA) (koniec na 2 Mm)

SRA (koniec na 1 Mm) 300
SRA (koniec na 2 Mm lub wigcej) 350
Radiolatarnia ogélnokierunkowa VHF (VOR) 300
VOR/DME 250
Radiolatarnia bezkierunkowa (NDB) 350
NDB/DME 300

Radionamiernik VHF (VDF) 350
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SPO.OP.112 Minima operacyjne lotniska — podejscia z okrazenia wykony-
wane na samolotach

a) MDH dla podejscia z okrgzenia wykonywanego na samolocie nie moze by¢
nizsza niz najwyzsza z nastepujacych wartosei:

1) opublikowana OCH podej$cia z okrazenia dla danej kategorii samolotu;

2) minimalna wysoko$¢ wzgledna podejscia z okrazenia z tabeli 1; lub

3) DH/MDH z poprzedzajacej procedury podejscia wedlug wskazan przy-
rzadow.

b) Minimalna widzialno$¢ dla podejscia z okrazenia wykonywanego na samo-
locie jest najwyzsza z nastgpujacych wartosci:

1) widzialno$¢ podczas podej$cia z okrazenia dla danej kategorii samolotu,
jezeli zostata opublikowana;

2) minimalna widzialno$¢ z tabeli 2; lub

3) widzialno$¢ wzdluz drogi startowej/przeliczona widzialno§¢ meteorolo-
giczna (RVR/CMV) z poprzedzajacej procedury podejscia wedtug
wskazan przyrzadow.

Tabela 1

MDH i minimalna widzialno$¢ przy podejsciu z okrazenia dla
poszczegélnych kategorii samolotéw

Kategoria samolotu

A B C D
MDH (w stopach) 400 500 600 700
Minimalna widzialno$¢ 1500 1 600 2 400 3600
meteorologiczna (m)

SPO.OP.113 Minima operacyjne lotniska — podejScia z okrazenia wykony-
wane na $miglowcach nad ladem

MDH podejscia z okrazenia wykonywanego na $migtowcu nad ladem nie moze
by¢ nizsza niz 250 stop, przy widzialnosci meteorologicznej nie mniejszej niz
800 m.

SPO.OP.115 Procedury odlotu i podejScia — samoloty i Smiglowce

a) Pilot dowoddca stosuje procedury odlotu i podejscia ustanowione przez
panstwo lotniska, jezeli procedury takie zostaty opublikowane dla drogi star-
towej lub FATO, ktore maja zosta¢ wykorzystane.

b) Pilot dowddca moze odejs¢ od opublikowanej trasy odlotowej, trasy przylo-
towej lub procedury podejscia, jezeli:

1) mozliwe jest spetnienie kryteriow przewyzszenia nad przeszkodami,
warunki operacyjne zostaly w pelni uwzglgdnione i przestrzegana jest
tre§¢ zezwolen wydawanych przez jednostk¢ ATC; lub

2) jest naprowadzany radarowo przez jednostk¢ ATC.

¢) W przypadku operacji wykonywanych z uzyciem skomplikowanych statkéw
powietrznych z napedem silnikowym segment podej$cia koncowego wyko-
nuje si¢ z widocznos$cig lub zgodnie z opublikowanymi procedurami podej-
Scia.
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SPO.OP.116 Nawigacja w oparciu o charakterystyki systeméw — samoloty
i Smiglowce

W przypadku gdy PBN jest wymagana dla zamierzonej trasy lub procedury,
operator zapewnia, by:

a) odpowiednia specyfikacja PBN zostala okreslona w AFM lub innym doku-
mencie, ktory zostat zatwierdzony przez organ certyfikujacy w ramach oceny
zdatnosci do lotu lub ktorego podstawe stanowi takie zatwierdzenie; oraz

b) statek powietrzny byl eksploatowany zgodnie z odpowiednia specyfikacja
nawigacyjng i ograniczeniami okreslonymi w AFM lub innym dokumencie,
o ktorym mowa powyzej.

SPO.OP.120 Procedury przeciwhalasowe

Pilot dowddca uwzglednia opublikowane procedury przeciwhatasowe w celu
minimalizacji hatasu wywotywanego przez statek powietrzny, zapewniajac jedno-
cze$nie pierwszenstwo kwestii bezpieczefistwa nad ograniczaniem hatasu.

SPO.OP.125 Minimalna wysoko$¢ bezwzgledna przewyzszenia nad prze-
szkodami — loty IFR

a) Operator okre$la metod¢ ustalania minimalnych wysokosci bezwzglednych
lotu, ktore pozwalajg na uzyskanie wymaganego przewyzszenia nad terenem
we wszystkich segmentach trasy, ktore beda pokonywane w locie IFR.

b) Pilot dowddca ustala minimalne wysokosci bezwzgledne lotu dla kazdego lotu
wykonywanego w oparciu o t¢ metodg. Takie minimalne wysokosci
bezwzgledne lotu nie moga by¢ nizsze od wysokosci publikowanych przez
panstwo, nad ktorego terytorium odbywa si¢ lot.

SPO.OP.130 Zapas paliwa i oleju — samoloty
a) Pilot dowddca przystepuje do rozpoczgcia lotu, wylacznie jezeli samolot
zostal zaopatrzony w ilo$¢ paliwa i oleju wystarczajaca:

1) w przypadku lotow z widocznoscig (VFR):

(1) wykonywanych w dzien — na lot do lotniska planowanego ladowania
oraz na dalszy lot przez co najmniej 30 minut na normalnej wysokosci
bezwzglednej przelotu; lub

(i) wykonywanych noca — na lot do lotniska planowanego lagdowania oraz
na dalszy lot przez co najmniej 45 minut na normalnej wysokosci
bezwzglednej przelotu;

2) w przypadku lotow IFR:

(1) jezeli nie jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego —
na lot do lotniska planowanego lagdowania oraz na dalszy lot przez co
najmniej 45 minut na normalnej wysokosci bezwzglednej przelotu; lub

(i1) jezeli jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego — na
lot do lotniska planowanego ladowania, do lotniska zapasowego oraz
na dalszy lot przez co najmniej 45 minut na normalnej wysokosci
bezwzglednej przelotu.

b) Przy obliczaniu wymaganej iloéci paliwa, w tym rezerwy na wypadek
nieprzewidzianych okolicznos$ci, uwzglednia sig:

1) prognozowane warunki meteorologiczne;

2) przewidywane przekierowania przez ATC i opdznienia w ruchu;
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3) procedury na wypadek utraty hermetyzacji lub niesprawnos$ci jednego
silnika na trasie (w stosownych przypadkach); oraz

4) wszelkie inne warunki, ktéore moga opo6zni¢ ladowanie samolotu lub
zwickszy¢ zuzycie paliwa lub oleju.

¢) Nic nie wyklucza dokonania podczas lotu zmiany w jego planie w celu
wyznaczenia innego miejsca docelowego, o ile od punktu, w ktérym zaczyna
obowigzywac¢ nowy plan lotu, spetnione sa wszystkie wymagania.

SPO.OP.131 Zapas paliwa i oleju — Smiglowce

a) Pilot dowoddca przystgpuje do rozpoczgcia lotu, wytacznie jezeli $miglowiec
zostal zaopatrzony w ilo§¢ paliwa i oleju wystarczajaca:

1) w przypadku lotow VFR:

(1) na lot do lotniska planowanego ladowania/miejsca operacji lotniczej,
gdzie planowane jest ladowanie, oraz na dalszy lot przez co najmniej
20 minut z predkoscia najwickszego zasiggu; lub

(i) w przypadku lotow VFR w dzien — na zapewnienie rezerwy paliwa
wystarczajacej na 10 minut lotu z predkos$cia najwigkszego zasiegu,
pod warunkiem ze pozostaje w promieniu 25 mil morskich od
lotniska/miejsca operacji lotniczej, z ktoérego nastgpuje odlot; oraz

2) w przypadku lotow IFR:

(1) jezeli nie jest wymagane lotnisko zapasowe lub nie jest dostgpne
zadne lotnisko zapasowe dopuszczalne pod wzgledem warunkow
pogodowych — na lot do lotniska planowanego lgdowania/miejsca
operacji lotniczej, gdzie planowane jest ladowanie, oraz na dalszy
lot przez 30 minut z normalng predkoscia przelotowa na wysokosci
450 m (1500 stop) nad docelowym lotniskiem/miejscem operacji
lotniczej w warunkach standardowej temperatury, a nastgpnie na
wykonanie podejécia i ladowanie; lub

(i) jezeli wymagane jest lotnisko zapasowe — na lot do lotniska planowa-
nego ladowania/miejsca operacji lotniczej, gdzie planowane jest lado-
wanie, oraz na wykonanie na nim procedury podejscia i nieudanego
podejscia, a nastgpnie:

A) na lot do okreslonego lotniska zapasowego; oraz

B) na lot przez 30 minut z normalng predkoscig oczekiwania na
wysokosci 450 m (1500 stop) nad zapasowym lotniskiem/
miejscem operacji lotniczej w warunkach standardowej tempera-
tury, a nastgpnie na wykonanie podejscia i ladowanie.

b) Przy obliczaniu wymaganej iloSci paliwa, w tym rezerwy na wypadek
nieprzewidzianych okolicznosci, uwzglednia sie:

1) prognozowane warunki meteorologiczne;
2) przewidywane przekierowania przez ATC i opdznienia w ruchu;

3) w stosownych przypadkach, wystapienie niesprawnosci jednego silnika na
trasie; oraz

4) wszelkie inne warunki, ktére moga opdzni¢ ladowanie statku powietrznego
lub zwigkszy¢ zuzycie paliwa lub oleju.

¢) Nic nie wyklucza dokonania podczas lotu zmiany w jego planie w celu
wyznaczenia innego miejsca docelowego, o ile od punktu, w ktorym zaczyna
obowigzywa¢ nowy plan lotu, spelnione sg wszystkie wymagania.
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VM1l

VM4

SPO.OP.135 Odprawa z zakresu bezpieczenstwa

a) Operator dopilnowuje, by przed startem specjaliSci zadaniowi przeszli
odprawe¢ zwigzang z:

1) procedurami awaryjnymi i wyposazeniem awaryjnym;

2) procedurami operacyjnymi dotyczacymi danego zadania specjalistycznego
(przed kazdym lotem lub serig lotow).

b) Odprawe, o ktorej mowa w lit. a) pkt 2, mozna zastapi¢ programem szkolenia
wstepnego i okresowego. W takim przypadku operator ustala roOwniez wyma-
gania dotyczace biezacej praktyki.

SPO.OP.140 Przygotowanie lotu

a) Przed rozpoczgciem lotu pilot dowddca upewnia si¢ przy uzyciu wszystkich
dostgpnych mozliwych $rodkow, ze dostgpne urzadzenia satelitarne, instalacje
naziemne lub nawodne bezposrednio potrzebne do lotu i bezpiecznego uzyt-
kowania statku powietrznego, w tym urzadzenia komunikacyjne i przyrzady
nawigacyjne, sa odpowiednie do rodzaju operacji, zgodnie z ktorym lot
bedzie wykonywany.

b) Przed rozpoczeciem lotu pilot dowddca musi byé zaznajomiony z wszystkimi
dostepnymi informacjami meteorologicznymi odpowiednimi dla zamierzonego
lotu. Przygotowanie do lotu na dalszg odlegto$¢ od miejsca odlotu, a takze do
kazdego lotu wedlug IFR, obejmuje:

1) zapoznanie si¢ z dostepnymi aktualnymi komunikatami i prognozami
meteorologicznymi; oraz

2) zaplanowanie alternatywnego sposobu postgpowania uwzgledniajacego
mozliwo$¢ nieukonczenia lotu zgodnie z planem z powodu warunkow
pogodowych.

SPO.OP.145 Lotniska zapasowe dla lotniska startu — skomplikowane samo-
loty z napedem silnikowym

a) W przypadku lotu IFR pilot dowddca okresla w planie lotu co najmniej jedno
lotnisko zapasowe dla lotniska startu dopuszczalne pod wzgledem warunkow
pogodowych, jezeli warunki pogodowe na lotnisku odlotu sa na poziomie lub
ponizej stosownych miniméw operacyjnych lotniska lub gdyby powr6t na
lotnisko odlotu nie byt mozliwy z innych powodow.

b

~

Lotnisko zapasowe dla lotniska startu musi by¢ polozone w nastgpujacej
odlegtosci od lotniska odlotu:

1) dla samolotow dwusilnikowych — nie dalej niz odleglos¢ odpowiadajaca
jednej godzinie lotu z predkoscia przelotowa wilasciwa dla lotu z jednym
silnikiem w normalnych warunkach bezwietrznych; oraz

2) dla samolotow napedzanych co najmniej trzema silnikami — nie dalej niz
odlegtos¢ odpowiadajaca dwom godzinom lotu z predkoscia przelotows
wilasciwg dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym, podana w instrukcji
AFM, w normalnych warunkach bezwietrznych.

¢) Dane lotnisko moze zosta¢ wybrane jako lotnisko zapasowe dla lotniska
startu, jezeli dostgpne informacje wskazuja, ze warunki pogodowe panujace
w przewidywanym czasie uzycia beda spetnia¢ lub przewyzsza¢ minima
operacyjne lotniska dla wykonywanej operacji.
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SPO.OP.150 Lotniska zapasowe dla lotniska docelowego — samoloty

W przypadku lotu IFR pilot dowodca okre§la w planie lotu co najmniej jedno
lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego dopuszczalne pod wzgledem
warunkow pogodowych, chyba ze:

a) dostgpne aktualne informacje meteorologiczne wskazuja, ze — w czasie jednej
godziny przed przewidywanym czasem przylotu i jednej godziny po przewi-
dywanym czasie przylotu albo od faktycznego czasu odlotu do jednej godziny
po przewidywanym czasie przylotu (w zaleznoéci od tego, ktory z tych
okreso6w jest krotszy) — podejscie i ladowanie mozna bedzie wykonaé
w warunkach meteorologicznych dla lotow z widocznoscig (VMC); lub

b) miejsce planowanego ladowania jest izolowane oraz:

1) dla lotniska planowanego ladowania przewidziano procedur¢ podejsécia
wedlug wskazan przyrzadow; oraz

2) dostgpne aktualne informacje meteorologiczne wskazuja, ze — w czasie
dwoch godzin przed przewidywanym czasem przylotu i dwoch godzin
po przewidywanym czasie przylotu albo od faktycznego czasu odlotu do
dwoch godzin po przewidywanym czasie przylotu (w zaleznosci od tego,
ktory z tych okresow jest krotszy) — panowac beda nastgpujgce warunki
meteorologiczne:

(1) podstawa chmur co najmniej 300 m (1 000 stop) powyzej minimum
odpowiedniego dla procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow;
oraz

(i1) widzialno$¢ co najmniej 5,5 km lub 4 km powyzej minimum odpo-
wiedniego dla tej procedury.

SPO.OP.151 Lotniska zapasowe dla lotniska docelowego — $miglowce

W przypadku lotu IFR pilot dowodca okresla w planie lotu co najmniej jedno
lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego dopuszczalne pod wzglgdem
warunkow pogodowych, chyba ze:

a) dla lotniska planowanego ladowania przewidziano procedur¢ podejscia
wedlug wskazan przyrzadow, a dostgpne aktualne informacje meteorologiczne
wskazuja, ze — w czasie dwoch godzin przed przewidywanym czasem przy-
lotu i dwoch godzin po przewidywanym czasie przylotu albo od faktycznego
czasu odlotu do dwoch godzin po przewidywanym czasie przylotu (w zalez-
nosci od tego, ktory z tych okresow jest krotszy) — panowaé begda nastgpujace
warunki meteorologiczne:

1) podstawa chmur co najmniej 120 m (400 stop) powyzej minimum odpo-
wiedniego dla procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow; oraz

2) widzialno§¢ co najmniej 1 500 m powyzej minimum odpowiedniego dla
tej procedury; lub

b

~

miejsce planowanego ladowania jest izolowane oraz:

1) dla lotniska planowanego ladowania przewidziano procedur¢ podejscia
wedtug wskazan przyrzadow;

2) dostgpne aktualne informacje meteorologiczne wskazuja, ze — w czasie
dwoch godzin przed przewidywanym czasem przylotu i dwoch godzin
po przewidywanym czasie przylotu — panowa¢ beda nastgpujace warunki
meteorologiczne:

(1) podstawa chmur co najmniej 120 m (400 stop) powyzej minimum
odpowiedniego dla procedury podejscia wedlug wskazan przyrzadow;

(i1) widzialno$¢ co najmniej 1 500 m powyzej minimum odpowiedniego
dla tej procedury.

SPO.OP.152 Lotniska docelowe — procedury podejScia wedlug wskazan
przyrzadow

Pilot dowoddca zapewnia dostepnos¢ wystarczajacych srodkow na potrzeby nawi-
gacji i ladowania na lotnisku docelowym lub na jakimkolwiek lotnisku zapa-
sowym dla lotniska docelowego na wypadek braku mozliwosci wykonania
zamierzonej operacji podejscia i ladowania.
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SPO.OP.155 Uzupelnianie paliwa w czasie, gdy osoby wsiadaja, przebywaja
na pokladzie lub wysiadaja

a) W czasie gdy osoby wsiadajg, przebywaja na poktadzie lub wysiadaja, nie
uzupetnia si¢ benzyny lotniczej lub paliw typu wide-cut ani mieszanek tych
rodzajow paliwa w zbiornikach statku powietrznego.

b) W przypadku wszystkich pozostatych rodzajow paliwa nalezy stosowac
niezbedne $rodki bezpieczenstwa, a statek powietrzny musi by¢ odpowiednio
obsadzony wykwalifikowanym personelem, gotowym do rozpoczgcia i kiero-
wania ewakuacja pasazerow ze statku powietrznego przy zastosowaniu najbar-
dziej praktycznych i skutecznych dostgpnych $rodkow.

VM1l
SPO.OP.160 Uzycie stuchawek naglownych

Kazdy czlonek zatogi lotniczej, od ktérego wymaga si¢ petnienia obowigzkow
w kabinie zatogi lotniczej, musi mie¢ na sobie stuchawki naglowne z mikrofonem
patakowym lub inne odpowiadajace im urzadzenie i uzywac ich jako podstawo-
wego urzadzenia do komunikacji ze shuzbami ATS, innymi cztonkami zatogi
oraz specjalistami zadaniowymi.

SPO.OP.165 Palenie tytoniu

Pilot dowoddca nie zezwala na palenie tytoniu na poktadzie ani podczas napel-
niania lub oprézniania zbiornikéw paliwa statku powietrznego.

SPO.OP.170 Warunki meteorologiczne

a) Pilot dowoddca rozpoczyna lub kontynuuje lot VFR, wylacznie jezeli
naj$wiezsze dostgpne informacje meteorologiczne wskazuja, ze warunki pogo-
dowe panujace na trasie oraz na planowanym lotnisku docelowym beda
w przewidywanym czasie uzycia speinia¢ lub przewyzsza¢ stosowne minima
operacyjne dla lotow VFR.

b

~

Pilot dowodca rozpoczyna lub kontynuuje lot IFR do zaplanowanego lotniska
docelowego, wylacznie jezeli najswiezsze dostgpne informacje meteorolo-
giczne wskazuja, ze warunki pogodowe na lotnisku docelowym lub przynaj-
mniej jednym lotnisku zapasowym dla lotniska docelowego bgda w przewidy-
wanym czasie przylotu spelnia¢ lub przewyzsza¢ stosowne minima operacyjne
lotniska.

c) Jezeli dany lot zawiera segmenty VFR i IFR, informacje meteorologiczne,
o ktorych mowa w lit. a) i b), stosuje si¢ odpowiednio.

SPO.OP.175 Loéd oraz inne zanieczyszczenia — procedury naziemne

a) Pilot dowoddca przystepuje do startu, wyltacznie jezeli ze statku powietrznego
zostanie usunig¢te nagromadzenie jakichkolwiek substancji mogacych ujemnie
wplywaé na osiggi lub sterownos$¢ statku powietrznego, z wyjatkiem przy-
padkéw dopuszczonych w instrukcji AFM.

b

~

W przypadku operacji wykonywanych przy uzyciu skomplikowanych statkow
powietrznych z napgdem silnikowym operator ustanawia procedury stosowane
w razie konieczno$ci odladzania i zapobiegania oblodzeniu statku powietrz-
nego na ziemi oraz przeprowadzania zwigzanych z tym inspekcji w celu
umozliwienia bezpiecznego uzytkowania statku powietrznego.

SPO.OP.176 Léd oraz inne zanieczyszczenia — procedury w locie

a) Pilot dowodca przystepuje do wykonania lotu lub celowo wlatuje w obszar
spodziewanych lub istniejacych warunkdw powodujacych oblodzenie,
wylacznie jezeli statek powietrzny jest certyfikowany i wyposazony do odby-
wania lotow w takich warunkach zgodnie z pkt 2.a.5 zalacznika IV do rozpo-
rzadzenia (WE) nr 216/2008.

b) W sytuacji gdy stopien oblodzenia przekracza stopien, do ktoérego statek
powietrzny jest certyfikowany, lub gdy oblodzenie wystapi na statku
powietrznym, ktory nie jest certyfikowany do odbywania lotow w znanych
warunkach oblodzenia, pilot dowoddca niezwlocznie opuszcza obszar, na
ktorym wystepuja warunki oblodzenia, zmieniajagc w tym celu wysokosé
lub trasg, oraz — w razie konieczno$ci — zglaszajac stuzbom ATC sytuacje
awaryjna.
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¢) W przypadku operacji wykonywanych przy uzyciu skomplikowanych statkow
powietrznych z napedem silnikowym operator ustanawia procedury dla lotow
w spodziewanych lub istniejacych warunkach oblodzenia.

SPO.OP.180 Warunki do startu — samoloty i $miglowce

Przed przystapieniem do startu pilot dowoddca upewnia sig, Ze:

a) wedlug dostgpnych informacji warunki pogodowe na lotnisku startu lub
w miejscu operacji lotniczej oraz stan zamierzonej do uzycia drogi startowej
lub FATO nie wptyng ujemnie na bezpieczenstwo startu i odlotu; oraz

b) spetnione begda stosowne minima operacyjne lotniska.

SPO.OP.185 Symulowanie sytuacji nienormalnych w czasie lotu

Przewozac specjalistow zadaniowych — o ile nie znajduja si¢ oni na pokladzie
statku powietrznego w celu szkolenia — pilot dowoddca nie moze wykonywac
symulacji:

a) sytuacji wymagajacych zastosowania procedur nienormalnych lub awaryj-
nych; ani

b) lotu w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przy-
rzadow (IMC).

SPO.OP.190 Zarzadzanie paliwem w locie

a) Operator skomplikowanego statku powietrznego z napedem silnikowym
dopilnowuje, by podczas lotu prowadzono kontrole ilosci paliwa i zarzadzano
jego zuzyciem.

b) Pilot dowddca regularnie upewnia sig, ze pozostata podczas lotu ilo§¢ paliwa
zuzywalnego nie jest mniejsza niz ilo$¢ potrzebna na dotarcie do lotniska lub
miejsca operacji lotniczej dopuszczalnego pod wzgledem warunkéw pogodo-
wych plus planowana rezerwa paliwa wymagana przepisami SPO.OP.130
i SPO.OP.131.

SPO.OP.195 Uzycie dodatkowego tlenu

a) Operator zapewnia, by specjalisci zadaniowi oraz cztonkowie zatogi korzystali
z dodatkowego tlenu podawanego w sposob ciagly, zawsze gdy kabinowa
wysokos$¢ bezwzgledna przekracza 10 000 stop przez czas dhuzszy niz 30
minut i zawsze gdy kabinowa wysoko$¢ bezwzgledna przekracza 13 000
stop, chyba ze wlasciwy organ zatwierdzi inny sposob postepowania zgodnie
z SOP.

b) Niezaleznie od przepisow lit. a) oraz z wyjatkiem operacji spadochronowych,
samoloty i $miglowce inne niz skomplikowane samoloty i $miglowce moga
na krotki i Scisle okreslony czas wlatywaé powyzej 13 000 stop bez poda-
wania dodatkowego tlenu za uprzednim zatwierdzeniem przez wlasciwy organ
w oparciu o nastgpujace aspekty:

1) wlot powyzej 13 000 stop nie trwa dtuzej niz 10 minut lub, jeZeli musi
trwa¢ dluzej, zajmuje doktadnie tyle czasu, ile jest niezbgdne do wyko-
nania danego zadania specjalistycznego;

2) lot nie jest prowadzony powyzej 16 000 stop;

3) podczas odprawy z zakresu bezpieczenstwa, o ktorej mowa w SPO.OP.135,
cztonkom zatogi i1 specjalistom zadaniowym zostang przekazane odpo-
wiednie informacje o skutkach niedotlenienia;

4) SOP dla rozpatrywanej operacji uwzgledniajg pkt 1, 2 i 3;
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5) wezesniejsze do$wiadczenie operatora w prowadzeniu operacji powyzej
13 000 stoép bez uzywania dodatkowego tlenu;

6) indywidualne do$wiadczenie cztonkoéw zalogi i specjalistow zadaniowych,
a takze ich adaptacja fizjologiczna do przebywania na duzych wysoko-
$ciach; oraz

7) wysoko$¢ bezwzgledna bazy operatora lub miejsca, z ktorego prowadzi si¢
operacjg.

SPO.OP.200 Wykrywanie bliskosci ziemi

a) W przypadku wykrycia przez czlonka zalogi lotniczej lub poktadowy system
ostrzegania o bliskos$ci ziemi niezamierzonego zblizenia do ziemi, pilot lecacy
podejmuje natychmiastowe dzialania korygujace w celu przywrocenia
bezpiecznych warunkéw lotu.

b) System ostrzegania o bliskosci ziemi moze zostaé wytaczony podczas wyko-
nywania tych zadan specjalistycznych, ktore z natury wymagaja pilotowania
statku powietrznego ponizej wysokosci, na ktorej uruchamia si¢ systemu
ostrzegania o bliskosci ziemi.

SPO.OP.205 Pokladowy system zapobiegania kolizjom (airborne collision
avoidance system, ACAS)

a) Jezeli system ACAS zostal zainstalowany i jest sprawny, operator ustanawia
procedury operacyjne i programy szkoleniowe, tak aby zaloga lotnicza byta
odpowiednio przeszkolona w zakresie zapobiegania kolizjom i potrafita
korzysta¢ z urzadzen ACAS II.

b) System ACAS II moze zosta¢ wylaczony podczas wykonywania tych zadan
specjalistycznych, ktore z natury wymagaja pilotowania statkow powietrznych
w takiej odleglosci od siebie, ktéra powodowataby uruchomienie systemu
ACAS.

VYMI16
SPO.OP.210 Warunki do podejscia i ladowania — samoloty

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania pilot dowddca upewnia sie, na
podstawie dostgpnych informacji, ze warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu
operacji lotniczej oraz stan zamierzonej do ladowania drogi startowej nie unie-
mozliwig bezpiecznego wykonania podejscia, ladowania lub odejscia na drugi
krag.

SPO.OP.211 Warunki do podejscia i ladowania — Smiglowce

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania pilot dowddca upewnia sie, na
podstawie dostgpnych informacji, ze warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu
operacji lotniczej oraz stan planowanej do uzycia strefy koncowego podejscia
i startu (FATO) nie uniemozliwiajg bezpiecznego wykonania podejécia, lado-
wania lub odejscia na drugi krag.

SPO.OP.215 Rozpoczecie i kontynuowanie podejScia — samoloty i Smiglowce

a) Pilot dowddca moze rozpoczaé podejscie wedtug wskazan przyrzadow nieza-
leznie od podawanych wartosci widzialnosci wzdtuz drogi startowej/widzial-
nosci (RVR/VIS).

b) W przypadku gdy podawana wartos¢ RVR/VIS jest nizsza od obowigzujacego
minimum, podejscia nie kontynuuje si¢:

1) ponizej wysokosci 1 000 stop nad poziomem lotniska; lub

2) do segmentu podejscia koncowego, w przypadku gdy wysokosé
bezwzgledna/wzgledna decyzji (DA/H) lub minimalna wysoko$é
bezwzgledna/wzgledna znizania (MDA/H) wynosi ponad 1000 stop nad
poziomem lotniska;

c) Jezeli warto§¢ RVR nie jest dostgpna, mozna ja obliczy¢ przez przeliczenie
podawanej widzialnosci.

d) Jezeli po zejéciu ponizej 1 000 stop nad poziomem lotniska podawana warto$¢
RVR/VIS spadnie ponizej obowigzujacego minimum, podejscie mozna konty-
nuowa¢ do wysokosci DA/H lub MDA/H.
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e) Podejscie moze by¢ kontynuowane ponizej wysokosci DA/H lub MDA/H
i zakonczone ladowaniem, pod warunkiem ze na wysokosci DA/H Ilub
MDA/H zostaje uzyskane i jest utrzymywane odniesienie wzrokowe odpo-
wiednie dla rodzaju wykonywanego podejscia i zamierzonej do uzycia drogi
startowe;j.

f) Wartos¢ RVR w strefie przyziemienia ma zawsze charakter decydujacy.

VM1

SPO.OP.230 Standardowe procedury operacyjne

a) Przed rozpoczgciem operacji specjalistycznej operator dokonuje oceny ryzyka,
oceniajac zlozono$¢ dziatania, aby okresli¢ zagrozenia i powigzane ryzyko
nieodlacznie zwiazane z dang operacja oraz ustanowi¢ $rodki ograniczajace
ryzyko.

b) W oparciu o oceng ryzyka operator opracowuje standardowe procedury opera-
cyjne (SOP), ktére s whasciwe dla danej operacji specjalistycznej i uzywanego
statku powietrznego, z uwzglednieniem wymagan podczesci E. SOP stanowia
cze$¢ instrukcji operacyjnej lub osobny dokument. SOP sg regularnie wery-
fikowane i aktualizowane, stosownie do przypadku.

c) Operator zapewnia wykonywanie operacji specjalistycznych zgodnie z SOP.

PODCZESC C
OSIAGI I OGRANICZENIA OPERACYJNE STATKOW POWIETRZNYCH
SPO.POL.100 Ograniczenia operacyjne — wszystkie statki powietrzne
vMu

a) W kazdej fazie operacji zatadowanie, masa oraz potozenie $rodka cigezkos$ci
statku powietrznego musza by¢ zgodne z ograniczeniami okre§lonymi w odpo-
wiedniej instrukcji.

b) W statku powietrznym umieszcza si¢ w widocznym miejscu tabliczki, wykazy
1 oznaczenia przyrzadow, badz ich kombinacje, zawierajace ograniczenia
operacyjne, ktore zgodnie z instrukcja AFM wymagaja wizualnej prezentacji.

VYMi11
SPO.POL.105 Masa i wywazenie

a) Operator zapewnia, by mase oraz potozenie $rodka ciezkosci statku powietrz-
nego ustalano poprzez jego faktyczne zwazenie przed pierwszym wprowadze-
niem do uzytkowania danego statku powietrznego. Uwzglednia si¢ i odpo-
wiednio dokumentuje faczny wpltyw modyfikacji i napraw na mas¢ i wywa-
zenie. Informacje te przekazuje si¢ pilotowi dowodey. Jezeli wpltyw modyfi-
kacji na mas¢ i wywazenie nie jest dokltadnie znany, statek powietrzny jest
ponownie wazony.

b) Statek powietrzny jest wazony przez producenta lub przez zatwierdzong orga-
nizacj¢ obstugowa.

SPO.POL.110 System obliczania masy i wywazenia — operacje zarobkowe
z uzyciem samolotow i $miglowcow oraz operacje niezarobkowe z uzyciem
skomplikowanych statkéw powietrznych z napedem silnikowym

a) Operator ustanawia system obliczania masy i wywazenia w celu okreslenia
dla kazdego lotu lub serii lotow nastgpujacych parametrow:

1) sucha masa operacyjna statku powietrznego;
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VY M15

2) masa fadunku handlowego;

3) masa tadunku paliwa;

4) obciazenie statku powietrznego i rozmieszczenie tego obcigzenia;
5) masa startowa, masa do ladowania oraz masa bez paliwa;

6) stosowne potozenia $rodka cigzkosSci statku powietrznego.

b) Zatoga lotnicza zostaje wyposazona w S$rodki pozwalajace na powtorzenie
i weryfikacj¢ wszelkich obliczen masy oraz wywazenia w oparciu o obliczenia
elektroniczne.

c) Operator ustanawia procedury umozliwiajgce pilotowi dowddey okreslenie
masy tadunku paliwa poprzez uzycie jego rzeczywistego cigzaru wiasciwego
lub, jezeli nie jest on znany, cigzaru wilasciwego obliczonego zgodnie
z metodg okre$long w instrukcji operacyjne;.

d) Pilot dowodca dopilnowuje, by zatadunek:

1) statku powietrznego odbywal si¢ pod nadzorem personelu posiadajacego
odpowiednie kwalifikacje; oraz

2) fadunku handlowego byl zgodny z danymi uzytymi do obliczenia masy
i wywazenia statku powietrznego.

e) Operator okresla w instrukcji operacyjnej zasady i metody stosowane podczas
zatadunku oraz w systemie obliczania masy i wywazenia, spetniajgce wyma-
gania okreslone w lit. a)—d). System ten uwzglgdnia wszystkie rodzaje zamie-
rzonych operacji.

SPO.POL.115 Dane i dokumentacja masy i wywazenia — operacje zarob-
kowe z uzZyciem samolotéw i Smiglowcow oraz operacje niezarobkowe
z uzyciem skomplikowanych statkow powietrznych z napedem silnikowym

a) Przed kazdym lotem lub serig lotow operator ustala dane oraz sporzadza
dokumentacj¢ masy i1 wywazenia, wyszczegolniajac fadunek oraz jego
rozmieszczenie w taki sposob, ze limity masy i wywazenia statku powietrz-
nego nie sg przekroczone. Dokumentacja masy i wywazenia zawiera naste-
pujace informacje:

1) znaki rejestracyjne i typ statku powietrznego;

2) stosownie do przypadku, oznaczenie, numer oraz data lotu;
3) imi¢ i nazwisko pilota dowodcey;

4) imi¢ i nazwisko osoby, ktora sporzadzita dokument;

5) sucha masa operacyjna i odpowiadajace jej potozenie $rodka ciezkosSci
statku powietrznego;

6) masa paliwa przy starcie oraz masa paliwa na przelot;

7) w stosownych przypadkach, masa materialtow zuzywalnych innych niz
paliwo;

8) sktadniki tadunku;
9) masa startowa, masa do ladowania oraz masa bez paliwa;
10) stosowne potozenia $rodka cigzkosci statku powietrznego; oraz

11) wartosci graniczne masy i potozenia $rodka cigzkosci.
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b) Jezeli dokumentacja masy i wywazenia tworzona jest przez komputerowy
system obliczania masy i wywazenia, operator sprawdza spojnos$¢ otrzyma-
nych danych.

SPO.POL.116 Dane oraz dokumentacja masy i wywazenia — zlagodzenie
wymagan

Niezaleznie od przepisu SPO.POL.115 lit. a) pkt 5, okreslenie $rodka cigzkosci
nie musi znajdowac¢ si¢ w dokumentacji masy i wywazenia, jezeli rozmieszczenie
fadunku jest zgodne z wczesniej obliczong tabelg wywazenia lub jezeli mozna
wykaza¢, ze podczas planowanych operacji mozliwe jest zapewnienie prawidto-
wego wywazenia, niezaleznie od faktycznej masy tadunku.

SPO.POL.120 Osiagi — zasady ogdlne

Pilot dowddca uzytkuje statek powietrzny, wylacznie jezeli jego osiagi sa zgodne
ze stosownymi przepisami ruchu lotniczego oraz innymi ograniczeniami dotycza-
cymi danego lotu, przestrzeni powietrznej albo uzytkowanych lotnisk lub miejsc

operacji lotniczych, z uwzglednieniem doktadnosci zobrazowania uzytkowanych
plandéw i map.

SPO.POL.125 Ograniczenia masy startowej — skomplikowane samoloty
z napedem silnikowym

Operator dopilnowuje, by:
a) masa samolotu przy rozpoczgciu startu nie przekraczata ograniczen masy dla:
1) startu, zgodnie z wymaganiami SPO.POL.130;

2) lotu po trasie z jednym silnikiem niepracujacym, zgodnie z wymaganiami
SPO.POL.135; oraz

3) ladowania, zgodnie z wymaganiami SPO.POL.140;

uwzgledniajac spodziewana wraz z postgpem lotu redukcjg masy oraz zrzut
paliwa;

b

~

masa samolotu przy starcie nigdy nie przekroczyla maksymalnej masy star-
towej okreslonej w instrukcji AFM dla barometrycznej wysokosci
bezwzglednej odpowiadajacej wysokosci, na jakiej znajduje si¢ lotnisko lub
miejsce operacji lotniczej, oraz dla innych panujacych na miejscu warunkoéw
atmosferycznych, o ile sa one wykorzystywane jako parametr do okreslania
maksymalnej masy startowej; oraz

C

~

szacunkowa masa samolotu w przewidywanym czasie ladowania na lotnisku
planowanego ladowania lub miejscu operacji lotniczej, gdzie planowane jest
ladowanie, a takze na dowolnym lotnisku zapasowym dla lotniska docelo-
wego, nigdy nie przekroczyla maksymalnej masy do ladowania okre$lonej
w instrukcji AFM dla barometrycznej wysoko$ci bezwzglgdnej odpowiada-
jacej wysokosci, na jakiej znajduja si¢ te lotniska lub miejsca operacji lotni-
czych, oraz dla innych panujacych na miejscu warunkéw atmosferycznych,
o ile sa one wykorzystywane jako parametr do okreslania maksymalnej masy
do ladowania.

SPO.POL.130 Start — skomplikowane samoloty z nape¢dem silnikowym

a) Ustalajagc maksymalng masg¢ startowsa, pilot dowddca bierze pod uwage naste-
pujace wymagania:

1) obliczeniowa dlugo$¢ startu nie moze przekracza¢ rozporzadzalnej
dhugosci startu (take-off distance available, TODA), przy dlugosci zabez-
pieczenia wydtuzonego startu nieprzekraczajacej potowy rozporzadzalnej
dlugosci rozbiegu przy starcie (take-off run available, TORA);

2) obliczeniowa dhugos¢ rozbiegu przy starcie nie moze przekraczaé¢ rozpo-
rzadzalnej dlugosci rozbiegu przy starcie (TORA);

3) dla startu przerwanego i kontynuowanego stosuje si¢ taka samg warto$¢
V1 okre$long w instrukcji AFM; oraz
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4) masa startowa przy starcie z drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej
nie moze przekracza¢ masy startowej dozwolonej w takich samych warun-
kach na suchej drodze startowe;.

b) Z wyjatkiem samolotéw wyposazonych w silnik turbo$miglowy i posiadaja-
cych maksymalng mase startowa nie wicksza niz 5 700 kg, w przypadku
wystapienia niesprawnosci silnika podczas startu pilot dowddca dopilnowuje,
by samolot mogt:

1) przerwac start i zatrzymac si¢ w granicach rozporzadzalnej dtugosci prze-
rwanego startu; lub

2) kontynuowac¢ start i z odpowiednim zapasem oming¢ wszystkie prze-
szkody na torze wznoszenia, do momentu gdy bedzie mogt speni¢ wyma-
gania SPO.POL.135.

SPO.POL.135 Lot po trasie z jednym silnikiem niepracujacym — skompli-
kowane samoloty z napedem silnikowym

Pilot dowddca dopilnowuje, by w przypadku wystapienia niesprawnosci silnika
w dowolnym punkcie trasy samolot wielosilnikowy mogt kontynuowa¢ lot do
odpowiedniego lotniska lub miejsca operacji lotniczej bez schodzenia w jakim-
kolwiek punkcie ponizej minimalnej wysokos$ci bezwzglgdnej przewyzszenia nad
przeszkodami.

SPO.POL.140 Ladowanie — skomplikowane samoloty z napedem silni-
kowym

Pilot dowodca dopilnowuje, by na kazdym lotnisku lub miejscu operacji lotni-
czej, po ominigciu wszystkich przeszkdd na torze podejscia z bezpiecznym
zapasem, samolot mogt wyladowac i zatrzymaé si¢, a wodnosamolot mogh
zej$¢ do dostatecznie malej predkosci, w granicach rozporzadzalnej dlugosci
ladowania. Nalezy uwzgledni¢ spodziewane rdéznice w technikach podejscia
i ladowania, jezeli nie uwzgledniono ich podczas planowania osiaggow.

SPO.POL.145 Osiagi i kryteria operacyjne — samoloty

W przypadku uzytkowania samolotu na wysoko$ci nizszej niz 150 m (500 stop)
nad obszarem, ktory nie jest ggsto zaludniony — w odniesieniu do samolotow,
ktore nie s3 w stanie utrzyma¢ réwnego toru lotu w przypadku niesprawnosci
silnika krytycznego — operator:

a) ustanawia procedury operacyjne majace na celu minimalizacje skutkow
niesprawnosci silnika;

b) ustanawia program szkoleniowy dla cztonkéw zalogi; oraz

c¢) dopilnowuje, by wszyscy obecni na pokladzie cztonkowie zatogi oraz specja-
lisci zadaniowi zostali zapoznani z procedurami na wypadek przymusowego
ladowania.

SPO.POL.146 Osiagi i kryteria operacyjne — Smiglowce

a) Pilot dowddca moze uzytkowac statek powietrzny nad obszarami gesto zalud-
nionymi, pod warunkiem ze:

1) $migtowiec ma certyfikat kategorii A lub B; oraz

2) ustanowiono $rodki bezpieczenstwa zapobiegajace niepotrzebnemu zagro-
zeniu dla osob lub mienia na ziemi oraz zatwierdzono operacj¢ i dotyczace
jej SOP.

b) Operator musi:

1) ustanowi¢ procedury operacyjne majace na celu minimalizacje skutkow
niesprawnosci silnika;

2) ustanowi¢ program szkoleniowy dla czlonkow zatogi; oraz

3) dopilnowaé, by wszyscy obecni na pokladzie czlonkowie zalogi oraz
specjalisci zadaniowi zostali zapoznani z procedurami na wypadek przy-
musowego lagdowania.
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v M4

¢) Operator zapewnia, by masa przy starcie, ladowaniu lub zawisie nie przekra-
czata masy maksymalnej okreslonej dla:

1) zawisu bez wptywu ziemi (HOGE) ze wszystkimi silnikami pracujacymi
na odpowiednich zakresach mocy; lub

2) jezeli w panujacych warunkach wykonanie zawisu bez wptywu ziemi nie
jest prawdopodobne, masa $miglowca nie moze przekroczy¢ masy maksy-
malnej okreslonej dla zawisu z wptywem ziemi (HIGE) ze wszystkimi
silnikami pracujacymi na odpowiednich zakresach mocy, o ile panujace
warunki pozwalaja na wykonanie zawisu z wplywem ziemi przy okre-
$lonej masie maksymalnej.

PODCZESC D
PRZYRZADY, DANE I WYPOSAZENIE
SEKCJA 1
Samoloty

SPO.IDE.A.100 Przyrzady i wyposazenie — zasady ogélne

a) Przyrzady i wyposazenie wymagane przepisami niniejszej podczgsci sa
zatwierdzane zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi zdatnosci
do lotu, jezeli sg:

1) uzywane przez zaloge lotnicza do kontrolowania toru lotu;

2) uzywane w celu spetnienia wymagan SPO.IDE.A.215;

3) uzywane w celu spetnienia wymagan SPO.IDE.A.220; lub

4) zainstalowane w samolocie.

VY MI15

b) Nastepujace elementy wyposazenia, jezeli s3 wymagane przepisami niniejszej
podczesei, nie wymagaja zatwierdzenia:

1) zapasowe bezpieczniki;

2) niezalezne przenosne zrodia $wiatla;

3) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu,

4) uchwyt na mapy;

5) apteczki pierwszej pomocy;

6) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne;

7) kotwica morska i wyposazenie do cumowania;

8) zwykly PCDS wykorzystywany przez specjalist¢ zadaniowego jako urza-
dzenie przytrzymujace.

c) Przyrzady, wyposazenie lub akcesoria niewymagane w niniejszym zafaczniku
(czgs¢ SPO) oraz wszelkie inne wyposazenie, ktére nie jest wymagane na
mocy niniejszego rozporzadzenia, znajdujace si¢ mimo to na pokladzie
podczas lotu, musza spetnia¢ nast¢pujace wymagania:

1) informacje przedstawiane przez te przyrzady, wyposazenie lub akcesoria
nie moga by¢ wykorzystywane przez cztonkéw zatogi lotniczej do spet-
nienia wymagan okreslonych w zalaczniku II do rozporzadzenia (UE)
2018/1139 lub w pkt SPO.IDE.A.215 i SPO.IDE.A.220 w niniejszym
zataczniku,

2) przyrzady, wyposazenie lub akcesoria nie moga wplywaé na zdatno$¢
samolotu do lotu, nawet jezeli utracg sprawno$¢ lub przestang prawidlowo
dziatac.

VM4
d) Przyrzady i wyposazenie musza by¢ tatwe do obstugi i dostgpne ze stano-

wiska, na ktorym siedzi cztonek zatogi lotniczej, ktory musi ich uzywac.
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e) Przyrzady, ktore sa wykorzystywane przez cztonka zatogi lotniczej, musza
by¢ rozmieszczone tak, by umozliwi¢ obserwowanie ich wskazan z jego
stanowiska z mozliwie minimalnym odchyleniem od prawidtowej pozycji
i linii wzroku przyjmowanej przy obserwacji toru lotu przed soba.

f) Cale wymagane wyposazenie awaryjne musi by¢ tatwo dostgpne do natych-
miastowego uzycia.

VYMI15
SPO.IDE.A.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku, gdy jakikolwiek przyrzad, element wypo-
sazenia lub funkcja samolotu wymagane do wykonania zamierzonego lotu nie
dziataja lub gdy ich brakuje, chyba ze zostanie spetniony ktorykolwiek z naste-
pujacych warunkow:

a) samolot jest uzytkowany zgodnie z wykazem wyposazenia minimal-
nego (MEL);

b) w przypadku skomplikowanych samolotow z napedem silnikowym oraz
wszelkich samolotéw uzytkowanych w operacjach zarobkowych operator
uzyskat od wlasciwego organu zatwierdzenie do uzytkowania samolotu
w ramach ograniczen gtéwnego wykazu wyposazenia minimalnego (MMEL)
zgodnie z pkt ORO.MLR.105 lit. j) w zataczniku III;

¢) samolot posiada pozwolenie na loty wydane zgodnie ze stosownymi wyma-
ganiami dotyczacymi zdatnosci do lotu.

SPO.IDE.A.110 Zapasowe bezpieczniki elektryczne

Samoloty wyposaza si¢ w zapasowe bezpieczniki elektryczne o wartosciach
wymaganych do kompletnego zabezpieczenia obwoddéw w celu wymiany tych
bezpiecznikdéw, ktére wolno wymieni¢ podczas lotu.

SPO.IDE.A.115 Swiatla operacyjne

Samoloty uzytkowane w nocy wyposaza si¢ w:

a) system $wiatetl antykolizyjnych;

b) $wiatla nawigacyjne/pozycyjne;

¢) $wiatlo ladowania;

d) $wiatla zasilane z sieci pokladowej samolotu zapewniajace odpowiednie
o$wietlenie wszystkich przyrzadow i wyposazenia niezbgdnych dla bezpiecz-

nego uzytkowania samolotu;

e) zasilane z sieci pokladowej samolotu $wiatla zapewniajace o$wietlenie we
wszystkich przedziatach kabiny;

f) samodzielne przenos$ne zZrodlo §wiatta na kazdym stanowisku czionka zatogi;
oraz

~

w przypadku uzytkowania samolotu jako wodnosamolotu — $§wiatta wymagane
w celu spelnienia migdzynarodowych przepisow o zapobieganiu zderzeniom
na morzu.

g

SPO.IDE.A.120 Operacje wedlug VFR — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne
oraz wyposazenie towarzyszace

a) Samoloty uzytkowane wedlug VFR w dzien wyposaza si¢ w urzadzenia
mierzace i wySwietlajace nastgpujace parametry:

1) kurs magnetyczny;

2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;
4) predkos$¢ przyrzadowa;

5) liczb¢ Macha, zawsze kiedy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczbg
Macha; oraz

6) slizg, w przypadku skomplikowanych samolotéw z napedem silnikowym.
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b) Samoloty uzytkowane w warunkach VMC w nocy wyposaza si¢ — oprocz
przyrzadow wymienionych w lit. a) — w:

1) urzadzenia mierzace i wyswietlajace nastepujace parametry:
(1) skret i slizg;
(i) wysoko$¢ bezwzgledna;
(iii) predkos$¢ pionowsa; oraz
(iv) kurs stabilny;

2) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzadow zyroskopowych.

¢) Skomplikowane samoloty z napedem silnikowym uzytkowane w warunkach
VMC nad obszarami wodnymi bez kontaktu wzrokowego z ladem wyposaza
si¢ — oprocz przyrzadow wymienionych w lit. a) i b) — w urzadzenia zabez-
pieczajace przed nieprawidlowym dziataniem systemu wskazan predkosci
spowodowanym kondensacja lub oblodzeniem.

d) Samoloty uzytkowane w warunkach, w ktérych nie mozna utrzymac pozada-
nego toru lotu bez odniesienia do jednego lub wigcej dodatkowych przy-
rzadow, wyposaza si¢ — oprocz przyrzadow wymienionych w lit. a) i b) —
w urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym dziataniem systemu
wskazan predkosci wymaganego w lit. a) pkt 4 spowodowanym kondensacja
lub oblodzeniem.

e) Zawsze gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwoch pilotow,
samoloty wyposaza si¢ w dodatkowe oddzielne urzadzenia wyswietlajace
nastgpujace parametry:

1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;

2) predkos¢ przyrzadowa;

3) $lizg lub zakret i $lizg (stosownie do przypadku);
4) potozenie przestrzenne, w stosownych przypadkach;
5) predkos¢ pionowa, w stosownych przypadkach;

6) kurs stabilny, w stosownych przypadkach; oraz

7) liczbg¢ Macha, zawsze gdy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczbg
Macha, w stosownych przypadkach.

SPO.IDE.A.125 Operacje wedlug IFR — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne
oraz wyposazenie towarzyszace

Samoloty uzytkowane wedlug IFR wyposaza si¢ w:
a) urzadzenia mierzace i wyswietlajace nastepujace parametry:
1) kurs magnetyczny.
2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna;
4) predkos¢ przyrzadowa,;
5) predko$é pionowa;
6) skret i $lizg;

7) potozenie przestrzenne;
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8) kurs stabilny;
9) temperature powietrza zewnetrznego; oraz

10) liczbe Macha, zawsze gdy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczbg
Macha;

b) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzadow zyroskopowych;

c) zawsze gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwoch pilotow,
dodatkowe oddzielne urzadzenia wyswietlajace nastgpujace informacje dla
drugiego pilota:

1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;
2) predkos¢ przyrzadowa;

3) predkos¢ pionowa;

4) skret i $lizg;

5) potozenie przestrzenne;

6) kurs stabilny; oraz

7) liczb¢ Macha, zawsze gdy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczba
Macha, w stosownych przypadkach;

d) urzadzenie =zabezpieczajace przed nieprawidlowym dziataniem systemu
wskazan predkosci wymaganego w lit. a) pkt 4 i lit. ¢) pkt 2 spowodowanym
kondensacja lub oblodzeniem; oraz

e) skomplikowane samoloty z napedem silnikowym, jezeli uzytkowane sg
wedlug IFR, wyposaza si¢ — oprocz przyrzadow wymienionych w lit. a),
b), ¢) i d) — w:

1) alternatywne zrodlo cisnienia statycznego;

2) uchwyt na mapy, umocowany w miejscu umozliwiajacym tatwosé
odczytu, mozliwy do pod$wietlenia w czasie operacji nocnych;

3) drugie niezalezne urzadzenie do pomiaru i wyswietlania wysokosci
bezwzglednej, chyba ze zostalo juz zainstalowane zgodnie z lit. e) pkt
1; oraz

vMmi1s

4) awaryjne zrodto zasilania, niezalezne od glownego systemu zasilania elek-
trycznego, umozliwiajace obstuge i oswietlenie systemu wskazan poto-
zenia przestrzennego przez minimum 30 minut. Awaryjne zrodio zasilania
musi uruchamia¢ si¢ automatycznie po wystapieniu calkowitej niespraw-
nosci gtéwnego systemu zasilania elektrycznego, przy czym na przyrzadzie
lub na tablicy przyrzadéw musi pojawi¢ si¢ wyrazne wskazanie, ze
wskaznik polozenia przestrzennego jest zasilany z awaryjnego zrodla
zasilania.

SPO.IDE.A.126 Wyposazenie dodatkowe do operacji wedlug IFR z jednym
pilotem

Skomplikowane samoloty z napgdem silnikowym uzytkowane wedlug IFR
z jednym pilotem wyposaza si¢ w autopilota zdolnego do utrzymywania co
najmniej zadanej wysokosci i kursu.

VYMi12
SPO.IDE.A.130 Zblizeniowy  system  ostrzegania o  przeszkodach
terenu (TAWS)

a) Samoloty z napgdem turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie star-
towej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg lub z MOPSC wigksza niz dziewiec
wyposaza si¢ w system TAWS spetniajacy wymagania dla:
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VYM12

1) wyposazenia klasy A, zgodnie ze stosownym standardem, w przypadku
samolotow, dla ktorych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu
(CofA) wydano po raz pierwszy po dniu 1 stycznia 2011 r.; lub

2) wyposazenia klasy B, zgodnie ze stosownym standardem, w przypadku
samolotow, dla ktorych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu
(CofA) wydano po raz pierwszy nie poézniej niz w dniu 1 stycznia 2011 r.

b) Wykorzystywane do operacji zarobkowych samoloty z napedem turbinowym,
ktorych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy
po dniu 1 stycznia 2019 r., o maksymalnej certyfikowanej masie startowej nie
wigkszej niz 5 700 kg i maksymalnej operacyjnej konfiguracji od szesciu do
dziewieciu miejsc pasazerskich musza by¢ wyposazone w system TAWS
spetlniajgcy wymagania dotyczace wyposazenia klasy B, zgodnie ze
stosownym standardem.

SPO.IDE.A.131 Pokladowy system zapobiegania kolizjom (airborne collision
avoidance system, ACAS II)

O ile przepisy rozporzadzenia (UE) nr 1332/2011 nie stanowia inaczej, samoloty
z napgdem turbinowym o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg wyposaza si¢ w system
ACAS 1I.

SPO.IDE.A.132 Pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw meteo-
rologicznych — skomplikowane samoloty z napedem silnikowym

Ponizsze rodzaje samolotow wyposaza si¢ w poktadowe wyposazenie do wykry-
wania warunkow meteorologicznych, gdy sa uzytkowane w nocy lub w warun-
kach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przyrzadow na obszarach,
przez ktore przebiega trasa przelotu, gdzie mozna spodziewaé si¢ wystepowania
burz i innych potencjalnie niebezpiecznych warunkéw meteorologicznych, uzna-
wanych za mozliwe do wykrycia przez poktadowe wyposazenie do wykrywania
warunkow meteorologicznych:

a) samoloty z kabing ci$nieniows;
b) samoloty z kabing bez hermetyzacji o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg.

SPO.IDE.A.133 Wyposazenie dodatkowe do lotow w warunkach oblodzenia
w nocy — skomplikowane samoloty z napedem silnikowym

a) Samoloty uzytkowane w nocy w przewidywanych lub istniejacych warunkach
oblodzenia sa wyposazane w urzadzenie do o$wietlania lub wykrywania
tworzacego si¢ lodu.

b) Urzadzenie do oswietlania tworzacego si¢ lodu nie moze powodowac osle-
piajacego blasku lub odbicia, ktére moglyby utrudnia¢ wykonywanie czyn-
nosci przez czlonkoéw zatogi lotniczej.

SPO.IDE.A.135 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Samoloty uzytkowane z zatoga lotnicza wigksza niz jednoosobowa wyposaza sig
w system telefonu poktadowego zalogi lotniczej obejmujacy stuchawki naglowne
oraz mikrofony do uzytku dla kazdego cztonka zatogi lotniczej.

SPO.IDE.A.140 Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie pilota

a) Nastgpujace samoloty wyposaza si¢ w pokladowy rejestrator rozméw
w kabinie pilota (cockpit voice recorder, CVR):

1) samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigk-
szej niz 27 000 kg, dla ktoérych indywidualne CofA wydano po raz
pierwszy w dniu 1 stycznia 2016 r. lub pdZniej; oraz

2) samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigk-
szej niz 2 250 kg:

(i) certyfikowane do operacji z minimalng liczebno$cia zatogi wynoszaca
co najmniej dwoch pilotow;

(i) wyposazone w silnik(-i) turboodrzutowy(-e) lub wigcej niz jeden
silnik turbo$miglowy; oraz
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(iii) dla ktorych $wiadectwo typu wydano po raz pierwszy w dniu
1 stycznia 2016 r. lub pdznie;j.

v M8

b) CVR umozliwia zachowanie informacji zapisanych podczas co najmniej:

VYMi18
1) ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotow o MCTOM wigkszej niz
27 000 kg, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy
w dniu lub po dniu 1 stycznia 2022 r.; lub

2) ostatnich 2 godzin we wszystkich pozostatych przypadkach.

c) Rejestrator CVR rejestruje, w odniesieniu do skali czasowe;j:

1) komunikaty glosowe przekazywane z kabiny i otrzymywane w kabinie
zatogi lotniczej przez radio;

2) komunikaty gltosowe cztonkéw zalogi lotniczej przekazywane przy uzyciu
systemu telefonu poktadowego oraz systemu nagtos$nienia kabiny pasazer-
skiej, jezeli jest on zainstalowany;

3) tlo dzwigkowe kabiny zatogi lotniczej, tacznie z nieprzerwanym zapisem
dzwigkéw przekazywanych z kazdego bedacego w uzyciu mikrofonu pata-
kowego lub mikrofonu umieszczonego w masce; oraz

4) glosowe lub dzwigkowe sygnaly identyfikacyjnych pomocy nawigacyj-
nych lub podejécia styszane w stuchawkach lub gloéniku.

d

=

Rejestrator CVR rozpoczyna zapis automatycznie, zanim samolot zacznie
poruszaé si¢ za pomocg wlasnego napedu, i kontynuuje go do chwili zakon-
czenia lotu, gdy samolot nie moZe juz porusza¢ si¢ za pomoca wlasnego
napedu.

e) Oprocz wymagania okreslonego w lit. d), zaleznie od dostgpnosci zasilania
elektrycznego, CVR rozpoczyna zapis mozliwie jak najwczesniej, podczas
sprawdzania kabiny pilota przed uruchomieniem silnikow na poczatku lotu,
i kontynuuje zapis az do chwili zakonczenia sprawdzania kabiny pilota bezpo-
$rednio po catkowitym wylaczeniu silnikéw na zakonczenie lotu.

f) Jezeli CVR nie jest odlaczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie utat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najpdzniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli CVR jest odiagczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

SPO.IDE.A.145 Pokladowy rejestrator parametréw lotu

a) Samoloty o MCTOM wickszej niz 5 700 kg, dla ktorych indywidualne $wia-
dectwo zdatnosci do lotu (CofA) wydano po raz pierwszy w dniu 1 stycznia
2016 r. lub pdzniej, wyposaza si¢ w pokladowy rejestrator parametrow
lotu (FDR) stosujacy cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych oraz
dysponujacy szybkim systemem odczytu zgromadzonych danych z nos$nika.

b

~

Rejestrator FDR zapisuje parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru
lotu, predkosci, potozenia przestrzennego, mocy silnikow, konfiguracji i uzyt-
kowania samolotu oraz jest zdolny do zachowania danych zapisanych podczas
co najmniej ostatnich 25 godzin jego pracy.

¢) Dane muszg pochodzi¢ z samolotu ze zrodet zapewniajacych doktadng kore-
lacje z informacjami dostepnymi na wyswietlaczu dla zatogi lotniczej.
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d) Rejestrator FDR rozpoczyna zapis danych automatycznie, zanim samolot
moze poruszaé si¢ za pomoca wlasnego napedu, oraz konczy zapis automa-
tycznie, gdy samolot nie moze juz poruszaé si¢ za pomoca wiasnego napedu.

e) Jezeli FDR nie jest odlaczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie ufat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najpozniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli FDR jest odlaczany, musi on by¢é wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

VYMI16
SPO.IDE.A.146 Lekki rejestrator lotu

a) Samoloty z napgedem turbinowym o MCTOM wynoszacej co najmniej
2 250 kg oraz samoloty o MOPSC powyzej 9 muszg by¢ wyposazone w rejes-
trator lotu, jezeli spetniaja wszystkie ponizsze warunki:

1) nie wchodzg w zakres stosowania pkt SPO.IDE.A.145 lit. a);
2) sa wykorzystywane w operacjach zarobkowych;

3) ich indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) wydano po raz
pierwszy w dniu 5 wrze$nia 2022 r. lub po tej dacie.

b) Rejestrator lotu rejestruje informacje wystarczajace do ustalenia trasy lotu
i predkosci statku powietrznego w formie danych lotniczych lub obrazow.

c) Rejestrator lotu musi umozliwia¢ zachowanie zarejestrowanych danych lotu
i obrazéw z co najmniej ostatnich 5 godzin.

d) Rejestrator lotu rozpoczyna zapis automatycznie, zanim samolot jest w stanie
poruszaé si¢ za pomoca wlasnego napedu, oraz konczy zapis automatycznie,
gdy samolot nie jest juz w stanie porusza¢ si¢ za pomoca wlasnego napedu.

e) Jezeli rejestrator lotu zapisuje obraz lub dzwigk z kabiny zatogi lotniczej,
wowczas nalezy przewidzie¢ funkcje, ktéra moze by¢ obslugiwana przez
pilota dowddce i ktora polega na modyfikacji zapisow obrazu i dzwigku
wykonanych przed jej uruchomieniem, tak aby nie mozna bylo uzyskaé
dostgpu do tych zapisow za pomoca normalnych technik odtwarzania lub
kopiowania.

SPO.IDE.A.150 Zapisy z lacza transmisji danych

a) Samoloty, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu
1 stycznia 2016 r. lub po6zniej, ktére maja zdolnos¢ prowadzenia tacznosci za
posrednictwem lacza transmisji danych i ktore sg objete wymaganiem posia-
dania CVR, zapisujg na przeznaczonym do tego rejestratorze, w stosownych
przypadkach:

1) komunikaty w laczno$ci za posrednictwem tacza transmisji danych zwia-
zane z lacznoscia ATS do i z samolotu, w tym komunikaty dotyczace
nastgpujacych dziatan:

(1) nawigzanie tacznosci za posrednictwem tacza transmisji danych;
(i) taczno$¢ migdzy kontrolerem a pilotem;
(ii1) dozor adresowany;

(iv) informacje o locie;

(v) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architekture systemu, nadzor
nad danymi transmitowanymi przez statek powietrzny;

(vi) w miare mozliwosci, biorac pod uwage architektur¢ systemu, dane
dotyczace nadzoru operacyjnego nad statkiem powietrznym; oraz

(vil) w miare mozliwosci, biorac pod uwage architektur¢ systemu, dane
graficzne;
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2) informacje umozliwiajace korelacj¢ z wszelkimi zapisami zwigzanymi
z lacznoscig za posrednictwem tacza transmisji danych, ktére sg przecho-
wywane poza pokladem samolotu; oraz

3) informacje o czasie nadania i priorytecie komunikatow nadawanych za
posrednictwem 1acza transmisji danych, bioragc pod uwage architekture
systemu.

b

=~

Rejestrator stosuje cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych i infor-
macji oraz dysponuje systemem szybkiego odczytu zgromadzonych danych.
Metoda zapisu musi pozwala¢ na dopasowanie danych do danych rejestrowa-
nych na ziemi.

c) Rejestrator umozliwia zachowanie zapisanych danych przez co najmniej taki
sam okres, jaki zostat okreslony dla CVR w SPO.IDE.A.140.

d

=

Jezeli rejestrator nie jest odiaczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie
utatwiajace odnalezienie go w wodzie. Najpozniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli rejestrator jest odlaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

e) Wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania funkcji logicznych rejes-
tratora sg takie same jak wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania
funkcji logicznych rejestratora CVR zawarte w SPO.IDE.A.140 lit. d) i e).

SPO.IDE.A.155 Zespolony pokladowy rejestrator parametréw lotu i rozméw
w kabinie pilota

Wymagania dotyczace CVR oraz FDR moga zosta¢ spetnione, jezeli:

a) samolot, w ktorym wymagany jest rejestrator CVR lub FDR, zostanie wypo-
sazony w jeden zespolony poktadowy rejestrator parametrow lotu i rozméw
w kabinie pilota; lub

b) samolot, w ktérym wymagany jest rejestrator CVR i FDR, zostanie wyposa-
zony w dwa zespolone rejestratory parametrow lotu i rozméw w kabinie
pilota.

SPO.IDE.A.160 Fotele, pasy bezpieczenstwa i systemy przytrzymujace

Samoloty wyposaza si¢ w:

a) fotel lub stanowisko dla kazdego cztonka zalogi badZ specjalisty zadaniowego
znajdujacego si¢ na pokladzie;

b) pas bezpieczenstwa na kazdym fotelu oraz urzadzenia przytrzymujace na
kazdym stanowisku;

¢) w przypadku samolotow z napgdem silnikowym innych niz skomplikowane
samoloty — pas bezpieczefistwa z systemem przytrzymujacym gorng czes$é
tulowia na kazdym fotelu zatogi lotniczej, posiadajacy jeden punkt zwalniania
dla samolotow z CofA wydanym raz pierwszy w dniu lub po dniu 25 sierpnia
2016 r.;

d) w przypadku skomplikowanych samolotow z napedem silnikowym — pas
bezpieczefistwa z systemem przytrzymujacym goérng czgs¢ tutowia posiada-
jacy urzadzenie automatycznie przytrzymujace tors siedzacego w razie gwat-
townego zmniejszenia predkosci:

1) na kazdym siedzeniu czlonka zalogi lotniczej oraz na kazdym siedzeniu
potozonym obok siedzenia pilota; oraz

2) na kazdym siedzeniu obserwatora polozonym w kabinie zalogi lotniczej;
VY MI15
e) pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czgsci tutowia, wyma-
gany na mocy lit. d), musi miec¢:

1) jeden punkt zwalniania;

2) na siedzeniach cztonkéw zalogi lotniczej oraz na kazdym siedzeniu poto-
zonym obok siedzenia pilota — jedno z ponizszych zabezpieczen:
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(1) dwie tasmy naramienne oraz pas, z ktorych mozna korzysta¢ nieza-
leznie;

(i1) uko$na taSme naramienng oraz pas, z ktorych mozna korzysta¢ nieza-
leznie dla nastgpujacych samolotow:

A) samoloty o MCTOM wynoszacej] 5700 kg lub mniejszej
i MOPSC wynoszacej dziewie¢ lub mniejszej, spetniajace warunki
dynamiczne wystgpujace podczas ladowania awaryjnego okreslone
w stosownej specyfikacji certyfikacji;

B) samoloty o MCTOM wynoszacej 5700 kg lub mniejszej
i MOPSC wynoszacej dziewig¢ lub mniejszej, niespeiniajace
warunkow dynamicznych wystepujacych podczas ladowania
awaryjnego okreslonych w stosownej specyfikacji certyfikacji,
z indywidualnym CofA wydanym po raz pierwszy przed dniem
25 sierpnia 2016 r.

SPO.IDE.A.165 Apteczka pierwszej pomocy
a) Samoloty wyposaza si¢ w apteczke pierwszej pomocy.
b) Apteczka pierwszej pomocy musi by¢:

1) tatwo dostepna do uzytku; oraz

2) na biezaco uzupelniana pod wzgledem zawartosci i daty waznosci
produktow.

SPO.IDE.A.170 Tlen dodatkowy — samoloty z kabing ciSnieniowa

a) Samoloty z kabing ci$nieniowa uzytkowane na wysokosciach bezwzglednych,
na ktorych podawanie tlenu jest wymagane zgodnie z lit. b), wyposaza si¢
w wyposazenie tlenowe umozliwiajace przechowywanie i podawanie wyma-
ganych ilodci tlenu.

b

~

Samoloty =z kabing cisnieniowa uzytkowane powyzej wysokosci
bezwzglednej, na ktorej barometryczna wysokos¢ bezwzgledna w przedziatach
kabiny wynosi ponad 10 000 stop, musza posiada¢ na pokladzie wystarcza-
jaca ilos¢ tlenu do oddychania dla wszystkich czlonkow zalogi i specjalistow
zadaniowych przez co najmniej:

1) czas, przez ktory barometryczna wysokos$¢ bezwzglgdna kabiny przekracza
15 000 stop, ale w zadnym przypadku nie krocej niz przez 10 minut;

2) czas, przez ktory barometryczna wysoko$¢ bezwzglgdna w przedziale
zalogi lotniczej i kabinie miesci si¢ w przedziale 14 000-15 000 stop,
w przypadku utraty hermetyzacji, uwzglgdniajac okolicznosci lotu;

3) przez kazdy okres czasu po przekroczeniu 30 minut, w ktéorym baromet-
ryczna wysoko$¢ bezwzgledna w przedziale zatogi lotniczej i kabinie
miesci si¢ w przedziale 10 000-14 000 stop; oraz

4) czas nie krotszy niz 10 minut w przypadku samolotéw uzytkowanych na
barometrycznej wysokosci bezwzglednej powyzej 25 000 stop lub ponizej
tej wysokosci, ale w warunkach, w ktorych nie jest mozliwe bezpieczne
zejécie na barometryczng wysokos¢ bezwzgledng 13 000 stop w czasie 4
minut.

C

~

Samoloty z kabing ci$nieniowa uzytkowane na wysokosci bezwzglgdnej lotu
powyzej 25 000 stop dodatkowo wyposaza si¢ w:

1) urzadzenie ostrzegajace zaloge lotnicza o kazdym przypadku spadku
cisnienia w kabinie; oraz

2) w przypadku skomplikowanych samolotéw z napgdem silnikowym —
maski dla cztonkoéw zatogi lotniczej umozliwiajace szybkie zatozenie.

SPO.IDE.A.175 Dodatkowy tlen w samolotach z kabina bez hermetyzacji

a) Samoloty z kabing bez hermetyzacji uzytkowane na wysokosci bezwzglednej,
na ktorej podawanie tlenu jest wymagane zgodnie z lit. b), wyposaza si¢
w wyposazenie tlenowe umozliwiajace przechowywanie i podawanie wyma-
ganych ilosci tlenu.
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b) Samoloty z kabing bez hermetyzacji uzytkowane powyzej wysokosci
bezwzglednej, na ktorej barometryczna wysokos§¢ bezwzgledna przedzialow
kabiny wynosi ponad 10 000 stop, musza posiada¢ na pokladzie wystarcza-
jaca ilos¢ tlenu do oddychania dla:

1) wszystkich cztonkoéw zatogi przez kazdy okres czasu po przekroczeniu 30
minut, w ktérym barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna przedziatu kabiny
miesci si¢ w przedziale 10 000—13 000 stop; oraz

2) wszystkich osob na poktadzie przez czas, przez ktéry barometryczna
wysokos$¢ bezwzglgdna przedziatu kabiny jest wigksza niz 13 000 stop.

c) Niezaleznie od przepisow lit. b), dozwolone jest wlatywanie na okreslony
czas na wysokos¢ 13 000-16 000 stop bez zapasu tlenu, zgodnie
z SPO.OP.195 lit. b).

SPO.IDE.A.180 Gasnice reczne

VYMi14
a) Samoloty, z wyjatkiem samolotow ELA1, wyposazone sa3 w co najmniej
jedna gasnice reczna:

1) w kabinie zatogi lotniczej; oraz

2) w kazdym przedziale kabiny oddzielonym od przedziatu zatogi lotniczej,
chyba ze jest on fatwo dostgpny dla zalogi lotniczej.

b) Rodzaj i ilo$¢ $rodka gasniczego w wymaganych gasnicach musza odpo-
wiada¢ rodzajom pozaréw, jakie mogg powsta¢ w przedziale, w ktérym
gasnica ma by¢ uzywana, oraz muszg minimalizowaé¢ ryzyko wystapienia
toksycznego stezenia gazu w pomieszczeniach zajmowanych przez osoby.

SPO.IDE.A.181 Topory i lomy awaryjne

Samoloty o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg wyposaza si¢ w co najmniej jeden
topdr lub tom awaryjny umieszczony w kabinie zatogi lotnicze;j.

SPO.IDE.A.185 Oznakowanie miejsc awaryjnego ciecia kadluba

Wyznaczone strefy kadtuba odpowiednie dla ich wycigcia przez stuzby ratow-
nicze w sytuacji awaryjnej musza by¢ oznakowane w sposob przedstawiony na
rysunku 1.

Rysunek 1

Oznakowanie miejsc awaryjnego ci¢cia kadluba

9em [ 9cm
|. ] ls

- l_i -3 cm L
E{r_‘ -_Jr 1

3em Nol over 2 m

L - =

SPO.IDE.A.190 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)

VM8

a) Samoloty wyposaza si¢ w:

1) ELT dowolnego typu lub urzadzenie umozliwiajace lokalizacje statku
powietrznego spetniajagce wymogi CAT.GEN.MPA.210 w zalgczniku IV
(czgé¢ CAT) do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 w przypadku samo-
lotow, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu
lub przed dniem 1 lipca 2008 r.;
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2) automatyczny ELT lub urzadzenie umozliwiajace lokalizacj¢ statku
powietrznego spetiajace wymogi CAT.GEN.MPA.210 w zalaczniku IV
(czg¢$¢ CAT) do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 w przypadku samo-
lotow, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy po dniu
1 lipca 2008 r.; lub

3) nadajnik ratunkowy ELT (ELT(S)) lub osobisty nadajnik sygnatu
niebezpieczenstwa (PLB) noszony przez czlonka zatogi lub specjaliste
zadaniowego, w przypadku samolotu z maksymalng certyfikowana konfi-
guracjg miejsc pasazerskich wynoszaca sze$¢ lub mniej.

VM4
_ b) ELT dowolnego typu i PLB umozliwiaja jednoczesna transmisj¢ na czgstot-
liwosci 121,5 MHz i 406 MHz.

SPO.IDE.A.195 Loty nad obszarami wodnymi

a) W kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdujacej si¢ na poktadzie osoby, ktore
powinny by¢ zalozone lub umieszczone w miejscu tatwo dostgpnym z fotela
lub stanowiska osoby, dla ktdrej uzytku sa one przeznaczone, wyposaza si¢
nastepujace samoloty:

1) jednosilnikowe samoloty ladowe w przypadku:

(1) lotow nad obszarami wodnymi w odleglosci od ladu wigkszej niz
odlegtos¢, ktora mozna pokona¢ lotem szybowym; lub

(ii) startu lub ladowania na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej, jezeli
w opinii pilota dowddcy tor wznoszenia podczas startu lub tor podej-
Scia przebiegaja nad woda w taki sposob, ze mogloby zaistnie¢ praw-
dopodobienstwo wodowania;

2) wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi; oraz

3) samoloty uzytkowane w odlegtosci od ladu odpowiedniego do wykonania
ladowania awaryjnego wigkszej niz odpowiadajagca 30 minutom lotu
z normalng pregdkoscia przelotowa lub wigkszej niz 50 mil morskich,
przy czym nalezy stosowa¢ mniejszg z tych wartosci.

b) Kazda kamizelke ratunkowa wyposaza si¢ w elektryczne urzadzenie o$wiet-
lajace utatwiajace zlokalizowanie korzystajacej z niej osoby.

¢) Wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi wyposaza si¢ w:

1) kotwicg morska oraz inne wyposazenie niezbg¢dne do umozliwienia cumo-
wania, kotwiczenia lub manewrowania samolotem na wodzie, odpowiednie
do jego rozmiardow, masy i cech obshugi; oraz

2) w stosownych przypadkach, wyposazenie do wytwarzania sygnaléw
dzwickowych opisanych w migdzynarodowych przepisach o zapobieganiu

zderzeniom na morzu.

d

=

Pilot dowddca samolotu uzytkowanego w odlegloéci od ladu odpowiedniego
do wykonania ladowania awaryjnego wigkszej niz odpowiadajaca 30 minutom
lotu z normalng pr¢dkoscia przelotowa lub wigkszej niz 50 mil morskich
(przy czym nalezy stosowa¢ mniejsza z tych warto$ci) okresla zagrozenie
dla przezycia osob znajdujacych si¢ na pokladzie samolotu w przypadku
wodowania i na tej podstawie ustala, czy na pokladzie bgda znajdowac sig:

1) wyposazenie wytwarzajace sygnaly o zagrozeniu;
2) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczajacej do przewiezienia wszystkich
0s0b znajdujacych si¢ na poktadzie, przechowywane w sposob utatwiajacy

ich szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej; oraz

3) wyposazenie ratunkowe obejmujace $rodki podtrzymania zycia wlasciwe
dla podejmowanego lotu.

SPO.IDE.A.200 WyposazZenie ratownicze

a) Samoloty uzytkowane nad obszarami, na ktorych akcje poszukiwawcze
i ratownicze moglyby by¢ szczegdlnie trudne, wyposaza si¢ w:

1) wyposazenie sygnalizacyjne wytwarzajace sygnaly o zagrozeniu,

2) co najmniej jeden nadajnik ratunkowy ELT (ELT(S)); oraz
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3) dodatkowe wyposazenie ratownicze, wilasciwe dla zamierzonej trasy,
uwzgledniajace liczbg osob na poktadzie.

b) Dodatkowe wyposazenie ratownicze, o ktorym mowa w lit. a) pkt 3, nie musi
znajdowac si¢ poktadzie, jezeli samolot:

1) pozostaje w odlegtosci od obszaru, na ktorym akcje poszukiwawcze
1 ratownicze nie sg szczegoélnie trudne, odpowiadajace;j:

(1) 120 minutom lotu z predkoscig przelotowa z jednym silnikiem niepra-
cujacym, w przypadku samolotow begdacych w stanie kontynuowac lot
do lotniska z kazdego punktu trasy lub planowanego od niej odchy-
lenia, w ktérym wystapi niesprawnos¢ silnika krytycznego (silnikéw
krytycznych); lub

(i) 30 minutom lotu z predkoscia przelotowa, w przypadku wszystkich
innych samolotéw; lub

2) pozostaje w odlegtosci od obszaru umozliwiajacego wykonanie ladowania
awaryjnego nie wigkszej niz odpowiadajaca 90 minutom lotu z predkoscia
przelotowa, w przypadku samolotow certyfikowanych zgodnie ze
stosownym standardem dotyczacym zdatnosci do lotu.

SPO.IDE.A.205 Indywidualne wyposazenie ochronne
Kazda znajdujaca si¢ na pokladzie osoba nosi indywidualne wyposazenie
ochronne odpowiednie dla rodzaju podejmowanej operacji.

SPO.IDE.A.210 Shuchawki naglowne

a) Samoloty wyposaza si¢ w stuchawki naglowne z mikrofonem patagkowym
badz ich odpowiednikiem dla kazdego czlonka zatogi lotniczej na jego stano-
wisku pracy w kabinie zatogi lotniczej.

b) Samoloty uzytkowane wedlug IFR lub w nocy sg wyposazane w przycisk
nadawania na sterownicy recznego sterowania przechyleniem i pochyleniem
dla kazdego wymaganego cztonka zatogi lotniczej.

SPO.IDE.A.215 Sprzet lacznos$ci radiowej

a) Jezeli samoloty uzytkowane sg wedlug IFR lub w nocy, badz jezeli jest to
konieczne ze wzgledu na stosowne wymagania dotyczace danej przestrzeni
powietrznej, wyposaza si¢ je w sprzet tacznosci radiowej, ktore w normalnych
warunkach propagacji radiowej umozliwia:

1) prowadzenie dwukierunkowej tagcznosci na potrzeby kontroli lotniska;
2) otrzymywanie informacji meteorologicznych w dowolnym momencie lotu;

3) prowadzenie dwukierunkowej tacznosci w dowolnym momencie lotu ze
stacjami naziemnymi na czgstotliwo$ciach przewidzianych przez odpo-
wiedni organ; oraz

4) taczno$¢ na lotniczej czgstotliwosci w niebezpieczenstwie 121,5 MHz.

b

~

W przypadku gdy wymagane jest zainstalowanie wigcej niz jednej jednostki
wyposazenia tacznoscei, jednostki te s3 od siebie niezalezne w takim zakresie,
ze niesprawnos$¢ jednej nie powoduje niesprawnosci zadnej z pozostatych.

SPO.IDE.A.220 Wyposazenie nawigacyjne
a) Samoloty wyposaza si¢ W wyposazenie nawigacyjne umozliwiajace postgpo-
wanie zgodnie z:

1) w stosownych przypadkach, planem lotu ATS; oraz

2) stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrznej.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 373

VYMi15

b) W samolotach musi znajdowaé si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace
do zagwarantowania, ze w przypadku wystgpienia w dowolnej fazie lotu
niesprawnosci jednego z elementdw wyposazenia pozostate elementy wypo-
sazenia umozliwig bezpieczng nawigacje zgodnie z lit. a) lub bezpieczng
realizacj¢ odpowiednich czynno$ci przewidzianych w sytuacjach awaryjnych.

¢) Samoloty uzytkowane w lotach, podczas ktorych zamierzone jest wykonanie
ladowania w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przy-
rzadow (IMC), wyposaza si¢ w odpowiednie wyposazenie zapewniajgce
naprowadzanie do punktu, z ktorego mozna wykonac¢ ladowanie z widoczno-
Scig. Wyposazenie to umozliwia naprowadzanie dla kazdego lotniska, na
ktorym planowane jest ladowanie w warunkach IMC oraz dla kazdego
wyznaczonego lotniska zapasowego.

d

=

W przypadku operacji PBN statek powietrzny musi spetnia¢ wymogi doty-
czace S$wiadectwa zdatnoéci do lotu dla odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjne;j.

e) Samoloty wyposaza si¢ w urzadzenia dozorowania zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrzne;j.

SPO.IDE.A.225 Transponder

Jezeli takie sa wymagania w przestrzeni powietrznej, w ktorej odbywa si¢ lot,
samoloty wyposaza si¢ we wtorny radar dozorowania (SSR) posiadajacy
wszystkie wymagane mozliwosci transpondera SSR.

SPO.IDE.A.230 Zarzadzanie bazami danych lotniczych

a) Bazy danych lotniczych uzywanych dla aplikacji systemowych certyfikowa-
nego statku powietrznego muszg spelnia¢ wymogi w zakresie jakosci danych,
ktore sg odpowiednie do zamierzonego wykorzystania tych danych.

b

~

Operator zapewnia terminowe rozpowszechnienie i wprowadzenie biezacych
i niezmienionych baz danych lotniczych na wszystkich statkach powietrznych,
na ktorych dane te sg niezbedne.

c) Niezaleznie od jakichkolwiek innych wymogoéw dotyczacych zglaszania
zdarzen okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr 376/2014, operator musi zgta-
sza¢ dostawcy bazy danych przypadki btednych, niespdjnych lub brakujacych
danych, ktére mozna w uzasadniony sposob uznaé za stanowigce zagrozenie
dla lotu.

W takich przypadkach operator powiadamia zaloge lotnicza oraz innych

cztonkow personelu, ktorych to dotyczy, oraz dopilnowuje, aby przedmiotowe
dane nie byty stosowane.

SEKCJA 2
Smiglowce
SPO.IDE.H.100 Przyrzady i wyposazenie — zasady ogolne
a) Przyrzady 1 wyposazenie wymagane przepisami niniejszej podczgsci sa
zatwierdzane zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi zdatnosci
do lotu, jezeli sa:
1) uzywane przez zaloge lotnicza do kontrolowania toru lotu;
2) uzywane w celu spetnienia wymagan SPO.IDE.H.215;
3) uzywane w celu spetnienia wymagan SPO.IDE.H.220; lub

4) zainstalowane w $miglowcu.

b

~

Nastgpujace elementy wyposazenia, jezeli sa wymagane przepisami niniejszej
podczesei, nie wymagaja zatwierdzenia:

1) niezalezne przenosne zrodla $wiatla;
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2) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu;

3) apteczka pierwszej pomocy;

4) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne;

5) kotwica morska i wyposazenie do cumowania;
6) urzadzenia przytrzymujace dla dzieci;

7) zwykly PCDS wykorzystywany przez specjalist¢ zadaniowego jako urza-
dzenie przytrzymujace.

¢) Przyrzady, wyposazenie lub akcesoria niewymagane w niniejszym zatgczniku
(czgé¢ SPO) oraz wszelkie inne wyposazenie, ktore nie jest wymagane na
mocy niniejszego rozporzadzenia, znajdujace si¢ mimo to na pokladzie
podczas lotu, musza spelnia¢ nastgpujace wymagania:

1) informacje przedstawiane przez te przyrzady, wyposazenie lub akcesoria
nie moga by¢ wykorzystywane przez cztonkéw zatogi lotniczej do spet-
nienia wymagan okreslonych w zalaczniku II do rozporzadzenia (UE)
2018/1139 lub w pkt SPO.IDE.H.215 i SPO.IDE.H.220 w niniejszym
zalaczniku,

2) przyrzady, wyposazenie lub akcesoria nie moga wplywaé na zdatnosé

$migtowca do lotu, nawet jezeli utraca sprawno$¢ lub przestang prawid-
lowo dzialac.

d

=

Przyrzady i wyposazenie musza by¢ tatwe do obstugi i dostgpne ze stano-
wiska, na ktorym siedzi cztonek zatogi lotniczej, ktory musi ich uzywac.

e) Przyrzady, ktore sa wykorzystywane przez czlonka zatogi lotniczej, musza
by¢ rozmieszczone tak, by umozliwi¢ obserwowanie ich wskazan z jego
stanowiska z mozliwie minimalnym odchyleniem od prawidlowej pozycji
i linii wzroku przyjmowanej przy obserwacji toru lotu przed sobg.

f) Cale wymagane wyposazenie awaryjne musi by¢ latwo dostgpne do natych-
miastowego uzycia.

SPO.IDE.H.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku, gdy jakikolwiek przyrzad, element wypo-
sazenia lub funkcja $migltowca wymagane do wykonania zamierzonego lotu nie
dziataja lub gdy ich brakuje, chyba ze zostanie spetniony ktorykolwiek z naste-
pujacych warunkow:

a) Smiglowiec jest uzytkowany zgodnie z wykazem wyposazenia minimal-
nego (MEL);

b) w przypadku skomplikowanych $miglowcoéw z napedem silnikowym oraz
wszelkich $migtowcow uzytkowanych w operacjach zarobkowych operator
uzyskat od wlasciwego organu zatwierdzenie do uzytkowania $migltowca
w ramach ograniczen gtéwnego wykazu wyposazenia minimalnego (MMEL)
zgodnie z pkt ORO.MLR.105 lit. j) w zataczniku III;

c) $miglowiec posiada pozwolenie na loty wydane zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi zdatno$ci do lotu.

SPO.IDE.H.115 Swiatla operacyjne

Smiglowce uzytkowane w nocy wyposaza si¢ w:

a) system $wiatet antykolizyjnych;

b) swiatlta nawigacyjne/pozycyjne;

c) $wiatlo ladowania;

d) swiatla zasilane z sieci poktadowej $miglowca zapewniajace odpowiednie

o$wietlenie wszystkich przyrzadéw i wyposazenia niezbgdnych dla bezpiecz-
nego uzytkowania $miglowca;
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e) zasilane z sieci pokladowej $miglowca $wiatlta zapewniajace os$wietlenie we
wszystkich przedziatach kabiny;

f) samodzielne przenos$ne zZrodio §wiatta na kazdym stanowisku czionka zatogi;
oraz

g) Swiatla wymagane zgodnie z mi¢gdzynarodowymi przepisami o zapobieganiu
zderzeniom na morzu, w przypadku gdy dany $miglowiec jest amfibig.

SPO.IDE.H.120 Operacje wedlug VFR — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne
oraz wyposazenie towarzyszace

a) Smigtowce uzytkowane wedlug VFR w dzieh wyposaza si¢ w urzadzenia
mierzace 1 wy$wietlajace nastgpujace parametry:

1) kurs magnetyczny;

2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;
4) predkos¢ przyrzadowa; oraz

5) slizg.

b) Smiglowce uzytkowane w warunkach VMC nad obszarami wodnymi bez
kontaktu wzrokowego z ladem lub w warunkach VMC w nocy wyposaza
si¢ — oprocz przyrzadéw wymienionych w lit. a) — w:

1) urzadzenia mierzace i wys$wietlajace:
(i) potozenie przestrzenne;
(i1) predkos¢ pionowsa; oraz
(ii1) kurs stabilny;

2) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzadow zyroskopowych; oraz

3) w przypadku skomplikowanych $miglowcow z napgdem silnikowym —
urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym dzialaniem systemu
wskazan predkosci wymaganego w lit. a) pkt 4 spowodowanym konden-
sacja lub oblodzeniem.

¢) Smiglowce uzytkowane przy widzialnosci ponizej 1 500 m lub w warunkach,
w ktorych nie mozna utrzymac¢ pozadanego toru lotu bez odniesienia do
jednego lub wigcej dodatkowych przyrzadow, wyposaza si¢ — oprocz przy-
rzadow wymienionych w lit. a) i b) — w urzadzenie zabezpieczajace przed
nieprawidlowym dzialaniem systemu wskazan predkosci wymaganego w lit.
a) pkt 4 spowodowanym kondensacja lub oblodzeniem.

d

=

Zawsze gdy do wykonania operacji koniecznych jest dwoch pilotow, $mig-
lowce wyposaza si¢ w dodatkowe oddzielne urzadzenia wyswietlajace:

1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;

2) predkosé przyrzadowa;

3) slizg;

4) polozenie przestrzenne, w stosownych przypadkach;
5) predkos¢ pionowa, w stosownych przypadkach; oraz

6) kurs stabilny, w stosownych przypadkach.
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SPO.IDE.H.125 Operacje wedlug IFR - przyrzady pilotazowe i nawigacyjne
oraz wyposaZenie towarzyszace
Smiglowce uzytkowane wedtug IFR wyposaza sie w:
a) urzadzenia mierzace i wyswietlajace:

1) kurs magnetyczny.

2) czas w godzinach, minutach i sekundach;

3) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;

4) predkos¢ przyrzadowa,

5) predkos¢ pionows;

6) slizg;

7) polozenie przestrzenne;

8) kurs stabilny; oraz

9) temperatur¢ powietrza zewnetrznego;

b) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania przy-
rzadow zyroskopowych;

c) zawsze gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwoch pilotow,
dodatkowe oddzielne urzadzenia wyswietlajace:

1) barometryczng wysokos$¢ bezwzgledna;
2) predkos¢ przyrzadowa;

3) predkos¢ pionowa;

4) slizg;

5) polozenie przestrzenne; oraz

6) kurs stabilny;

d

=

urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym dziataniem systemu
wskazan predkosci wymaganego w lit. a) pkt 4 i lit. ¢) pkt 2 spowodowanym
kondensacja lub oblodzeniem;

e) dodatkowe urzadzenie mierzace i wyswietlajace polozenie przestrzenne (jako
przyrzad rezerwowy); oraz

f) w przypadku skomplikowanych $miglowcow z napgdem silnikowym:
1) alternatywne zrodlo cis$nienia statycznego; oraz

2) uchwyt na mapy, umocowany w miejscu umozliwiajagcym tatwosé
odczytu, mozliwy do podswietlenia w czasie operacji nocnych.

SPO.IDE.H.126 Wyposazenie dodatkowe do operacji wedlug IFR z jednym
pilotem

Smiglowce uzytkowane wedtug IFR z jednym pilotem wyposaza sie w autopilota
zdolnego do utrzymywania co najmniej zadanej wysokosci bezwzglednej i kursu.
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SPO.IDE.H.132 Pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw meteo-
rologicznych — skomplikowane $miglowce z napedem silnikowym

Smigtowce uzytkowane wedlug IFR lub w nocy sa wyposazane w poktadowe
wyposazenie do wykrywania warunkéw meteorologicznych, w przypadku gdy
aktualne meldunki meteorologiczne wskazuja, ze na trasie przelotu mozna
spodziewa¢ si¢ wystgpowania burz i innych potencjalnie niebezpiecznych
warunkéw meteorologicznych, uznawanych za mozliwe do wykrycia przez
poktadowe wyposazenie do wykrywania warunkow meteorologicznych.

SPO.IDE.H.133 Wyposazenie dodatkowe do operacji w warunkach oblo-
dzenia noca — skomplikowane $miglowce z napedem silnikowym

a) Smiglowce uzytkowane w nocy w przewidywanych lub istniejacych warun-
kach oblodzenia sg wyposazane w urzadzenie do o$wietlania lub wykrywania
tworzacego si¢ lodu.

b) Urzadzenie do oswietlania tworzacego si¢ lodu nie moze powodowac osle-
piajacego blasku lub odbicia, ktére moglyby utrudnia¢ wykonywanie czyn-
nosci przez czlonkéw zatogi lotniczej.

SPO.IDE.H.135 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Smiglowce uzytkowane przez zatogg lotnicza wigksza niz jednoosobowa wypo-
saza si¢ w system telefonu poktadowego zalogi lotniczej obejmujacy shuchawki
naglowne oraz mikrofony do uzytku dla kazdego cztonka zatogi lotniczej.

SPO.IDE.H.140 Pokladowy rejestrator rozmow w kabinie pilota

a) Smiglowce o MCTOM wickszej niz 7 000 kg, dla ktorych indywidualne
$wiadectwo zdatnoéci do lotu (CofA) wydano po raz pierwszy w dniu
1 stycznia 2016 r. lub pdzniej, wyposaza si¢ w rejestrator CVR.

b

~

Rejestrator CVR umozliwia zachowanie informacji zapisanych podczas co
najmniej ostatnich 2 godzin.

c) Rejestrator CVR rejestruje, w odniesieniu do skali czasowe;j:

1) komunikaty glosowe przekazywane z kabiny i otrzymywane w kabinie
zalogi lotniczej przez radio;

2) komunikaty gltosowe cztonkéw zalogi lotniczej przekazywane przy uzyciu
systemu telefonu poktadowego oraz systemu naglo$nienia kabiny pasazer-
skiej, jezeli jest on zainstalowany;

3) tto dzwickowe kabiny pilota, tacznie z nieprzerwanym zapisem dzwigkdéw
przekazywanych z kazdego mikrofonu zatogi; oraz

4) glosowe lub dzwigkowe sygnaly identyfikacyjnych pomocy nawigacyj-
nych lub podejécia styszane w stuchawkach lub gloéniku.

d

=

Rejestrator CVR rozpoczyna zapis automatycznie, zanim $miglowiec zacznie
poruszaé si¢ za pomocag wiasnego napedu, i kontynuuje go do chwili zakon-
czenia lotu, gdy $miglowiec nie moze juz poruszac si¢ za pomoca wiasnego
napedu.

e) Oprocz wymagania okreslonego w lit. d), zaleznie od dostgpnosci zasilania
elektrycznego, CVR rozpoczyna zapis mozliwie jak najwczes$niej, podczas
sprawdzania kabiny pilota przed uruchomieniem silnikéw na poczatku lotu,
i kontynuuje zapis az do chwili zakonczenia sprawdzania kabiny pilota bezpo-
Srednio po catkowitym wylaczeniu silnikéw na zakornczenie lotu.

f) Jezeli CVR nie jest odlaczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie ulat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najpozniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli CVR jest odiaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).
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SPO.IDE.H.145 Pokladowy rejestrator parametréw lotu

a) Smiglowce o MCTOM wigkszej niz 3 175 kg, dla ktorych indywidualne
$wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) wydano po raz pierwszy w dniu
1 stycznia 2016 r. lub pdzniej, wyposaza si¢ w poktadowy rejestrator para-
metréow lotu (FDR) stosujacy cyfrowa metode zapisu i przechowywania
danych oraz dysponujacy szybkim systemem odczytu zgromadzonych danych
z nosnika.

b

~

Rejestrator FDR zapisuje parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru
lotu, predkosci, potozenia przestrzennego, mocy silnikow, konfiguracji i uzyt-
kowania $miglowca oraz umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas
co najmniej ostatnich 10 godzin jego pracy.

¢) Dane musza pochodzi¢ ze $miglowca ze Zrodet zapewniajacych doktadng
korelacj¢ z informacjami dostgpnymi na wy$wietlaczu dla zatogi lotnicze;j.

d) Rejestrator FDR rozpoczyna zapis danych automatycznie, zanim $miglowiec
jest w stanie porusza¢ si¢ za pomoca wilasnego napedu, oraz konczy zapis
automatycznie, gdy $migltowiec nie jest juz w stanie poruszac si¢ za pomoca
wlasnego napedu.

e) Jezeli FDR nie jest odlaczany, musi on by¢é wyposazany w urzadzenie utat-
wiajace odnalezienie go w wodzie. Najpdzniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli FDR jest odlaczany, musi on by¢ wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

SPO.IDE.H.146 Lekki rejestrator lotu

a) Smigiowce z napgdem turbinowym o MCTOM wynoszacej co najmniej
2 250 kg musza by¢ wyposazone w rejestrator lotu, jezeli spelniaja wszystkie
ponizsze warunki:

1) wchodza w zakres stosowania pkt SPO.IDE.H.145 lit. a);
2) sa wykorzystywane w operacjach zarobkowych;

3) ich indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) wydano po raz
pierwszy w dniu 5 wrzesnia 2022 r. lub po tej dacie.

b

=~

Rejestrator lotu rejestruje informacje wystarczajace do ustalenia trasy lotu
i predkosci statku powietrznego w formie danych lotniczych lub obrazow.

c) Rejestrator lotu musi umozliwia¢ zachowanie zarejestrowanych danych lotu
i obrazéw z co najmniej ostatnich 5 godzin.

d

=

Rejestrator lotu rozpoczyna zapis automatycznie, zanim S$miglowiec jest
w stanie porusza¢ si¢ za pomoca wiasnego napedu, oraz konczy zapis auto-
matycznie, gdy $miglowiec nie jest juz w stanie porusza¢ si¢ za pomocag
wlasnego napedu.

e) Jezeli rejestrator lotu zapisuje obraz lub dzwigk z kabiny zatogi lotniczej,
wowczas nalezy przewidzie¢ funkcje, ktéra moze by¢ obslugiwana przez
pilota dowodce i ktora polega na modyfikacji zapisow obrazu i dzwigku
wykonanych przed jej uruchomieniem, tak aby nie mozna bylo uzyskaé
dostepu do tych zapisbw za pomocg normalnych technik odtwarzania lub
kopiowania.

SPO.IDE.H.150 Zapisy z lacza transmisji danych

a) Smigtowce, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu
1 stycznia 2016 r. lub po6zniej, ktore majg zdolnos¢ prowadzenia tacznosci za
posrednictwem lacza transmisji danych i ktore sg objete wymaganiem posia-
dania CVR, zapisuja na przeznaczonym do tego rejestratorze, w stosownych
przypadkach:

1) komunikaty w lacznos$ci za posrednictwem tacza transmisji danych zwia-
zane z laczno$cia ATS do i ze $migtowca, w tym komunikaty dotyczace
nastgpujacych dziatan:

(i) nawigzanie tgcznosci za posrednictwem tacza transmisji danych;

(i1) taczno$¢ miedzy kontrolerem a pilotem;
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(iii) dozor adresowany;
(iv) informacje o locie;

(v) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architekture systemu, nadzor
nad danymi transmitowanymi przez statek powietrzny;

(vi) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architektur¢ systemu, dane
dotyczace nadzoru operacyjnego nad statkiem powietrznym; oraz

(vii) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architektur¢ systemu, dane
graficzne;

2) informacje umozliwiajace korelacje¢ z wszelkimi zapisami zwigzanymi
z Yacznoscig za posrednictwem tgcza transmisji danych, ktore sg przecho-
wywane poza pokladem $miglowca; oraz

3) informacje o czasie nadania i priorytecie komunikatow nadawanych za
posrednictwem 1gcza transmisji danych, biorac pod uwage architekture

systemu.

b

~

Rejestrator stosuje cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych i infor-
macji oraz dysponuje systemem szybkiego odczytu zgromadzonych danych.
Metoda zapisu musi pozwala¢ na dopasowanie danych do danych rejestrowa-
nych na ziemi.

c) Rejestrator umozliwia zachowanie zapisanych danych przez co najmniej taki
sam okres, jaki zostat okreslony dla CVR w SPO.IDE.H.140.

d

=

Jezeli rejestrator nie jest odlaczany, musi on by¢ wyposazany w urzadzenie
ulatwiajace odnalezienie go w wodzie. Najp6zniej do dnia 1 stycznia 2020 r.
urzadzenie to musi zapewnia¢ co najmniej 90 dni czasu transmisji pod woda.
Jezeli rejestrator jest odlaczany, musi on by¢é wyposazony w automatyczny
nadajnik ratunkowy (ELT).

e) Wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania funkcji logicznych rejes-
tratora sg takie same jak wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania
funkcji logicznych rejestratora CVR zawarte w SPO.IDE.H.140 lit. d) i e).

SPO.IDE.H.155 Zespolony pokladowy rejestrator parametrow lotu i rozméw
w kabinie pilota

Wymagania dotyczace CVR oraz FDR moga by¢ spetnione, jezeli na poktadzie
$miglowca znajduje si¢ jeden zespolony pokladowy rejestrator parametrow lotu
i rozméw w kabinie pilota.

SPO.IDE.H.160 Fotele, pasy bezpieczenstwa i systemy przytrzymujace

a) Smiglowce wyposaza si¢ w:

1) fotel lub stanowisko dla kazdego cztonka zalogi badz specjalisty zadanio-
wego znajdujacego si¢ na pokladzie;

2) pas bezpieczenstwa na kazdym fotelu oraz urzadzenia przytrzymujace na
kazdym stanowisku;

3) w przypadku $migtowcow, dla ktorych indywidualne $wiadectwo zdat-
nosci do lotu (CofA) wydano po raz pierwszy po dniu 31 grudnia 2012 r.,
pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorng czes¢ tutowia na
kazdym fotelu; oraz

4) pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorng czg$¢ tulowia
wyposazonym w urzgdzenie automatycznie przytrzymujgce tors siedzgcego
w razie gwattownego zmniejszenia predkosci — na kazdym fotelu cztonka
zalogi lotniczej.

b) Pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorng cze$¢ tulowia musi
posiada¢ jeden punkt zwalniania.
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SPO.IDE.H.165 Apteczka pierwszej pomocy
a) Smiglowce wyposaza sie¢ w apteczke pierwszej pomocy.
b) Apteczka pierwszej pomocy musi by¢:

1) latwo dostgpna do uzytku; oraz

2) na biezaco uzupelniana pod wzglgdem zawartosci i daty waznoSci
produktow.

SPO.IDE.H.175 Dodatkowy tlen w $miglowcach z kabina bez hermetyzacji

a) Smiglowce z kabing bez hermetyzacji uzytkowane na wysokosci
bezwzglednej, na ktorej podawanie tlenu jest wymagane zgodnie z lit. b),
wyposaza si¢ w wyposazenie tlenowe umozliwiajace przechowywanie i poda-
wanie wymaganych ilosci tlenu.

b) Smiglowce z kabing bez hermetyzacji uzytkowane powyzej wysokosci
bezwzglednej, na ktorej barometryczna wysoko$¢é bezwzgledna przedzialow
kabiny wynosi ponad 10 000 stop, musza posiada¢ na poktadzie wystarcza-
jaca iloé¢ tlenu do oddychania dla:

1) wszystkich cztonkoéw zatogi przez kazdy okres czasu po przekroczeniu 30
minut, w ktérym barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna przedziatu kabiny
miesci si¢ w przedziale 10 000—13 000 stop; oraz

2) wszystkich cztonkow zatogi i specjalistow zadaniowych przez czas, przez
ktory barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna przedziatu kabiny jest
wigksza niz 13 000 stop.

c) Niezaleznie od przepisow lit. b), dozwolone jest wlatywanie na okreslony
czas na wysokos¢ 13 000-16 000 stop bez =zapasu tlenu, zgodnie
z SPO.OP.195 lit. b).

SPO.IDE.H.180 Gasnice reczne

a) Smigtowce — z wyjatkiem $§migtowcoéw ELA2 — wyposaza si¢ w co najmniej
jedna gasnice r¢czna:

1) w kabinie zalogi lotniczej; oraz

2) w kazdym przedziale kabiny oddzielonym od przedziatu zatogi lotniczej,
chyba ze jest on tatwo dostepny dla zatogi lotnicze;j.

b) Rodzaj i ilo§¢ srodka gasniczego w wymaganych gasnicach musza odpo-
wiada¢ rodzajom pozaréw, jakie mogag powsta¢ w przedziale, w ktérym

gasnica ma by¢ uzywana, oraz muszg minimalizowaé ryzyko wystapienia
toksycznego stgzenia gazu w pomieszczeniach zajmowanych przez osoby.

SPO.IDE.H.185 Oznakowanie miejsc awaryjnego ciecia kadluba

Wyznaczone strefy kadluba $migltowca odpowiednie dla ich wycigcia przez
shuzby ratownicze w sytuacji awaryjnej musza by¢ oznakowane w sposob przed-
stawiony na rysunku 1.

Rysunek 1

Oznakowanie miejsc awaryjnego ci¢cia kadluba
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SPO.IDE.H.190 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)

a) Smiglowce z certyfikowang maksymalng konfiguracja miejsc wicksza niz
sze$¢ wyposaza sie w:

1) automatyczny nadajnik ELT; oraz

2) jeden nadajnik ratunkowy ELT (ELT(S)) w tratwie lub kamizelce ratun-
kowej, w przypadku gdy $miglowiec jest uzytkowany w odlegtosci od
ladu odpowiadajacej ponad 3 minutom lotu z normalng predkoscia prze-
lotowa.

b) Smiglowce z certyfikowang maksymalna konfiguracja miejsc wynoszaca szes¢
lub mniej wyposaza si¢ w nadajnik ratunkowy ELT (ELT(S)) lub osobisty
nadajnik sygnatu niebezpieczenstwa (PLB) noszony przez cztonka zatogi lub
specjalist¢ zadaniowego.

c¢) ELT dowolnego typu i PLB umozliwiaja jednoczesng transmisj¢ na czgstot-
liwosci 121,5 MHz i 406 MHz.

SPO.IDE.H.195 »MS Loty nad obszarami wodnymi — $miglowce inne niz
skomplikowane $miglowce z napedem silnikowym <«

a) Smiglowce wyposaza si¢ w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdujacej si¢ na
poktadzie osoby, ktére powinny by¢ zalozone lub umieszczone w miejscu
fatwo dostgpnym z fotela lub stanowiska osoby, dla uzytku ktorej sa one
przeznaczone, podczas:

1) lotow nad obszarami wodnymi poza odleglo$¢ autorotacji od ladu, jezeli
w przypadku niesprawnosci silnika krytycznego $miglowiec nie jest
w stanie utrzyma¢ rownego toru lotu; lub

2) lotow nad obszarami wodnymi w odleglosci od ladu odpowiadajacej
ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia przelotows, jezeli w przy-
padku niesprawnosci silnika krytycznego $miglowiec jest w stanie
utrzymac roéwny tor lotu; lub

3) startu lub ladowania na lotnisku/miejscu operacji lotniczej, jezeli tor wzno-
szenia podczas startu lub tor podejscia przebiegaja nad woda.

b) Kazda kamizelke ratunkowa wyposaza si¢ w elektryczne urzadzenie o§wiet-
lajace utatwiajace zlokalizowanie korzystajacej z niej osoby.

c) Pilot dowddca $miglowca uzytkowanego w locie nad obszarem wodnym
w odlegtosci od ladu wigkszej niz odpowiadajaca 30 minutom lotu z normalng
predkoscia przelotowa lub wigkszej niz 50 mil morskich (przy czym nalezy
stosowa¢ mniejsza z tych wartosci) okresla zagrozenie dla przezycia osob
znajdujacych si¢ na poktadzie w przypadku wodowania i na tej podstawie
ustala, czy na poktadzie beda znajdowac sie:

1) wyposazenie wytwarzajace sygnaly o zagrozeniu,

2) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczajacej do przewiezienia wszystkich
0s0b znajdujacych si¢ na pokladzie, przechowywane w sposob utatwiajacy
ich szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej; oraz

3) wyposazenie ratunkowe obejmujace $rodki podtrzymania zycia whasciwe
dla podejmowanego lotu.

d

=

Decydujac, czy wszystkie osoby znajdujace si¢ na poktadzie $miglowca
powinny mieé¢ na sobie kamizelki ratunkowe wymagane przepisem lit. a),
pilot dowddca okresla zagrozenie dla przezycia osob znajdujacych si¢ na
poktadzie w przypadku wodowania.

SPO.IDE.H.197 Kamizelki ratunkowe — skomplikowane S$miglowce
z napedem silnikowym

a) Smiglowce wyposaza sic w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdujacej sie na
poktadzie osoby, ktore powinny by¢ zatozone lub umieszczone w miejscu
fatwo dostgpnym z fotela lub stanowiska osoby, dla uzytku ktérej sa one
przeznaczone, podczas:
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1) uzytkowania w lotach nad obszarami wodnymi w odleglosci od ladu
odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalna predkoscia przelotowa,
jezeli w przypadku niesprawnosci silnika krytycznego $miglowiec jest
w stanie utrzyma¢ rowny tor lotu;

2) uzytkowania w lotach nad obszarami wodnymi poza odleglo$¢ autorotacji
od ladu, jezeli w przypadku niesprawnosci silnika krytycznego $miglowiec
nie jest w stanie utrzyma¢ rownego toru lotu; lub

3) startu i ladowania na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej, gdzie tor
wznoszenia podczas startu lub tor podejscia przebiegaja nad woda tak,
ze w przypadku nieszcze$liwego zbiegu okolicznoéci mogloby zaistnie¢
prawdopodobienstwo wodowania.

b) Kazda kamizelke ratunkowa wyposaza si¢ w elektryczne urzadzenie o$wiet-
lajace utatwiajace zlokalizowanie korzystajacej z niej osoby.

SPO.IDE.H.198 Kombinezony ratunkowe — skomplikowane $miglowce
z napedem silnikowym

Kazda znajdujaca si¢ na poktadzie osoba musi mie¢ na sobie kombinezon ratun-
kowy, jezeli pilot dowddca podejmie taka decyzje na podstawie oceny ryzyka
z uwzglednieniem nastepujacych warunkow:

a) loty nad obszarami wodnymi poza odleglo$¢ autorotacyjng od ladu lub w odle-
gloéci od ladu wigkszej niz odlegto$¢ pozwalajaca na wykonanie bezpiecz-
nego ladowania przymusowego, jezeli w przypadku niesprawnosci silnika
krytycznego $miglowiec nie jest w stanie utrzymaé rownego toru lotu; oraz

b) dostepne pilotowi dowodey komunikaty lub prognozy meteorologiczne wska-
zuja, ze temperatura wody w morzu bedzie podczas lotu nizsza niz 10 °C.

SPO.IDE.H.199 Tratwy ratunkowe, nadajniki ratunkowe ELT oraz wypo-
sazenie ratunkowe podczas dlugotrwalych lotéw nad obszarami wodnymi —
skomplikowane $miglowce z napedem silnikowym

Smiglowce uzytkowane:

a) w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtosci od ladu odpowiadajacej ponad
10 minutom lotu z normalng prgdkoscig przelotows, jezeli w przypadku
niesprawnosci silnika krytycznego $migltowiec jest w stanie utrzymac rowny
tor lotu; lub

b) w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtosci od ladu odpowiadajacej ponad
3 minutom lotu z normalng predkos$cia przelotowa, jezeli w przypadku
niesprawnodci silnika krytycznego $miglowiec nie jest w stanie utrzymac
réwnego toru lotu, a takze kiedy pilot dowoddca podejmie taka decyzje na
podstawie oceny ryzyka, wyposaza si¢ w:

1) co najmniej jedng tratwe ratunkowg o pojemnosci znamionowej nie mniej-
szej niz maksymalna liczba 0sob na poktadzie, przechowywang w sposob

ulatwiajacy jej szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej;

2) co najmniej jeden nadajnik ratunkowy ELT (ELT(S)) dla kazdej wyma-
ganej tratwy ratunkowej; oraz

3) wyposazenie ratunkowe obejmujace Srodki podtrzymania zycia whasciwe
dla podejmowanego lotu.

SPO.IDE.H.200 Wyposazenie ratownicze

Smigtowce uzytkowane nad obszarami, na ktérych akcje poszukiwawcze i ratow-
nicze moglyby by¢ szczegoélnie trudne, wyposaza si¢ w:

a) wyposazenie sygnalizacyjne wytwarzajace sygnaly o zagrozeniu;
b) co najmniej jeden nadajnik ratunkowy ELT (ELT(S)); oraz

c) dodatkowe wyposazenie ratownicze, wlasciwe dla zamierzonej trasy,
uwzgledniajace liczbe 0s6b na pokladzie.
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SPO.IDE.H.202 Smiglowce certyfikowane do operacji nad obszarami
wodnymi — wyposazenie rozne

Smigtowce certyfikowane do operacji nad obszarami wodnymi wyposaza si¢ w:

a) kotwicg morskg oraz inne wyposazenie niezbedne do umozliwienia cumo-
wania, kotwiczenia lub manewrowania smiglowcem na wodzie, odpowiednie
do jego rozmiardow, masy i cech obshugi; oraz

b) w stosownych przypadkach, wyposazenie do wytwarzania sygnalow dzwig-
kowych przewidziane w migdzynarodowych przepisach o zapobieganiu
zderzeniom na morzu.

SPO.IDE.H.203 Wszystkie $miglowce w lotach nad obszarami wodnymi —
wodowanie

Skomplikowane $miglowce z napedem silnikowym uzytkowane w lotach nad
obszarami wodnymi w nieprzyjaznym srodowisku, w odleglosci od ladu odpo-
wiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia przelotowa oraz Smig-
lowce inne niz skomplikowane $miglowce z napedem silnikowym, uzytkowane
nad obszarami wodnymi w nieprzyjaznym Srodowisku w odleglosci od ladu
wickszej niz 50 mil morskich, musza:

a) mie¢ konstrukcj¢ umozliwiajaca ladowanie na wodzie zgodnie ze stosownymi
przepisami dotyczacymi zdatnosci do lotu;

b) by¢ certyfikowane do wodowania zgodnie ze stosownymi przepisami doty-
czacymi zdatnosci do lotu; lub

c) by¢ wyposazone w ratunkowe urzadzenia plywajace.

SPO.IDE.H.205 Indywidualne wyposazenie ochronne

Kazda znajdujaca si¢ na poktadzie osoba nosi indywidualne wyposazenie
ochronne odpowiednie dla rodzaju podejmowanej operacji.

SPO.IDE.H.210 Stuchawki naglowne

Zawsze kiedy wymagany jest system lacznosci radiowej lub radionawigacji,
$Smiglowiec jest wyposazany w stuchawki naglowne z mikrofonem palagkowym
lub inne odpowiadajace im urzadzenie oraz przycisk nadawania na urzadzeniu
sterowania lotem dla kazdego wymaganego pilota, cztonka zatogi lub specjalisty
zadaniowego na wyznaczonym dla niego stanowisku pracy.

SPO.IDE.H.215 Sprzet laczno$ci radiowej

a) Jezeli $miglowce uzytkowane sa wedlug IFR lub w nocy, badz jezeli jest to
konieczne ze wzgledu na stosowne wymagania dotyczace danej przestrzeni
powietrznej, wyposaza si¢ je w sprzet tacznosci radiowej, ktore w normalnych
warunkach propagacji radiowej umozliwia:

1) prowadzenie dwukierunkowej tgcznosci na potrzeby kontroli lotniska;
2) otrzymywanie informacji meteorologicznych;

3) prowadzenie dwukierunkowej taczno$ci w dowolnym momencie lotu ze
stacjami naziemnymi na czestotliwosciach przewidzianych przez odpo-
wiedni organ; oraz

4) taczno$¢ na lotniczej czgstotliwosci w niebezpieczenstwie 121,5 MHz.

b) W przypadku gdy wymagane jest zainstalowanie wigcej niz jednej jednostki
wyposazenia taczno$cei, jednostki te sg od siebie niezalezne w takim zakresie,
ze niesprawnos$¢ jednej nie powoduje niesprawnosci zadnej z pozostatych.
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c¢) W przypadku gdy oprocz systemu telefonu pokladowego zatogi lotniczej
wymaganego przepisem SPO.IDE.H.135 wymagany jest system tacznosci
radiowej, $miglowce wyposaza si¢ w przycisk nadawania na urzadzeniu stero-
wania lotem dla kazdego wymaganego pilota i czlonka zalogi na wyzna-
czonym dla niego stanowisku pracy.

SPO.IDE.H.220 Wyposazenie nawigacyjne

a) Smiglowce wyposaza sic w urzadzenia nawigacyjne umozliwiajace postepo-
wanie zgodnie z:

1) w stosownych przypadkach, planem lotu ATS; oraz
2) stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrzne;.

b) W s$miglowcach musi znajdowaé si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace
do zagwarantowania, ze w przypadku wystgpienia w dowolnej fazie lotu
niesprawnos$ci jednego z elementéw wyposazenia pozostate elementy wypo-
sazenia umozliwig bezpieczng nawigacj¢ zgodnie z lit. a) lub bezpieczng
realizacj¢ odpowiednich czynno$ci przewidzianych w sytuacjach awaryjnych.

¢) Smigtowce uzytkowane w lotach, podczas ktorych planowane jest wykonanie
ladowania w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przy-
rzadow (IMC), wyposaza si¢ w odpowiedniec wyposazenie nawigacyjne
zapewniajace naprowadzanie do punktu, z ktérego mozna wykona¢ ladowanie
z widocznoscig. Wyposazenie to umozliwia naprowadzanie dla kazdego
lotniska, na ktérym planowane jest ladowanie w warunkach IMC oraz dla
kazdego wyznaczonego lotniska zapasowego.

d

=

W przypadku operacji PBN statek powietrzny musi spetnia¢ wymogi doty-
czace Swiadectwa zdatnoéci do lotu dla odpowiedniej specyfikacji
nawigacyjne;j.

e) Smiglowce wyposaza si¢ w urzadzenia dozorowania zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrzne;.

SPO.IDE.H.225 Transponder

Jezeli takie sa wymagania w przestrzeni powietrznej, w ktorej odbywa si¢ lot,
Smiglowce wyposaza si¢ we wtorny radar dozorowania (SSR) posiadajacy
wszystkie wymagane mozliwosci transpondera SSR.

SPO.IDE.H.230 Zarzadzanie bazami danych lotniczych

a) Bazy danych lotniczych uzywanych dla aplikacji systemowych certyfikowa-
nego statku powietrznego musza spelnia¢ wymogi w zakresie jakosci danych,
ktore sa odpowiednie do zamierzonego wykorzystania tych danych.

b

~

Operator zapewnia terminowe rozpowszechnienie i wprowadzenie biezacych
1 niezmienionych baz danych lotniczych na wszystkich statkach powietrznych,
na ktorych dane te s3 niezbgdne.

c) Niezaleznie od jakichkolwiek innych wymogoéw dotyczacych zglaszania
zdarzen okre§lonych w rozporzadzeniu (UE) nr 376/2014, operator musi zgta-
sza¢ dostawcy bazy danych przypadki blednych, niespdjnych lub brakujacych
danych, ktére mozna w uzasadniony sposOb uzna¢ za stanowiace zagrozenie
dla lotu.

W takich przypadkach operator powiadamia zatoge lotnicza oraz innych
cztonkow personelu, ktorych to dotyczy, oraz dopilnowuje, aby przedmiotowe
dane nie byty stosowane.

VYMi14

VM1l
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v 4
PODCZESC E
WYMAGANIA SZCZEGOLNE
SEKCJA 1
Operacje smiglowcowe z podwieszonym tadunkiem (HESLO)
VYM15

SPO.SPEC.HESLO.100 Standardowe procedury operacyjne

Standardowe procedury operacyjne dotyczace operacji HESLO okreslaja:

a) wyposazenie, ktore ma znajdowac si¢ na poktadzie, w tym — stosownie do
przypadku — ograniczenia operacyjne tego wyposazenia oraz odpowiednie
wpisy w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL);

b) wymagania dotyczace sktadu i doswiadczenia cztonkow zatogi i specjalistow
zadaniowych;

¢) odpowiednie szkolenia teoretyczne i praktyczne dla czlonkow zalog w zakresie
wykonywania ich zadan, odpowiednie szkolenia dla specjalistow zadaniowych
w zakresie wykonywania ich zadan, a takze kwalifikacje i wyznaczanie 0sob
prowadzacych te szkolenia;

d) obowiazki i czynnosci cztonkow zatogi i specjalistow zadaniowych;

e) kryteria w zakresie osiagow $migtowcow, ktore nalezy spetni¢, aby prowadzié¢
operacje HESLO;

f) procedury normalne, nienormalne i awaryjne.

VM4

SPO.SPEC.HESLO.105 Szczegélne wyposazenie na potrzeby operacji

HESLO

Smiglowiec wyposaza sie w co najmniej:

a) jedno lustro bezpieczenstwa lub alternatywne urzadzenie pozwalajace obser-
wowac¢ hak(-i)/fadunek; oraz

b) jeden miernik obcigzenia, chyba Ze istnieje inny sposob ustalenia wagi
fadunku.

SPO.SPEC.HESLO.110 Transport materialow niebezpiecznych

Operator prowadzacy transport materiatdw niebezpiecznych do lub z miejsc

nieobsadzonych przez ludzi lub odleglych lokalizacji zwraca si¢ do wlasciwego

organu o zwolnienie z obowigzku przestrzegania postanowien Instrukcji technicz-
nych, jezeli zamierza nie stosowac si¢ do innych wymagan tych instrukcji.
SEKCJA 2
Loty z podwieszong osobg (HEC)
VYMI15

SPO.SPEC.HEC.100 Standardowe procedury operacyjne

Standardowe procedury operacyjne dotyczace operacji HEC okreslaja:

a) wyposazenie, ktore ma znajdowac si¢ na poktadzie, w tym — stosownie do
przypadku — ograniczenia operacyjne tego wyposazenia oraz odpowiednie
wpisy w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL);

b) wymagania dotyczace sktadu i doswiadczenia cztonkow zatogi i specjalistow
zadaniowych;
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VYM15

¢) odpowiednie szkolenia teoretyczne i praktyczne dla cztonkow zatog w zakresie
wykonywania ich zadan, odpowiednie szkolenia dla specjalistow zadaniowych
w zakresie wykonywania ich zadan, a takze kwalifikacje i wyznaczanie 0sob
prowadzacych te szkolenia;

d) obowiazki i czynnosci cztonkéw zatogi i specjalistow zadaniowych;

e) kryteria w zakresie osiagdéw $miglowcow, ktore nalezy spetni¢, aby prowadzi¢
operacje HEC;

f) procedury normalne, nienormalne i awaryjne.

SPO.SPEC.HEC.105 Szczegélne wyposazenie na potrzeby operacji HEC

a) Smiglowiec wyposaza sie w:
1) wyposazenie do operacji z wyciagarka lub hak tadunkowy;

2) jedno lustro bezpieczenstwa lub alternatywne urzadzenie pozwalajace
obserwowa¢ hak; oraz

3) jeden miernik obcigzenia, chyba ze istnieje inny sposOb ustalenia wagi
fadunku.

VYMI15
- b) Zamontowanie catoSci osprzetu wyciggarki i haka tfadunkowego, innego niz
zwykly PCDS, a takze wszelkie jego pozniejsze modyfikacje wymagaja uzys-
kania zatwierdzenia w zakresie zdatnosci do lotu odpowiedniego do zamie-
rzonej funkcji.

SEKCJA 3
Operacje spadochronowe (PAR)
SPO.SPEC.PAR.100 Standardowe procedury operacyjne

Standardowe procedury operacyjne dotyczace operacji PAR okreslaja:

a) wyposazenie, ktore ma znajdowac si¢ na poktadzie, w tym — stosownie do
przypadku — ograniczenia operacyjne tego wyposazenia oraz odpowiednie
wpisy w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL);

b) wymagania dotyczace sktadu i doswiadczenia cztonkow zatogi i specjalistow
zadaniowych;

c) odpowiednie szkolenia dla czlonkéw zaldg 1 specjalistow zadaniowych
w zakresie wykonywania ich zadan, a takze kwalifikacje i wyznaczanie
0s0b prowadzacych te szkolenia;

d) obowiazki i czynnosci cztonkow zatogi i specjalistow zadaniowych;

e) kryteria w zakresie osiggow, ktore nalezy speini¢, aby prowadzi¢ operacje
spadochronowe;

f) procedury normalne, nienormalne i awaryjne.

SPO.SPEC.PAR.105 Przewoz czlonkow zalogi i specjalistow zadaniowych

Wymaganie dotyczace obowiazkow  specjalisty zadaniowego okreslone
w SPO.GEN.106 lit. ¢) nie ma zastosowania do specjalistow zadaniowych wyko-
nujgcych skoki spadochronowe.
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SPO.SPEC.PAR.110 Siedzenia

Niezaleznie od przepisow SPO.IDE.A.160 lit. a) oraz SPO.IDE.H.160 lit. a) pkt
1, jako miejsce do siedzenia mozna wykorzystywac podloge, pod warunkiem ze
specjalisci zadaniowi majg dostep do urzadzen umozliwiajacych przytrzymanie
lub przypigcie sig.

SPO.SPEC.PAR.115 Dodatkowy tlen

Niezaleznie od przepiséw SPO.OP.195 lit. a), wymaganie dotyczace korzystania
z dodatkowego tlenu nie ma zastosowania do czlonkéw zatogi innych niz pilot
dowddca ani do specjalistow zadaniowych wykonujacych czynnosci niezbgdne
dla realizacji zadania specjalistycznego, zawsze gdy kabinowa wysokos¢
bezwzgledna:

a) przekracza 13 000 stop przez czas nie dluzszy niz 6 minut;
b) przekracza 15 000 stop przez czas nie dtuzszy niz 3 minuty.

VMi11

VYM15
SPO.SPEC.PAR.125 Uwolnienie materialéw niebezpiecznych

Niezaleznie od przepisow pkt SPO.GEN.155 skoczkowie spadochronowi moga
opuszczaé statek powietrzny w celu wykonania pokazu spadochronowego nad
gesto zaludnionymi obszarami miast, wsi lub osad badz nad zbiorowiskami ludzi
na otwartej przestrzeni, przenoszac urzadzenia wytwarzajace dym, pod warun-
kiem ze urzadzenia te wyprodukowano w tym celu.

SEKCJA 4
Loty akrobatyczne (ABF)
SPO.SPEC.ABF.100 Standardowe procedury operacyjne

Standardowe procedury operacyjne dotyczace operacji ABF okreslaja:

a) wyposazenie, ktore ma znajdowac si¢ na pokladzie, w tym — stosownie do
przypadku — ograniczenia operacyjne tego wyposazenia oraz odpowiednie
wpisy w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL);

b) wymagania dotyczace skladu i do$wiadczenia cztonkow zatogi i specjalistow
zadaniowych;

c) odpowiednie szkolenia dla czlonkéow zaldg 1 specjalistow zadaniowych
w zakresie wykonywania ich zadan, a takze kwalifikacje i wyznaczanie
0s0b prowadzacych te szkolenia;

d) obowiazki i czynnosci czlonkéw zatogi i specjalistow zadaniowych;

e) kryteria w zakresie osiaggow, ktore nalezy spetni¢, aby wykonywaé loty
akrobatyczne;

f) procedury normalne, nienormalne i awaryjne.

SPO.SPEC.ABF.105 Dokumenty, instrukcje i informacje przewozone na
pokladzie

Podczas lotow akrobatycznych na poktadzie nie musza znajdowac si¢ nastgpujace

dokumenty sposrod wymienionych w SPO.GEN.140 lit. a):

a) w stosownych przypadkach, szczegoty ztozonego do ATS planu lotu;
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b) aktualne i odpowiednie mapy lotnicze obejmujace trasg/obszar proponowa-
nego lotu oraz wszelkie trasy, na ktore — wedtug uzasadnionych oczekiwan
— statek powietrzny moze zosta¢ skierowany w przypadku zmiany kursu;

¢) informacje o procedurach i sygnalach wizualnych wykorzystywanych przez
przechwytujace i przechwytywane statki powietrzne; oraz

d) informacje dotyczace stuzb poszukiwawczo-ratunkowych obstugujacych
obszar zamierzonego lotu.

SPO.SPEC.ABF.115 Wyposazenie

W przypadku lotow akrobatycznych wymagane wyposazenie nie musi obej-
mowac:

a) apteczki  pierwszej pomocy, jak okreslono w  SPO.IDE.A.165
i SPO.IDE.H.165;

b) gasnicy recznej, jak okreslono w SPO.IDE.A.180 i SPO.IDE.H.180; oraz

¢) nadajnika ratunkowego lub osobistego nadajnika sygnatu niebezpieczenstwa,
jak okreslono w SPO.IDE.A.190 i SPO.IDE.H.190.

VMI15
SEKCJA 5

Loty probne po obstudze (MCF)
SPO.SPEC.MCF.100 Poziomy lotu probnego po obsludze

Przed przeprowadzeniem lotu probnego po obshudze operator ustala odpowiedni
poziom lotu probnego po obstudze w nastgpujacy sposob:

VYMl16
a) lot probny po obstudze ,,poziomu A” — w odniesieniu do lotu, w przypadku
ktorego spodziewane jest zastosowanie procedur nienormalnych lub awaryj-
nych, jak okre$lono w instrukcji uzytkowania w locie statku powietrznego,
lub gdy lot ma wykaza¢ funkcjonowanie systemu rezerwowego lub innych
urzadzen zabezpieczajacych;

VY MI15
b) lot probny po obstudze ,,poziomu B” — w odniesieniu do wszystkich lotow
probnych po obshudze innych niz lot probny po obstudze ,,poziomu A”.

SPO.SPEC.MCF.105 Program lotu dla lotu probnego po obstudze ,,poziomu A”

Przed przeprowadzeniem lotu probnego po obstudze ,poziomu A” z uzyciem
skomplikowanego statku powietrznego z napedem silnikowym operator opraco-
wuje program lotu i dokumentuje jego posiadanie.

SPO.SPEC.MCF.110 Instrukcja uzytkowania statku powietrznego w locie
préobnym po obstudze ,,poziomu A”

Operator przeprowadzajacy lot probny po obshudze ,,poziomu A”:

a) opisuje operacje i powigzane procedury w instrukcji operacyjnej, o ktorej
mowa w pkt ORO.MLR.100 w zataczniku III, lub w specjalnej instrukcji
uzytkowania statku powietrznego w locie probnym po obstudze;

b) w razie potrzeby aktualizuje instrukcje;

¢) informuje wszystkich czlonkow personelu, ktorych to dotyczy, o instrukcji
i o zmianach w instrukcji, ktore maja znaczenie dla ich obowigzkow;

d) przekazuje wlasciwemu organowi instrukcje i jej aktualizacje.
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SPO.SPEC.MCF.115 Wymagania dotyczace zalogi lotniczej w odniesieniu
do lotu prébnego po obstudze ,,poziomu A”

a) Operator wybiera odpowiednich czlonkéow zalogi lotniczej, uwzglgdniajac
stopien ztozonosci statku powietrznego oraz poziom lotu probnego po
obstudze. Wybierajac cztonkéw zatogi lotniczej do lotu probnego po obstudze
»poziomu A” z uzyciem skomplikowanego statku powietrznego z napgdem
silnikowym, operator zapewnia spelnienie wszystkich nastepujacych
warunkow:

1) pilot dowddca  odbyt kurs  szkoleniowy  zgodnie z  pkt
SPO.SPEC.MCF.120; jezeli szkolenie przeprowadzono na symulatorze,
pilot musi przeprowadzi¢ co najmniej jeden lot probny po obsludze
,»poziomu A” jako pilot monitorujacy lub jako obserwator, zanim bedzie
mogt wykonywa¢ lot probny po obshudze ,poziomu A” jako pilot
dowddca;

2) pilot dowoddca wylatat co najmniej 1 000 godzin na statkach powietrznych
tej samej kategorii co statek powietrzny, ktory ma odby¢ lot, z czego co
najmniej 400 godzin jako pilot dowddca skomplikowanego statku
powietrznego z napedem silnikowym i co najmniej 50 godzin na statku
powietrznym danego typu.

Niezaleznie od przepisow akapitu pierwszego pkt 2, jezeli operator wpro-
wadza do eksploatacji nowy typ statku powietrznego i ocenit kwalifikacje
pilota zgodnie z ustalong procedura oceny, operator moze wybra¢ pilota
o doswiadczeniu mniejszym niz 50 godzin na statku powietrznym danego

typu.

b

~

Pilotom posiadajacym uprawnienia pilota do§wiadczalnego zgodnie z rozpo-
rzadzeniem (UE) nr 1178/2011 w petni zalicza si¢ kurs szkoleniowy przewi-
dziany w niniejszym punkcie w lit. a) pkt 1, pod warunkiem ze piloci posia-
dajacy uprawnienia pilota do$wiadczalnego odbyli wymagane szkolenie
wstepne i szkolenia okresowe w zakresie zarzadzania zasobami zatogi zgodnie
z pkt ORO.FC.115 i ORO.FC.215 w zatgczniku III.

c¢) Pilot dowddca nie moze wykonywac lotu probnego po obstudze ,,poziomu A”
na skomplikowanym statku powietrznym z napedem silnikowym, jezeli nie
prowadzit lotu probnego po obstudze ,,poziomu A” w ciggu ostatnich 36
miesigcy.

d) Uprawnienia wynikajace z biezacej praktyki w charakterze pilota dowodcy
w locie probnym po obstudze ,,poziomu A” odzyskuje si¢ po wykonaniu lotu
probnego po obstudze ,,poziomu A” w charakterze obserwatora lub pilota
monitorujagcego badz po pehieniu funkcji pilota dowodey w locie probnym
po obstudze ,,poziomu A” na symulatorze.

SPO.SPEC.MCF.120 Kurs szkoleniowy dla zalég lotniczych na potrzeby
lotow prébnych po obstudze ,,poziomu A”

a) Kurs szkoleniowy wymagany na potrzeby lotow probnych po obstudze
»poziomu A” przeprowadza si¢ zgodnie ze szczegélowym planem
tematycznym.

b) Szkolenie w locie w ramach kursu szkoleniowego przeprowadza si¢ w jeden
z nastgpujacych sposobow:

1) na symulatorze, ktory do celow szkoleniowych odpowiednio odzwierciedla
reakcje statku powietrznego i jego systemow na prowadzone kontrole;

2) podczas lotu statkiem powietrznym, w trakcie ktoérego uczestnicy szkolenia
demonstrujg techniki lotu probnego po obstudze.

¢) Kurs szkoleniowy odbyty na statku powietrznym nalezagcym do danej kate-
gorii statkow powietrznych uznaje si¢ za wazny w odniesieniu do wszystkich
typow statkdw powietrznych nalezacych do tej kategorii.

d

=

Poréwnujgc statek powietrzny wykorzystany do szkolenia ze statkiem
powietrznym, ktory ma odby¢ lot probny po obstudze, operator stwierdza,
czy wymagane jest szkolenie w réznicach lub szkolenie zapoznawcze,
i opisuje program takiego szkolenia.



02012R0965 — PL — 12.08.2021 — 018.001 — 390

VY MI15
SPO.SPEC.MCF.125 Sklad zalogi i osoby na pokladzie

a) Operator ustanawia procedury pozwalajace okreslic zapotrzebowanie na
dodatkowych specjalistow zadaniowych.

b) W odniesieniu do lotéw probnych po obstudze ,,poziomu A” operator okresla
w swojej instrukcji polityke dotyczaca innych osob na poktadzie.

¢) W przypadku lotéw probnych po obstudze ,,poziomu A” od specjalisty zada-
niowego lub dodatkowego pilota wymaga si¢ obecnosci w kabinie zatogi
lotniczej w celu udzielania pomocy cztonkom zatogi lotniczej, chyba Ze nie
zezwala na to konfiguracja statku powietrznego lub operator moze uzasadnic,
uwzgledniajac obciazenie praca cztonkéw zalogi lotniczej w oparciu
o program lotu, ze czlonkowie zatogi lotniczej nie potrzebujg dodatkowe;j
pomocy.

SPO.SPEC.MCF.130 Symulowane w locie procedury nienormalne lub
awaryjne

Na zasadzie odstgpstwa od pkt SPO.OP.185 specjalista zadaniowy moze znaj-
dowac si¢ na poktadzie podczas lotu probnego po obstudze ,,poziomu A”, jezeli
jego obecno$¢ jest wymagana do spelnienia celu lotu i zostala okreslona
w programie lotu.

SPO.SPEC.MCF.135 Ograniczenia czasu lotu i wymagania dotyczace wypo-
czynku

Wyznaczajac cztonkéw zatogi do lotéw probnych po obstudze, operatorzy podle-
gajacy przepisom podczesci FTL zalacznika 111 (czgs¢ ORO) stosujg przepisy tej
podczgscei.

SPO.SPEC.MCF.140 Systemy i wyposaZenie

W przypadku gdy lot probny po obstudze ma na celu sprawdzenie prawidlowego
funkcjonowania systemu lub wyposazenia, dany system lub dane wyposazenie
uznaje si¢ za potencjalnie zawodne i uzgadnia si¢ przed lotem odpowiednie
srodki ograniczajace ryzyko w celu zminimalizowania zagrozen dla bezpieczen-
stwa lotu.

SPO.SPEC.MCF.145 Wymagania dotyczace pokladowego rejestratora
rozméw w kabinie pilota, pokladowego rejestratora parametréw lotu
i zapiséw z lacza transmisji danych odnoszace si¢ posiadaczy AOC

W  odniesieniu do lotu probnego po obstudze wykonywanego statkiem
powietrznym wykorzystywanym poza tym do operacji CAT maja nadal zastoso-
wanie przepisy dotyczace pokladowych rejestratorow rozméw w kabinie
pilota (CVR), poktadowych rejestratorow parametrow lotu (FDR) i rejestratorow
zapisoOw z lacza transmisji danych (DLR) ustanowione w zataczniku IV (czgséé
CAT).



	Tekst skonsolidowany: Rozporządzenie Komisji�(UE) nr 965/2012z dnia 5 października 2012 r.
	zmienione przez:
	sprostowane przez:

	Rozporządzenie Komisji�(UE) nr 965/2012 z dnia 5 października 2012 r. ustanawiające wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszące się do operacji lotniczych zgodnie z rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady�(WE) nr�216/2008
	Artykuł 1 Przedmiot i zakres
	Artykuł 2 Definicje
	Artykuł 3 Zdolność do sprawowania nadzoru
	Artykuł 4 Inspekcje na płycie
	Artykuł 5 Operacje lotnicze
	Artykuł 6 Odstępstwa
	Artykuł 7 Certyfikaty przewoźnika lotniczego
	Artykuł 8 Ograniczenia czasu lotu
	Artykuł 9 Wykazy wyposażenia minimalnego
	Artykuł 9a Szkolenia załogi lotniczej i personelu pokładowego
	Artykuł 9aa Wymagania dotyczące załóg lotniczych w odniesieniu do lotów próbnych po obsłudze
	Artykuł 9b Ocena
	Artykuł 10 Wejście w życie
	ZAŁĄCZNIK I Definicje terminów używanych w załącznikach II–VIII
	ZAŁĄCZNIK II WYMAGANIA URZĘDOWE DOTYCZĄCE OPERACJI LOTNICZYCH [CZĘŚĆ ARO]
	Dodatek I
	Dodatek II
	Dodatek III Wykaz zatwierdzeń szczególnych Operacje niezarobkoweOperacje specjalistyczne (stosownie do warunków określonych w zatwierdzeniu i w instrukcji operacyjnej lub w podręczniku operacyjnym pilota)
	Dodatek IV

	ZAŁĄCZNIK III WYMAGANIA ORGANIZACYJNE DLA OPERACJI LOTNICZYCH [CZĘŚĆ ORO]
	Dodatek I

	ZAŁĄCZNIK IV OPERACJE ZAROBKOWEGO TRANSPORTU LOTNICZEGO [CZĘŚĆ CAT]
	ZAŁĄCZNIK V SZCZEGÓLNE ZATWIERDZENIA [CZĘŚĆ SPA]
	ZAŁĄCZNIK VI OPERACJE NIEZAROBKOWE WYKONYWANE PRZY UŻYCIU SKOMPLIKOWANYCH STATKÓW POWIETRZNYCH Z NAPĘDEM SILNIKOWYM [CZĘŚĆ NCC]
	ZAŁĄCZNIK VII OPERACJE NIEZAROBKOWE WYKONYWANE PRZY UŻYCIU STATKÓW POWIETRZNYCH INNYCH NIŻ SKOMPLIKOWANE STATKI POWIETRZNE Z NAPĘDEM SILNIKOWYM [CZĘŚĆ NCO]
	ZAŁĄCZNIK VIII OPERACJE SPECJALISTYCZNE [CZĘŚĆ SPO]


