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ROZPORZADZENIE (WE) NR 1899/2006 PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY
z dnia 12 grudnia 2006 r.

zmieniajjce rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 w sprawie harmonizacji wymagan technicz-
nych i procedur administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE],

uwzgledniajgc Traktat ustanawiajgcy Wspdlnote Europejska, w
szczeg6lnosci jego art. 80 ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego (),

po konsultacji z Komitetem Regionéw,

stanowigc zgodnie z procedurg okreSlong w art. 251 Trak-
tatu (%),

a takze majac na uwadze co nastgpuje:

1

Rozporzadzenie (EWG) nr 3922/91 () przewiduje
wspolne normy bezpieczefistwa wymienione w zalacz-
niku II do tego rozporzadzenia w odniesieniu do projek-
towania, produkcji, eksploatacji i obstugi samolotéw, jak
réwniez os6b i instytucji zaangazowanych w te dzialania.
Zharmonizowane normy bezpieczenistwa mialy zastoso-
wanie do wszystkich statkéw powietrznych eksploatowa-
nych przez operatoréw wspdlnotowych, niezaleznie od
tego, czy takie statki powietrzne byly zarejestrowane w
panstwie czlonkowskim, czy w panstwie trzecim.

Art. 4 ust. 1 tego rozporzadzenia wymaga przyjecia
wspdlnych wymagan technicznych i procedur administra-
cyjnych na podstawie art. 80 ust. 2 Traktatu w dziedzi-
nach nie wymienionych w zalaczniku 1I do tego rozpo-
rzadzenia.

Art. 9 rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia
23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji prze-
woznikom lotniczym (*) stanowi, Ze przyznanie i
wazno$¢ licencji zalezy od posiadania waznego certyfi-
katu przewoznika lotniczego, okreslajacego dzialania

() Dz.U.C14216.1.2001, str. 33.
(3) Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 3 wrzesnia 2002 r. (Dz.U. C

272 E z 13.11.2003, str. 103), wspdlne stanowisko Rady z dnia 9
marca 2006 r. (Dz.U. C 179 E z 1.8.2006, str. 1), stanowisko Parla-
mentu Europejskiego z dnia 5 lipca 2006 r. (dotychczas niecopubliko-
wane w Dzienniku Urzedowym) i decyzja Rady z dnia 23 pazdziernika
2006 1.

() Dz.U.L 373z 31.12.1991, str. 4. Rozporzadzenie ostatnio zmienione

rozporzadzeniem (WE) nr 15922002 (Dz.U. L 240 z 7.9.2002, str. 1).

(% Dz.U.L2407z24.8.1992, str. 1.

objete licencja i zgodnego z kryteriami okreslonymi w
odpowiednim rozporzadzeniu. Obecnie nalezy ustanowi¢
takie kryteria.

Zrzeszenie Wladz Lotniczych (JAA) przyjelo zbiér zhar-
monizowanych przepisow w sprawie zarobkowego prze-
wozu lotniczego samolotami, zwany Europejskimi wyma-
ganiami bezpieczefistwa lotniczego —  Zarobkowy
przewéz lotniczy (samoloty) (Joint Aviation Requirements
— Commercial Air Transportation (Aeroplanes) (JAR-
OPS 1), ze zmianami. Przepisy te (poprawka 8 z dnia 1
stycznia 2005 r) okreslajg poziom bezpieczenstwa
wymagany dla tego rodzaju dzialania, i w zwigzku z tym
stanowig odpowiednig podstawe dla prawodawstwa
wspolnotowego, obejmujacego eksploatacje samolotow.
Nalezalo dokonal zmian w JAR-OPS 1, aby byt on
zgodny z prawodawstwem i politykami Wspdlnoty,
uwzgledniajac jego liczne implikacje w dziedzinie gospo-
darczej i spolecznej. Ta zmieniona wersja nie moze
zostal wlaczona do prawa wspdlnotowego poprzez
zwykle odniesienie do JAR-OPS 1 w rozporzadzeniu
(EWG) nr 3922/91. Dlatego tez do tego rozporzadzenia
powinien zosta¢ dodany nowy zalacznik zawierajacy
wspoélne zasady.

Operatorom powietrznym nalezy zapewni¢ odpowiednia
elastycznosé, aby mogli zajal si¢ nieprzewidzianymi,
pilnymi okolicznosciami operacyjnymi, lub potrzebami
operacyjnymi o ograniczonym czasie trwania, lub zade-
monstrowaé, ze moga oni osiggna¢ rownowazny poziom
bezpieczefistwa $rodkami innymi, niz zastosowanie
wsp6lnych przepiséw zawartych w zalgczniku (zwanym
dalej ,zalacznikiem III"). Panstwa czlonkowskie powinny
w zwigzku z tym zosta¢ upowaznione do przyznawania
zwolnien lub wprowadzania odstgpstw od wspdlnych
wymagan technicznych i procedur administracyjnych.
Takie zwolnienia i odstepstwa moglyby, w niektdrych
przypadkach, zagrozi¢ wspélnym normom bezpieczen-
stwa lub doprowadzi¢ do zakl6cen na rynku, dlatego tez
ich zakres nalezy SciSle ograniczy¢, a ich przyznanie
powinno zosta¢ poddane odpowiedniej kontroli wspdlno-
towej. W tym wzgledzie, Komisja powinna zostaé
upowazniona do podejmowania $rodkéw zabezpieczaja-
cych.
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(6)  Istnieja Scisle okre$lone przypadki, w ktdrych pafstwom
cztonkowskim powinno pozwoli¢ si¢ na przyjecie lub
zachowanie przepiséw krajowych dotyczacych ograniczen
czasu lotu i stluzby oraz wymagan dotyczacych wypo-
czynku, pod warunkiem zachowania zgodno$ci =z
wspdlnie ustalonymi procedurami i obowigzywania
jedynie do czasu okreslenia zasad wspdlnotowych, opar-
tych na wiedzy naukowej oraz najlepszych praktykach.

(7)  Niniejsze rozporzadzenie ma na celu ustanowienie zhar-
monizowanych norm bezpieczeistwa na wysokim
poziomie, réwniez w zakresie ograniczen czasu lotu i
stuzby oraz okresow wypoczynku. W  niektérych
panistwach czlonkowskich istniejg zbiorowe uklady pracy
lub ustawodawstwo, ktore gwarantuja lepsze warunki w
zakresie ograniczen czasu lotu i sluzby oraz w zakresie
warunkéw pracy personelu poktadowego. Zaden z prze-
piséw niniejszego rozporzadzenia nie powinien by¢ inter-
pretowany jako ograniczenie mozliwosci zawierania czy
utrzymywania tych ukladéw. Panstwa czlonkowskie
mogg utrzymaé w mocy ustawodawstwo zawierajace
bardziej korzystne przepisy niz te zawarte w niniejszym
rozporzadzeniu.

(8)  Przepisy rozporzadzenia (EWG) nr 3922/91 dotyczace
procedury komitetu powinny zostal dostosowane w celu
uwzglednienia decyzji Rady 1999/468/WE z dnia 28
czerwca 1999 r. ustanawiajacej warunki wykonywania
uprawnienn wykonawczych przyznanych Komisji (1).

(9) Przepisy rozporzadzenia (EWG) nr 3922/91 dotyczace
zakresu jego stosowania powinny zostal dostosowane w
celu uwzglednienia rozporzadzenia (WE) nr 1592/2002
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r.
w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywil-
nego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego (3, jak rowniez przepiséw wykonawczych do
tego rozporzadzenia zawartych w rozporzadzeniu
Komisji (WE) nr 1702/2003 z dnia 24 wrze$nia 2003 r.
ustanawiajgcym  zasady wykonawcze dla certyfikacji
statkow powietrznych i zwigzanych z nimi wyrobdw,
czeSci i wyposazenia w zakresie zdatnosci do lotu i
ochrony $rodowiska oraz dla certyfikacji organizacji
projektujacych i produkujacych (%), oraz
przepiséw rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2042/2003 z
dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdat-
nosci do lotu statkéw powietrznych oraz wyrobéw lotni-
czych, czgdci 1 wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen
udzielanych instytucjom i personelowi zaangazowanym
w takie zadania (*).

(10) Niniejsze rozporzadzenie, w szczegdlnosci przepisy w
sprawie ograniczen czasu lotu i sluzby oraz wymagan

() Dz.U. L 184 z 17.7.1999, str. 23. Decyzja zmieniona decyzja
2006/512/WE (Dz.U.L 200 z 22.7.2006, str. 11).

() Dz.U. L 240 z 7.9.2002, str. 1. Rozporzadzenie ostatnio zmienione
rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1701/2003 (Dz.U. L 243 z
27.9.2003, str. 5).

(*) Dz.U.L 243z 27.9.2003, str. 6. Rozporzadzenie zmienione rozporzg-
dzeniem (WE) nr 706/2006 (Dz.U.L 122 2 9.5.2006, str. 16).

(% Dz.U.L 315 z 28.11.2003, str. 1. Rozporzadzenie zmienione rozpo-
rzadzeniem (WE) nr 707/2006 (Dz.U.L 1222 9.5.2006, str. 17).

dotyczacych wypoczynku, zgodnie z czgdcig Q zalacznika
II, uwzglednia ograniczenia i minimalne normy okres-
lone juz w dyrektywie 2000/79/WE (°). Ograniczenia
okre$lone w tej dyrektywie powinny by zawsze prze-
strzegane w odniesieniu do personelu latajacego w lotnic-
twie cywilnym. Przepisy czeSci Q zalgcznika III oraz inne
przepisy zatwierdzone zgodnie z niniejszym rozporza-
dzeniem nie powinny by¢ w zadnym przypadku szersze,
a tym samym zapewnia¢ tym pracownikom mniejszego
zakresu ochrony.

(11) Panstwa Czlonkowskie powinny moc nadal stosowaé

przepisy krajowe w sprawie ograniczen czasu lotu i
stuzby oraz wymagan dotyczacych wypoczynku dla
czlonkéw zaldg, pod warunkiem, ze limity przewidziane
w przepisach krajowych s3 nizsze od maksymalnych
limitéw, a wyzsze od minimalnych limitéw okreslonych
w czeSci Q zalgcznika 111

(12) Panstwa Czlonkowskie powinny moc nadal stosowal

przepisy krajowe w sprawie ograniczen czasu lotu i
stuzby oraz wymagan dotyczacych wypoczynku dla
czlonkéw zatdég w obszarach obecnie nie objetych czescia
Q zalgcznika I, na przyklad maksymalnej dziennej
dlugosci lotu dla lotéw w jednoosobowym skladzie oraz
lotéw w ramach nadzwyczajnych misji medycznych,
przepisy dotyczace ograniczenia okresu stuzby lub
wydluzenia okresu wypoczynku w wypadku wielokrot-
nego przekraczania stref czasowych.

(13) Uznaje si¢ za stosowne przeprowadzenie naukowej i

medycznej oceny przepisow dotyczacych ograniczen
czasu lotu i stuzby oraz wymagan dotyczacych odpo-
czynku, jak rowniez, o ile to konieczne, przepiséw doty-
czacych czlonkéw zalogi, w terminie dwoch lat od
wejScia w zycie niniejszego rozporzadzenia.

(14)  Niniejsze rozporzadzenie nie powinno mie¢ wplywu na

stosowanie postanowien dotyczacych inspekcji okreslo-
nych w Konwencji w sprawie Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego sporzadzonej w Chicago w roku
1944 oraz w dyrektywie 2004/36/WE Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenistwa statkéw powietrznych pafistwa trzeciego
korzystajacych z portéw lotniczych Wspdlnoty (9).

(15)  Ustalenia dotyczace szerszego zakresu wspdlpracy w

s

zakresie wykorzystania portu lotniczego na Gibraltarze
zostaly przyjete w Londynie w dniu 2 grudnia 1987 r.
przez Krélestwo Hiszpanii i Zjednoczone Krélestwo we
wspolnej deklaracji Ministréw Spraw Zagranicznych obu
panstw. Ustalenia te nie weszly jeszcze w Zycie.

(*) Dyrektywa Rady 2000/79/WE z dnia 27 listopada 2000 r. dotyczaca

Europejskiego porozumienia w sprawie organizacji czasu pracy perso-
nelu poktadowego w lotnictwie cywilnym, zawartego przez Stowarzy-
szenie Europejs%dch Linii Lotniczych (AEA), Europejska Federacje
Pracownikéw Transportu (ETF), Europejskie Stowarzyszenie Cockpit
(ECA), Stowarzyszenie Linii Lotniczych Regionéw Europy (ERA) i
Migdzynarodowe Stowarzyszenie Przewoznikéw Lotniczych (IACA)
(Dz.U.L 3022z1.12.2000, str. 57).

Dz.U. L 143 z 30.4.2004, str. 76. Dyrektywa zmieniona rozporzadze-
niem (WE) nr 21112005 (Dz.U. L 344 7 27.12.2005, str. 15).
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(16) W zwigzku z tym, rozporzadzenie (EWG) nr 3922/91 ,1.  Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ do harmoni-

powinno zosta¢ odpowiednio zmienione,

PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

W rozporzadzeniu (EWG) nr 3922/91 wprowadza si¢ nastepu-
jace zmiany:

1)

dodaje si¢ nastepujacy motyw po motywie dziewigtym:

,Stosowanie przepiséw dotyczacych ograniczef czasu lotu i
stuzby moze prowadzi¢ do znacznych zaklécen harmono-
graméw stuzby tych przedsiebiorstw, ktérych schematy
organizacyjne opieraja si¢ wylacznie na pracy nocnej. Na
podstawie dowodéw dostarczonych przez zainteresowane
strony, Komisja powinna dokona¢ oceny i zaproponowa¢
dostosowanie przepiséw dotyczacych ograniczen czasu lotu
i stuzby w celu uwzglednienia tych specjalnych schematéw
organizacyjnych.”;

dodaje si¢ nastgpujace motywy zaraz po motywie dzie-
sigtym:

,Do 16 stycznia 2009 r., Europejska Agencja Bezpieczen-
stwa Lotniczego powinna przeprowadzi¢ naukowg i
medyczng oceng czgsci Q i ewentualnie cze$ci O zalacznika
III. Na podstawie wynikéw tej oceny i zgodnie z procedura,
o ktérej mowa w art. 12 ust. 2, Komisja powinna, jesli
okaze si¢ to niezbedne, niezwlocznie sporzadzi¢ i przed-
tozy¢ wnioski majace na celu poprawe odpowiednich prze-
piséw technicznych.

W trakcie dokonywania oceny niektérych przepiséw, o
ktéorych mowa w art. 8a, nalezy kontynuowaé dzialania
majace na celu dalszg harmonizacje przyjetych dotychczas
wymagan dotyczgcych szkolen personelu pokladowego w
celu ulatwienia swobodnego przeplywu personelu poktado-
wego w obrgbie Wspdlnoty. W tym kontekscie nalezy
ponownie przeanalizowal mozliwo$¢ dalszej harmonizacji
licencjonowania personelu poktadowego.”;

ostatni motyw zastgpuje si¢ motywem w brzmieniu:

,Srodki niezbedne do wykonania niniejszego rozporza-
dzenia powinny zostal przyjete zgodnie z decyzja Rady
1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r. ustanawiajaca
warunki wykonywania uprawnienn wykonawczych przyzna-
nych Komisji (¥),

(*) Dz.U. L 184 z 17.7.1999, str. 23. Decyzja zmieniona decyzj3
2006/512/WE (Dz.U. L 200 z 22.7.2006, str. 11).”;

w art. 1 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

zacji wymagan technicznych oraz procedur administra-
cyjnych w dziedzinie bezpieczenstwa lotnictwa cywil-
nego, zwigzanej z eksploatacjg i obstugg statkéw
powietrznych, oraz oséb i instytucji zaangazowanych w
takie zadania.”;

b) dodaje si¢ nastepujace ustepy:

,3.  Zastosowanie niniejszego rozporzadzenia w
stosunku do portu lotniczego na Gibraltarze uwaza si¢
za pozostajace bez uszczerbku dla odpowiednich stano-
wisk prawnych Krolestwa Hiszpanii oraz Zjednoczonego
Krélestwa w odniesieniu do sporu dotyczacego wiadzy
nad terytorium, na ktérym znajduje si¢ port lotniczy.

4. Stosowanie niniejszego rozporzadzenia do portu
lotniczego na Gibraltarze zawiesza si¢ do czasu wejscia
w Zycie postanowiefi zawartych we wspdlnej deklaracji
Ministréw Spraw Zagranicznych Krélestwa Hiszpanii
oraz Zjednoczonego Krdlestwa, podpisanej w dniu
2 grudnia 1987 r. Rzady Hiszpanii i Zjednoczonego
Krolestwa poinformuja Rade o dacie ich wejscia w
zycie.”;

5) w art. 2 dodaje si¢ definicje w brzmieniu:

»(i) »Organ« w zalgczniku Il oznacza wiasciwy organ, ktory
wydat certyfikat operatora lotniczego (AOC).”;

art. 3 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 3

1. Bez uszczerbku dla art. 11, wspélne wymagania tech-
niczne i procedury administracyjne stosowane we Wspdl-
nocie w odniesieniu do zarobkowego przewozu lotniczego
stanowig przepisy okre$lone w zalaczniku IIL

2. Odestania do czesci M zalacznika III lub do ktérego-
kolwiek z jej przepiséw stanowig odestania do czeici M
rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20
listopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatnosci do
lotu statkéw powietrznych oraz wyrobdw lotniczych, czesci
i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen udzielanych
instytucjom 1 personelowi zaangazowanym w takie
zadania (**) lub do jej odpowiednich przepisow.

(**) Dz.U.L 315 z 28.11.2003, str. 1.”;

art. 4 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1. W odniesieniu do dziedzin nie objetych zalacznikiem
III, wspdlne wymagania techniczne i procedury administra-
cyjne sg przyjmowane na podstawie art. 80 ust. 2 Traktatu.
Komisja przedstawia w odpowiednich przypadkach i tak
szybko, jak jest to mozliwe, wlasciwe wnioski w tych dzie-
dzinach.”;
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8) art. 6 otrzymuje brzmienie:

10

~

=

JArtykut 6

Statki powietrzne eksploatowane na mocy pozwolenia
przyznanego przez Panstwo Czlonkowskie zgodnie ze
wspélnymi wymaganiami technicznymi 1 procedurami
administracyjnymi moga by¢ eksploatowane w warunkach
identycznych w innych Pafstwach Czlonkowskich, bez
dalszych wymagani technicznych lub oceny ze strony tych
innych Pafstw Czlonkowskich.”;

art. 7 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 7

Panstwa Czlonkowskie uznajg certyfikaty wydane zgodnie z
niniejszym rozporzadzeniem przez inne Pafistwo Czlon-
kowskie lub podmiot dzialajagcy w jego imieniu,
podmiotom lub osobom podlegajacym ich wlasciwosci i
nadzorowi, zaangazowanym w obstuge produktéw i
eksploatacje statkéw powietrznych.”;

art. 8 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 8

1. Przepisy art. 3 — 7 nie stanowig dla Panistwa Czlon-
kowskiego przeszkody dla podjecia niezwlocznej reakcji na
problem bezpieczenstwa zwiazany z produktem, osobg lub
organizacja objetymi niniejszym rozporzadzeniem.

Jezeli problem bezpieczenstwa jest wynikiem nieodpowied-
niego poziomu bezpieczefistwa, przewidzianego wspSlnymi
wymaganiami technicznymi i procedurami administracyj-
nymi, lub brakéw w tych wymaganiach i procedurach,
Panstwo Czlonkowskie niezwlocznie informuje Komisje i
pozostale Panstwa Czlonkowskie o podjetych $rodkach i
ich powodach.

Komisja decyduje, zgodnie z procedura, o ktérej mowa w
art. 12 ust. 2, czy nieodpowiedni poziom bezpieczenistwa
lub braki we wspdlnych wymaganiach technicznych i
procedurach administracyjnych uzasadniaja dalsze stoso-
wanie Srodkéw przyjetych zgodnie z akapitem pierwszym
niniejszego ustepu. W takim przypadku, podejmuje ona
réwniez niezbedne kroki dla dokonania zmian w odpo-
wiednich wspélnych wymaganiach technicznych i procedu-
rach administracyjnych zgodnie z art. 4 lub 11. Jezeli
srodki podjete przez Panstwo Czlonkowskie uznane
zostang za nieuzasadnione, cofa ono te $rodki.

2. Panstwo Czlonkowskie moze przyznaé zwolnienia z
wymagan technicznych i procedur administracyjnych okres-
lonych w niniejszym rozporzadzeniu w przypadku nieprze-
widzianych, naglych okolicznosci operacyjnych lub w przy-
padku wymagafi operacyjnych o ograniczonym czasie
trwania.

Komisja i inne Pafistwa Czlonkowskie sg informowane o
przyznanych zwolnieniach, jezeli maja one charakter

powtarzajacy si¢ lub jezeli sa one przyznane na okres
dluzszy niz dwa miesigce.

W przypadku gdy Komisja i inne Paistwa Czlonkowskie
zostang poinformowane o zwolnieniach przyznanych przez
Pafistwo Czlonkowskie zgodnie z akapitem drugim,
Komisja bada, czy zwolnienia takie s3 zgodne z celami
bezpieczefistwa niniejszego rozporzadzenia lub jakimkol-
wiek innym stosownym przepisem prawodawstwa wspol-
notowego.

Jesli Komisja uzna, ze przyznane zwolnienia nie s3 zgodne
z celami bezpieczefistwa niniejszego rozporzadzenia lub
jakimkolwiek innym stosownym przepisem prawodawstwa
wspolnotowego, podejmuje decyzje w sprawie Srodkow
bezpieczenistwa zgodnie z procedurg, o ktérej mowa w art.
12a.

W takim przypadku, dane Panstwo Czlonkowskie cofa
zwolnienie.

3. W przypadkach, gdy poziom bezpieczenstwa réwno-
wazny poziomowi osigganemu dzigki stosowaniu wspdl-
nych wymagan technicznych i procedur administracyjnych
zawartych w zalgczniku III do niniejszego rozporzadzenia
moze zostal osiagniety za pomoca innych $rodkéw,
Panistwa Czlonkowskie moga, bez dyskryminacji ze
wzgledu na narodowo$¢ wnioskodawcow i z uwzglednie-
niem konieczno$ci niezaktécania konkurencji, przyznaé
pozwolenie z odstapieniem od tych przepisdw.

W takich przypadkach, zainteresowane Panstwo Czlonkow-
skie informuje Komisj¢ o zamiarze przyznania takiego
pozwolenia, powodach jego przyznania i warunkach okres-
lonych w celu zapewnienia osiggnigcia réwnowaznego
poziomu bezpieczefistwa.

Komisja, w terminie 3 miesiccy od powiadomienia
przez Pafistwo Czlonkowskie, wszczyna procedure, o ktorej
mowa w art. 12 ust. 2 w celu podjecia decyzji, czy propo-
nowane pozwolenie na $rodek moze zostal przyznane.

W takim przypadku, Komisja przekazuje swoja decyzje
wszystkim  Pafistwom  Czlonkowskim, ktére uzyskuja
uprawnienie do zastosowania tego $rodka. Wlasciwe prze-
pisy zalacznika IIl mogg réwniez zostaé zmienione w celu
odzwierciedlenia takiego Srodka.

Art. 6 i 7 stosuja si¢ do danego $rodka.

4. Niezaleznie od przepiséw ust. 1, 2 oraz 3, Pafistwo
Czlonkowskie moze przyjal lub utrzymaé przepisy doty-
czgce OPS 1.1105 punkt 6, OPS 1.1110 punkty 1.3 oraz
1.4.1, OPS 1.1115, a takze OPS 1.1125 punkt 2.1 czesci Q
zalgcznika 111, do czasu ustanowienia zasad wspdélnotowych
opartych na wiedzy naukowej i najlepszych praktykach.

Pafistwo Czlonkowskie informuje Komisje o przepisach,
ktore zdecyduje si¢ utrzymac.
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W odniesieniu do przepisow krajowych stanowiacych niach technicznych i procedurach administracyjnych,

11)

12)

odstepstwo od przepiséw OPS 1, o ktérych mowa w
akapicie pierwszym, a ktére Pafistwa Czlonkowskie zamie-
rzajg przyjaC po wejsciu w zycie zalacznika III, Komisja, w
terminie 3 miesiecy od powiadomienia przez Pafstwo
Czlonkowskie, wszczyna procedure, o ktérej mowa w art.
12 ust. 2, w celu podjecia decyzji, czy przepisy te sa
zgodne z celami niniejszego rozporzadzenia w zakresie
bezpieczefistwa oraz innymi przepisami prawa wspélnoto-
wego, oraz czy moga one by¢ stosowane.

W takim przypadku, Komisja przekazuje swoja decyzje w
sprawie pozwolenia na $rodek wszystkim Pafistwom Czlon-
kowskim, ktére uzyskuja uprawnienie do stosowania tego

Srodka. Wlasciwe przepisy zalacznika Il moga zostaé zmie-
nione w celu odzwierciedlenia takiego Srodka.

Art. 6 i 7 stosujg si¢ do tego Srodka.”;

dodaje si¢ art. 8a w brzmieniu:

JArtykut 8a
1. W terminie do 16 stycznia 2009 r., Europejska
Agencja  Bezpieczenstwa  Lotniczego  przeprowadza

naukowg i medyczng oceng przepisdw zalgcznika III czesé
Q, oraz, jezeli jest to wlasciwe, czesci O.

2. Bez uszczerbku dla art. 7 rozporzadzenia (WE)
nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15
lipca 2002 r. w sprawie wspdlnych zasad w zakresie
lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczefistwa Lotniczego (*), Europejska Agencja Bezpie-
czenstwa Lotniczego udziela Komisji pomocy w przygoto-
waniu wnioskow dotyczacych zmian stosowanych prze-
piséw technicznych zalacznika III cz¢$¢ O i czgsci Q.

(*) Dz.U. L 240 z 7.9.2002, str. 1. Rozporzgdzenie ostatnio zmie-
nione rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1701/2003 (Dz.U. L
243z 27.9.2003, str. 5).;

art. 11 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1.  Komisja, zgodnie z procedura, o ktérej mowa w art.
12 ust. 2, dokonuje niezbednych zmian wynikajacych z
postepu naukowo-technicznego we wspélnych wymaga-

13)

14

=

15)

wymienionych w zalaczniku IIL”;
art. 12 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 12

1. Komisja jest wspierana przez Komitet ds. Bezpieczen-
stwa Lotniczego, zwany dalej »komitetem.

2. W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje
sig art. 5 i 7 decyzji 1999/468/WE, z uwzglednieniem
przepisow jej art. 8.

Okres, o ktérym mowa w art. 5 ust

1999/468/WE, wynosi trzy miesice.

6 decyzji

3. Komitet przyjmuje swdj regulamin.”;
dodaje si¢ art. 12a w brzmieniu:

JArtykut 12a

W przypadku odestania do niniejszego ustepu, stosuje sie
procedure zabezpieczajacy, okreSlong w art. 6 decyzji
1999/468/WE.

Przed podjeciem decyzji, Komisja konsultuje si¢ z komi-
tetem.

Okres, o ktérym mowa w art. 6 lit. b) decyzji

1999/468/WE, wynosi trzy miesigce.

Jezeli Panstwo Czlonkowskie przekazuje decyzje Komisji
Radzie, Rada, stanowigc wigkszoscig kwalifikowana, moze
podja¢ inna decyzje w terminie trzech miesigcy.”;

tekst w zalaczniku do niniejszego rozporzadzenia dodaje
si¢ jako zalacznik III.

Artyku} 2

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia
po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Bez uszczerbku dla przepiséw art. 11 rozporzadzenia (EWG)
nr 3922/91, zalgcznik III stosuje si¢ ze skutkiem od 16 lipca
2008 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calodci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich

Pafistwach Cztonkowskich.

Sporzadzono w Strasburgu, 12 grudnia 2006 r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego
Josep BORRELL FONTELLES
Przewodniczgcy

W imieniu Rady
Mauri PEKKARINEN
Przewodniczgcy
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ZALACZNIK

LLZALACZNIK 111

WSPOLNE WYMAGANIA TECHNICZNE 1 PROCEDURY ADMINISTRACYJNE MAJACE ZASTOSOWANIE
WOBEC ZAROBKOWEGO PRZEWOZU LOTNICZEGO

OPS 1: ZAROBKOWY PRZEWOZ LOTNICZY (SAMOLOTY)
SPIS TRESCI

CZESC A — Zastosowanie i definicje

CZESC B — Wymagania ogélne

CZESC C — Certyfikacja i nadzorowanie operatora

CZESC D — Procedury operacyjne

CZESC E — Wykonywanie lotéw w kazdych warunkach meteorologicznych (AWO)
CZESC F — Osiagi — postanowienia ogélne

CZESC G — Klasa osiagéw A

CZESCH — Klasa osiagéw B

CZESC 1 — Klasa osiagéw C

CZESC | — Masa i wywazenie

CZESC K — Przyrzady i wyposazenie

CZESC L — Wyposazenie facznosci i nawigacyjne

CZESC M — Obstuga techniczna samolotu

CZESC N — Zaloga lotnicza

CZESC O — Personel pokladowy

CZESC P — Instrukgje, dzienniki i rejestry

CZESC Q — Ograniczenia czasu lotu i stuzby oraz wymagania dotyczace wypoczynku
CZESC R — Transport lotniczy materialtéw niebezpiecznych

CZESC S — Ochrona
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CZESC A
ZASTOSOWANIE I DEFINICJE
OPS 1.001
Zastosowanie

Przepisy OPS dzial 1 okreslaja wymagania majace zastosowanie do kazdego cywilnego samolotu uzytkowanego w zarob-
kowym przewozie lotniczym przez operatora lotniczego, ktérego gtéwne miejsce wykonywania dziatalnosci i siedziba, o
ile ja posiada, znajduje si¢ na terytorium Paristwa Czlonkowskiego, zwanego dalej »operatoreme. Przepisy OPS 1 nie maja
zastosowania do:

1) samolotéw uzytkowanych w stuzbie wojskowej, celnej lub policyjnej; ani

2) lotéw wykonywanych w celu zrzutu skoczkow spadochronowych i zwalczania pozaréw oraz zwigzanych z tym
dolotow i powrotow, podczas ktorych samolotem przewozone sa osoby, ktére w zwyklych przypadkach bezposrednio
uczestniczylyby w zrzucie skoczkéw lub w zwalczaniu pozaru; ani

&

lotéw wykonywanych bezposrednio przed, w trakcie lub bezposrednio po wykonywaniu pracy lotniczej, o ile loty te
sg zwigzane z tg pracg lotnicza, a na pokladzie samolotu poza jego zaloga znajduje si¢ nie wigcej niz 6 oséb, ktérych
obecno$¢ jest niezbedna dla wykonania przedmiotowej pracy lotniczej.

OPS 1.003
Definicje

a) Do celéw niniejszego zalacznika okreslenie:

1) »przyjety/mozliwy do przyjecia« oznacza niebedacy przedmiotem sprzeciwu organu jako odpowiedni do zamierzo-
nego celu;

2) zatwierdzony (przez organ) oznacza udokumentowany (przez organ) jako odpowiedni do zamierzonego celu;

3) »gltéwny wykaz wyposazenia minimalnego« (Master Minimum Equipment List (MMEL)) oznacza gtéwny wykaz (wraz
z preambulg), odpowiedni do typu statku powietrznego, okreslajacy przyrzady, elementy wyposazenia lub funkcje,
ktore, przy zachowaniu poziomu bezpieczefistwa okre$lonego w obowiazujacych specyfikacjach certyfikacyjnych
zdatnosci do lotu, moga by¢ czasowo nieczynne z powodu nadmiarowosci konstrukcji lub z powodu okreslonych
procedur, warunkow i ogranicze operacyjnych i zwiazanych z obstuga techniczng, zgodnie z obowiazujacymi
procedurami utrzymania ciaglej zdatnosci do lotu;

4) »wykaz wyposazenia minimalnego (Minimum Equipment List (MEL))« oznacza wykaz (wraz z preambula) dopuszcza-
jacy uzytkowanie statku powietrznego, w okreslonych warunkach, przy poszczegdlnych przyrzadach, elementach
wyposazenia lub funkcjach nieczynnych w chwili rozpoczecia lotu. Wykaz taki jest przygotowywany przez opera-
tora dla poszczegblnych samolotéw w jego posiadaniu, z uwzglednieniem definicji samolotu oraz stosownych
warunkow operacyjnych i obstugi technicznej, zgodnie z procedura zatwierdzong przez organ.

=

Odestania do czg$ci M i czgsci 145 w niniejszym zalaczniku odnosza si¢ do tak oznaczonych czgici rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 20422003 z dnia 20 listopada 2003 .

CZESC B
WYMAGANIA OGOLNE
OPS 1.005
Uwagi ogélne

a) Operator nie uzytkuje samolotu do celéw zarobkowego przewozu lotniczego inaczej niz zgodnie z wymaganiami OPS
dzial 1. W odniesieniu do lotéw wykonywanych samolotami o klasie osiagéw B zlagodzone wymagania zawiera
dodatek 1 do OPS 1.005 lit. a).

b) Operator zapewnia spelnianie obowiazujacych wstecz wymagan dotyczacych zdatnosci do lotu przez samoloty uzytko-
wane w zarobkowym przewozie lotniczym.

¢) Kazdy samolot jest uzytkowany zgodnie z warunkami okreslonymi w jego $wiadectwie zdatnosci do lotu (Certificate of
Airworthiness — CoA) oraz zatwierdzonymi ograniczeniami okre$lonymi w jego instrukcji uzytkowania w locie (Aero-
plane Flight Manual — AFM).

d) Kazde syntetyczne urzadzenie szkoleniowe (Synthetic Training Device — STD), takie jak symulator lotu (Flight Simulator
— FS) lub lotnicze urzadzenie szkoleniowe (Flight Training Device — FTD), ktére zastgpuje samolot do celéw szkolert
lub sprawdzianéw, musi posiadaé certyfikat wydany zgodnie z wymaganiami majagcymi zastosowanie do urzadzen
szkoleniowych. Operator zamierzajacy korzystaé z syntetycznego urzadzenia szkoleniowego zobowiazany jest uzyskaé
zezwolenie organu.



L377/8

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

27.12.2006

OPS 1.020

Prawa, przepisy i procedury — odpowiedzialno$¢ operatora

Operator zobowiazany jest zapewni¢, by:

1)

2)

a)

=

e o

o

wszyscy jego pracownicy byli $wiadomi, ze sa zobowiazani postgpowaé zgodnie z prawami, przepisami i procedurami
panstw, w ktorych prowadzona jest dziatalno$¢, odnoszacymi si¢ do wykonywanych przez nich obowigzkow; oraz

wszyscy czlonkowie zatogi lotniczej byli zaznajomieni z prawami, przepisami i procedurami odnoszacymi si¢ do
wykonywanych przez nich obowiazkéw.

OPS 1.025
Wspélny jezyk

Operator zobowiazany jest zapewnic, by wszyscy czlonkowie zalogi lotniczej mogli porozumiewaé si¢ we wspdlnym
jezyku.

Operator zobowiazany jest zapewnic, by caly personel operacyjny byt zdolny rozumie¢ jezyk, w ktérym napisane sg te
czedci instrukgji operacyjnej, ktore odnosza si¢ do wykonywanych przez dang osobe obowigzkéw i zakresu jej odpo-
wiedzialnosci.

OPS 1.030
Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) — odpowiedzialno$¢ operatora

Operator opracowuje dla kazdego samolotu zatwierdzony przez organ wykaz wyposazenia minimalnego (MEL).
Wykaz ten jest oparty na odpowiednim gléwnym wykazie wyposazenia minimalnego (MMEL), o ile taki MMEL istnieje,
przyjetym przez organ, jednak nie moze by¢ od niego bardziej restrykcyjny.

Operator nie uzytkuje samolotu inaczej niz zgodnie z wykazem MEL, chyba ze uzyska na to zgod¢ organu. Pozwolenie
takie nie moze w zadnych okolicznosciach pozwala¢ na uzytkowanie samolotu z naruszeniem ograniczeft nakladanych
przez MMEL.

OPS 1.035
System jakoSci

Operator ustanawia jeden system jakoci i mianuje jednego kierownika jakosci, ktory kontroluje przestrzeganie i adek-
watno$¢ procedur wymaganych dla zapewnienia bezpieczeistwa praktyk operacyjnych oraz utrzymania zdatnoci
samolotu do lotu. Kontrola przestrzegania musi obejmowac system przekazywania informacji zwrotnej do kierownika
odpowiedzialnego (Accountable Manager) w celu podjecia w razie koniecznosci dziatan naprawczych (patrz réwniez:
OPS 1.175 lit. h).

System jakosci musi obejmowac program zapewnienia jakosci, zawierajacy procedury majace za zadanie sprawdzanie,
czy wszelkie operacje sa prowadzone zgodnie z wszystkimi obowigzujgcymi wymaganiami, standardami i procedu-
rami.

System jakosci oraz osoba kierownika jako$ci musza by¢ mozliwe do przyjecia przez organ.
System jako$ci musi by¢ opisany w stosownej dokumentacji.

Niezaleznie od lit. a) organ moze uzna¢ powolanie dwdch kierownikéw jakosci, jednego dla obszaru operacji lotni-
czych i jednego dla obszaru obstugi technicznej, o ile operator wyznaczy jeden wydzial jakosci w celu zapewnienia
jednolitego stosowania systemu jakosci do calej dzialalnosci operatora.

OPS 1.037
Program zapobiegania wypadkom i bezpieczenstwa lotéw

Operator ustanawia i utrzymuje program bezpieczeristwa lotow i zapobiegania wypadkom, ktéry moze by¢ zintegro-
wany z systemem jakosci i obejmuje:

1) programy osiggania i utrzymania przez wszystkie osoby uczestniczace w prowadzonych operacjach swiadomosci
ryzyka; oraz

2) system zglaszania zdarzef, umozliwiajacy zestawianie i oceng raportéw z zaistnialych incydentéw i wypadkéw w
celu identyfikacji niekorzystnych trendéw lub usuwania nieprawidlowosci, w interesie bezpieczefistwa lotow. System
ten zapewnia ochrong tozsamosci osoby dokonujacej zgloszenia i umozliwia dokonywanie zgloszen anonimowo;
oraz
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3) oceng i rozpowszechnianie stosownych informacji dotyczacych wypadkéow i incydentéw, jednak bez rozstrzygania o
winie; oraz

4) program monitorowania parametréw lotu samolotéw, ktérych maksymalna certyfikowana masa startowa (MCTOM)
przekracza 27 000 kg. Monitorowanie parametréw lotu (Flight Data Monitoring — FDM) oznacza czynne wyko-
rzystywanie danych o parametrach lotu zarejestrowanych w postaci cyfrowej podczas rutynowych lotéw w celu
poprawy bezpieczefistwa lotniczego. Program monitorowania parametréw lotu nie przewiduje sankcji i zawiera
odpowiednie $rodki bezpieczefistwa w celu ochrony Zrédel danych; oraz

5) powolanie osoby odpowiedzialnej za kierowanie programem.

b) Opracowywanie propozycji dzialan naprawczych wynikajacych z programu bezpieczefistwa lotéw i zapobiegania
wypadkom jest obowiazkiem osoby odpowiedzialnej za kierowanie programem.

¢) Skuteczno$¢ zmian wynikajacych z propozycji dziatan naprawczych zidentyfikowanych w ramach programu bezpie-
czenstwa lotéw i zapobiegania wypadkom jest kontrolowana przez kierownika jakosci.
OPS 1.040
Czlonkowie zatogi lotniczej

a) Operator zapewnia, by wszyscy czlonkowie zatogi lotniczej i personelu pokladowego zostali przeszkoleni w dziedzinie
przydzielonych im obowigzkow i byli zdolni do ich sprawnego wykonywania.

A=»

W przypadku gdy czlonkowie zalogi niebedgcy czlonkami personelu pokladowego wykonuja obowigzki w przedziale
pasazerskim samolotu, operator zapewnia, by:

1) nie byli oni myleni przez pasazeréw z cztonkami personelu poktadowego;
2) nie zajmowali potrzebnych miejsc przeznaczonych dla personelu pokladowego;

3) nie utrudniali czlonkom personelu poktadowego wykonywania ich obowigzkéow.

OPS 1.050
Informacje o stuzbach poszukiwawczo-ratowniczych
Operator zapewnia, by wszystkie podstawowe informacje istotne dla planowanego lotu dotyczace stuzb poszukiwawczo-
ratowniczych byly tatwo dostepne w kabinie zalogi.
OPS 1.055
Informacje o pokladowym wyposazeniu awaryjnym i ratunkowym

Operator zapewnia, by wykazy zawierajace informacje o wyposazeniu awaryjnym i ratunkowym znajdujacym si¢ na
pokladzie kazdego z jego samolotéw, byly dostgpne do natychmiastowego przekazania do oSrodkéw koordynacji stuzb
ratowniczych. Informacje te obejmuja, odpowiednio, liczbe, kolor i typ tratw ratunkowych i $rodkéw pirotechnicznych,
specyfikacje awaryjnego wyposazenia medycznego, zapaséw wody pitnej oraz typ i czestotliwosci przenosnego awaryj-
nego sprzetu radiowego.

OPS 1.060

Wodowanie

Operator nie uzytkuje samolotu z zatwierdzona konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 30 nad obszarami wodnymi
w odleglosci od ladu umozliwiajacej awaryjne ladowanie przekraczajacej mniejsza z nastgpujacych wielkosci: odleglosé
odpowiadajaca 120 minutom lotu z predkoscig przelotowa lub 400 mil morskich, chyba ze samolot ten spetnia wyma-
gania dotyczace wodowania, okre§lone w odpowiednich przepisach o zdatnosci statkéw powietrznych do lotu.

OPS 1.065
Przewdz broni i amunicji wojskowej

a) Operator nie przewozi droga powietrzng broni i amunicji wojskowej, o ile nie udzielity na to zezwolenia wszystkie
zainteresowane pafstwa.
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b) Operator zapewnia, by przewozone przez niego brofi i amunicja wojskowa byly:
1) umieszczone w samolocie w miejscu niedostgpnym dla pasazeréw podczas lotu; oraz
2) w przypadku przewozenia broni palnej, byla ona niezaladowana, o ile przed rozpoczgciem lotu wszystkie zaintere-
sowane Paristwa nie udzielity zezwolenia na przew6z broni lub amunicji wojskowej na warunkach cz¢sciowo lub

catkowicie réznych od opisanych w niniejszym punkcie.

¢) Operator zapewnia, by dowddca samolotu byl powiadomiony przed rozpoczeciem lotu o szczegélach i rozmie-
szczeniu na pokladzie samolotu broni i amunicji wojskowej przeznaczonych do przewozu.
OPS 1.070
Przew6z broni i amunicji sportowej

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki w celu zapewnienia, aby kazdy zamiar przewozu drogg powietrzng
broni sportowej byt mu zgloszony.

&

A=»

Operator przyjmujacy do przewozu brofi sportows zapewnia, by:

1) byla ona umieszczona w samolocie w miejscu niedostgpnym dla pasazeréw podczas lotu, chyba Ze organ stwierdzi,
ze zastosowanie tej zasady jest niewskazane z praktycznego punktu widzenia i zezwoli na stosowanie innych
procedur; oraz

2) w przypadku broni palnej lub innych rodzajéw broni mogacych zawieraé amunicje, byla ona niezaladowana.

¢) Amunicja do broni sportowej moze by¢ przewozona w bagazu rejestrowanym pasazera, z zastrzezeniem pewnych

ograniczen, zgodnie z instrukcjami technicznymi (patrz: OPS 1.1160 lit. b) pkt 5)), jak okreslono w OPS 1.1150 lit. a)
pkt 15.

OPS 1.075
Metoda przewozu 0s6b

Operator podejmuje wszelkie $rodki w celu zapewnienia, by Zadna osoba nie znajdowata si¢ w jakiejkolwiek czesci samo-
lotu nieprzeznaczonej do przebywania w niej os6b, chyba ze dowddca samolotu udzieli zezwolenia na dorazny wstep do
dowolnej czgsci samolotu:

1) w celu podjecia dzialai koniecznych dla zapewnienia bezpieczenstwa samolotu lub znajdujacych si¢ na jego pokladzie
0s6b, zwierzat lub rzeczy; lub

2) w ktérej przewozone sg tadunki lub zapasy, do ktérych z zalozenia mozliwy jest dostep 0s6b podczas lotu.

OPS 1.080
Przekazywanie do przewozu drogg lotnicza materialéw niebezpiecznych

Operator podejmie wszelkie uzasadnione $rodki, by zapewnié, ze zadna osoba nie bedzie przekazywad ani przyjmowal
do przewozu droga lotniczg materialéw niebezpiecznych, jezeli osoba ta nie zostala przeszkolona, a materialy nie sa
odpowiednio sklasyfikowane, udokumentowane, certyfikowane, opisane, opakowane, oznakowane, opatrzone etykietami i
bedace w stanie nadajacym si¢ do transportu zgodnie z wymaganiami instrukeji technicznych i odpowiedniego prawodaw-
stwa wspolnotowego.

OPS 1.085
Obowigzki zalogi

a) Czlonek zalogi odpowiada za wlasciwe wykonywanie powierzonych mu obowiazkéw, ktore:
1) s zwigzane z bezpieczenstwem samolotu oraz oséb znajdujacych si¢ na jego pokladzie; oraz

2) s wyszczegdlnione w instrukcjach i procedurach okreslonych w instrukeji operacyjnej.
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b) Czlonek zalogi samolotu:

1) informuje dowddce o kazdej awarii, bledzie, nieprawidlowosci, niesprawnosci lub usterce, ktére mogg w jego ocenie
stanowi¢ ograniczenie zdatnosci samolotu do lotu lub bezpieczefistwa jego uzytkowania, w tym majacych zwigzek
Z systemami awaryjnymi;

2) informuje dowddce o kazdym zdarzeniu, ktére stanowi lub moze stanowi¢ zagrozenie bezpieczenstwa lotu;

3) postepuje zgodnie z zasadami raportowania zdarzen ustanowionymi przez operatora zgodnie z OPS 1.037 lit. a)
pkt 2. We wszystkich takich przypadkach egzemplarz raportu(-6w) jest przekazywany zainteresowanemu dowddcy.

¢) Przepisy lit. b) powyzej nie nakladaja na czlonka zalogi obowigzku poinformowania o zdarzeniu, o ktérym poinfor-
mowal wezesniej inny czlonek zalogi.

d) Czlonek zalogi nie pelni obowiazkéw na pokladzie samolotu:

1) pod wplywem leku mogacego wplyna¢ na jego sprawno$¢ w sposéb niekorzystny z punktu widzenia bezpieczeri-
stwa;

2) po nurkowaniu gleboko$ciowym, chyba ze od jego zakoficzenia uplynat stosowny czas;
3) po oddaniu krwi, chyba ze uplynal od tego momentu stosowny czas;

4) jesli nie sa spelnione stosowne wymagania medyczne lub w razie jakichkolwiek watpliwosci cztonka zatogi co do
zdolno$ci wypeknienia przydzielonych mu obowigzkéw; lub

5) jezeli wie lub podejrzewa, ze jest przemeczony badZ czuje si¢ niedysponowany w stopniu mogacym zagrozié
bezpieczefistwu lotu.

¢) Czlonek zalogi podlega stosownym wymaganiom dotyczacym spozycia alkoholu, ktére sa ustanawiane przez operatora
i sa mozliwe do przyjecia dla organu i ktére nie moga by¢ mniej restrykcyjne od ponizszych wymagan:

1) nie jest dozwolone spozywanie alkoholu w ciagu 8 godzin przed podanym czasem zgloszenia si¢ do pelnienia
czynnosci lotniczych lub rozpoczecia dyzury;

2) w chwili przystapienia do pelnienia czynnosci lotniczych stg¢zenie alkoholu we krwi nie moze przekraczaé 0,2
promila;

3) zakazane jest spozywanie alkoholu podczas pelnienia czynnosci lotniczych lub dyzuru.
f) Dowddca samolotu:

1) odpowiada za bezpieczenstwo wszystkich czlonkéw zalogi, pasazeréw i ladunkéw na pokladzie, od momentu
wejscia na poktad do czasu opuszczenia samolotu po zakofczeniu lotu;

2) odpowiada za uzytkowanie i bezpieczenstwo samolotu od chwili, gdy samolot uzyskuje gotowos¢ do rozpoczgcia
kolowania przed startem, az do jego ostatecznego zatrzymania si¢ po zakoficzeniu lotu i wylaczenia silnika(-6w)
stanowigcego(-ych) zasadniczg jednostke napedows;

3) jest uprawniony do wydawania wszelkich polecen, jakie uzna za konieczne dla zapewnienia bezpieczenstwa samo-
lotu oraz 0s6b lub rzeczy przewozonych na jego pokladzie;

4) jest uprawniony do usunigcia z pokladu samolotu kazdej osoby lub kazdej czgsci fadunku, ktéra w jego opinii
moze stwarzaé potencjalne zagrozenie dla bezpieczenistwa samolotu lub 0s6b znajdujacych si¢ na jego pokladzie;

5) nie zezwala na przewdz samolotem osoby, ktéra wydaje si¢ by¢ pod wplywem alkoholu lub $rodkéw odurzaja-
cych w stopniu moggcym powodowaé zagrozenie dla bezpieczefistwa samolotu lub oséb znajdujacych si¢ na jego
pokladzie;

6) ma prawo odmowy przewozu pasazeréw zawréconych z granicy, os6b deportowanych lub oséb aresztowanych,
jezeli ich przewdz stwarza jakiekolwiek zagrozenie dla bezpieczefistwa samolotu lub 0sob znajdujacych si¢ na jego
pokladzie;

7) zapewnia, by wszyscy pasazerowie zostali zapoznani z rozmieszczeniem wyj$¢ awaryjnych oraz rozmieszczeniem
i sposobem uzycia stosownego wyposazenia ratunkowego i awaryjnego;

8) zapewnia, by wszystkie procedury operacyjne i czynno$ci wymienione na listach kontrolnych (check lists) zostaly
wykonane zgodnie z instrukcja operacyjna;



L 377/12 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

27.12.2006

9) nie zezwala zadnemu czlonkowi zalogi na wykonywanie podczas startu, poczatkowego wznoszenia, podejscia
konicowego i ladowania zadnych innych czynnosci niz obowigzki wymagane dla bezpiecznego uzytkowania samo-
loty;

10) nie zezwala na:

i) zablokowanie, wylgczenie lub skasowanie w czasie lotu danych z pokladowego rejestratora parametréw lotu
(flight data recorder), jak tez na skasowanie zarejestrowanych danych po zakoriczeniu lotu w razie wypadku lub
incydentu podlegajacego obowiazkowi zgloszenia;

ii) zablokowanie lub wylaczenie w czasie lotu rejestratora rozméw w kabinie pilotéw (cockpit voice recorder), chyba
ze jest przekonany, ze zapisane dane, ktére w przeciwnym razie zostalyby automatycznie skasowane, powinny
by¢ zachowane na potrzeby dochodzenia w razie incydentu lub wypadku, jak réwniez nie zezwala na reczne
skasowanie zapisanych danych podczas lotu lub po jego zakoficzeniu w razie wypadku lub incydentu podlega-
jacego obowigzkowi zgloszenia;

11) podejmuje decyzj¢ o przyjeciu lub odmowie przyjecia do lotu samolotu z niesprawnymi urzadzeniami, wyposaze-
niem lub instalacjami pokladowymi, dozwolonymi na mocy wykazu odstepstw od konfiguracji (Configuration
Deviation List — CDL) lub wykazu wyposazenia minimalnego (Minimum Equipment List — MEL); oraz

12) zapewnia, by zostal wykonany przeglad przed lotem.

g) W sytuacji niebezpieczenstwa, wymagajacej natychmiastowej decyzji i dzialania, dowddca samolotu podejmuje wszelkie

dzialania, jakie w danych okoliczno$ciach uzna za konieczne. W takich przypadkach moze on w interesie bezpieczen-
stwa odstapi¢ od zasad, procedur operacyjnych i metod dzialania.

OPS 1.090
Wiladza dowédcy

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by zapewnié, ze wszystkie przewozone samolotem osoby wykonuja
wszelkie zgodne z prawem polecenia dow6dey samolotu wydane w celu zapewnienia bezpieczenstwa samolotu oraz 0s6b
i rzeczy przewozonych na jego pokladzie.

OPS 1.095
Upowaznienie do kolowania

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione kroki w celu zapewnienia, ze kolowanie uzytkowanego przez niego samolotu
po polu manewrowym lotniska nie jest wykonywane przez osobe niebedaca czlonkiem zalogi lotniczej, chyba ze osoba
ta, siedzqca za sterami:
1) zostala nalezycie upowazniona przez operatora lub wyznaczonego przedstawiciela i posiada kwalifikacje do:

i) kotowania samolotem;

ii) postugiwania si¢ radiotelefonem; oraz
2) otrzymala instrukcje dotyczace ukladu lotniska, drdg, znakéw, oznakowania, o§wietlenia, sygnaléw i instrukeji kontroli

ruchu lotniczego, frazeologii i procedur, a takze spelnia standardy operacyjne wymagane do bezpiecznego przemie-
szczania samolotu po plycie lotniska.

OPS 1.100
Wstep do kabiny zalogi

a) Operator jest zobowiazany do zapewnienia, by nikt poza czlonkami zalogi wyznaczonej na dany lot nie miat wstgpu
lub nie byt przewozony w kabinie zalogi, chyba ze osoba ta jest:

1) operacyjnym czlonkiem zalogi;

2) przedstawicielem organu odpowiedzialnym za certyfikacje, licencjonowanie lub nadzér biezacy, jesli jego obecnosé
w kabinie jest konieczna do wykonania jego urzgdowych obowiazkéw; lub

3) dopuszczona do wstepu do kabiny i przewozona zgodnie z warunkami zawartymi w instrukcji operacyjnej.
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b) Dowddca zapewnia, by:

1) w interesie bezpieczefistwa, udzielenie zezwolenia na wstep osoby do kabiny zalogi nie spowodowato rozproszenia
uwagi zatogi lub zakl6cenia czynnosci lotniczych; oraz

2) wszystkie osoby przewozone w kabinie zatogi byly zaznajomione z odpowiednimi procedurami bezpieczenstwa.

¢) Ostateczng decyzje dotyczacg wstepu do kabiny zalogi wydaje dowddca samolotu.

OPS 1.105
Przewo6z niedozwolony

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by zapewni¢, Ze Zadna osoba nie ukrywa si¢ ani nie umieszcza ukrytego
fadunku na poklfadzie samolotu.

OPS 1.110
Przeno$ne urzadzenia elektroniczne

Operator nie zezwala na uzywanie i podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by uniemozliwi¢ uzywanie na pokladzie
samolotu przeno$nych urzadzen elektronicznych mogacych mie¢ ujemny wplyw na dzialanie systeméw pokladowych lub
wyposazenia tego samolotu.

OPS 1.115
Alkohol i $rodki odurzajace

Operator nie zezwala na wstgp na poklad lub przebywanie na pokladzie samolotu i podejmuje wszelkie uzasadnione
$rodki, by uniemozliwi¢ wstgp na poklad lub przebywanie na pokladzie oséb bedacych pod wplywem alkoholu lub
srodkéw odurzajacych w stopniu mogacym powodowaé zagrozenie dla bezpieczenstwa samolotu lub 0séb znajdujacych
si¢ na jego pokladzie.

OPS 1.120
Zagrozenia dla bezpieczefistwa

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by zapewni¢, ze zadna osoba poprzez wynikajace z zaniedbania lub
lekkomyslnosci dzialanie lub zaniechanie dzialania:

1) nie naraza na niebezpieczenstwo samolotu lub znajdujacych si¢ na jego pokladzie 0séb;

2) nie powoduje narazenia ani nie przyzwala na narazenie osob lub mienia na niebezpieczenstwo ze strony samolotu.

OPS 1.125
Dokumenty pokladowe

a) Operator zapewnia, by w kazdym locie na pokladzie znajdowaly si¢ nastgpujace dokumenty lub ich kopie:
1) $wiadectwo rejestracji;
2) $wiadectwo zdatnosci do lotu (CoA);

3) $wiadectwo halasu (jesli jest wymagane) w oryginale lub kopii, wraz z przekladem na jezyk angielski, jezeli zostat
dostarczony przez organ odpowiedzialny za wydanie tego $wiadectwa;

4) certyfikat operatora lotniczego (AOC) w oryginale lub kopii;
5) zezwolenie na uzytkowanie pokladowej radiostacji lotniczej; oraz
6) oryginal lub kopia polis(-y) ubezpieczenia OC.

b) Kazdy czlonek zalogi lotniczej w kazdym locie musi posiadaé przy sobie wazng licencj¢ cztonka zalogi lotniczej z
odpowiednimi uprawnieniami, wlasciwymi dla rodzaju wykonywanego lotu.
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OPS 1.130
Instrukcje pokladowe

Operator zapewnia, aby:

1) w kazdym locie na pokfadzie znajdowaly si¢ aktualne czgsci instrukcji operacyjnej odnoszace si¢ do obowigzkéw
zatogi;

2) czedci instrukeji operacyjnej potrzebne do wykonania lotu byly tatwo dostepne dla zalogi lotniczej na pokladzie samo-
lotu; oraz

3) na pokladzie samolotu znajdowala si¢ aktualna instrukcja uzytkowania w locie (AFM), chyba ze organ uznal, ze okres-
lona w OPS 1.1045 dodatek 1 cz¢$¢ B instrukcja operacyjna zawiera odpowiednie dla tego samolotu informagje.

OPS 1.135
Dodatkowe informacje i druki na pokladzie

a) Operator zapewnia, by oprocz dokumentéw i instrukcji okreSlonych w OPS 1.125 i OPS 1.130, w kazdym locie,
odpowiednio do typu samolotu i obszaru operacji, na pokladzie znajdowaly si¢ nastepujace informacje i druki:

1) operacyjny plan lotu zawierajacy co najmniej informacje wymagane przez OPS 1.1060;

2) pokladowy dziennik techniczny samolotu, zawierajacy co najmniej informacje wymagane przez zapisy w czesci M
pkt M.A. 306;

3) szczeglly zlozonego do stuzb ruchu lotniczego (ATS) planu lotu;

4) wlaSciwa dokumentacja NOTAM i AlS;

5) wlasciwa dokumentacja lotniczo-meteorologiczna;

6) dokumentacja masy i wywazenia zgodna z wymaganiami okre§lonymi w czesci J;

7) powiadomienie o pasazerach specjalnych kategorii, takich jak personel bezpieczenstwa, jezeli nie jest uznany za
zaloge, osoby niepelnosprawne, pasazerowie zawrdceni z granicy, osoby deportowane i aresztowane;

8) powiadomienie o tadunkach specjalnych, tacznie z materiatami niebezpiecznymi, w tym informacje na pismie dla
dowddcy, okreslone w OPS 1.1215 lit. d);

9) aktualne mapy i plany oraz zwigzane z nimi dokumenty, okreslone w OPS 1.290 lit. b) ust. 7;

10) wszelkie inne dokumenty, ktére moga by¢ wymagane przez wladze pafistw, nad ktérych terytorium lot bedzie
wykonywany, takie jak manifest fadunkowy, manifest pasazerski itp.; oraz

11) druki sprawozdan i raportow wymagane przez organ i operatora.
b) Organ moze zezwolié, aby informacje wymienione w lit. a) powyzej byly prezentowane, w catosci lub czgéci, w formie

innej niz na drukach. Nalezy zapewni¢ mozliwy do przyjecia standard dostepnosci, uzytecznosci i niezawodnosci
Zapisow.

OPS 1.140
Informacje zachowywane na ziemi

a) Operator zapewnia, by:
co najmniej przez czas trwania kazdego lotu lub serii lotow:
i) informacje majace znaczenie dla danego lotu, wlasciwe dla charakteru operacji, byly zachowywane na ziemi; oraz

i) informacje te byly zachowane do czasu ich skopiowania w miejscu, w ktérym beda przechowywane zgodnie z
OPS 1.1065; albo, jesli jest to niewykonalne,

i) te same informacje byly przewozone w ognioodpornym pojemniku na pokladzie samolotu.
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b) Informacje, o ktérych mowa w lit. a), obejmuja:
1) kopig¢ operacyjnego planu lotu, jesli to wlasciwe;
2) kopie stosownej(-ych) czgsci pokladowego dziennika technicznego samolotu;
3) dokumentacje NOTAM dla okreslonej trasy, jezeli zostala poddana edycji przez operatora;
4) dokumentacj¢ masy i wywazenia, jezeli jest wymagana (zgodnie z OPS 1.625); oraz

5) powiadomienie o fadunkach specjalnych.

OPS 1.145
Prawo do przeprowadzania kontroli

Operator zapewnia, by kazda osoba upowazniona przez organ mogla w kazdej chwili wejs¢ na poklad i odby¢ lot kazdym
samolotem uzytkowanym zgodnie z certyfikatem AOC wydanym przez ten organ, jak rowniez wejs¢ i pozosta¢ w kabinie
zalogi, z zastrzezeniem, ze dowddca moze odmowic jej wstepu do kabiny zalogi, jezeli w jego opinii powodowatoby to
zagrozenie dla bezpieczefistwa samolotu.

OPS 1.150
Udostepnianie dokumentéw i zapiséw

a) Operator:

1) zapewnia kazdej osobiec upowaznionej przez organ dostep do wszelkich dokumentéw i zapiséw dotyczacych
operacji lotniczych lub obstugi technicznej; oraz

2) na zadanie organu udostepnia w rozsagdnym terminie wszystkie takie dokumenty i zapisy.

b) Na zadanie osoby upowaznionej przez organ dowddca samolotu udostgpnia tej osobie w rozsagdnym terminie wyma-
gane dokumenty poktadowe.

OPS 1.155
Przechowywanie dokument6éw
Operator zapewnia, aby:

1) wszelkie oryginaly lub kopie dokumentéw, ktére jest zobowiazany przechowywal, byly przechowywane przez wyma-
gany okres, nawet jezeli przestanie by¢ operatorem tego samolotu; oraz

2) w przypadku gdy czlonek zalogi, w odniesieniu do ktérego operator prowadzil dokumentacje czasu pelnienia czyn-
nosci lotniczych, czasu stuzby i czasu odpoczynku, przechodzi do pracy jako czlonek zalogi u innego operatora, doku-
mentacja ta zostala udostepniona temu operatorowi.

OPS 1.160
Przechowywanie, udostgpnianie i wykorzystanie zapiséw rejestratoréw pokladowych

a) Przechowywanie zapisow

1) W razie wypadku operator samolotu, w ktérym zainstalowany jest rejestrator pokladowy, przechowuje, w mozliwie
najpelniejszym zakresie, zachowane w rejestratorze oryginalne zapisy odnoszace si¢ do tego wypadku przez okres
60 dni, chyba ze organ prowadzacy dochodzenie wyda inne polecenie.

2) O ile organ nie udzielit uprzedniego zezwolenia, w razie incydentu podlegajacego obowigzkowi zgloszenia operator
samolotu, w ktérym zainstalowany jest rejestrator pokladowy, przechowuje, w mozliwie najpelniejszym zakresie,
zachowane w rejestratorze oryginalne zapisy odnoszace si¢ do tego incydentu przez okres 60 dni, chyba ze organ
prowadzacy dochodzenie wyda inne polecenie.

3) Ponadto na polecenie organu operator samolotu, w ktérym zainstalowany jest rejestrator pokladowy, przechowuje
zachowane w rejestratorze oryginalne zapisy przez okres 60 dni lub do czasu otrzymania od wladz prowadzacych
dochodzenie innych polecen.
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4) Jedli wymagane jest, aby samolot byl wyposazony w pokladowy rejestrator parametréw lotu, to operator tego
samolotu:

i) zachowuje zapisy rejestratora przez okres uzytkowania samolotu zgodnie z wymaganiami okre§lonymi w OPS
1.715, 1.720 i 1.725 z zastrzezeniem, Ze dla potrzeb préb i obstugi pokladowych rejestratoréw parametréw
lotu dopuszcza si¢ skasowanie podczas prob jednej godziny najstarszego zapisu; oraz

i) prowadzi dokumentacje zawierajaca informacje niezbedne dla odczytania i przeksztalcenia przechowywanych
danych na jednostki inzynieryjne.

b) Udostgpnianie zapiséw

Operator samolotu, na ktérym zainstalowany jest rejestrator pokladowy, na zadanie organu udostgpnia w rozsgdnym
terminie wszelkie dostgpne lub zachowane zapisy rejestratora pokladowego.

¢) Wykorzystanie zapiséw

1) Zapisy rejestratora rozméw w kabinie pilotéw (CVR) nie moga by¢ wykorzystywane do innych celéw niz docho-
dzenie dotyczace wypadku lub incydentu podlegajacego obowiazkowi zgloszenia, chyba ze za zgoda wszystkich
cztonkéw zainteresowanej zatogi lotniczej.

2) Zapisy poktadowego rejestratora parametréw lotu nie moga by¢ wykorzystywane do innych celéw niz dochodzenie
dotyczace wypadku lub incydentu podlegajacego obowiagzkowi zgloszenia, chyba ze zapisy te sa:

i) wykorzystywane przez operatora wylacznie do celéw zwigzanych z utrzymaniem zdatnosci do lotu lub obstuga
techniczng; lub

ii) pozbawione elementéw pozwalajacych na identyfikacje lotu; lub

iii) ujawniane z zachowaniem procedur zabezpieczajacych.

OPS 1.165

Leasing samolotéw

a) Terminologia
Okreslenia uzyte w tym OPS maja nastgpujace znaczenia:
1) leasing bez zalogi (dry lease) — oznacza uzytkowanie samolotu na podstawie certyfikatu AOC leasingobiorcy;
2) leasing z zaloga (wet lease) — oznacza uzytkowanie samolotu na podstawie certyfikatu AOC leasingodawcy.
b) Leasing samolotu pomigdzy operatorami wspSlnotowymi

1) Dawanie w leasing z zalogg (wet lease-out). Operator wspdlnotowy dostarczajacy samolot z pelng zaloga lotnicza
innemu operatorowi wspélnotowemu, zgodnie z rozporzadzeniem Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992
r. w sprawie przyznawania licencji przewoZnikom lotniczym (), zachowujacy wszystkie funkcje i obowiazki okres-
lone w czgci C, pozostaje nadal operatorem samolotu.

2) Wszystkie rodzaje leasingu z wyjatkiem dawania w leasing z zaloga

i) Z wyjatkiem przepisow lit. b) pkt 1) powyzej, operator wspSlnotowy uzywajacy samolotu innego operatora
wspélnotowego lub udostepniajacy samolot innemu operatorowi wspdlnotowemu, musi uzyskaé uprzednie
zezwolenie swojego wlasciwego organu na te dziatalno$¢. Wszelkie warunki tego zezwolenia muszg by¢ ujete w
umowie leasingowej.

=:
=

Wszelkie elementy uméw leasingowych, ktére wymagaja zatwierdzenia przez organ, z wyjatkiem uméw leasin-
gowych dotyczacych samolotu wraz z pelng zaloga i nieprzewidujacych przeniesienia funkgji lub obowiazkéw,
nalezy rozumie¢, w odniesieniu do samolotu bedacego przedmiotem leasingu, jako zmiany certyfikatu AOC, na
podstawie ktérego beda wykonywane loty.

(') Dz.U.L 2407 24.8.1992, str. 1.
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¢) Leasing samolotéw pomiedzy operatorem wspdlnotowym a dowolnym podmiotem niebedgcym operatorem wspdlno-
towym

1) Branie w leasing bez zalogi (dry lease-in)

i) Operator wspdlnotowy nie moze braé w leasing samolotu bez zatogi (dry lease-in) od podmiotu niebedacego
operatorem wspdlnotowym, chyba ze uzyska na to zezwolenie organu. Wszelkie warunki tego zezwolenia
muszg by¢ ujete w umowie leasingowej.

ii) Operator wspdlnotowy zapewnia, by, w odniesieniu do samolotéw oddanych w leasing bez zatogi, wszelkie
odstepstwa od wymagan okreslonych w czgci K, L lub OPS 1.005 lit. b) byly zgloszone organom i byly dla nich
mozliwe do przyjecia.

2) Branie w leasing z zaloga (wet lease-in)

i) Operator wspdlnotowy nie moze bra w leasing samolotu z zaloga od podmiotu niebedacego operatorem
wspdlnotowym, chyba ze uzyska na to zezwolenie organu.

i) Operator wspdlnotowy bioracy w leasing samolot z zalogg zapewnia, by:

A) leasingodawca spelnial standardy bezpieczeristwa dotyczace obstugi technicznej i samolotu réwnowazne
standardom ustanowionym przez niniejsze rozporzadzenie;

B) leasingodawca byt operatorem posiadajacym certyfikat AOC wydany przez pafistwo bedace sygnatariuszem
Konwencji chicagowskiej;

C) samolot posiadal standardowe $wiadectwo zdatnosci do lotu (CoA) wydane zgodnie z zalacznikiem 8 ICAO.
Standardowe $wiadectwa zdatnosci do lotu wydane przez Panstwo Czlonkowskie inne niz Paistwo odpowie-
dzialne za wydanie certyfikatu AOC, uznaje si¢ bez dalszych formalnosci, jesli zostaly wydane zgodnie z
przepisami dzialu 21; oraz

D) zostaly spelnione wszelkie wymagania ustanowione przez wladze, ktérym podlega leasingobiorca.
3) Dawanie w leasing bez zalogi (dry lease-out)

Operator wspolnotowy moze da¢ w leasing bez zalogi samolot w celu prowadzenia zarobkowego przewozu lotni-
czego dowolnemu innemu operatorowi z panstwa bedacego sygnatariuszem Konwencji chicagowskiej, jezeli s spel-
nione nastepujgce warunki:

A) rgan zwolnit operatora z obowigzku stosowania stosownych przepiséw OPS dzial 1 i po przyjeciu przez zagra-
niczny organ regulacyjny odpowiedzialnoéci na piSmie za nadzér nad uzytkowaniem i obstuga techniczna
samolotu(-6w) wykreslily ten samolot z wlasnego certyfikatu AOC; oraz

B) samolot jest obstugiwany zgodnie z zatwierdzonym programem obstugi technicznej.
4) Dawanie w leasing z zatogg (wet lease-out).

Operator wspdlnotowy dostarczajacy samolot z pelng zalogg lotnicza innemu podmiotowi, zgodnie z rozporzadze-
niem (EWG) nr 2407/92, zachowujacy wszystkie funkcje i obowiazki okreslone w czesci C, pozostaje nadal opera-
torem tego samolotu.

Dodatek 1 do OPS 1.005 lit. a)

Uzytkowanie samolotéw w klasie osiggéw B

a) Terminologia
1) Loty z A do A — start i ladowanie odbywaja si¢ w tym samym miejscu.
2) Loty z A do B — start i ladowanie odbywaja si¢ w réznych miejscach.

3) Noc — okres pomigdzy koficem zmierzchu cywilnego a poczatkiem $witu cywilnego albo inny okres pomiedzy
zachodem a wschodem stonca, jaki okresla wlasciwe wladze.
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b) Operacje, ktdrych dotyczy niniejszy dodatek, moga by¢ prowadzone z zastosowaniem nastepujacych odstepstw

1) OPS 1.035 System jakosci: w przypadku bardzo malych operatoréw funkcje kierownika jakosci moze pelnié
wyznaczona osoba funkcyjna (nominated postholder), o ile korzysta si¢ z ustug audytoréw zewngtrznych. Powyzsze
ma réwniez zastosowanie, gdy kierownik odpowiedzialny pelni rol¢ jednej lub kilku wyznaczonych oséb funkcyj-
nych.

2) Zarezerwowane.
3) OPS 1.075 Metody przewozu oséb: nie wymaga si¢ w odniesieniu do samolotéw jednosilnikowych w lotach VFR.
4) OPS 1.100 Wstep do kabiny zatogi:

i) operator zobowiazany jest ustanowi zasady przewozu pasazera na miejscu pilota;

i) dowddca samolotu zobowigzany jest do zapewnienia, by:

A) przewéz pasazera na siedzeniu pilota nie spowodowal rozproszenia uwagi zalogi lub zaklécenia czynnosci
lotniczych; oraz

B) pasazer zajmujacy miejsce pilota zostal zaznajomiony z odpowiednimi ograniczeniami i procedurami
bezpieczefistwa.

5) OPS 1.105 Przewdz niedozwolony: nie wymaga si¢ w odniesieniu do samolotéw jednosilnikowych w lotach VER.
6) OPS 1.135 Dodatkowe informagje i druki na pokladzie:

i) w lotach VFR w dzieri samolotami jednosilnikowymi z A do A nie wymaga si¢, by na pokladzie znajdowaly
si¢ nastgpujace dokumenty:

A) operacyjny plan lotu;

B) poktadowy dziennik techniczny;

C) dokumentacja NOTAM i AIS;

D) dokumentacja lotniczo-meteorologiczna;

E) powiadomienie o pasazerach specjalnych kategorii itp.; oraz

F) powiadomienie o tfadunkach specjalnych, w tym materiatach niebezpiecznych itp.;

ii) w lotach VFR w dzieii samolotami jednosilnikowymi z A do B nie wymaga si¢, by na pokladzie znajdowalo
si¢ powiadomienie o pasazerach specjalnych kategorii, o ktérych mowa w OPS 1.135 lit. a) pkt 7;

i) w lotach VFR w dziefi z A do B, operacyjny plan lotu moze mie¢ uproszczong forme, ktéra musi spetniaé
potrzeby danego typu lotu.

7) OPS 1.215 Korzystanie z ustug stuzb ruchu lotniczego (ATS): w lotach VFR w dziefi samolotami jednosilniko-
wymi kontakt z ATS, ktéry nie ma charakteru obowiazkowego, utrzymuje si¢ w stopniu odpowiednim do charak-
teru lotu. Konieczne jest zapewnienie ustug stuzb poszukiwawczo-ratowniczych, zgodnie z OPS 1.300.

8) OPS 1.225 Minima operacyjne lotniska: do celéw lotéw VFR wymaganie to jest w zwyklych przypadkach spel-
nione przez standardowe minima dla lotéw VFR. W razie potrzeby operator okresla dodatkowe wymagania,
uwzgledniajgc takie czynniki, jak zasieg tacznosci radiowej, uksztaltowanie terenu, charakter miejsca startu i lado-
wania, warunki lotu oraz mozliwosci stuzb ruchu lotniczego.

9) OPS 1.235 Procedury przeciwhalasowe: nie maja zastosowania do lotéw VFR samolotami jednosilnikowymi.
10) OPS 1.240 Trasy i obszary operacji:

w lotach VFR w dzieft samolotami jednosilnikowymi z A do A nie ma zastosowania lit. a) pkt 1).
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11) OPS 1.250 Okreslanie minimalnych wysokosci lotu:

dla lotéw VFR w dzien wymaganie to stosuje si¢ w nastgpujacy sposob: operator zapewnia, by loty byly prowa-
dzone jedynie na trasach lub obszarach, ktére zapewniag utrzymanie bezpiecznego przewyzszenia nad terenem
przy uwzglednieniu takich czynnikéw, jak temperatura powietrza, uksztaltowanie terenu, niesprzyjajace warunki
meteorologiczne (np. silne turbulencje lub zstepujace prady powietrzne, poprawki na odchylenie temperatury i
ci$nienia od warto$ci standardowych).

12) OPS 1.255 Polityka paliwowa:

i) w lotach z A do A operator okresla minimalng ilo$¢ paliwa, ktéra musi pozostaé w zbiornikach samolotu w
chwili zakoficzenia lotu. Taka minimalna ostateczna rezerwa paliwa nie moze by¢ mniejsza od ilosci wystar-
czajacej na 45 minut lotu;

i) w lotach z A do B operator zapewnia, by obliczona przed lotem ilo$¢ paliwa zuzywalnego (usable fuel) obejmo-
wala:

A) paliwo na kolowanie zuzywane przed startem, jesli jest to ilo§¢ znaczaca; oraz
B) paliwo na przelot (paliwo niezbedne dla osiagnigcia lotniska docelowego); oraz
Q) rezerwe paliwa —

1) paliwo na nieprzewidziane okoliczno$ci —

paliwo w ilosci nie mniejszej niz 5 % zaplanowanej ilosci paliwa na przelot lub, w przypadku zmiany
planu lotu podczas lotu, nie mniejszej niz 5 % ilosci paliwa na przelot przeznaczonego na pozostala
czes¢ lotu; oraz

2) ostateczng rezerwe paliwa —

paliwo w ilo$ci wystarczajacej na dodatkowe 45 minut lotu (dla samolotéw z napedem tlokowym) lub
30 minut lotu (dla samolotéw z napgdem turbinowym); oraz

D) paliwo zapasowe —

paliwo niezbedne do osiggni¢cia lotniska zapasowego po osiagnigciu lotniska docelowego, jezeli wymagane
jest wyznaczenie lotnika zapasowego;

E) paliwo dodatkowe —
paliwo na ewentualne zadanie dowddcy, ponad iloéci paliwa wymagane w ramach poz. A) do D) powyze;j.

13) OPS 1.265 Przewéz pasazerdw zawrdconych z granicy, osob deportowanych lub aresztowanych: do celow lotéw
VFR samolotami jednosilnikowymi, jezeli nie przewiduje si¢ przewozu pasazeréw zawrdconych z granicy, osob
deportowanych lub aresztowanych, operator nie jest zobowigzany do ustanowienia procedur przewozu takich
pasazerow.

14) OPS 1.280 Rozmieszczenie pasazeréw: nie stosuje si¢ do samolotow jednosilnikowych w lotach VER.

15) OPS 1.285 Instrukcje bezpieczefistwa dla pasazeréw: prezentacje i instrukcje dla pasazeréw przeprowadza sie
stosownie do rodzaju lotu. W lotach z jednym pilotem nie wolno przydziela¢ pilotowi zadai odwracajacych jego
uwage od pilotowania.

16) OPS 1.290 Przygotowanie lotu:
i) operacyjny plan lotu w lotach z A do A — nie jest wymagany;

ii) w lotach VFR w dziefi z A do B — operator zapewnia sporzadzenie na kazdy lot operacyjnego planu lotu w
formie uproszczonej, odpowiedniego do rodzaju lotu.

17) OPS 1.295 Dobér lotnisk:

nie ma zastosowania do lotéw VFR. Instrukcje niezbedne do uzytkowania lotnisk oraz miejsc startu i ladowania
wydaje si¢ z zastosowaniem zasad zawartych w OPS 1.220.

18

=

OPS 1.310 Czlonkowie zalogi na stanowiskach:

w lotach VER instrukcje w tym wzgledzie sa wymagane jedynie dla lotéw z udzialem dwoch pilotéw.
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19) OPS 1.375 Gospodarka paliwem w locie:

stosowanie przepisow dodatku 1 do OPS 1.375 nie jest wymagane w lotach VER w dzieri samolotami jednosilni-
kowymi.

20) OPS 1.405 Rozpoczgcie i kontynuacja podejscia:
nie ma zastosowania do lotéw VER.

21) OPS 1.410 Procedury operacyjne — wysoko§¢ progowa:
nie ma zastosowania do lotéw VER.

22) OPS 1.430 do 1.460, facznie z dodatkami:
nie majg zastosowania do lotéw VFR.

23) OPS 1.530 Start:

i) litera a) ma zastosowanie z nastgpujacym uzupelnieniem. Organ moze, zaleznie od przypadku, przyja¢ inne
dane o osiggach przedstawione przez operatora na podstawie demonstragji lub udokumentowanego doswiad-
czenia. Litery b) i ¢) maja zastosowanie z nastepujacym uzupelnieniem. Jezeli wymagania niniejszego OPS nie
moga by¢ spelnione z powodu fizycznych ograniczen dotyczacych wydtuzenia drogi startowej, a prowadzenie
lotéw jest w sposob oczywisty zgodne z interesem publicznym i konieczne, organ moze, zaleznie od przy-
padku, przyja¢ inne dane o osiagach, niebedace w sprzecznosci z instrukcjg uzytkowania w locie (AFM) doty-
czacy procedur specjalnych, przedstawione przez operatora na podstawie demonstracji lub udokumentowa-
nego do$wiadczenia;

operator zamierzajacy prowadzi¢ loty zgodnie z ppkt i) zobowigzany jest uzyska¢ wcze$niej zezwolenie
organu, ktory wydat certyfikat AOC. Zezwolenie takie okresla:

—-
=:

A) typ samolotu;

B) rodzaj operacji;

C) lotnisko(-a) i drogi startowe, ktorych dotyczy;
D) ograniczenie startu tylko do warunkéw VMG;
E) kwalifikacje zatogi; oraz

F) ograniczenie do samolotéw, ktérych $wiadectwo typu zostalo wydane po raz pierwszy przed dniem 1
stycznia 2005 r.;

iii) na prowadzenie operacji musi zezwoli¢ Pafistwo, w ktérym zlokalizowane jest lotnisko.

24) OPS 1.535 Przewyzszenie nad przeszkodami po starcie — samoloty wielosilnikowe:
i) litera a) pkt 3)-5), lit. b) pkt 2), lit. ¢) pkt 1)-2) oraz dodatek nie majg zastosowania do lotéw VFR w dziefy;
ii) w lotach IFR lub VFR w dziefi przepisy lit. b) i ¢) maja zastosowanie z nastgpujacymi zmianami:

A) wzrokowe utrzymywanie kursu uznaje si¢ za mozliwe, kiedy widzialno$¢ w locie wynosi 1 500 m lub
wiecej;

B) maksymalna wymagana szeroko$¢ korytarza wynosi 300 m, kiedy widzialnos¢ w locie wynosi 1500 m lub
wiecej.

25) OPS 1.545 Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe:

i) punkt ten stosuje si¢ z nastepujacym uzupelnieniem. Jezeli wymagania niniejszego punktu nie moga by¢ spel-
nione z powodu fizycznych ograniczeri dotyczacych wydluzenia drogi startowej, a prowadzenie operacji jest w
sposéb oczywisty zgodne z interesem publicznym i konieczne ze wzgledéw operacyjnych, organ moze,
zaleznie od przypadku, przyja¢ inne dane o osiggach, niebedace w sprzecznosci z instrukcjg uzytkowania w
locie (AFM) dotyczaca procedur specjalnych, przedstawione przez operatora na podstawie demonstracji lub
udokumentowanego do$wiadczenia;

operator zamierzajacy prowadzi¢ operacje zgodnie z ppkt i) zobowiazany jest wczesniej uzyskaé zezwolenie
organu, ktory wydat certyfikat AOC. Zezwolenie takie okrela:

=
E

A) typ samolotu;

B) rodzaj operacji;
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C) lotnisko(-a) i drogi startowe, ktérych dotyczy;
D) ograniczenie koficowego podejécia i ladowania tylko do warunkéw VMG;
E) kwalifikacje zatogi; oraz

F) ograniczenie do samolotéw, ktorych $wiadectwo typu zostalo wydane po raz pierwszy przed dniem 1
stycznia 2005 r,;

iii) na prowadzenie operacji musi zezwoli¢ Pafistwo, w ktérym zlokalizowane jest lotnisko.

26) OPS 1.550 Ladowanie — drogi startowe suche:

27)

28)

29

=

30

=

31

R

32)

i) punkt ten stosuje si¢ z nastepujacym uzupelnieniem. Jezeli wymagania niniejszego punktu nie moga by¢ spel-
nione z powodu fizycznych ograniczeri dotyczacych wydluzenia drogi startowej, a prowadzenie operacji jest w
sposéb oczywisty zgodne z interesem publicznym i konieczne ze wzgledéw operacyjnych, organ moze,
zaleznie od przypadku, przyja¢ inne dane o osiaggach, niebedace w sprzecznosci z instrukcjg uzytkowania w
locie (AFM) dotyczacy procedur specjalnych, przedstawione przez operatora na podstawie demonstracji lub
udokumentowanego do$wiadczenia;

—
=

operator zamierzajgcy prowadzi¢ operacje zgodnie z ppkt i) zobowiazany jest wczeSniej uzyskaé zezwolenie
organu, ktéry wydal certyfikat AOC. Zezwolenie takie okresla:

A) typ samolotu;

B) rodzaj operacji;

C) lotnisko(-a) i drogi startowe, ktorych dotyczy;

D) ograniczenie koficowego podejécia i ladowania tylko do warunkéw VMC;
E) kwalifikacje zalogi; oraz

F) ograniczenie do samolotéw, ktérych $wiadectwo typu zostalo wydane po raz pierwszy przed dniem 1
stycznia 2005 r.;

iii) na prowadzenie operacji musi zezwoli¢ Pafistwo, w ktérym zlokalizowane jest lotnisko.
Zarezerwowane.
OPS 1.650 Loty VFR w dziefi:

OPS 1.650 stosuje si¢ z nastgpujacym uzupelieniem. Samoloty jednosilnikowe, ktérych indywidualne $wiadectwo
zdatnosci do lotu zostalo wydane po raz pierwszy przed dniem 22 maja 1995 r., moga by¢ zwolnione przez
wladze z wymagan lit. )—i), jesli ich spelnienie wymagatoby modernizacji samolotu.

Czg8¢ M, pkt M.A.704, Charakterystyka zarzadzania ciagla zdatnoscia do lotu:
charakterystyka zarzadzania ciagla zdatnoscia do lotu moze by¢ dostosowana do prowadzonych operacji;
Czg$¢ M, pkt M.A. 306, Pokladowy dziennik techniczny:

wladze mogg zatwierdzi¢ uproszczong forme dziennika technicznego samolotu, odpowiednio do rodzaju prowa-
dzonych operacji.

OPS 1.940 Skiad zalogi lotniczej:

wymagania okre$lone w lit. a) pkt 2) i 4) oraz lit. b) nie maja zastosowania do lotéw VFR w dzien, z zastrzeze-
niem, ze przepisy lit. a) pkt 4) stosuje si¢ w calo$ci, w przypadku gdy przepisy OPS 1 wymagaja obecnosci dwoch
pilotow.

OPS 1.945 Szkolenia przejsciowe i sprawdziany:

i) litera a) pkt 7) — loty liniowe pod nadzorem (LIFUS) moga odbywa¢ si¢ na dowolnym samolocie nalezacym
do danej klasy. Wymagana liczba godzin praktyki LIFUS zalezy od stopnia zlozonosci prowadzonych operacji;

i) spetnienie wymagan lit. a) pkt 8) nie jest wymagane.
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33) OPS 1.955 Mianowanie na dowddce:

litera b) stosuje si¢ w nastepujacy sposob. Organ moze zatwierdzi¢ uproszczong forme szkolenia dowddcéw,
odpowiednio do rodzaju prowadzonych operagji.

34) OPS 1.960 Dowddcy posiadajacy licencje pilota zawodowego:
przepisy lit. a) pkt 1) ppkt i) nie maja zastosowania do lotéw VFR w dzief.
35) OPS 1.965 Szkolenia i sprawdziany okresowe:

i) przepisy lit. a) pkt 1) stosuje si¢ do lotéw VFR w dzief w nastgpujacy sposob. Wszystkie szkolenia i spraw-
dziany dobiera si¢ odpowiednio do rodzaju operacji i klasy samolotu obstugiwanego przez danego czlonka
zalogi lotniczej, z uwzglednieniem wykorzystywanego sprzetu specjalistycznego;

—
=
=

przepisy lit. a) pkt 3) ppkt ii) stosuje si¢ w nastgpujacy sposéb. Szkolenia w samolocie moga by¢ prowadzone
przez egzaminatora na klase¢ samolotu (Class Rating Examiner — CRE), pilota egzaminatora (Flight Examiner —
FE) lub egzaminatora na typ (Type Rating Examiner — TRE);

=

przepisy lit. a) pkt 4) ppkt i) stosuje si¢ w nastgpujacy sposob. Sprawdziany umiejetnosci u operatora moga
by¢ prowadzone przez egzaminatora na typ, egzaminatora na klas¢ samolotu lub przez wyznaczonego przez
operatora dowddce, posiadajacego odpowiednie kwalifikacje i uznanego przez organ, przeszkolonego w
zakresie zarzadzania zasobami zatogi (CRM) i oceny umiejetnoSci w tej dziedzinie;

iii

przepisy lit. b) pkt 2) stosuje si¢ do lotéw VFR w dziefi w nastgpujacy sposdb. W przypadkach kiedy operacje
sa prowadzone sezonowo w okresach nie dtuzszych niz 8 kolejnych miesigcy, jeden sprawdzian umiejetnosci
u operatora jest wystarczajacy. Taki sprawdzian umiejetnosci musi zostal przeprowadzony przed rozpoczg-
ciem operacji zarobkowego przewozu lotniczego.

3,'

36) OPS 1.968 Kwalifikacje do wykonywania lotéw dla kazdego z obu stanowisk pilotow:
dodatek 1 nie ma zastosowania do lotéw VFR w dziefi samolotami jednosilnikowymi.
37) OPS 1.975 Kwalifikacje fachowosci w zakresie tras i lotnisk:

i) przepisy lit. b)—d) nie maja zastosowania do lotéw VFR w dziefi, z zastrzezeniem, Ze operator zapewnia, by w
przypadkach gdy wymagane jest specjalne zezwolenie paristwa, w ktérym zlokalizowane jest lotnisko, zostaly
spelnione zwigzane z tym wymagania;

ii) w odniesieniu do lotéw IFR lub lotéw VFR w nocy, zamiennie z przepisami lit. b)-d), kwalifikacje fachowosci
w zakresie tras i lotnisk moga by¢ odnawiane w nastepujacy sposob:

A) z wyjatkiem lotéw na najtrudniejsze lotniska, przez odbycie w okresie ostatnich 12 miesigcy co najmniej
10 lotéw na odcinkach tras lezacych na obszarze prowadzonych operacji, niezaleznie od wszelkich
wymagan dotyczacych samodzielnego przygotowania si¢ do lotu;

B) loty na najtrudniejsze lotniska moga by¢ wykonywane jedynie wtedy, gdy:

1) dowddca uzyskal kwalifikacje dotyczace tego lotniska w ciagu ostatnich 36 miesigcy, wykonujac lot na
to lotnisko jako aktywny czlonek zalogi lotniczej lub obserwator;

2) podejicie jest wykonywane w warunkach VMC w z obowiazujacej minimalnej wysokosci sektorowej;
oraz

3) dokonano przed startem odpowiedniego samodzielnego przygotowania si¢ do lotu.
38) OPS 1.980 Wykonywanie lotéw samolotami wigcej niz jednego typu lub wersji:

i) nie ma zastosowania, jesli operacje sa ograniczone do klas samolotéw z napedem tlokowym i jednym pilotem
w lotach VFR w dziefy;

ii) w lotach IFR oraz lotach VFR w nocy, okreslone w dodatku 1 do OPS 1.980 lit. d) pkt 2) ppkt i) wymaganie
odbycia 500 godzin w charakterze czlonka zalogi na okreSlonym stanowisku przed uzyskaniem uprawnien
wynikajacych z dwoch wpiséw do licendji zostaje zmniejszone do 100 godzin lub odcinkéw, jesli drugi wpis
dotyczy klasy samolotu. Przed dopuszczeniem pilota do lotéw w charakterze dowddcy nalezy przeprowadzié
lot sprawdzajacy.

39) OPS 1.981 Wykonywanie lotéw $miglowcami i samolotami:

Lit. a) pkt 1) nie ma zastosowania, jeSli operacje sa ograniczone wylgcznie do klas samolotéw z napedem
tlokowym i jednym pilotem.
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40) Zarezerwowane.
41) OPS 1.1060 Operacyjny plan lotu

nie jest wymagany w lotach VFR/w dzien z A do A. W lotach VFR|w dziefi z A do B wymaganie to ma zastoso-
wanie, ale plan lotu moze mie¢ uproszczong forme, stosownie do rodzaju lotu (patrz:. OPS 1.135).

42) OPS 1.1070 Charakterystyka zarzadzania ciagla zdatnoscig do lotu:
Charakterystyka zarzadzania ciagla zdatnoscig do lotu moze by¢ dostosowana do prowadzonych operacji.
43) OPS 1.1071 Pokladowy dziennik techniczny samolotu:
Ma zastosowanie, jak wskazano dla czesci M, pkt M.A. 306.
44) Zarezerwowane.
45) Zarezerwowane.
46) OPS 1.1240 Programy szkolenia:

Programy szkolenia sg dostosowane do rodzaju prowadzonych operacji. Dla lotéw VFR moze by¢ dopuszczony
system samoksztalcenia.

47) OPS 1.1250 Lista kontrolna procedur przeszukania samolotu:
Nie stosuje si¢ do lotéw VFR w dzief.
Dodatek 1 do OPS 1.125
Dokumenty pokladowe.
Patrz: OPS 1.125.

W przypadku utraty lub kradziezy dokumentéw okreslonych w OPS 1.125 lot moze by¢ kontynuowany do czasu
powrotu na lotnisko macierzyste lub osiagniecia miejsca, gdzie jest mozliwe uzyskanie zastepczego dokumentu.

CZESC C
CERTYFIKACJA I NADZOROWANIE OPERATORA
OPS 1.175

Zasady ogélne certyfikacji operatora

Uwaga 1: Dodatek 1 do niniejszego OPS okresla tresci i warunki zawarte w certyfikacie AOC.

Uwaga 2: Dodatek 2 do niniejszego OPS okresla wymagania dotyczace zarzadzania i struktury organizacyjnej.

a)

Operator nie uzytkuje samolotu do celéw zarobkowego przewozu lotniczego inaczej niz zgodnie z warunkami i
wymaganiami okre§lonymi w wydanym mu certyfikacie operatora lotniczego (AOC).

Podmiot ubiegajacy si¢ o wydanie lub zmiang certyfikatu AOC umozliwia organowi zbadanie wszelkich aspektow
dotyczacych bezpieczenstwa wnioskowanej dziatalnosci.

Podmiot ubiegajacy si¢ o certyfikat AOC:

1) nie moze posiadaé certyfikatu AOC wydanego przez inne wiadze, chyba Ze uzyska na to specjalne zezwolenie
wlasciwych wiadz;

2) musi mie¢ gtéwne miejsce wykonywania dzialalnosci i siedzibe, o ile ja posiada, w pafistwie odpowiedzialnym za
wydanie mu certyfikatu AOG;

3) musi wykaza¢ wobec organu, Ze jest zdolny do prowadzenia bezpiecznych operacji.
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Jezeli operator posiada samoloty zarejestrowane w innym Panstwie Czlonkowskim, nalezy przyja¢ odpowiednie usta-
lenia w celu zapewnienia odpowiedniego nadzoru nad kwestiami bezpieczeristwa.

W celu stwierdzenia, czy utrzymywana jest stale zgodno$¢ z wymaganiami OPS 1, operator umozliwia organowi
dostep do swojej organizacji i samolotéw, a w kwestiach obstugi technicznej zapewnia dostgp do kazdej wspéldziata-
jacej z nim organizacji obstugi technicznej spelniajacej wymagania czeSci 145.

Certyfikat AOC zostaje zmieniony, zawieszony lub cofniety, jezeli organ utraci przekonanie, Ze operator jest zdolny
utrzymaé bezpieczeistwo przewozow.

Operator musi wykaza¢ wobec organu, Ze:
1) jego struktura organizacyjna i zarzadzanie s3 odpowiednie i wlasciwie dobrane do skali i zakresu operacji; oraz
2) zostaly ustanowione procedury nadzoru operacyjnego.

Operator zobowigzany jest wyznaczy¢ kierownika odpowiedzialnego (accountable manager), ktérego kandydatura jest
mozliwa do przyjecia przez organ, wyposazonego w prerogatywy stuzbowe pozwalajagce mu zapewnié, by wszystkie
operacje przewozowe i dzialania obstugi technicznej byly finansowane i prowadzone zgodnie ze standardami wyma-
ganymi przez organ.

Operator zobowigzany jest wyznaczy¢ osoby funkcyjne (nominated post holders), ktérych kandydatura jest mozliwa do
przyjecia przez organ, odpowiedzialne za kierowanie i sprawowanie nadzoru w nastepujacych obszarach:

1) operacje lotnicze;

2) system obstugi technicznej;
3) szkolenie zaldg; oraz

4) operacje naziemne.

Za zgoda organu jedna osoba moze pehic rolg wigcej niz jednej wyznaczonej osoby funkcyjnej, jednak w przypadku
operatoréw zatrudniajacych co najmniej 21 pelnoetatowych pracownikéw wymagane jest, by do czterech wymienio-
nych wyzej obszaréw odpowiedzialno$ci byly wyznaczone co najmniej dwie osoby.

U operatoréw zatrudniajacych do 20 pelnoetatowych pracownikéw role jednej lub wigkszej liczby wyznaczonych
oséb funkcyjnych moze petni¢ kierownik odpowiedzialny, o ile jest to mozliwe do przyjecia przez organ.

Operator zobowigzany jest zapewni¢, by kazdy lot byl wykonywany zgodnie z zasadami okreslonymi w instrukeji
operacyjnej.

Operator zobowigzany jest zapewni¢ odpowiednia organizacje obstugi naziemnej w celu zapewnienia bezpiecznej
obstugi jego lotow.

Operator zobowiazany jest zapewni¢, by jego samoloty byly wyposazone, a jego zatogi wykwalifikowane odpowiednio
do wymagan zwigzanych z obszarem i rodzajem operacji.

Operator zobowigzany jest spelnia¢ wymagania dotyczace obstugi technicznej okreslone w cze¢sci M w odniesieniu do
wszystkich samolotéw uzywanych na warunkach posiadanego certyfikatu AOC.

Operator zobowigzany jest dostarczy¢ organowi egzemplarz instrukcji operacyjnej, okre$lonej w czgici P, oraz
wszelkie poprawki i zmiany do tej instrukcji.

Operator zobowigzany jest utrzymywaé w swej gtéwnej bazie operacyjnej zaplecze wsparcia operacyjnego, wlasciwe
dla obszaru i rodzaju operagji.
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OPS 1.180
Wydanie, zmiana i przedluzenie waznosci certyfikatu AOC

a) Operator nie uzyska certyfikatu AOC, zmiany certyfikatu AOC ani przedtuzenia jego waznosci, chyba ze:

1) uzytkowane samoloty posiadaja standardowe $wiadectwa zdatnosci do lotu (Certificate of Airworthiness) wydane
przez Panistwo Czlonkowskie zgodnie z rozporzadzeniem (EWG) nr 1702/2003 z dnia 24 wrze$nia 2003 ustana-
wiajacym zasady wykonawcze dla certyfikacji statkéw powietrznych i zwiazanych z nimi wyrobdw, czgsci i wyposa-
zenia w zakresie zdatnodci do lotu i ochrony $rodowiska oraz dla certyfikacji organizacji projektujacych i produku-
jacych (). Standardowe $wiadectwa zdatnosci do lotu wydane przez Paristwo Czlonkowskie inne niz Pafistwo odpo-
wiedzialne za wydanie certyfikatu AOC jest uznawane bez dalszych formalnosci, jesli zostalo wydane zgodnie z
wymaganiami dziatu 21;

2) system obslugi technicznej zostal zatwierdzony przez organ zgodnie z czgscig M, rozdzial G; oraz

3) operator wykazal wobec organu, Ze jest zdolny do:

i) ustanowienia i utrzymania odpowiedniej struktury organizacyjnej;
ii) ustanowienia i utrzymania systemu jakoci zgodnie z OPS 1.035;

iii) spelniania wymagan programéw szkoleniowych;

iv) spelniania wymagan w zakresie obstugi technicznej, zgodnie z charakterem i rozmiarem operacji, lacznie z
wymaganiami okre$lonymi w OPS 1.175 lit. g)-o); oraz

v) spelniania wymagan OPS 1.175.

g

Niezaleznie od przepiséw OPS 1.185 lit. f) operator zobowiazany jest niezwlocznie powiadamiaé organ o wszelkich
zmianach w stosunku do informacji przedstawionych zgodnie z OPS 1.185 lit. a) ponizej.

¢) Jezeli organ nie jest przekonany o spelnianiu wymagan lit. a) powyzej, moze zazadal od operatora przeprowadzenia
jednego lub wigkszej liczby lotéw pokazowych, wykonywanych tak, jakby byly one lotami zarobkowego przewozu
lotniczego.

OPS 1.185
Wymagania administracyjne

a) Operator zapewnia, by we wniosku o pierwsze wydanie certyfikatu AOC oraz, kiedy ma to zastosowanie, 0 zmiang
lub wznowienie certyfikatu znalazly si¢ nastgpujace informacje:

1) nazwa oficjalna i handlowa, adres i adres pocztowy wnioskodawcy;
2) opis wnioskowanej dziatalnosci przewozowej;

3) opis organizacji zarzadzania;

4) nazwisko kierownika odpowiedzialnego;

5) nazwiska gléwnych oséb funkcyjnych, w tym o0séb odpowiedzialnych za operacje lotnicze, system obstugi tech-
nicznej, szkolenie zaldg oraz obstuge naziemna, z podaniem ich kwalifikacji i doswiadczenia; oraz

6) instrukcja operacyjna.

b) Wylacznie w odniesieniu do systemu obstugi technicznej, we wniosku o pierwsze wydanie certyfikatu AOC oraz, kiedy
ma to zastosowanie, jego zmiang lub wznowienie musza by¢ zawarte nastgpujace informacje dla kazdego typu samo-
lotu, jaki bedzie uzytkowany:

1) przyjeta przez operatora charakterystyka zarzadzania ciggly zdatnoscia do lotu;
2) realizowany(-e) przez operatora program(-y) obstugi technicznej samolotu;

3) poktadowy dziennik techniczny samolotu;

4) tam gdzie ma to zastosowanie, warunki techniczne uméw dotyczacych obslugi technicznej zawartych pomiedzy
operatorem i wszelkimi organizacjami obstugi technicznej zatwierdzonymi zgodnie z dzialem 145;

5) liczba samolotéw.

() Dz.U.L243227.9.2003, str. 6.
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¢) Whiosek o pierwsze wydanie certyfikatu AOC musi zosta¢ zlozony najpdzniej na 90 dni przed datg rozpoczecia
zamierzonej dzialalnosci, z wyjatkiem instrukcji operacyjnej, ktéra moze by¢ zlozona w terminie pézniejszym, ale nie
mniej niz na 60 dni przed data rozpoczecia zamierzonej dzialalnosci.

d) Wniosek o zmiane certyfikatu AOC musi zosta¢ zlozony, jesli nie uzgodniono inaczej, najpdzniej na 30 dni przed datg
zamierzonej operacji.

¢) Whniosek o wznowienie certyfikatu AOC musi zostaé zlozony, jesli nie uzgodniono inaczej, najpdzniej na 30 dni przed
uplywem jego terminu waznosci.

f) Poza przypadkami wyjatkowymi, organ nalezy zawiadamia¢ co najmniej 10 dni wczesniej o proponowanych zmianach
w skladzie wyznaczonych oséb funkcyjnych.

Dodatek 1 do OPS 1.175
Tre$¢ i warunki zawarte w certyfikacie operatora lotniczego (AOC)

Certyfikat AOC wymienia:

a) nazwe i lokalizacj¢ gtéwnej siedziby (gtéwne miejsce wykonywania dziatalno$ci) operatora;

b) date wydania i termin waznosci;

¢) opis dopuszczonych rodzajéw operacji;

d) typ(y) samolotu(-6w) dopuszczonych do uzytku;

€) znaki rejestracyjne samolotu(-6w) dopuszczonego(-ych) do uzytku, z zastrzezeniem, ze operator moze otrzymaé zgode
na stosowanie systemu informowania organu o znakach rejestracyjnych samolotéw uzytkowanych na mocy jego certy-
fikatu AOC;

f) dozwolone obszary operacji;

g) ograniczenia szczegélne; oraz

h) uprawnienia i zezwolenia szczegdlne, jak np.:
— Operacje w kategorii II lub kategorii IIl (CAT II, CAT III) (wraz z zatwierdzonymi minimami),

— (MNPS) Minimalne wymagania dotyczace charakterystyki nawigacyjnej (Minimum Navigation Performance Specifica-
tions),

— (ETOPS) Operacje o wydtuzonym zasiggu samolotami dwusilnikowymi (Extended Range Operation Twin Engined Aero-
planes),

— (RNAV) Nawigacja obszarowa (Area Navigation),

— (RVSM) Zmniejszone minima separacji pionowej (Reduced Vertical Separation Minima),

— Przewdz materiatéw niebezpiecznych,

— Upowaznienie do prowadzenia wstegpnego szkolenia w zakresie bezpieczefistwa dla personelu poktadowego oraz,

jesli ma to zastosowanie, do wydawania zaswiadczen, o ktorych mowa w czgéci O, dla operatoréw przeprowadzaja-
cych takie szkolenie bezposrednio lub posrednio.

Dodatek 2 do OPS 1.175
Zarzadzanie i struktura organizacyjna posiadacza certyfikatu AOC

a) Uwagi ogélne

Operator musi posiada¢ racjonalng i efektywng strukture zarzadzania zapewniajaca bezpieczne prowadzenie operacji
lotniczych. Wyznaczone osoby funkcyjne musza posiadaé zaréwno umiejetnosci kierownicze, jak i odpowiednie kwali-
fikacje techniczne lub operacyjne w dziedzinie lotnictwa.

b) Wyznaczone osoby funkcyjne

1) Opis funkdji i obowiazkéw wyznaczonych os6b funkcyjnych, wraz z ich nazwiskami, musi by¢ zawarty w instrukeji
operacyjnej, a wszelkie zamierzone lub dokonane zmiany w skladzie lub zakresie czynnosci oséb funkcyjnych
muszg by¢ zglaszane organowi na piSmie.

2) Operator zobowigzany jest dokonaé ustaleni zapewniajacych ciggto$¢ nadzoru w przypadku nieobecnosci wyzna-
czonych oséb funkeyjnych.
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3) Osoba funkcyjna wyznaczona przez posiadacza certyfikatu AOC nie moze by¢ wyznaczona jako osoba funkcyjna
przez innego posiadacza certyfikatu AOC, chyba Ze jest to mozliwe do przyjecia dla whasciwych organdw.

4) Wyznaczona osoba funkcyjna musi by¢ zatrudniona w wymiarze czasu pracy wystarczajgcym na wykonywanie
wszystkich funkgji zarzadczych stosownie do wielkosci i zakresu prowadzonej dziatalnosci.

¢) Nadzér nad personelem i jego liczebnos¢
1) Zalogi. Operator zobowiazany jest zatrudni¢ odpowiednig do rozmiaréw planowanej dziatalnosci liczbe cztonkow
zaldg lotniczych i personelu pokladowego, przeszkolonych i poddanych sprawdzeniu zgodnie z wymaganiami,

odpowiednio, czgsci N i czgsci O.

2) Personel naziemny

i) Liczba personelu naziemnego zalezna jest od charakteru i skali dzialalnoci. Wydzialy operacyjny i obstugi
naziemnej musza, w szczegdlnosci, by¢ obsadzone przez przeszkolony personel doglebnie znajacy swoje
obowiazki w ramach struktury organizacyjnej operatora.

ii) Operator powierzajacy wykonanie okre$lonych ustug innym organizacjom ponosi w dalszym ciggu odpowie-
dzialno§¢ za utrzymanie wlasciwych standardéw. W takich sytuacjach odpowiednia wyznaczona osoba funk-
cyjna musi otrzyma¢ zadanie zapewnienia, by kazdy zakontraktowany podwykonawca spelnial wymagane stan-
dardy.

3) Nadzor

i) Liczba mianowanych pracownikéw nadzoru zalezy od struktury organizacyjnej operatora i liczby zatrudnionych
pracownikow.

ii) Musi zosta¢ okreslony zakres obowigzkow i odpowiedzialnosci tych pracownikéw nadzoru, a wszelkie zobowia-
zania do wykonywania lotéw musza by¢ podejmowane w taki sposéb, by mogli wywiazaé si¢ z obowigzkow
zwigzanych ze sprawowaniem nadzoru.

i) Nadzor nad czlonkami zaldg oraz personelem naziemnym musi by¢ sprawowany przez osoby posiadajace
do$wiadczenie i osobiste kwalifikacje wystarczajace do zapewnienia osiaggniecia standardéw okreslonych w
instrukcji operacyjne;.

d) Pomieszczenia robocze
1) Operator zobowigzany jest zapewni¢ w kazdej bazie operacyjnej wystarczajaca powierzchnig robocza dla personelu
zwigzanego z zapewnieniem bezpieczefistwa przewozéw lotniczych. Nalezy uwzgledni¢ potrzeby personelu
naziemnego zwigzanego z kierowaniem operacjami, przechowywaniem i udostgpnianiem niezbednych zapiséw

oraz planowaniem operacji lotniczych przez zalogi.

2) Obstuga biurowa musi by¢ zdolna do niezwlocznego przekazywania polecert operacyjnych i innych informacji
wszystkim zainteresowanym.

¢) Dokumentacja

Operator zobowigzany jest przyja¢ ustalenia dotyczace opracowywania instrukeji, wprowadzania do nich zmian oraz
opracowywania innych dokumentéw.
CZESC D
PROCEDURY OPERACYJNE
OPS 1.195
Kierowanie operacjami

Operator:
a) ustanawia i stosuje zatwierdzone przez organ metody kierowania operacjami; oraz

b) sprawuje nadzor operacyjny nad kazdym lotem wykonywanym na warunkach okreslonych w jego certyfikacie AOC.

OPS 1.200
Instrukcja operacyjna

Operator dostarcza personelowi operacyjnemu do uzytku i w celach informacyjnych instrukcje operacyjna zgodng z
wymaganiami podanymi w czesci P.
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OPS 1.205
Kwalifikacje personelu operacyjnego

Operator zapewnia, by caly personel wyznaczony lub bezposrednio zaangazowany w operacje na ziemi lub w powietrzu
byt prawidlowo przeszkolony, wykazal si¢ znajomoscig poszczegdlnych czynnosci i byt $wiadomy swoich obowigzkéw
oraz znaczenia wykonywanych czynnosci dla catosci operacji.

OPS 1.210

Ustanawianie procedur

a) Operator ustanawia dla kazdego typu samolotu procedury oraz instrukcje okreslajace czynnosci personelu naziemnego
i czlonkéw zaldg dla wszystkich rodzajéw operacji na ziemi oraz w powietrzu.

b) Operator ustanawia do uzytku czlonkéw zaldg system list kontrolnych (check-lists) we wszystkich fazach uzytkowania
samolotu w warunkach, odpowiednio, normalnych, nienormalnych i awaryjnych, zapewniajacych przestrzeganie
procedur zawartych w instrukgji operacyjne;j.

¢) Operator nie wymaga od czlonka zatogi wykonywania w krytycznych fazach lotu czynnosci innych niz niezbedne dla
bezpiecznego uzytkowania samolotu.
OPS 1.215
Korzystanie z ustug stuzb ruchu lotniczego

Operator zapewnia korzystanie z ustug stuzb ruchu lotniczego w kazdym locie, w ktérym sa one dostepne.

OPS 1.216
Instrukcje operacyjne w locie

Operator zapewnia, by jego instrukcje operacyjne w locie, obejmujace zmiang planu lotu w ruchu lotniczym, byly jesli jest
to wykonalne, skoordynowane z odpowiednia jednostka stuzb ruchu lotniczego przed przekazaniem do samolotu.

OPS 1.220

Dopuszczanie lotnisk przez operatora

Operator dopuszcza korzystanie jedynie z lotnisk odpowiednich dla danego(-ych) typu(-6w) samolotu(-6w) i rodzaju(-6w)
zamierzonej(-ych) operacji.

OPS 1.225

Minima operacyjne lotniska

a) Operator okresla minima operacyjne lotniska, ustalone zgodnie z OPS 1.430 dla kazdego lotniska startu, docelowego i
zapasowego dopuszczonego do uzycia zgodnie z OPS 1.220.

b) Minima okre$lone zgodnie z lit. a) powyzej powigksza si¢ o wszelkie nakazane przez organ wartosci.

¢) Uznaje si¢, ze minima dla danego rodzaju podejscia i procedury ladowania maja zastosowanie, jezeli:
1) dziata wyposazenie naziemne wymagane dla wykonania zamierzonej procedury, wskazane na odpowiedniej mapie;
2) dzialaja systemy pokladowe samolotu wymagane dla wykonania danego rodzaju podejscia;
3) sa spelnione wymagane kryteria osiagéw samolotu; oraz

4) zaloga posiada odpowiednie kwalifikacje.
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OPS 1.230

Procedury odlotu i podejscia wedlug wskazaf przyrzadéw

a) Operator zapewnia stosowanie ustanowionych przez panstwo, na terytorium ktérego znajduje si¢ lotnisko, procedur
odlotu i podejicia wedtug wskazan przyrzadéw.

=

Niezaleznie od lit. a) powyzej, dowddca moze zaakceptowaé zezwolenie kontroli ruchu lotniczego na odstgpstwo od
ogloszonej trasy odlotowej lub przylotowej, o ile sa spelnione kryteria przewyzszenia nad przeszkodami, a warunki
operacyjne zostaly w pelni uwzglednione. Koficowe podejécie wykonuje si¢ z widocznoscig lub zgodnie z ustanowiong
procedura podejscia wedlug wskazan przyrzadow.

¢) Procedury rézne od wymaganych zgodnie z lit. a) powyzej moga by¢ stosowane przez operatora jedynie pod warun-
kiem ich zatwierdzenia, o ile jest to wymagane, przez pafistwo, na ktérego terytorium znajduje si¢ lotnisko, oraz przy-
jecia przez organ.

OPS 1.235

Procedury przeciwhalasowe

&

Operator ustanawia przeciwhalasowe procedury operacyjne dla lotéw wedlug wskazan przyrzadéw zgodne z ICAO
PANS OPS Volume 1 (Doc 8168-OPS/611).

=

Procedury przeciwhalasowe dotyczace poczatkowego wznoszenia po starcie ustanowione przez operatora dla danego
typu samolotu powinny by¢ jednakowe dla wszystkich lotnisk.

OPS 1.240

Trasy i obszary operacji

&

Operator zapewnia, by operacje byly prowadzone jedynie na trasach lub na obszarach, na ktérych:
1) istnieja naziemne urzadzenia i stuzby, w tym stuzby meteorologiczne, odpowiednie do planowanej operacji;

2) osiagi samolotu przeznaczonego do wykorzystania sa wystarczajace do spelnienia minimalnych wymagan dotycza-
cych wysokosci lotu;

3) wyposazenie samolotu przeznaczonego do wykorzystania spelnia minimalne wymagania majace zastosowanie dla
planowanej operacji;

4) sa dostgpne odpowiednie mapy (ma zastosowanie OPS 1.135 lit. a) pkt 9);

5) w lotach samolotami dwusilnikowymi dost¢pne sa odpowiednie lotniska spetniajace ograniczenia dotyczace czasu i
odleglosci zawarte w OPS 1.245;

6) w lotach samolotami jednosilnikowymi dostepne sa powierzchnie, ktére pozwalaja na bezpieczne ladowanie
awaryjne.

=

Operator zapewnia, by operacje byly prowadzone zgodnie z wszelkim ograniczeniami wprowadzonymi przez organ,
dotyczacymi tras lub obszaréw operacji.

OPS 1.241
Operacje w okreSlonej przestrzeni powietrznej ze zredukowanymi minimami separacji pionowej (RVSM)

Operator nie uzytkuje samolotu w tych okreslonych czgsciach przestrzeni powietrznej, w ktérych na mocy Regionalnego
Porozumienia w sprawie Zeglugi Powietrznej (Regional Air Navigation Agreement) stosuje si¢ minimum separacji pionowej
wynoszace 300 m (1 000 stdp), chyba ze uzyska na to zezwolenie organu (zezwolenie RVSM). (Patrz takze: OPS 1.872).
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OPS 1.243

Operacje na obszarach, na ktérych obowiazuja szczegdlne wymagania dotyczace charakterystyki nawigacyjnej

Operator nie uzytkuje samolotu na okreSlonych obszarach lub w okreSlonej czesci przestrzeni powietrznej, w ktérych
wprowadzono na mocy Regionalnego porozumienia w sprawie zeglugi powietrznej (Regional Air Navigation Agreement)
specyfikacje minimalnych wymagan dotyczacych charakterystyki nawigacyjnej (minimum navigation performance specifica-
tions), chyba Ze uzyska na to zezwolenie organu (zezwolenie MNPS/RNP/RNAV). (Patrz takze: OPS 1.865 lit. ¢) pkt 2) oraz
OPS 1.870).

OPS 1.245

Maksymalna odleglo$¢ od odpowiedniego lotniska dla samolotéw dwusilnikowych bez zezwolenia na wykony-

a)

wanie lotéw ETOPS

Bez specjalnego zezwolenia organu (zezwolenie na wykonywanie lotéw ETOPS) wydanego zgodnie z OPS 1.246 lit. a),
operator nie uzytkuje samolotu dwusilnikowego na trasach, ktére zawieraja punkt potozony w wigkszej odleglosci od
odpowiedniego lotniska, niz w przypadku:

1) samolotéw w klasie osiggéw A posiadajacych:
i) maksymalng zatwierdzong konfiguracje miejsc pasazerskich (MAPSC) wynoszaca 20 lub wigcej; lub
ii) maksymalng mase startowa wynoszaca 45 360 kg lub wiecej,

odlegto$¢ pokonywana w ciggu 60 minut lotu z predkoscig przelotowa wlasciwa dla lotu z jednym silnikiem
niepracujacym, okre$long zgodnie z lit. b) ponizej;

2) samolotéw w klasie osiggdéw A posiadajacych:
i) maksymalng zatwierdzong konfiguracje miejsc pasazerskich (MAPSC) wynoszacg 19 lub mniej; oraz

ii) maksymalng mase startowa wynoszaca mniej niz 45 360 kg, odlegto$¢ pokonywana w ciagu 120 minut lotu
lub, pod warunkiem uzyskania zezwolenia organu, do 180 minut lotu w przypadku samolotéw turboodrzuto-
wych, z predkoscig przelotows wiasciwg dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym, okreslong zgodnie z lit. b)
ponizej;

3) samolotéw w klasie osiggéw B lub C:

i) odlegtos¢ pokonywana w ciagu 120 minut lotu z predkoécia przelotowa wiasciwa dla lotu z jednym silnikiem
niepracujacym, okreslong zgodnie z lit. b) ponizej; lub

ii) 300 mil morskich, w zaleznosci od tego, ktéra z tych odleglosci jest mniejsza.

Operator okresla predko§¢ do celu obliczania maksymalnej odleglosci od odpowiedniego lotniska dla kazdego typu lub
wersji uzytkowanych samolotéw dwusilnikowych, ktéra nie moze przekraczaé VMO, na podstawie rzeczywistej pred-
kosci lotu, jaka samolot jest w stanie utrzyma¢ z jednym silnikiem niepracujacym w nastepujacych warunkach:

1) migdzynarodowa atmosfera wzorcowa (ISA);
2) lot poziomy:
i) dla samolotéw turboodrzutowych:
A) poziom lotu 170 (FL 170); lub
B) maksymalny poziom lotu, jaki moze osiggna¢ i utrzymac samolot z jednym silnikiem niepracujgcym, przy
zastosowaniu najwickszej predkosci wznoszenia okreslonej w instrukeji uzytkowania w locie (AFM), w zalez-
nosci od tego, ktdra z tych wielkosci jest mniejsza;
ii) dla samolotéw z napedem $miglowym:
A) poziom lotu 80 (FL 80); lub
B) maksymalny poziom lotu, jaki moze osiggna¢ i utrzymac samolot z jednym silnikiem niepracujacym, przy

zastosowaniu najwickszej predkosci wznoszenia okreslonej w instrukeji uzytkowania w locie (AFM), w zalez-
nosci od tego, ktora z tych wielkosci jest mniejsza;
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3) maksymalny cigg trwaly lub moc trwala pracujacego silnika;
4) masa samolotu nie mniejsza niz wynikajaca z nastgpujacych zalozen:
i) start na poziomie morza przy maksymalnej masie startowej; oraz
ii) wznoszenie z wszystkimi silnikami pracujacymi do optymalnej wysokosci przelotu dtugodystansowego; oraz

iii) przelot z wszystkimi silnikami pracujacymi z predkoscia przelotows dla lotéw dlugodystansowych na tej wyso-
kosci, do chwili gdy czas uplywajacy od startu jest réwny czasowi granicznemu, okre$lonemu w lit. a) powyzej.

¢) Operator zobowigzany jest zapewnié, by nastepujace dane, wlasciwe dla kazdego typu lub wersji samolotu, byly
zawarte w instrukcji operacyjnej:

1) predkosé lotu z jednym silnikiem niepracujacym, okreslona zgodnie z lit. b) powyzej; oraz
2) maksymalna odleglo$¢ od odpowiedniego lotniska, okreslona zgodnie z lit. a) i b) powyzej.

Uwaga: Predkosci 1 wysokosci (poziomy lotu) okreSlone powyzej sa przeznaczone wylacznie do celu ustalania maksy-
malnej odleglosci od odpowiedniego lotniska.
OPS 1.246
Operacje o wydluzonym zasiggu samolotami dwusilnikowymi (ETOPS)

a) Operator nie wykonuje lotéw na odleglo$¢ wigksza niz odlegtos¢ graniczna okre$lona zgodnie z OPS 1.245, o ile nie
uzyska na to zezwolenia organu (zezwolenie na wykonywanie lotéw ETOPS).

=

Przed przystapieniem do lotu ETOPS operator zapewnia, by odpowiednie trasowe lotnisko zapasowe dla operacji
ETOPS (ETOPS en-route alternate) byto dostepne w czasie zatwierdzonego czasu dolotu do trasowego lotniska zapaso-
wego lub w czasie dolotu opartym na stanie zdatnosci samolotu ustalonym na podstawie wykazu wyposazenia mini-
malnego (MEL), w zaleznosci od tego, ktéry z tych czaséw jest krotszy. (Patrz takze: OPS 1.297 lit. d)).

OPS 1.250

Okreslanie minimalnych wysokosci lotu

a) Operator okresla minimalne wysokosci lotu i metody ich wyznaczania dla wszystkich planowanych odcinkéw tras,
zapewniajace wymagane przewyzszenia nad terenem z uwzglednieniem wymagan zawartych w czesciach F-1.

b) Kazda metoda okreslania minimalnych wysokosci lotu podlega obowigzkowi zatwierdzenia przez organ.

¢) Jezeli minimalne wysokosci lotu okreslone przez pafistwo, nad terytorium ktérego przebiega lot, sa wigksze od wyzna-
czonych przez operatora, maja zastosowanie warto$ci wicksze.

&

Przy okreslaniu minimalnych wysokosci lotu operator bierze pod uwage nastepujace czynniki:

1) dokladno$¢, z jakg mozna wyznaczy¢ pozycje samolotu;

2) prawdopodobne niedoktadnosci wskazan stosowanych wysokosciomierzy;

3) charakter rzezby terenu (np. nagle zmiany wysokosci) na trasach lub obszarach planowanych operacji;

4) prawdopodobienistwo napotkania niesprzyjajacych warunkéw meteorologicznych (np. silnych turbulencji i pradéw
zstepujacych); oraz

5) mozliwe niedoktadnosci map lotniczych.

e) Przy spelnianiu wymagan okreslonych w lit. d) powyzej nalezy odpowiednio uwzglednié:
1) poprawki na odchylenia temperatury i ci$nienia od wartosci standardowych;
2) wymagania kontroli ruchu lotniczego; oraz

3) wszelkie mozliwe do przewidzenia problemy na planowanej trasie.
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OPS 1.255

Polityka paliwowa

a) Operator zobowigzany jest ustanowi¢ dla potrzeb planowania lotu oraz zmian planu podczas lotu polityke paliwowa
zapewniajaca, by w kazdym locie przewozono dostateczng ilo§¢ paliwa dla wykonania planowanego lotu oraz rezerwy
na pokrycie odstepstw od planowanego przebiegu operacji.

b) Operator zapewnia, by loty byly planowane co najmniej w oparciu o zapisy pkt 1) i 2) ponizej:
1) procedury zawarte w instrukcji operacyjnej oraz dane uzyskane z nastepujacych Zrodek:
i) dane dostarczone przez producenta samolotu; lub
ii) aktualne dane wiaciwe dla danego samolotu uzyskane z ukladu monitorowania zuzycia paliwa;
2) warunki operacyjne, w jakich bedzie wykonywany lot, w tym:
i) realistyczne dane o zuzyciu paliwa przez samolot;
i) przewidywane masy samolotu;
iii) spodziewane warunki meteorologiczne; oraz
iv) procedury i ograniczenia stuzb ruchu lotniczego.
¢) Operator zapewnia, by obliczona przed lotem ilo§¢ wymaganego na lot paliwa zuzywalnego obejmowata:
1) paliwo na kotowanie;
2) paliwo na przelot;
3) rezerwg paliwa obejmujaca:
i) paliwo na nieprzewidziane okolicznosci;

i) paliwo zapasowe, jezeli jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego. (Nie wyklucza to wyboru
lotniska startu jako lotniska zapasowego dla lotniska docelowego);

iii) ostateczng rezerwe paliwa; oraz
iv) dodatkows ilo§¢ paliwa, jezeli wymaga tego rodzaj operacji (np. ETOPS); oraz
4) paliwo dodatkowe na Zadanie dowddcy.

d) Operator zapewnia, by procedury ponownego obliczania podczas lotu paliwa zuzywalnego w razie koniecznosci
zmiany trasy lub lotniska docelowego w stosunku do planu obejmowaly:

1) paliwo na przelot pozostalej czesci trasy;
2) rezerwe paliwa obejmujacy:
i) paliwo na nieprzewidziane okolicznosci;

ii) paliwo zapasowe, jezeli jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego (Nie wyklucza to wyboru
lotniska startu jako lotniska zapasowego dla lotniska docelowego);

iii) ostateczng rezerwe paliwa; oraz
iv) dodatkows ilo$¢ paliwa, jezeli wymaga tego rodzaj operacji (np. ETOPS); oraz

3) paliwo dodatkowe na zadanie dowddcy.
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OPS 1.260
Przewoz os6b z dysfunkcja narzadu ruchu
a) Operator ustanawia procedury przewozu oséb z dysfunkcja narzadu ruchu (Persons with Reduced Mobility — PRM).

b) Operator zapewnia, by PRM nie mialy przydzielanych, ani nie zajmowaly siedzefi, na ktérych ich obecnos¢ moglaby:
1) utrudnia¢ zalodze wykonywanie czynnosci;
2) utrudnia¢ dostgp do wyposazenia awaryjnego; lub
3) utrudnia¢ awaryjna ewakuacj¢ z samolotu.

¢) Dowddca musi by¢ powiadomiony o obecnosci PRM na pokladzie.

OPS 1.265
Przewoéz pasazer6w zawrdconych z granicy, os6b deportowanych lub aresztowanych

Operator ustanawia procedury przewozu pasazeréw zawréconych z granicy, os6b deportowanych lub aresztowanych,
zapewniajace bezpieczenstwo samolotu i 0s6b znajdujacych si¢ na jego pokladzie. Dowddca musi byé powiadomiony o
planowanym przewozie wyzej wymienionych oséb na pokladzie.
OPS 1.270
Rozmieszczenie bagazu i ladunku

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.270)

a) Operator ustanawia procedury zapewniajace, aby do kabiny pasazerskiej samolotu wnoszony byl tylko taki bagaz
reczny, ktory moze by¢ tam odpowiednio i bezpiecznie rozmieszczony.

b) Operator ustanawia procedury zapewniajace, by caly bagaz i ladunek na pokladzie, ktéry w przypadku przemie-
szczenia si¢ moglby spowodowaé uszkodzenia ciala, straty lub zablokowanie przejs¢ i wyjs¢, byl umieszczany w miejs-
cach zaprojektowanych w sposéb zapobiegajacy przesunigciom.

OPS 1.275

Celowo pozostawiono puste

OPS 1.280
Rozmieszczenie pasazerow

Operator ustanawia procedury zapewniajace, by pasazerowie zostali rozmieszczeni w taki sposéb, aby w razie koniecz-
nosci ewakuacji awaryjnej byli mozliwie najbardziej pomocni i nie utrudniali ewakuacji z samolotu.

OPS 1.285
Instrukcje bezpieczefistwa dla pasazeréw
Operator zapewnia, by:
a) Uwagi ogdlne

1) pasazerowie otrzymywali ustne instrukcje o zasadach bezpieczenstwa. Instrukcje te moga mie¢ w czgsci lub calosci
formg pokazu audiowizualnego;

2) pasazerowie otrzymywali karte bezpieczenistwa ukazujacg w formie rysunkowej spos6b uzycia wyposazenia awaryj-
nego oraz polozenie dostepnych dla pasazeréw wyjs¢ ewakuacyjnych.
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b) Przed startem
1) Pasazerowie otrzymywali, jesli ma to zastosowanie, informacje dotyczace:

i) zasad regulujgcych palenie tytoniu na pokladzie;

ii) obowigzku podniesienia opar¢ siedzefi do pozycji pionowej i ztozenia stolikow;
iii) rozmieszczenia wyj$¢ awaryjnych;

iv) polozenia i sposobu wykorzystania podtogowego oznakowania drég ewakuacji;
v) rozmieszczenia bagazu recznego;

vi) ograniczen w korzystaniu z przeno$nych urzadzen elektronicznych; oraz

vii) lokalizacji i zawartosci karty bezpieczenstwa; oraz

2) pasazerom pokazano:

i) zasady uzycia pasow bezpieczefistwa lub uprzezy bezpieczefistwa, wraz ze sposobem zapinania i rozpinania
paséw bezpieczenistwa lub uprzezy bezpieczenstwa;

ii) rozmieszczenie i sposéb uzycia wyposazenia tlenowego, jesli jest to wymagane (maja zastosowanie OPS 1.770
oraz OPS 1.775). Pasazerowie musza by¢ takze powiadomieni, ze w czasie korzystania z tlenu musza zgasi¢

wszelkie wyroby tytoniowe; oraz

iii) rozmieszczenie i zasady uzycia kamizelek ratunkowych, jezeli jest to wymagane (ma zastosowanie OPS 1.825).
¢) Po starcie
1) pasazerom przypomniano, jesli ma to zastosowanie, informacje dotyczace:

i) zasad regulujacych palenie tytoniu na pokladzie; oraz

i) uzycia paséw bezpieczenstwa lub uprzezy bezpieczenstwa, wraz z informacja o korzysciach dla bezpieczeristwa
wynikajacych z pozostania w zapigtych pasach w czasie siedzenia, niezaleznie od sygnalu $wietlnego nakazuja-

cego zapiecie pasow.
d) Przed lagdowaniem
1) pasazerom przypomniano, je$li ma to zastosowanie, informacje dotyczace:
i) zasad regulujacych palenie tytoniu na pokladzie;
i) uzycia paséw bezpieczenstwa lub uprzezy bezpieczefistwa;
i) obowigzku podniesienia opar¢ siedzeni do pozycji pionowej i ztozenia stolikéw;
iv) ponownego umieszczenia bagazu recznego w bezpiecznym miejscu; oraz
v) ograniczei w korzystaniu z przeno$nych urzadzen elektronicznych.
¢) Po wyladowaniu
1) pasazerom przypomniano informacje dotyczace:
i) zasad regulujacych palenie tytoniu na pokladzie; oraz
i) uzycia paséw bezpieczefistwa lub uprzezy bezpieczefistwa.

f) W przypadku wystapienia sytuacji awaryjnej w locie pasazerowie muszg by¢ poinstruowani o sposobie postgpowania
odpowiednio do okolicznosci.

OPS 1.290
Przygotowanie lotu
a) Operator zapewnia, by dla kazdego zamierzonego lotu zostal sporzadzony operacyjny plan lotu.

b) Dowddca nie przystepuje do odbycia lotu, dopdki nie upewni sig, Ze:
1) samolot jest zdatny do lotu;

2) samolot nie jest uzytkowany wbrew zapisom zawartym w wykazie odstepstw od konfiguracji (CDL);



27.12.2006 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 377/35

3) samolot jest wyposazony w przyrzady i urzadzenia pokladowe potrzebne do odbycia lotu, zgodnie z przepisami
cze$ci KiL;

4) przyrzady i wyposazenie pokladowe sa sprawne, z wyjatkiem przypadkéw przewidzianych w wykazie wyposa-
zenia minimalnego (MEL);

5) na pokladzie znajduja si¢ te czesci instrukeji operacyjnej, ktére beda niezbedne dla wykonania lotu;

6) na pokladzie znajduja si¢ dokumenty, dodatkowe informacje i formularze wymagane przez OPS 1.125 oraz OPS
1.135;

7) na pokladzie znajduja si¢ aktualne mapy, plany i zwiazane z nimi dokumenty lub réwnowazne im dane dla zabez-
pieczenia zamierzonej operacji samolotu, facznie z kazdg zmiang trasy, jakiej mozna w spos6b uzasadniony ocze-
kiwa¢. Dotyczy to takze wszystkich tabel przeliczeniowych niezbednych do wsparcia operacji, w sytuacjach gdy
wysoko$ci i poziomy lotu musza by¢ wyrazone w jednostkach metrycznych;

8) wymagane dla wykonania planowanego lotu urzadzenia i stuzby naziemne sa dostgpne i odpowiednie dla tego
loty;

9) zawarte w instrukcji operacyjnej wymagania dotyczace zaopatrzenia w paliwo, olej i tlen, minimalnych bezpiecz-
nych wysokosci, miniméw operacyjnych lotnisk oraz dostgpnosci lotnisk zapasowych, jesli s3 wymagane, doty-
czace planowanego lotu mogg by¢ spetnione;

10) tadunek jest prawidlowo rozmieszczony i zabezpieczony;

11) masa samolotu w momencie rozpoczgcia rozbiegu pozwala na wykonanie lotu zgodnie z majacymi zastosowanie
warunkami zawartymi w czg$ciach F-I; oraz

12) wszelkie ograniczenia operacyjne dodatkowe do wymienionych w pkt 9) i 11) powyzej moga by¢ spelnione.

OPS 1.295

Dobér lotnisk

a) Planujac lot, operator ustanawia procedury wyboru lotniska docelowego lub zapasowego zgodnie z OPS 1.220.

b) Operator zobowigzany jest wybra¢ i okresli¢ w operacyjnym planie lotu lotnisko zapasowe dla lotniska startu, na
wypadek gdyby powrét na lotnisko startu byt niemozliwy z powodu warunkéw meteorologicznych lub osiagéw tech-
nicznych. Lotnisko zapasowe dla lotniska startu musi by¢ polozone w zasiggu:

1) dla samolotéw dwusilnikowych:

i) jednej godziny lotu z predkoscig przelotowa dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym okre$long przez
instrukcje uzytkowania w locie (AFM) w standardowych warunkach ciszy, na podstawie faktycznej masy star-
towej; lub

i) zatwierdzonego dla operatora czasu dolotu do lotniska zapasowego dla operacji ETOPS, z uwzglednieniem
wszelkich ograniczeri MEL, maksymalnie do dwéch godzin lotu z predkoscia przelotows dla lotu z jednym silni-
kiem niepracujgcym okreslong przez instrukcje uzytkowania w locie (AFM) w standardowych warunkach ciszy,
na podstawie faktycznej masy startowej, dla samolotéw i zalég uprawnionych do wykonywania operacji ETOPS;
lub

2) dwéch godzin lotu z predkoscia przelotows dla lotu z jednym silnikiem niepracujagcym okre$long przez instrukeje
uzytkowania w locie (AFM) w standardowych warunkach ciszy, na podstawie faktycznej masy startowej dla samo-
lotéw trzy lub czterosilnikowych; oraz

3) jezeli instrukcja AFM nie zawiera danych o predkosci przelotowej dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym, do
obliczen nalezy przyja¢ predko$é rozwijang przy nadal pracujacym(-ych) silniku(-ach) ustawionym(-ych) na maksy-

malng moc trwalg.

¢) W kazdym locie IFR operator zobowigzany jest wybra¢ co najmniej jedno lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego,
chyba ze:

1) spelnione sa oba ponizsze warunki:

i) czas planowanego lotu od startu do ladowania nie przekracza 6 godzin; oraz
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i) na lotnisku docelowym sg dostgpne i mozliwe do uzycia dwie oddzielne drogi startowe, a komunikaty lub prog-
nozy meteorologiczne dotyczace lotniska docelowego albo ich dowolne polaczenie wskazuja, ze w czasie jednej
godziny przed i jednej godziny po przewidywanym czasie ladowania na lotnisku docelowym wysokosé
podstawy chmur nie bedzie nizsza niz 2 000 stop lub wysoko$¢ podejscia z widocznoscig powigkszona o 500
stop, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wielkosci jest wigksza, a widzialno$¢ bedzie wynosita co najmniej 5 km;

lub

2) lotnisko docelowe lezy na obszarze izolowanym i nie ma dla niego zadnego odpowiedniego lotniska zapasowego.

Operator zobowiazany jest wybra¢ dwa lotniska zapasowe dla lotniska docelowego, jezeli:

1) odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne dla lotniska docelowego lub dowolne ich polaczenie
wskazuja na to, ze w okresie rozpoczynajacym si¢ jedng godzing przed i koficzacym jedna godzing po przewidy-
wanym czasie lagdowania warunki meteorologiczne beda ponizej obowiazujacych miniméw dla planowania; lub

2) nie s3 dostepne informacje meteorologiczne.

Operator okresla kazde wymagane lotnisko(-a) zapasowe w operacyjnym planie lotu.

OPS 1.297
Minima dla planowania w lotach wedlug wskazaf przyrzadéw (IFR)

Minima dla planowania lotnisk zapasowych dla lotniska startu. Operator nie wybiera lotniska jako lotniska zapasowego
dla miejsca startu, o ile odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne lub dowolne ich polaczenie nie wska-
zUj3 na to, ze w okresie rozpoczynajacym si¢ jedng godzing przed i koficzacym jedng godzing po przewidywanym
czasie ladowania na tym lotnisku warunki meteorologiczne beda spehialy lub przewyzszaly majace zastosowanie
minima dla ladowania, okreslone zgodnie z OPS 1.225. Nalezy bra¢ pod uwage wysoko$¢ podstawy chmur, kiedy jedy-
nymi dostepnymi podejsciami sa podejscia nieprecyzyjne lub z widocznoscig (circling). Ponadto musza by¢ brane pod
uwage wszelkie ograniczenia zwigzane z kontynuowaniem lotu z jednym silnikiem niepracujacym.

Minima dla planowania lotnisk docelowych i lotnisk zapasowych dla lotniska docelowego. Operator wybiera lotnisko
docelowe lub lotnisko(-a) zapasowe dla lotniska docelowego jedynie wtedy, kiedy odpowiednie komunikaty lub prog-
nozy meteorologiczne lub dowolne ich polaczenie wskazuja, ze w okresie rozpoczynajacym si¢ jedna godzing przed i
konficzacym jedna godzing po przewidywanym czasie lagdowania na tym lotnisku warunki meteorologiczne beda spel-
nialy lub przewyzszaly nastgpujace obowigzujace minima dla planowania:
1) Minima dla planowania dotyczace lotniska docelowego, z wyjatkiem lotnisk izolowanych:

i) RVR lub widzialno$¢ okreslone zgodnie z OPS 1.225; oraz

i) dla podej$¢ nieprecyzyjnych lub z widocznoscia wysoko$¢ podstawy chmur musi by¢ réwna lub wyzsza od
MDH; oraz

2) minima dla planowania lotnisk(-a) zapasowych(-ego) dla lotniska docelowego oraz izolowanego lotniska docelo-
wego muszg spelnia¢ warunki okreslone w tabeli 1 ponizej:

Tabela 1

Minima dla planowania lotnisk zapasowych dla lotnisk trasowych i docelowych — izolowane lotniska

docelowe
Typ podejécia Minima dla planowania
Kat. IT i IIT Kat. I (Uwaga 1)
Kat. I Nieprecyzyjne (Uwagi 11 2)
Nieprecyzyjne Nieprecyzyjne (Uwagi 1 i 2) powickszone o 200 ft/
000 m
Z widocznoscig Z widocznoscig (Uwagi 2 i 3)

Uwaga 1: RVR.
Uwaga 2: Wysoko$¢ podstawy chmur musi by¢ réwna lub wyzsza niz MDH.
Uwaga 3: Widzialnos¢.
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¢) Minima dla planowania trasowych lotnisk zapasowych. Operator nie wybiera lotniska na trasowe lotnisko zapasowe, o
ile odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne lub dowolne ich polaczenie nie wskazujg na to, ze w
okresie rozpoczynajacym si¢ jedna godzing przed i koficzacym jedna godzing po przewidywanym czasie ladowania na
tym lotnisku warunki meteorologiczne beda spetnialy lub przewyzszaly minima dla planowania okreslone w tabeli 1

powyzej.

d) Minima dla planowania trasowych lotnisk zapasowych w lotach ETOPS. Operator nie wybiera lotniska na trasowe
lotnisko zapasowe w locie ETOPS, o ile odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne lub dowolne ich
polaczenie nie wskazujg na to, ze w okresie rozpoczynajacym si¢ jedna godzing przed i koiczacym jedng godzing po
przewidywanym czasie ladowania na tym lotnisku warunki meteorologiczne beda spetnialy lub przewyzszaly minima
dla planowania okreslone w tabeli 2 ponizej i beda spelnialy warunki okreslone w posiadanym przez operatora zezwo-
leniu na wykonywanie lotéw ETOPS.

Tabela 2

Minima dla planowania — loty ETOPS

Typ podejscia

Minima dla planowania

(Wymagane RVR lub widzialno$¢ oraz wysoko$¢ podstawy chmur, jesli ma to zastosowanie)

Wyposazenie lotniska

Co najmniej 2 oddzielne procedury
podejicia w oparciu o 2 oddzielne
pomoce dla 2 oddzielnych drég starto-
wych.

co najmniej 2 oddzielne procedury
podejscia w oparciu o 2 oddzielne pomoce
obstugujace 1 droge startows.

lub

co najmniej 1 procedura podejscia w
oparciu 0 1 pomoc obstugujaca 1 droge
startowg

Podejscie precyzyjne Kat. II,
III (ILS, MLS)

Minima dla podejscia precyzyjnego Kat.

minima dla podejscia nieprecyzyjnego

Podejscie precyzyjne Kat. I
(ILS, MLS)

Minima dla podejscia nieprecyzyjnego

minima dla podejScia z widocznoscig, a
jesli ich brak — minima dla podejscia
nieprecyzyjnego powigkszone o 200 ft/
1 000 m

Podejscie nieprecyzyjne

Nizsze z miniméw podejicia nieprecyzyj-
nego powigkszone o 200 ft/1 000 m lub
minima dla podejscia z widocznoscia

wyzsze z miniméw dla podejscia z
widocznoscig i podejécia nieprecyzyjnego
powigkszonego o 200 ft/1 000 m

Podejscie z widocznoscig

Minima dla podejscia z widocznoscia

OPS 1.300

Zlozenie planu lotu ATS

Operator zapewnia, by lot nie zostal rozpoczety, dopoki nie zostanie zlozony plan lotu ATS lub nie zostanie zlozona
odpowiednia informacja pozwalajaca na zaalarmowanie stuzb, ktére maja zosta¢ uruchomione, jesli zajdzie taka potrzeba.

OPS 1.305

Uzupelnianie lub usuwanie paliwa w czasie, gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na pokladzie lub wysiadaja

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.305)

Operator zapewnia, by w czasie, gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na pokladzie lub wysiadaja nie uzupelniano ani
nie usuwano ze zbiornikéw samolotu benzyny lotniczej lub paliw typu wide-cut (np. Jet-B albo odpowiedniki) lub
mieszanek tych rodzajéw paliwa. We wszystkich innych przypadkach nalezy stosowa¢ niezbedne $rodki bezpieczenstwa, a
samolot musi by¢ odpowiednio obsadzony wykwalifikowanym personelem, gotowym do rozpoczecia i kierowania
ewakuacja pasazeréw z samolotu przy zastosowaniu najbardziej praktycznych i skutecznych dostgpnych srodkéw.
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OPS 1.307
Uzupelnianie lub usuwanie paliwa typu wide-cut

Operator ustanawia procedury uzupelniania i usuwania ze zbiornikéw samolotu paliw typu wide-cut (np. Jet-B lub odpo-
wiedniki), jesli jest to wymagane.

OPS 1.308
Wypychanie i holowanie

a) Operator zapewnia, by wszystkie procedury zwigzane z wypychaniem i holowaniem byly zgodne z odpowiednimi
standardami i procedurami lotniczymi.

b) Operator zapewnia, by pozycjonowanie samolotéw przed i po kolowaniu nie bylo przeprowadzanie przez holownik
bez dyszla holowniczego, chyba ze:

1) konstrukcja samolotu chroni go przed uszkodzeniem ukladu sterowniczego przedniego podwozia w wyniku holo-
wania bez dyszla holowniczego; lub

2) przewidziano system lub procedurg ostrzegania zalogi lotniczej o mozliwosci wystapienia lub wystapieniu takiego
uszkodzenia; lub

3) konstrukcja pojazdu holowniczego bez dyszla holowniczego zapobiega uszkodzeniom danego typu samolotu.

OPS 1.310
Czlonkowie zalogi na stanowiskach

a) Czlonkowie zatogi lotniczej

1) Podczas startu i ladowania kazdy czlonek zatogi lotniczej, od ktérego wymaga si¢ pelnienia obowigzkéw w kabinie
zalogi, przebywa na swoim stanowisku.

2) We wszystkich innych fazach lotu kazdy czlonek zalogi lotniczej, od ktérego wymaga si¢ pelnienia obowigzkéw w
kabinie zalogi, przebywa na swoim stanowisku, chyba ze jego nicobecno$¢ jest konieczna w celu wykonywania
obowiazkéw zwigzanych z lotem lub uzasadniong potrzeby fizjologiczna, pod warunkiem Ze co najmniej jeden
odpowiednio wykwalifikowany pilot pozostaje przez caly czas za sterami samolotu.

3) We wszystkich fazach lotu kazdy czlonek zalogi lotniczej, od ktérego wymaga si¢ pelnienia obowigzkéw w kabinie
zalogi, zachowuje czujno$¢. W przypadku zauwazenia braku czujnosci podejmuje si¢ odpowiednie $rodki zaradcze.
W przypadku nieprzewidzianego uczucia zmeczenia mozna zastosowal procedure kontrolowanego odpoczynku,
organizowang przez dowddce, jezeli pozwala na to obciazenie pracy. Takiego kontrolowanego odpoczynku nie
uwaza si¢ za czg¢$¢ czasu na odpoczynek do celéw obliczania ograniczen czasu lotu i nie moze on uzasadnial
wyznaczenia czlonka zalogi do pelnienia stuzby.

=

Czlonkowie personelu pokladowego. W kazdej kabinie samolotu, w ktérej znajduja si¢ pasazerowie, potrzebni czton-
kowie personelu poktadowego pozostaja na wyznaczonych im stanowiskach w pozycji siedzacej podczas krytycznych
faz lotu.

OPS 1.315
Pomocnicze $rodki ewakuacji awaryjnej

Operator ustanawia procedury zapewniajace, by przed rozpoczeciem kolowania, startem i ladowaniem oraz kiedy jest to
bezpieczne i wykonalne automatycznie uruchamiane pomocnicze §rodki ewakuacji awaryjnej byly przygotowane i gotowe
do uzycia.

OPS 1.320
Siedzenia, pasy bezpieczefistwa i uprzeze bezpieczefistwa

a) Czlonkowie zatogi

1) Podczas startu i ladowania oraz zawsze, kiedy dowddca uzna to za konieczne ze wzgledéw bezpieczeristwa, kazdy
czlonek zalogi zabezpiecza si¢ za pomocg wszystkich przewidzianych paséw i uprzezy bezpieczenstwa, prawidtowo
je zapinajac.

2) We wszystkich innych fazach lotu kazdy cztonek zatogi lotniczej pozostajacy na swoim stanowisku w kabinie
zalogi ma zapigty pas bezpieczenstwa.
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b) Pasazerowie
1) Przed startem i ladowaniem oraz podczas kolowania i zawsze, kiedy uznaje si¢ to za konieczne ze wzgledow
bezpieczefistwa, dowddca zapewnia, by kazdy pasazer na pokladzie zajmowal miejsce siedzace lub lezanke i miat
prawidlowo zapiety pas bezpieczeristwa lub uprzaz bezpieczenstwa, tam gdzie jest przewidziana.
2) Operator podejmuje odpowiednie przygotowania, a dowddca zapewnia, by przypadki, kiedy na jednym miejscu
pasazerskim w samolocie siedzi wigcej niz jedna osoba, byly ograniczone do wyznaczonych siedzen i przypadkéw,

kiedy miejsce to zajmuje jedna osoba dorosta i jedno mate dziecko, prawidlowo zabezpieczone dodatkowym pasem
lub innym urzadzeniem przytrzymujacym.

OPS 1.325
Zabezpieczenie kabiny pasazerskiej oraz kuchni

a) Operator ustanawia procedury zapewniajace, aby przed kolowaniem, startem i ladowaniem zadne z wyjs¢ i drég
ewakuagji nie byly zablokowane.

b) Dowddca zapewnia, by przed startem i ladowaniem oraz zawsze kiedy uzna to za konieczne ze wzgledow bezpieczen-
stwa, cale wyposazenie i bagaz byly prawidtowo unieruchomione.
OPS 1.330
Dostep do wyposazenia awaryjnego

Dowddca zapewnia, by cale istotne pokladowe wyposazenie awaryjne pozostawalo latwo dostepne do natychmiastowego
wykorzystania.

OPS 1.335

Palenie tytoniu na pokladzie

a) Dowddca zapewnia, by Zadnej osobie na pokfadzie nie zezwolono na palenie tytoniu:
1) kiedy uznaje si¢ to za konieczne ze wzgledow bezpieczenistwa;

2) kiedy samolot znajduje si¢ na ziemi, chyba ze palenie jest wyraznie dozwolone zgodnie z procedurami okre$lonymi
w instrukeji operacyjnej;

3) poza wyznaczonymi miejscami dla palacych, w przejsciu(-ach) i toalecie(-tach);

4) w przedzialach bagazowych lub innych miejscach, gdzie jest przewozony fadunek nieumieszczony w ogniotrwalych
pojemnikach albo nieprzykryty ogniotrwalg tkaning; oraz

5) w czgsciach kabiny, w ktdrych korzysta si¢ z tlenu.

OPS 1.340
Warunki meteorologiczne

W locie IFR dowddca samolotu:

&

1) nie przystgpuje do startu; ani

2) w przypadku zmiany trasy w trakcie lotu nie kontynuuje lotu poza punkt, od ktérego ma zastosowanie zmieniony
plan lotu, dopdki nie uzyska informacji wskazujacej, ze spodziewane warunki meteorologiczne na lotnisku doce-
lowym lub okreslonym w OPS 1.295 lotnisku lub lotniskach zapasowych spelniajg lub przewyzszaja minima dla
planowania, okreslone w OPS 1.297.

A=»

W locie IFR dowddca nie kontynuuje lotu poza:
1) punkt decyzji, gdy wykorzystywana jest procedura punktu decyzji; lub

2) z gbry wyznaczony punkt, gdy wykorzystywana jest procedura z géry wyznaczonego punktu, dopdki nie uzyska
informacji wskazujacej, ze spodziewane warunki meteorologiczne na lotnisku docelowym lub okreslonym w OPS
1.295 lotnisku lub lotniskach zapasowych spelniajg lub przewyzszaja minima dla planowania, okreslone w OPS
1.225.
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¢) W locie IFR dowddca nie kontynuuje lotu w kierunku planowanego lotniska docelowego, jesli najnowsze dostgpne mu
informacje nie wskazuja, ze w przewidywanym czasie lagdowania warunki meteorologiczne na tym lotnisku docelowym
lub na co najmniej jednym lotnisku zapasowym dla tego lotniska docelowego spetniaja lub przewyzszaja majace zasto-
sowanie do danego lotniska minima operacyjne planowania.

d) W locie VFR dowddca nie przystgpuje do startu, jesli biezace komunikaty meteorologiczne lub polaczenie biezacych
komunikatow i prognoz nie wskazuja na to, ze warunki meteorologiczne panujace na trasie lotu lub na tej czesci trasy,
ktéra ma by¢ przebyta w locie VFR, beda w odpowiednim czasie wystarczajace dla zachowania zgodnosci z przepisami
o lotach VER.

OPS 1.345

L6d oraz inne zanieczyszczenia — procedury naziemne

a) Operator ustanawia procedury stosowane w razie koniecznosci odladzania i przeciwdziatania oblodzeniu samolotu na
ziemi oraz przeprowadzania zwiazanych z tym kontroli samolotu(-6w).

b) Dowddca nie przystepuje do startu, dopoki z zewnetrznych powierzchni nie zostanie usunigte nagromadzenie jakich-
kolwiek substancji, mogace ujemnie wplynac na osiagi lub sterownos¢ samolotu, z wyjatkiem przypadkéw dopuszczo-
nych w instrukcji uzytkowania w locie (AFM).

OPS 1.346
Léd oraz inne zanieczyszczenia — procedury w locie

a) Operator ustanawia procedury dla lotéw w spodziewanych lub istniejacych warunkach oblodzenia.

b) Dowddca nie przystepuje do wykonania lotu ani nie kieruje celowo samolotu w obszar spodziewanych lub istniejacych
warunkéw powodujacych oblodzenia, o ile samolot nie jest certyfikowany i wyposazony do odbywania lotéw w takich
warunkach.

OPS 1.350

Zapas paliwa i oleju

Dowddca nie przystgpuje do wykonania lotu, dopdki nie upewni si¢, Ze samolot zostal zaopatrzony w paliwo i olej co
najmniej w planowanej ilo$ci wystarczajacej na bezpieczne zakonczenie lotu, uwzgledniajac spodziewane warunki opera-
cyjne.

OPS 1.355

Warunki do startu

Przed przystapieniem do startu, dow6dca zobowigzany jest upewni¢ si¢ na podstawie dostgpnych mu informacji, ze
warunki meteorologiczne na lotnisku startu oraz stan planowanej do startu drogi startowej nie wplyna ujemnie na bezpie-
czefistwo startu i odlotu.

OPS 1.360

Stosowanie miniméw do startu

Przed przystapieniem do startu dowddca zobowigzany jest upewnic sig, ze RVR lub widzialno$¢ w kierunku startu samo-
lotu jest réwna lub przewyzsza majgce zastosowanie minimum.

OPS 1.365

Minimalne wysokosci lotu

Dowddca lub pilot lecagcy nie odbywa lotu ponizej wyznaczonych minimalnych wysokosci lotu, z wyjatkiem sytuacji,
kiedy jest to konieczne podczas startu lub ladowania.
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OPS 1.370
Symulowanie sytuacji nienormalnych w czasie lotu

Operator ustanawia procedury zapewniajace, by w lotach zarobkowego przewozu lotniczego nie byly symulowane
sytuacje nienormalne lub awaryjne, wymagajace zastosowania w czgsci lub w catosci procedur postgpowania w sytuacjach
nienormalnych lub awaryjnych i sztucznego symulowania IMC (warunkéw meteorologicznych dla lotéw wg wskazaf

przyrzadéw).

OPS 1.375
Gospodarka paliwem w locie
(patrz: dodatek 1 do OPS 1.375)

a) Operator ustanawia procedur¢ zapewniajaca, by podczas lotu prowadzono kontrole iloici paliwa i zarzadzano jego
zuzyciem.

b) Dowddca zapewnia, by pozostala podczas lotu ilos¢ paliwa zuzywalnego nie byla mniejsza od ilosci potrzebnej na
dolot do lotniska, na ktérym mozliwe jest bezpieczne ladowanie, bez naruszenia ostatecznej rezerwy paliwa.

¢) Dowddca zglasza sytuacje awaryjna, kiedy stwierdzi, ze obliczona ilo$¢ paliwa zuzywalnego podczas ladowania jest
mniejsza od ostatecznej rezerwy paliwa.

OPS 1.380

Celowo pozostawiono puste

OPS 1.385
Uzycie dodatkowego tlenu

Dowddca zapewnia, by czlonkowie zatogi lotniczej wykonujacy czynnosci majace zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego
uzytkowania samolotu w locie uzywali dodatkowego tlenu podawanego w sposob ciagly zawsze, gdy wysoko$¢ kabinowa
przekracza 10 000 stop przez czas dhuzszy niz 30 minut i zawsze, gdy wysoko$¢ kabinowa przekracza 13 000 stop.

OPS 1.390
Promieniowanie kosmiczne

a) Operator bierze pod uwage ekspozycje na promieniowanie kosmiczne, na jakie wystawieni sa w czasie lotu wszyscy
cztonkowie zaldg podczas pelnienia obowiazkow (wlaczajac podstawianie zalég do miejsc wymiany), i podejmuje
nastepujace dziatania w odniesieniu do czlonkéw zalég wystawionych na promieniowanie w dawce wigkszej niz 1
mSv w ciagu roku:

1) ocenia wielko$¢ ekspozycji na promieniowanie;

2) przy planowaniu harmonogramu pracy uwzglednia ocene wielkosci ekspozycji w celu ograniczenia dawek otrzymy-
wanych przez cztonkéw zalég w wysokim stopniu narazonych na promieniowanie;

3) informuje zainteresowanych czlonkéw zal6g o zagrozeniach dla zdrowia, jakie wigza si¢ z ich pracg;

4) zapewnia, by plan pracy wchodzacych w sklad zatdg kobiet, ktére powiadomily operatora, ze s w cigzy, mozliwie
jak najbardziej ograniczal dawke réwnowazng, na jaka narazony jest ptdd, a w kazdym przypadku zapewnia, by
dawka nie przekroczyla 1 mSv do konca okresu cigzy;

5) zapewnia prowadzenie indywidualnych rejestréw dla wszystkich cztonkéw zalég w wysokim stopniu narazonych
na promieniowanie. Zainteresowang osobe nalezy informowaé o wielkosci otrzymanej dawki corocznie, a takze
przy odejsciu z pracy.

b) 1) Operator nie uzytkuje samolotu na wysoko$ciach powyzej 15 000 m (49 000 stop), jezeli wyposazenie okreslone
w OPS 1.680 nie jest sprawne lub jesli procedura okreslona w OPS 1.680 nie jest przestrzegana.

2) Dowddca lub pilot lecacy rozpoczyna znizanie tak szybko, jak jest to praktycznie mozliwe w przypadku przekro-
czenia granicznych warto$ci promieniowania kosmicznego okre§lonych w instrukcji operacyjnej.
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OPS 1.395
Wykrywanie blisko$ci ziemi

W przypadku wykrycia przez dowolnego czlonka zatogi lub pokladowy system ostrzegania o bliskosci ziemi (GPWS)
niezamierzonego zblizenia do ziemi, dowddca lub pilot lecacy zapewnia natychmiastowe podjecie dziatan korygujacych w
celu przywrdcenia bezpiecznych warunkéw lotu.

OPS 1.398
Stosowanie pokladowego systemu unikania kolizji (Airborne Collision Avoidance System — ACAS)

Operator ustanawia procedury zapewniajace, by:

a) w przypadku zainstalowanego i sprawnego systemu ACAS byl on uzywany podczas lotu w trybie wydawania polecer
(Resolution Advisories (RA)), chyba Ze byloby to niewlasciwe w istniejacych w danym czasie warunkach;

b) w przypadku wykrycia nadmiernego zblizenia do innego samolotu (RA) przez system ACAS dowddca lub pilot prowa-

dzacy lot zapewnia natychmiastowe podjecie dzialan korygujacych celu zapewnienia bezpiecznej odleglosci, chyba ze
dokonano wzrokowej identyfikacji tego samolotu i stwierdzono, ze nie stwarza on zagrozenia.

OPS 1.400
Warunki podejcia i lgdowania

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania dowddca zobowigzany jest upewnic si¢ na podstawie dostepnych mu infor-
macji, ze warunki meteorologiczne na lotnisku oraz stan planowanej do ladowania drogi startowej nie powinny uniemoz-
liwi¢ bezpiecznego podejscia, lagdowania lub wykonania nieudanego podejscia, z uwzglednieniem danych o osiggach
zawartych w instrukcji operacyjnej.

OPS 1.405

Rozpoczecie i kontynuowanie podejécia

a) Dowddca lub pilot lecacy moze rozpoczaé podejicie wedlug wskazan przyrzadéw niezaleznie od podawanych wartosci
RVR lub widzialnosci meteorologicznej, ale nie bedzie kontynuowal podejscia poza marker zewnetrzny lub pozycje
réwnowazna, jesli podawana warto$¢ RVR lub widzialno$¢ s nizsze od obowigzujacych miniméw.

=

Kiedy warto$¢ RVR nie jest dostepna, to moze by¢ ona obliczona przez przeliczenie podawanej widzialnosci meteoro-
logicznej zgodnie z dodatkiem 1 do OPS 1.430 lit. h).

¢) Jezeli po minigciu markera zewnetrznego lub pozycji réwnowaznej zgodnie z lit. a) powyzej podawane wartosci RVR
lub widzialno$¢ meteorologiczna spadna ponizej obowigzujacych miniméw, podejscie moze byé kontynuowane az do
osiagniecia wysokosci DA/H lub MDA/H.

d) Tam, gdzie nie ma markera zewnetrznego lub pozycji réwnowaznej, dowddca lub pilot lecacy podejmuje decyzje o
kontynuowaniu badz przerwaniu podejscia przed obnizeniem si¢ ponizej wysokosci 1 000 stdp powyzej lotniska w
koficowym segmencie podejscia. Jezeli wysoko$¢ MDAJH jest réwna lub wyzsza niz 1 000 stop powyzej lotniska,
operator ustanawia wysoko§¢ dla kazdej procedury podejicia, ponizej ktdrej nie mozna kontynuowal podejscia, jezeli
warto$ci RVR lub widzialno$¢ meteorologiczna spadng ponizej obowiazujacych miniméw.

¢) Podejicie moze by¢ kontynuowane ponizej wysoko$ci DAJH lub MDA/H i zakoriczone ladowaniem, pod warunkiem
ze na wysokosci DAJH lub MDA/H pilot sterujacy uzyskat i utrzymuje wymagane odniesienie wzrokowe.

f) Warto$¢ RVR w strefie przyziemienia ma zawsze charakter decydujacy. Jezeli wartosci RVR w potowie i na koficu drogi
startowej s3 podane i istotne, rowniez maja charakter decydujacy. Minimalna warto$¢ RVR dla potowy drogi startowej
wynosi 125 m lub réwna jest wartosci RVR wymaganej dla strefy przyziemienia, o ile jest ona mniejsza, oraz 75 m
dla kofica drogi startowej. Dla samolotéw wyposazonych w system naprowadzania/sterowania dobiegiem na ziemi
minimalna warto$¢ RVR dla polowy drogi startowej wynosi 75 m.

Uwaga: Okreslenie »istotny« oznacza w tym kontekscie, Ze dana cze$¢ drogi startowej jest uzywana podczas fazy duzej
predkosci przy ladowaniu, do chwili zredukowania predkosci do okolo 60 wezléw.
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OPS 1.410
Procedury operacyjne — wysokos$¢ progowa

Operator zobowigzany jest ustanowi¢ procedury operacyjne majace zapewni¢, ze samolot wykonujacy podejicie precy-
zyjne, bedacy w konfiguracji i polozeniu do ladowania, bedzie przekraczal prog drogi startowej z bezpiecznym margi-
nesem wysokosci.

OPS 1.415
Dziennik podrézy

Dowddca zapewnia, by pokladowy dziennik podrézy samolotu byt regularnie wypelniany.

OPS 1.420
Zglaszanie zdarzen

a) Terminologia

1) Incydent. Zdarzenie inne niz wypadek lotniczy, zwiazane z eksploatacjg samolotu, ktére ma lub moze mie¢ wplyw
na bezpieczefistwo lotu.

2) Powazny incydent. Zdarzenie zwigzane z wystapieniem okolicznosci wskazujacych, ze niemalze doszlo do wypadku
lotniczego.

3) Wypadek lotniczy. Zdarzenie zwigzane z eksploatacjg samolotu, ktére miato miejsce pomigdzy momentem, kiedy
pierwsza osoba weszla na poklad z zamiarem wykonania lotu, a momentem, kiedy opuscily poktad wszystkie
osoby, w ktorym:

i) osoba znajdujaca si¢ na poktadzie samolotu poniosta $mier¢ lub odniosta powazne obrazenia w nastepstwie:

A) przebywania na pokladzie;

B) bezposredniego kontaktu z dowolng czecig samolotu, w tym z czedcia, ktéra odlaczyla sie od samolotu;

lub

C) bezposredniego oddzialywania strumienia gazéw odrzutowych; z wyjatkiem przypadkéw kiedy obrazenia sa
skutkiem przyczyn naturalnych, samookaleczenia lub zostaly zadane przez inne osoby, lub kiedy osoba
doznala obrazen ukrywajac si¢ poza obszarami zwykle dostepnymi dla pasazeréw lub czlonkéw zatogi; lub

ii

samolot doznat uszkodzenia lub doszlo do zniszczenia jego elementu konstrukcyjnego w stopniu zagrazajacym
jego wytrzymalosci konstrukcyjnej, osiggom w locie lub charakterystykom pilotazowym i w normalnych
okolicznosciach niezbedna bylaby naprawa giéwna lub wymiana uszkodzonego elementu, z wyjatkiem
niesprawnosci lub uszkodzen zespotu napedowego, w przypadku kiedy uszkodzenia ograniczajg si¢ do samego
silnika, jego oston lub akcesoriow; lub uszkodzenia ograniczajg si¢ do $migiel, koficowek skrzydel, anten, opon,
zespoléw hamulcowych, owiewek, malych wgniecen lub przebi¢ poszycia samolotu; lub

iii) samolot zaginat lub znajduje si¢ w miejscu calkowicie niedostepnym.

b) Zglaszanie incydentéw. Operator ustanawia procedury zglaszania incydentéw, uwzgledniajace obowiazki okreslone
ponizej i okolicznosci opisane w lit. d) ponizej.

1) OPS 1.085 lit. b) okresla obowiazki czlonkéw zalogi w odniesieniu do zglaszania incydentow, ktére zagrozity lub
mogly zagrozi¢ bezpieczefistwu lotu.

2) Dowddca lub operator uzytkujgcy samolot dokonuje zgloszenia organowi kazdego incydentu, ktéry zagrozit lub
mogl zagrozi¢ bezpieczenstwu lotu.

3) Zgloszenie musi by¢ wyslane w ciggu 72 godzin od powziecia wiadomosci o incydencie, chyba ze uniemozliwiaja
to wyjatkowe okolicznosci.

4) Dowddca zapewnia, by kazda znana lub podejrzewana usterka techniczna oraz kazde przekroczenie ograniczer
eksploatacyjnych, jakie nastapito w czasie, gdy byl on odpowiedzialny za lot, zostaly odnotowane w pokladowym
dzienniku technicznym samolotu. Jezeli usterka lub przekroczenie ograniczen eksploatacyjnych zagrozito lub
moglo zagrozi¢ bezpieczefistwu lotu, dowddca zobowigzany jest ponadto zainicjowaé przestanie raportu organowi,
zgodnie z lit. b) pkt 2 powyzej.

5) W przypadku incydentéw zglaszanych zgodnie z lit. b) pkt 1-3 powyzej, ktére powstaly z powodu lub byly zwia-
zane z dowolng niesprawnoscia, wadliwym dziataniem lub usterka samolotu, wyposazenia samolotu lub dowolnego
urzadzenia naziemnego lub ktére wplynelo lub moglo wplynal niekorzystnie na utrzymanie zdatnosci samolotu
do lotu, operator zobowigzany jest takze do powiadomienia, w chwili przekazywania zgloszenia organowi, organi-
zacgji odpowiedzialnej za konstrukcje lub dostawcy lub, jesli ma to zastosowanie, organizacj¢ odpowiedzialng za
utrzymanie zdatnosci do lotu.
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Zglaszanie wypadkéw i powaznych incydentéw

Operator ustanawia procedury zglaszania wypadkéw i powaznych incydentéw, uwzgledniajace obowigzki opisane
ponizej i okolicznodci opisane w lit. d) ponizej.

1) Dowddca samolotu powiadamia operatora o kazdym wypadku lub powaznym incydencie zaistnialym w czasie,
kiedy ponosit odpowiedzialno$¢ za lot. W przypadku kiedy dowddca nie jest w stanie dokonaé tego powiado-
mienia, zadanie to wykonuje dowolny inny czlonek zalogi samolotu, jezeli jest w stanie to zrobi¢, z zachowaniem
kolejnosci przekazywania dowddztwa samolotu okreslonej przez operatora.

N
—

Operator zapewnia, by organ w pafistwie operatora, najblizszy wlasciwy organ (jesli nie jest to organ w panstwie
operatora) oraz kazdy inny podmiot, ktorego powiadomienie jest wymagane przez panstwo operatora, zostaly
powiadomione za pomoca najszybszych dostepnych srodkéw o kazdym zaistnialym wypadku lub powaznym incy-
dencie oraz, jedynie w razie wypadku, najp6zniej przed przemieszczeniem samolotu z miejsca wypadku, chyba ze
uniemozliwiaja to wyjatkowe okolicznosci.

)
=

Dowddca lub operator uzytkujacy samolot sklada w ciagu 72 godzin od wypadku lub powaznego incydentu zgho-
szenie organowi w panstwie operatora.

Zgloszenia szczegblne
Nizej wymienione zdarzenia wymagaja zastosowania szczeg6lnych metod zglaszania lub powiadamiania:

1) Incydenty w ruchu lotniczym. Dowddca bezzwlocznie powiadamia zainteresowana jednostke organizacyjng stuzby
ruchu lotniczego o incydencie i informuje t¢ jednostke o zamiarze zgloszenia po zakonczeniu lotu incydentu w
ruchu lotniczym, ilekro¢ samolot w locie zostal narazony na zagrozenie z powodu:

i) zblizenia si¢ zagrazajacego kolizja z dowolnym innym urzadzeniem latajacym;

ii) niewlasciwych procedur ruchu lotniczego lub nieprzestrzegania obowigzujacych procedur przez stuzby ruchu
lotniczego lub przez zaloge;

iif) niesprawnosci urzadzen naziemnych stuzb ruchu lotniczego.

Ponadto dowddca powiadamia o incydencie organ.

N
—

Wystapienie sygnalizacji RA (Resolution Advisory) pokladowego systemu unikania kolizji (Airborne Collision Avoidance
System — ACAS). Dowédca powiadamia zainteresowang jednostke organizacyjng stuzb ruchu lotniczego i sklada
organowi raport ACAS o kazdym przypadku, kiedy dowolny samolot wykonat podczas lotu manewr w odpowiedzi
na polecenie RA wydane przez system ACAS.

3) Zagrozenia zwigzane z ptakami i zderzenia z ptakami

i) Dowddca samolotu informuje natychmiast lokalne stuzby ruchu lotniczego o kazdym zaobserwowanym poten-
¢jalnym zagrozeniu zwigzanym z ptakami.

i) Jezeli dowddca wie, ze doszlo do zderzenia samolotu z ptakiem, sklada organowi po wyladowaniu pisemny
raport o zderzeniu z ptakiem, je$li samolot, za ktéry jest odpowiedzialny, doznal w wyniku tego zderzenia
znaczacych uszkodzen lub utraty lub zakldcenia funkgji ktéregokolwiek z podstawowych systeméw poklado-
wych. Jezeli zderzenie z ptakiem zostalo wykryte w czasie nieobecno$ci dowddcy, za zlozenie raportu odpo-
wiada operator.

4) Sytuacje awaryjne w locie z materiatami niebezpiecznymi na pokladzie. Jezeli w locie wystapi sytuacja awaryjna, a
okolicznosci na to pozwalajg, dowddca informuje wlasciwg jednostke organizacyjng stuzby ruchu lotniczego o
wszelkich materiatach niebezpiecznych na pokladzie. Jesli zdarzenie to bylo zwigzane z przewozem materiatu
niebezpiecznego, dowddca samolotu spelnia po wyladowaniu takze wymagania dotyczace zglaszania zdarzer,
okreslone w OPS 1.1225.

5) Bezprawna ingerencja. W razie aktu bezprawnej ingerencji na pokladzie samolotu dowddca lub, pod jego nieobec-
no$¢, operator sklada raport wladzom lokalnym oraz wladzom paristwa operatora tak szybko, jak to jest prak-
tycznie mozliwe. (Patrz takze: OPS 1.1245).

=)
=

Napotkane potencjalne zagrozenia dla bezpieczefistwa. Dowddca samolotu powiadamia whasciwa jednostke organi-
zacyjng stuzb ruchu lotniczego, tak szybko jak to jest praktycznie mozliwe, o wszelkich napotkanych w locie
potencjalnych zagrozeniach bezpieczenistwa, takich jak nieprawidlowa praca urzadzen naziemnych lub nawigacyj-
nych, zjawiska meteorologiczne lub chmura pytu wulkanicznego napotkana podczas lotu.
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OPS 1.425

Zarezerwowane

Dodatek 1 do OPS 1.270
Rozmieszczenie bagazu i tadunku

Ustalone przez operatora procedury zapewniajace prawidlowe i bezpieczne rozmieszczenie bagazu recznego oraz fadunku
muszg uwzgledniaé, co nastepuje:

1) kazdy przedmiot przewozony w kabinie musi by¢ umieszczony tylko w takim miejscu, ktére zapewni jego unierucho-
mienie;

2) nie wolno przekraczaé ograniczefi masy podanych na tabliczkach umieszczonych na miejscach zatadowania lub obok
nich;

3) nie wolno wykorzystywaé przestrzeni pod siedzeniem, chyba ze jest ono wyposazone w listwe ograniczajaca, a
rozmiar bagazu pozwala na jego odpowiednie unieruchomienie przez tego rodzaju zabezpieczenie;

4) nie wolno umieszczaé przedmiotéw w toaletach lub przy $ciankach dzialowych, ktére nie s3 w stanie zapobiec ich
przemieszczaniu do przodu, na boki lub w gore, chyba ze przy Sciankach dzialowych zainstalowana jest szafka z
tabliczka informujaca o dopuszczalnej masie, ktora moze by¢ przy nich umieszczona;

5) bagaz i ladunek umieszczony w schowkach nie moze mie¢ rozmiaréw, ktére uniemozliwia skuteczne zamkniecie
zamka drzwiczek;

6) nie wolno umieszczaé bagazu i fadunku w miejscach utrudniajgcych dostep do wyposazenia awaryjnego; oraz
7) przed startem, ladowaniem oraz zawsze, kiedy zostaje wiaczona sygnalizacja nakazu zapigcia paséw lub polecenie to
zostaje wydane w inny sposob, musi by¢ przeprowadzone sprawdzenie, czy bagaz jest umieszczony w miejscach, w

ktérych nie utrudni ewakuacji z samolotu i nie spowoduje uszkodzen ciata poprzez upadek (lub przemieszczenie si¢ w
inny sposéb), stosownie do fazy lotu.

Dodatek 1 do OPS 1.305
Uzupelnianie lub usuwanie paliwa w czasie, gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na pokladzie lub wysiadaja

Operator zobowigzany jest ustanowi¢ procedury operacyjne uzupelniania lub usuwania paliwa w czasie, gdy pasazerowie
wsiadaja, przebywaja na pokladzie lub wysiadaja, zapewniajace zachowanie nastgpujacych $rodkéw ostroznosci:

1) jedna wyszkolona osoba musi pozostawaé na wyznaczonym miejscu podczas operacji paliwowych z pasazerami na
pokladzie. Osoba ta musi by¢ przygotowana do wykonania procedur awaryjnych w zakresie zabezpieczenia przeciw-
pozarowego i gaszenia ognia, prowadzenia lacznosci oraz inicjowania ewakuacji i kierowania nia;

2) istnieje obowigzek ustanowienia dwustronnej tacznosci i jej utrzymywania za pomoca poktadowego systemu komuni-
kacji wewnetrznej (interkom) lub innych odpowiednich $rodkéw pomiedzy obstuga naziemng nadzorujgca tanko-
wanie a wykwalifikowanym personelem na pokladzie samolotu;

3) zaloga, personel i pasazerowie musza by¢ ostrzezeni o majacym nastapi¢ uzupelnianiu/usuwaniu paliwa;

4) sygnalizacja »zapia¢ pasy« musi by¢ wylaczona;

5) sygnalizacja »NIE PALIC« oraz wewngtrzne $wiatla wskazujace wyjicia awaryjne musza by¢ waczone;

6) pasazerowie muszg otrzymac polecenie rozpigcia paséw bezpieczenistwa oraz wstrzymania si¢ od palenia;

7) na pokladzie musi znajdowaé si¢ wystarczajaca liczba wyszkolonego personelu, gotowego do natychmiastowej
ewakuacji awaryjnej;

8) w razie wykrycia we wnetrzu samolotu oparéw paliwa lub wystapienia dowolnego innego zagrozenia w czasie
uzupelniania/usuwania paliwa, operacja paliwowa musi zosta¢ natychmiast przerwana;

9) powierzchnia terenu pod wyj$ciami wyznaczonymi do ewakuacji i w miejscach rozwiniecia trapéw awaryjnych musi
by¢ wolna; oraz

10) musza by¢ poczynione niezbedne przygotowania do szybkiej i bezpiecznej ewakuacji.
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Dodatek 1 do OPS 1.375
Gospodarka paliwem w locie

a) Sprawdzanie ilosci paliwa w locie

1) Dowddca zapewnia, by sprawdzenia iloéci paliwa byly wykonywane w regularnych odstepach czasu. llos¢ pozosta-
tego paliwa musi by¢ odnotowywana i oceniana w celu:

i) poréwnania zuzycia rzeczywistego ze zuzyciem planowanym;
ii) sprawdzenia, czy ilo§¢ pozostalego paliwa wystarczy do zakonczenia lotu; oraz
iii) okreslenia przewidywanej ilosci paliwa pozostajacej w chwili osiagnigcia lotniska docelowego.
2) Odpowiednie dane dotyczace paliwa muszg by¢ rejestrowane.
b) Gospodarka paliwem w locie

1) Jezeli w wyniku sprawdzenia iloéci paliwa w locie obliczona ilo$¢ paliwa pozostalego w chwili osiagnigcia lotniska
docelowego bedzie mniejsza od sumy iloSci paliwa wymaganego na dolot do lotniska zapasowego i ostatecznej
rezerwy paliwa, to dowddca przy podejmowaniu decyzji o dalszym locie do lotniska docelowego, badZ zmianie
kursu na lotnisko zapasowe, ktore zapewni ladowanie bez naruszenia ostatecznej rezerwy paliwa, musi uwzglednié
warunki ruchowe i operacyjne panujace na lotnisku docelowym, na lotnisku zapasowym dla lotniska docelowego
oraz na trasie prowadzacej do lotniska zapasowego.

N
—

Podczas lotu do izolowanego lotniska:

Okresla si¢ ostatni mozliwy punkt zmiany kursu na inne dostgpne lotnisko zapasowe na trasie. Przed osiagnigciem
tego punktu dowddca ocenia spodziewang ilo$¢ paliwa, jaka pozostanie nad izolowanym lotniskiem, warunki
meteorologiczne oraz warunki ruchowe i operacyjne panujace na izolowanym lotnisku oraz na wszystkich lotnis-
kach na trasie, przed podjeciem decyzji, czy skierowaé samolot na lotnisko izolowane, czy tez zmieni¢ kurs na
lotnisko na trasie.

CZESC E
WYKONYWANIE LOTOW W KAZDYCH WARUNKACH METEOROLOGICZNYCH (AWO)
OPS 1.430
Minima operacyjne lotniska — zasady ogélne
(patrz: dodatek 1 do OPS 1.430)

a) Operator ustanawia dla kazdego planowanego do uzycia lotniska minima operacyjne lotniska, ktérych wartosci nie
beda nizsze od podanych w dodatku 1. Metoda okreslania tych miniméw musi by¢ mozliwa do przyjecia dla organu.
Minima te nie moga by¢ nizsze od zadnego innego minimum, ktére moze zosta¢ ustanowione dla tych lotnisk przez
panstwo, w ktorym si¢ znajdujg, z wylgczeniem przypadkéw kiedy pafistwo to wydalo na to wyrazng zgode.

Uwaga: Powyzsza litera nie zabrania dokonywania podczas lotu obliczett miniméw dla nieplanowanego lotniska zapa-
sowego, o ile obliczenia te sa przeprowadzane wedlug przyjetych metod.

b) Przy ustanawianiu miniméw operacyjnych lotnisk, majacych zastosowanie do okreslonej operacji lotniczej, operator
musi w pelni bra¢ pod uwage:

1) typ, osiagi i wlasciwosci pilotazowe samolotu;
2) sklad zalogi lotniczej, jej fachowos¢ i do§wiadczenie;
3) wymiary i charakterystyki drég startowych, ktére moga by¢ wybrane do uzycia;

4) przydatno$¢ oraz parametry techniczne dostepnych wizualnych i instrumentalnych naziemnych pomocy nawigacyj-
nych;

5) dostgpne w samolocie wyposazenie do nawigacji lub kierowania torem lotu, odpowiednio, podczas startu,
podejscia, wyréwnania, ladowania, dobiegu i nieudanego podejscia;

6) przeszkody w strefach podejscia, nieudanego podejscia i wznoszenia, wymaganych dla wykonania procedur awaryj-
nych oraz konieczne przewyzszenie nad przeszkodami;

7) przewyzszenie nad przeszkodami (wyrazone w wysoko$ciach bezwzglednych/wzglednych (OCAJ/OCH)) dla procedur
podejs¢ wedlug wskazan przyrzadéw; oraz

8) Srodki okreslania i raportowania warunkéw meteorologicznych.

¢) Kategorie samolotéw, o ktérych mowa w niniejszej czg$ci, muszg by¢ okreslone zgodnie z metodg zawartg w dodatku
2 do OPS 1.430 lit. ¢).
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OPS 1.435
Terminologia

Okreslenia uzyte w tej czesci majg nastgpujace znaczenia:

1) Podejicie z widocznocia (circling). W podejsciu wedtug wskazan przyrzadéw, faza podejicia z widocznoscia, majaca na
celu wprowadzenie samolotu na prostg do ladowania na drodze startowej, ktorej potozenie uniemozliwia podejicie z
trasy.

2) Procedury ograniczonej widzialnoci (LVP — Low Visibility Procedures). Procedury stosowane na lotnisku w celu zapew-
nienia bezpieczeristwa wykonywanych operacji podej$¢ do ladowania w kategorii I i Il oraz startéw przy ograniczonej
widzialnosci (LVTO).

3) Start przy ograniczonej widzialnosci (Low Visibility Take-Off (LVTO)). Start w sytuacji, gdy widzialno$¢ wzdtuz drogi
startowej (RVR) jest mniejsza niz 400 m.

4) System sterowania torem lotu (flight control system). System, w ktérego sklad wchodzi system automatycznego lado-
wania lub hybrydowy system lgdowania.

5) System sterowania torem lotu typu fail-passive (Fail-Passive flight control system). System sterowania torem lotu typu fail-
passive jest to system, w ktérym w razie powstania niesprawnosci nie wystepuje stan istotnego braku wywazenia samo-
lotu, odejécia od Sciezki lotu lub wysokosci lotu, ale ladowanie nie jest dokariczane automatycznie. Po wystapieniu
niesprawnodci w systemie automatycznego sterowania torem lotu typu fail-passive pilot przejmuje sterowanie samo-
lotem.

=)
=

System sterowania torem lotu typu fail-operational (Fail-Operational flight control system). System sterowania torem lotu
typu fail-operational jest to system, w ktérym w razie powstania niesprawnos$ci ponizej wysokosci alarmowej (alert
height), podejscie, wyréwnanie i ladowanie moga by¢ dokonczone automatycznie. W przypadku wystapienia niespraw-
nosci system ladowania automatycznego bedzie dziatal jako system fail-passive.

~
—

Hybrydowy system ladowania typu fail-operational (Fail-Operational hybrid landing system). System, ktory sklada si¢ z
pierwotnego systemu automatycznego ladowania typu fail-passive i wtdérnego, niezaleznego systemu prowadzenia
umozliwiajgcego pilotowi w razie wystgpienia niesprawnosci w systemie pierwotnym wykonanie ladowania recznego.

Uwaga: Typowy wtorny niezalezny system prowadzenia sklada si¢ z monitorowanego wskaznika refleksyjnego (head-up
display — HUD), na ktérym wySwietlane sg informacje naprowadzajace, zwykle w formie polecen, ktére moga
jednak by¢ zastgpione informacjami o polozeniu (lub odejiciu od Sciezki lotu).

oo
=

Podejscie z widocznoscig (Visual approach). Podejécie, w ktérym calo$¢ lub cze$¢ procedur podejscia wedtug wskazan
przyrzad6éw nie jest wykonywana, a podejicie jest wykonywane na podstawie odniesienia wzrokowego do terenu.

OPS 1.440
Operacje przy ograniczonej widzialno$ci — ogélne zasady operacyjne
(patrz: dodatek 1 do OPS 1.440)

a) Operator nie prowadzi operacji w kategorii II lub III, o ile nie s spelnione nastepujace warunki:

1) kazdy uczestniczacy w nich samolot jest certyfikowany do prowadzenia operacji z wysokosciami decyzji (DH)
ponizej 200 stop lub bez wysokosci decyzji (DH) i jest wyposazony w urzadzenia zgodne z przepisami CS-AWO w
sprawie wykonywania lotow w kazdych warunkach meteorologicznych lub réwnowaznymi przepisami przyjetymi
przez organ;

2) zostal ustanowiony i jest utrzymywany system rejestracji udanych i nieudanych podejs¢ do ladowania lub ladowan
automatycznych w celu monitorowania ogdlnego stanu bezpieczenistwa operacji;

3) prowadzenie operacji zostalo zatwierdzone przez organ;
4) zaloga lotnicza sklada si¢ co najmniej z 2 pilotow; oraz

5) wysokos¢ decyzji (DH) okresla si¢ przy uzyciu radiowysoko$ciomierza.

g

Operator nie wykonuje startéw przy ograniczonej widzialnosci, kiedy RVR jest mniejsza niz 150 m (dla samolotéw
kategorii A, B i C) lub 200 m (dla samolotéw kategorii D), chyba ze wykonywanie takich operacji zostalo zatwier-
dzone przez organ.
OPS 1.445
Operacje przy ograniczonej widzialno$ci — lotnisko

a) Operator nie korzysta z lotniska do prowadzenia operacji w kategorii I lub III, o ile lotnisko to nie zostato zatwier-
dzone do takich operagji przez panstwo, w ktorym si¢ ono znajduje.

g

Operator upewnia si¢, czy na lotniskach, na ktérych beda prowadzone operacje przy ograniczonej widzialnosci (low
visibility operations), zostaly ustanowione i sa egzekwowane procedury operacji przy ograniczonej widzialnoéci (LVP).
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OPS 1.450
Operacje przy ograniczonej widzialno$ci — szkolenie i kwalifikacje
(patrz: dodatek 1 do OPS 1.450)

Przed przystgpieniem do prowadzenia operacji startow przy ograniczonej widzialnosci oraz operacji w kategorii II i III
operator zapewnia, aby:

1) kazdy czlonek zalogi lotniczej:

i) ukoriczyl szkolenia i sprawdziany wymagane w dodatku 1, lacznie ze szkoleniem na symulatorze lotu w operacjach
do wartosci granicznych RVR i wysokosci decyzji (DH) odpowiednich do posiadanego przez operatora zezwolenia
na prowadzenie operacji w kategorii II lub III; oraz

ii) posiadal kwalifikacje zgodnie z dodatkiem 1;
2) szkolenia i sprawdziany byly prowadzone zgodnie ze szczegblowym programem szkolenia zatwierdzonym przez
organ i wlaczonym do instrukcji operacyjnej. Szkolenia te sg szkoleniami dodatkowymi do wymaganych w czgsci N;

oraz

3) kwalifikacje zalogi lotniczej byly okreslone w odniesieniu do rodzajéw operadji i typéw samolotéw.

OPS 1.455
Operacje przy ograniczonej widzialno$ci — procedury operacyjne
(patrz: dodatek 1 do OPS 1.455)

a) Operator zobowigzany jest ustanowi¢ procedury i instrukcje wykonywania startéw przy ograniczonej widzialnosci
(LVTO) oraz operacji w kategorii II i IIl. Procedury te musza by¢ wilaczone do instrukeji operacyjnej i okreslaé
obowiazki czlonkéw zalogi lotniczej podczas, odpowiednio, kolowania, startu, podejscia, wyréwnania, ladowania,
dobiegu i nieudanego podejicia.

b) Dowddca upewnia sig, Ze:

1) przed przystapieniem do startu przy ograniczonej widzialnosci lub podejécia w kategorii II lub III stan wyposazenia
wizualnego i instrumentalnego jest odpowiedni;

2) przed przystapieniem do startu przy ograniczonej widzialnosci lub podejscia w kategorii II lub III wedtug informaciji
uzyskanej od stuzb ruchu lotniczego sa w uzyciu odpowiednie procedury LVP; oraz

3) przed przystapieniem do startu przy ograniczonej widzialnosci, gdy warto$¢ RVR jest mniejsza niz 150 m (dla

samolotéw w kategorii A, B i C) lub 200 m (dla samolotéw kategorii D) lub podejécia w kategorii II lub III, czton-
kowie zalogi lotniczej maja odpowiednie kwalifikacje.

OPS 1.460
Operacje przy ograniczonej widzialno$ci — wyposazenie minimalne

a) Operator zobowigzany jest umieSci¢ w instrukcji operacyjnej wykaz wyposazenia minimalnego, ktére zgodnie z
instrukcja uzytkowania w locie (AFM) lub innym zatwierdzonym dokumentem musi by¢ sprawne przed przystapie-
niem do startu przy ograniczonej widzialnosci lub podejicia w kategorii II lub IIL.

b) Dowddca upewnia sig, Ze stan samolotu i jego odpowiednich systeméw pokladowych jest wlasciwy dla podejmowanej
operacji.
OPS 1.465
Minima operacyjne w lotach z widocznoscig (VFR)
(patrz: dodatek 1 do OPS 1.465)

Operator zapewnia, by:

1) loty VER byly wykonywane zgodnie z przepisami o lotach z widocznoscia oraz zgodnie z warunkami okreslonymi w
tabeli w dodatku 1 do OPS 1.465;

2) loty specjalne VFR nie byly rozpoczynane przy widzialnosci mniejszej niz 3 kilometry i nie byly kontynuowane przy
widzialno$ci mniejszej niz 1,5 kilometra.
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Dodatek 1 do OPS 1.430

Minima operacyjne lotniska

a) Minima do startu

1) Uwagi og6lne

ii

iii

=

i) Ustanowione przez operatora minima do startu musza by¢ wyrazone w postaci granicy widzialnosci meteorolo-
gicznej (VIS) lub widzialnosci wzdtuz drogi startowej (RVR), z uwzglednieniem wszelkich istotnych czynnikéw
majacych zastosowanie dla kazdego z planowanych do uzycia lotnisk oraz wlasnosci samolotu. Jezeli zachodzi
szczeg6lna potrzeba dostrzezenia i ominigcia przeszkod podczas odlotu lub przymusowego ladowania, nalezy
okresli¢ dodatkowe warunki (np. wysokos¢ podstawy chmur).

Dowddca nie przystepuje do startu, jezeli warunki meteorologiczne na lotnisku odlotu nie s3 rowne lub lepsze
od obowigzujacych miniméw do ladowania na tym lotnisku, chyba ze jest dostepne odpowiednie lotnisko zapa-
sowe dla lotniska startu.

Kiedy podawana widzialno§¢ meteorologiczna (VIS) jest nizsza od wymaganej do startu, a widzialno$¢ wzdtuz
drogi startowej (RVR) nie jest podawana, to start moze by¢ rozpoczety tylko wtedy, gdy dowddca jest w stanie
stwierdzi¢, ze RVR lub VIS wzdluz wybranej drogi startowej jest rowna badz lepsza od wymaganego minimum.

Kiedy nie sg dostgpne podawane wartosci VIS lub RVR, start moze zosta¢ rozpoczety tylko wtedy, gdy dowddca
jest w stanie stwierdzi¢, ze RVR lub VIS wzdtuz wybranej drogi startowej jest réwna badZ lepsza od wymaga-
nego minimum.

Odniesienie wzrokowe (Visual reference). Minima do startu musza by¢ wybrane w sposéb zapewniajacy wystarczajaca
orientacje wzrokowg pilota umozliwiajacg sterowanie samolotem w razie przerwania startu i kontynuacji startu po
niesprawnosci krytycznego zespotu napedowego.

3) Wymagane RVR/VIS

i) Ustanowione przez operatora minima do startu samolotéw wielosilnikowych, ktérych osiagi pozwalaja w razie
niesprawnosci krytycznego zespolu napedowego w dowolnej fazie startu na zatrzymanie samolotu lub na
kontynuowanie startu do wysokosci 1 500 stop nad lotniskiem z odpowiednim zapasem wysokosci nad prze-
szkodami, muszg by¢ wyrazone w wartociach RVR/VIS nie mniejszych niz podane w tabeli 1 ponizej, z wyjat-
kiem przypadkéw wymienionych w pkt 4 ponizej:

Tabela 1

Warto$ci RVR/VIS do startu

Wartosci RVR/VIS do startu

Urzadzenia naziemne (g\vﬁé Zlg)
Brak (tylko w ciagu dnia) 500 m
Swiatha krawedziowe drogi startowej lub oznaczona linia centralna 250/300 m

(Uwagi 11 2)

Swiatha krawedziowe i linii centralnej drogi startowej 200/250 m
(Uwaga 1)

Swiatta krawedziowe i linii centralnej drogi startowej oraz dane wielo- 150/200 m

punktowe o RVR Uwagi 11 4)

Uwaga 1: Wyzsze wartosci stosuje si¢ do samolotéw kategorii D.
Uwaga 2: Podczas prowadzenia operacji w nocy wymagane s3 co najmniej $wiatta krawedziowe i koica drogi startowej.
Uwaga 3: Podawane warto$ci RVR lub VIS reprezentatywne dla poczatkowej czgsci rozbiegu moga by¢ zastapione oceng pilota.

Uwaga 4: Wymagane wartoéci RVR muszg by¢ uzyskane we wszystkich odnoénych punktach pomiaru z wyjatkiem podanym
w uwadze 3 powyzej.
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ii) W przypadku samolotéw wielosilnikowych, ktérych osiagi nie spelniajg warunkéw okreslonych w lit. a) pkt 3)
ppkt i), w razie niesprawnosci krytycznego zespolu napedowego moze zaistnie¢ konieczno$¢ natychmiastowego
ladowania na lotnisku startu oraz dostrzezenia i ominigcia przeszkéd w strefie startu. Takie samoloty moga by¢
uzytkowane przy zastosowaniu podanych nizej warto$ci miniméw, pod warunkiem Ze sg zdolne do spelnienia
wymaganych kryteriéw przewyzszenia nad przeszkodami, zakladajac wystapienie niesprawnosci silnika na
okreslonej wysoko$ci. Ustanawiane przez operatora minima do startu muszg opierac si¢ na danych o wysokosci,
z ktdrej przy niesprawnosci jednego silnika moze by¢ zbudowany tor lotu o gradiencie dodatnim (net take-off
flight path). Uzyte wartosci minimalne RVR nie moga by¢ nizsze od warto$ci podanych zaréwno w tabeli 1, jak
iw tabeli 2.

Tabela 2

Zakladana wysoko$¢ nad droga startowg przy niesprawnosci silnika w odniesieniu do RVR/VIS

Warto$ci RVR/VIS przy starcie — tor lotu

Zakladana wysokos¢ nad droga startowq przy niesprawnosci RVR/VIS
silnika (Uwaga 2)
<50 ft 200 m
51 — 100 ft 300 m
101 — 150 ft 400 m
151 — 200 ft 500 m
201 — 300 ft 1 000 m
> 300 ft 1 500 m
(Uwaga 1)

Uwaga 1: 1 500 m ma takze zastosowanie, jesli po starcie nie moze by¢ zbudowany tor lotu o gradiencie dodatnim.
Uwaga 2: Podawane warto$ci RVR lub VIS reprezentatywne dla poczatkowej czedci rozbiegu moga by¢ zastgpione oceng pilota.

iii) Kiedy nie sa dostepne podawane wartosci RVR lub VIS, dowddca samolotu nie przystepuje do startu, dopoki
nie jest w stanie stwierdzi¢, ze faktyczne warunki spelniaja obowiazujace minima do startu.

4) Wyjatki dotyczace lit. a) pkt 3) ppkt i) powyzej:

i) Z zastrzezeniem uzyskania zezwolenia organu i pod warunkiem spelnienia wymagaf poz. A) — E) ponizej,
operator moze obnizy¢ minima do startu do wartosci RVR réwnej 125 m (samoloty kategorii A, B i C) lub
150 m (samoloty kategorii D), jezeli:

A) na lotnisku obowiazujg procedury przy ograniczonej widzialnosci (LVP);

B) czynne sg Swiatla wysokiej intensywnosci wzdluz linii centralnej rozmieszczone co 15 m lub geéciej oraz
krawedziowe $wiatla wysokiej intensywnosci rozmieszczone co 60 m lub gesciej;

C) czlonkowie zalogi lotniczej pozytywnie ukonczyli szkolenie na symulatorze lotow;
D) z kabiny zalogi widoczny jest 90-metrowy segment rozbiegu poczatkowego; oraz

E) z wszystkich istotnych punktéw pomiarowych uzyskano wymagane wartosci RVR.

—
=
=

Z zastrzezeniem uzyskania zezwolenia organu, operator uzytkujacy samoloty wyposazone w zatwierdzony
system utrzymywania kierunku podczas startu (lateral guidance system) moze obnizy¢ minima do startu do
warto$ci RVR mniejszej niz 125 m (samoloty kategorii A, B i C) lub 150 m (samoloty kategorii D), lecz nie
mniejszej niz 75 m, o ile sa dostepne zabezpieczenia i wyposazenie drogi startowej odpowiadajace wymaganiom
dla operacji ladowania w kategorii IIL.
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b) Podejscie nieprecyzyjne
1) Minima systemu
i) Operator zobowigzany jest zapewni¢, by minima systemu dla procedur podejicia nieprecyzyjnego, opartych na

wykorzystaniu systemu ILS bez $ciezki schodzenia (tylko LLZ), VOR, NDB, SRA i VDF, nie byly nizsze od
warto$ci MDH podanych w tabeli 3.

Tabela 3

Minima systemu dla pomocy podejscia nieprecyzyjnego

Wyposazenie naziemne Najnizsza MDH
ILS (bez $ciezki schodzenia — LLZ) 250 ft
SRA (koriczacy si¢ na ¥4 NM) 250 ft
SRA (koficzacy si¢ na 1 NM) 300 ft
SRA (koficzacy si¢ na 2 NM) 350 ft
VOR 300 ft
VOR|DME 250 ft
NDB 300 ft
VDF (QDM i QGH) 300 ft

2) Minimalna wysoko$¢ znizania. Operator zobowigzany jest zapewnié, by minimalna wysoko$¢ znizania (minimum
descent height -MDH) dla podejscia nieprecyzyjnego nie byla nizsza niz:

i) OCH/OCL dla danej kategorii samolotu; lub
ii) minimum systemu.

3) Odniesienie wzrokowe (Visual reference). Pilot nie moze kontynuowaé podejcia ponizej MDA/MDH, jezeli nie jest w
stanie wyraznie dostrzec i zidentyfikowa¢ co najmniej jednego z nastgpujacych punktéw odniesienia dla drogi star-
towej, na ktorej planuje ladowanie:

i) elementy systemu $wiatel podejscia;

ii) prég drogi startowej;

iii) oznaczenia progu drogi startowej;

iv) $wiatla progowe;

v) $wiatla identyfikacyjne progu drogi startowej;

vi) wizualny wskaznik $ciezki schodzenia;

vii) strefa przyziemienia badZ oznaczenia strefy przyziemienia;
vii) $wiatla strefy przyziemienia;

ix) $wiatla krawedziowe drogi startowej; lub

x) inne punkty wizualnego odniesienia przyjete przez organ.

4) Wymagana RVR. Najnizsze dozwolone do stosowania minima dla podej$¢ nieprecyzyjnych:
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Tabela 4a

RVR dla podejscia nieprecyzyjnego — pelne wyposazenie

Minima dla podejécia nieprecyzyjnego — pelne wyposazenie (Uwagi 1, 5, 6 i 7)

RVR /Kategoria samolotu
MDH
A B C D
250-299 ft 800 m 800 m 800 m 1200 m
300-449 ft 900 m 1 000 m 1 000 m 1 400 m
450-649 ft 1 000 m 1200 m 1200 m 1 600 m
650 ft i powyzej 1200 m 1 400 m 1 400 m 1 800 m
Tabela 4b
RVR dla podejscia nieprecyzyjnego — niepelne wyposazenie
Minima dla podejscia nieprecyzyjnego — Niepelne wyposazenie (Uwagi 2, 5, 6 i 7)
RVR /Kategoria samolotu
MDH
A B C D
250-299 ft 1 000 m 1100 m 1200 m 1 400 m
300-449 ft 1200 m 1 300 m 1 400 m 1 600 m
450-649 ft 1 400 m 1 500 m 1 600 m 1 800 m
650 ft i powyzej 1500 m 1500 m 1 800 m 2000 m
Tabela 4c
RVR dla podejécia nieprecyzyjnego — wyposazenie podstawowe
Minima dla podejécia nieprecyzyjnego — Wyposazenie podstawowe (Uwagi 3, 5, 6 i 7)
RVR/Kategoria samolotu
MDH
A B C D
250-299 ft 1200 m 1 300 m 1 400 m 1 600 m
300-449 ft 1300 m 1 400 m 1 600 m 1 800 m
450-649 ft 1500 m 1 500 m 1 800 m 2 000 m
650 ft i powyzej 1500 m 1 500 m 2 000 m 2 000 m
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Tabela 4d

RVR dla podejscia nieprecyzyjnego — brak wyposazenia w $wiatta podejscia

Minima dla podejscia nieprecyzyjnego — Brak wyposazenia w $wiatta podejécia (Uwagi 4, 5, 6 1 7)

RVR /Kategoria samolotu
MDH
A B C D
250-299 ft 1 000 m 1 500 m 1 600 m 1 800 m
300-449 ft 1500 m 1500 m 1 800 m 2 000 m
450-649 ft 1500 m 1500 m 2 000 m 2 000 m
650 ft i powyzej 1500 m 1500 m 2 000 m 2 000 m

Uwaga 1:
Uwaga 2:

Uwaga 3:

Uwaga 4:

Uwaga 5:

Uwaga 6:

Uwaga 7:

Pelne wyposazenie obejmuje oznaczenia drogi startowej, $wiatta podejscia HI/MI na dugosci 720 m, $wiatta krawe-
dziowe, progowe i korica drogi startowej. Swiatla muszg by¢ wlaczone.

Niepelne wyposazenie obejmuje oznaczenia drogi startowej, $wiatta podejcia o wysokiej/$redniej intensywnosci (HI/MI)
na dlugosci 420-719 m, $wiatla krawedziowe, progowe i kofica drogi startowej. Swiatla musza by¢ wiaczone.
Podstawowe wyposazenie obejmuje oznaczenia drogi startowej, $wiatla podejécia o wysokiej/Sredniej intensywnosci na
diugosci < 420 m, $wiatta podejicia o niskiej intensywnosci (LI) na dowolnej dlugosci, swiatta krawgdziowe, progowe i
konca drogi startowej. Swiatla musza by¢ wlaczone.

Brak wyposazenia w $wiatla podejScia obejmuje oznaczenia drogi startowej, $wiatla krawedziowe, progowe i korica drogi
startowej albo calkowity brak $wiatet.

Tabele majg zastosowanie wylacznie w przypadku podejs¢ do ladowania przy nominalnej $ciezce schodzenia o kacie nie
wickszym niz 4°. Wigksze nachylenia Sciezki schodzenia zwykle wymagaja, aby wzrokowe pomoce dla Sciezki schodzenia
(np. PAPI) byly takze widoczne przy minimalnej wysokosci znizania (MDH).

Powyisze warto$ci s3 podawane w wartoSciach RVR albo jako widzialno$¢ meteorologiczna zamieniona na RVR, jak
podano w lit. h).

MDH okreslona w tabelach 4a, 4b, 4c oraz 4d dotyczy wstepnych obliczen MDH. Przy wyborze odpowiedniego RVR nie
zachodzi konieczno$¢ zaokraglania do najblizszych 10 stép, ktére moze by¢ dokonane w celach operacyjnych, np. przy
zamianie na MDA.

5) Operacje w nocy. Podczas prowadzenia operacji w nocy musza by¢ wlaczone co najmniej $wiatla krawedziowe,
progowe i kofica drogi startowej.

¢) Podejscie precyzyjne — operacje w kategorii

1) Zasady ogdlne. Operacja w kategorii I jest podejicie precyzyjne wedlug wskaza przyrzadéw i ladowanie przy
uzyciu ILS, MLS lub PAR z wysokoscia decyzji (DH) nie nizsza niz 200 stdp oraz RVR nie mniejsza niz 550 m.

2) Wysoko$¢ decyzji (DH). Operator zobowigzany jest zapewni¢, by stosowana w podejsciu precyzyjnym w kategorii [
wysoko$¢ decyzji (DH) nie byta nizsza niz:

(i) minimalna wysoko$¢ decyzji okrelona w instrukcji uzytkowania w locie (AFM), jesli jest tam podana;

ii) minimalna wysoko$¢, do ktérej pomoc podejscia precyzyjnego moze by¢ uzyta bez wymaganego odniesienia
wzrokowego;

i) OCH/OCL dla danej kategorii samolotu; lub

iv) 200

stop.
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3) Odniesienie wzrokowe (Visual reference). Pilot nie moze kontynuowa¢ podejécia ponizej wysokosci decyzji (DH) dla

kategorii

I wyznaczonej zgodnie z lit. ¢) pkt 2) powyzej, jezeli nie jest w stanie wyraZnie dostrzec i zidentyfikowaé

co najmniej jednego z nastepujacych punktéw odniesienia dla drogi startowej, na ktorej planuje ladowanie:

(i) elementy systemu $wiatet podejscia;

i) prog drogi startowej;

iii) oznaczenia progu drogi startowej;

iv)

=

vi

vii

viii

$wiatla progowe;

$wiatla identyfikacyjne progu drogi startowej;

wizualny wskaznik $ciezki schodzenia;

strefa przyziemienia badZ oznaczenia strefy przyziemienia;

$wiatla strefy przyziemienia; lub

ix) $wiatla krawedziowe drogi startowej.

4) Wymagana RVR. Najnizsze dozwolone minima, jakie zobowigzany jest stosowaé operator podczas prowadzenia
operacji w kategorii I, wynosza:

Tabela 5

Warto$ci RVR dla podejscia w kat. I w odniesieniu do wyposazenia i wysokosci decyzji (DH)

Minima dla kategorii I

Wyposazenie naziemne/RVR (Uwaga 5)
Wysokos¢ decyzji (Uwaga 7) Pelne Niepelne Podstawowe Brak
(Uwagi 11 6) (Uwagi 2 1 6) (Uwagi 31 6) (Uwagi 4 1 6)
200 ft 550 m 700 m 800 m 1 000 m
201-250 ft 600 m 700 m 800 m 1 000 m
251-300 ft 650 m 800 m 900 m 1200 m
301 ft i powyzej 800 m 900 m 1 000 m 1200 m

Uwaga 1:
Uwaga 2:

Uwaga 3:

Uwaga 4:
Uwaga 5:

Uwaga 6:
Uwaga 7:

Pelne wyposazenie obejmuje oznaczenia drogi startowej, $wiatta podejscia o wysokiej/Sredniej intensywnosci (HI/MI) na
dhugosci 720 m, $wiatla krawedziowe, progowe i korica drogi startowej. Swiatta musza by¢ wlaczone.

Niepelne wyposazenie obejmuje oznaczenia drogi startowej, $wiatta podejécia o wysokiej/Sredniej intensywnosci (HI/MI)
na dtugosci 420-719 m, $wiatla krawedziowe, progowe i kofica drogi startowe;j. Swiatla musza by¢ wlaczone.
Podstawowe wyposazenie obejmuje oznaczenia drogi startowej, $wiatta podejscia o wysokiej/Sredniej intensywnosci (HI/
MI) na diugosci < 420 m, $wiatla podejscia o niskiej intensywnosci (LI) na dowolnej dtugosci, swiatta krawedziowe,
progowe i korica drogi startowej. Swiatla musza by¢ wlaczone.

Brak wyposazenia w $wiatla podejscia obejmuje oznaczenia drogi startowej, $wiatla krawedziowe, progowe i korica drogi
startowej albo catkowity brak $wiatet.

Powyisze warto$ci s3 podawane w warto$ciach RVR albo jako widzialno$¢ meteorologiczna przeliczona na RVR, jak
podano w lit. h).

Tabela ta dotyczy konwencjonalnego podejscia z nachyleniem $ciezki schodzenia do wielkosci 4° wigcznie.

DH podana w tabeli 5 dotyczy wstepnych obliczen DH. Przy wyborze odpowiedniego RVR nie zachodzi konieczno$é
zaokraglania do najblizszych 10 stép, ktére moze by¢ dokonane w celach operacyjnych, np. przy zamianie na DA.

5) Operacje z jednym pilotem. Podczas prowadzenia operacji z jednym pilotem operator zobowiazany jest obliczy¢
minimalne warto$ci RVR dla kazdego podejscia, zgodnie z OPS 1.430 i niniejszym dodatkiem. Warto$ci RVR
ponizej 800 m moga by¢ stosowane wylacznie w odniesieniu do samolotéw wyposazonych w odpowiedni system
automatycznego pilota sprzegniety z odbiornikiem sygnatdw ILS lub MLS, w przypadku kt6rych maja zastosowanie
normalne minima do ladowania. Zastosowana wysoko$¢ decyzji (DH) nie moze by¢ mniejsza niz 1,25 minimalnej
wysoko$ci uzycia autopilota.

6) Operacje w nocy. Podczas prowadzenia operacji w nocy musza by¢ wlaczone co najmniej $wiatta krawedziowe,
progowe i korica drogi startowe;.
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d) Podejscie precyzyjne — operacje w kategorii II

1) Zasady ogdlne. Operacja w kategorii II jest podejscie precyzyjne wedlug wskazan przyrzadéw i ladowanie przy
uzyciu ILS lub MLS, kiedy:

(i) wysokos¢ decyzji jest mniejsza niz 200 stop, ale nie mniejsza niz 100 stép; oraz

ii) RVR jest nie mniejsza niz 300 m.

~

Wysoko$¢ decyzji. Operator zobowigzany jest zapewnic, by stosowana w operacjach podej$cia w kategorii I wyso-
ko$¢ decyzji nie byla nizsza niz:

i) minimalna wysoko$¢ decyzji okreslona w instrukeji uzytkowania w locie (AFM), jesli jest tam podana;

ii) minimalna wysoko$¢, do ktérej pomoc podejscia precyzyjnego moze by¢ uzyta bez wymaganego odniesienia
wzrokowego;

ili) OCH/OCL dla danej kategorii samolotu;
iv) wysokos¢ decyzji (DH), do ktorej uzycia zatoga lotnicza jest uprawniona do prowadzenia dziatan; lub
v) 100 stop.

Odniesienie wzrokowe (Visual reference). Pilot nie moze kontynuowa¢ podejécia ponizej wysokosci decyzji (DH) w
kategorii I okre$lonej zgodnie z lit. d) pkt 2) powyzej, jezeli nie jest w stanie uzyskac i utrzymaé odniesienia wzro-
kowego skladajacego si¢ z segmentu co najmniej trzech kolejno wystepujacych po sobie $wiatel nalezacych do linii
centralnej $wiatet podejscia lub $wiatel strefy przyziemienia, lub $wiatel linii centralnej drogi startowej, lub $wiatet
krawedziowych drogi startowej, lub ich polaczenia. Odniesienie wzrokowe musi zawiera¢ poprzeczny element
konfiguracji terenu, tj. poprzeczke $wiatel podejscia lub prég drogi startowej lub poprzeczke o$wietlenia strefy
przyziemienia.

N
=

Wymagana RVR. Najnizsze dozwolone minima, jakie zobowiazany jest stosowaé operator podczas prowadzenia
operacji w kategorii I, wynosza:

=

Tabela 6

RVR dla podejs¢ w kat. Il w stosunku do DH

Minima dla kategorii II

Autosprzezenie ponizej DH (patrz: Uwaga 1)

Wysoko$¢ decyzji (DH)
RVR/Kategoria samolotu A, B i C RVR/Kategoria samolotu D

100-120 ft 300 m 300 m
(Uwaga 2)/350 m

121-140 ft 400 m 400 m

141 ft i powyzej 450 m 450 m

Uwaga 1: Uzyte w tabeli okre$lenie »autosprzezenie ponizej DH« oznacza ciggle korzystanie z automatycznego systemu sterowania
lotem do wysokosci nie wigkszej niz 80 % wartoSci majacej zastosowanie wysokosci decyzji (DH). Dlatego wymagania
dotyczace zdatnosci do lotu moga, ze wzgledu na istnienie minimalnej wysokosci uruchomienia automatycznego systemu
sterowania, wplywac na zastosowang wysokos¢ decyzji (DH).

Uwaga 2: Dla samolotéw kategorii D wykonujacych ladowanie automatyczne mozna zastosowaé wartos¢ RVR wynoszgca 300 m.

¢) Podejscie precyzyjne — operacje w kategorii Il
1) Zasady ogélne. Operacje w kategorii Il dzielg si¢ na:

(i) Operacje w kategorii IIl A. Operacje podejicia precyzyjnego i ladowania wedtug wskazan przyrzadéw z uzyciem
ILS lub MLS w warunkach, kiedy:

A) wysokos¢ decyzji (DH) jest nizsza niz 100 stop; oraz

B) RVR jest nie mniejsza niz 200 m.
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ii) Operacje w kategorii IIl B. Operacje podejscia precyzyjnego i ladowania wedlug wskazan przyrzadow z uzyciem
ILS lub MLS w warunkach, kiedy:

A) wysokos¢ decyzji (DH) jest nizsza niz 50 stép lub nie jest okreSlona; oraz
B) RVR jest mniejsza niz 200 m, ale nie mniejsza niz 75 m.

Uwaga: Jezeli warto$¢ wysokosci decyzji (DH) i zasieg widzenia wzdluz drogi startowej (RVR) nie naleza do tej
samej kategorii operacji, to kategorig, do ktorej ma by¢ zaliczona operacja, ustala si¢ na podstawie
wartosci RVR.

2) Wysokos$¢ decyzji (DH). Podczas prowadzenia operacji, w ktérych uzywana jest wysoko$¢ decyzji (DH), operator
zobowiazany jest zapewnic, by nie byla ona nizsza niz:

(i) minimalna wysoko§¢ decyzji okreslona w AFM, jesli jest tam podana;

ii) minimalna wysoko$¢, do ktdrej pomoc podejécia precyzyjnego moze by¢ uzyta bez wymaganego odniesienia
wzrokowego; lub

i) wysoko$¢ decyzji (DH), do ktorej zaloga lotnicza jest uprawniona do prowadzenia dziatan.

=3}
=

Operacje bez wysokosci decyzji. Operacja bez wysokosci decyzji moze by¢ przeprowadzona tylko wtedy, gdy:

(i) jest dozwolona w instrukcji uzytkowania w locie (AFM);

ii) pomoce podejécia oraz urzadzenia lotniskowe umozliwiajg wykonywanie operacji bez wysokosci decyzji; oraz
i) operator uzyskat zezwolenie organu na wykonywanie operacji w kategorii IIl bez wysokosci decyzji.

Uwaga: W przypadku drogi startowej dopuszczonej do prowadzenia operacji w kategorii IIl mozna zalozyc¢, ze jest
mozliwe wsparcie dla wykonywania operacji bez wysokosci decyzji, chyba ze w AIP lub NOTAM opubliko-
wano szczegblne ograniczenia.

Odniesienie wzrokowe (Visual reference)

(i) Podczas prowadzenia operacji w kategorii IlIA oraz operacji w kategorii IlIB z uzyciem systemu sterowania
torem lotu typu fail-passive, pilot nie moze kontynuowa¢ podejscia ponizej wysokosci decyzji okreslonej zgodnie
z lit. ¢) pkt 2 powyzej, jezeli nie jest w stanie uzyska¢ i utrzymaé odniesienia wzrokowego skladajacego si¢ z
segmentu co najmniej trzech kolejno wystepujacych po sobie $wiatel nalezacych do linii centralnej $wiatet
podejicia lub $wiatel strefy przyziemienia, lub $wiatet linii centralnej drogi startowej, lub $wiatet krawedziowych
drogi startowej, lub ich polaczenia.

=
=

Podczas prowadzenia operacji w kategorii IIIB z uzyciem systemu sterowania torem lotu typu fail-operational i z
okre$lona wysokoscia decyzji pilot nie moze kontynuowaé podejécia ponizej wysokosci decyzji okreslonej
zgodnie z lit. €) pkt 2 powyzej, jezeli nie jest w stanie uzyskac i utrzyma¢ odniesienia wzrokowego skladajacego
si¢ co najmniej z jednego $wiatla linii centralne;.

iii

=

Podczas prowadzenia operacji w kategorii III bez wysokosci decyzji kontakt wzrokowy pilota z drogg startowa
przed przyziemieniem nie jest wymagany.

Wymagana RVR. Najnizsze dozwolone minima, jakie zobowiazany jest stosowaé operator podczas prowadzenia

operacji w kategorii II, wynosza:

Tabela 7

RVR dla podej$¢ w kat. IIl w odniesieniu do DH oraz systemu sterowania dobiegiem (roll-out control/
guidance system)

Minima dla kategorii Il

Kategoria podejécia Wysokosé dec;zji (ft) (Uwaga Typ sys;zx];?eig?;iowania RVR (m)

I A ponizej 100 ft niewymagane 200 m

1B ponizej 100 ft fail-passive 150 m
(Uwaga 1)
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Minima dla kategorii III

Kategoria podejécia Wysoko$é dec%/zji (ft) (Uwaga Typ sys;zrbrztelg?g:;owania RVR (m)
I B ponizej 50 ft fail-passive 125 m
1 B ponizej 50 ft lub bez DH | fail-operational 75 m

Uwaga 1: Dotyczy samolotéw certyfikowanych zgodnie z CS-AWO w sprawie wykonywania lotéw w kazdych warunkach meteoro-
logicznych 321 lit. b) pkt 3.

Uwaga 2: Nadmiarowo$¢ systemu sterowania torem lotu jest okreSlona w CS-AWO w sprawie wykonywania lotéw w kazdych
warunkach meteorologicznych przez minimalng certyfikowana wysokos¢ decyzji.

f) Podejscie z widocznoscia

1) Najnizsze dozwolone minima, jakie zobowigzany jest stosowaé operator podczas podejscia z widocznoscia,
WYnoszg:

Tabela 8

Widzialno$¢ (VIS) oraz wysoko$é (MDH) dla podejcia z widocznoscia w odniesieniu do kategorii samo-

lotu
Kategoria samolotu
A B C D
MDH 400 ft 500 ft 600 ft 700 ft
Minimalna widzialno$¢ meteorolo- 1 500 m 1 600 m 2 400 m 3 600 m
giczna (VIS)

2) Podejscie z widocznoscia wzdluz wyznaczonych linii drogi jest przyjeta procedurg w rozumieniu tego OPS.

g) Podejscie z widocznoscig (Visual approach). Operator nie bedzie wykonywal podej$¢ z widocznoscig przy wartosci RVR
mniejszej niz 800 m.

h) Zamiana podawanej widzialnosci meteorologicznej (VIS) na RVR

1) Operator zobowigzany jest zapewnié, by nie stosowano zamiany VIS na RVR dla obliczenia miniméw do startu,
miniméw w operacjach w kategorii Il lub III lub w sytuacji, gdy jest dostepna podawana warto$¢ RVR.

Uwaga: Jezeli warto$¢ RVR jest podawana jako wyzsza od maksymalnej wartoSci szacowanej przez operatora

lotniska, np. »RVR wigksza niz 1 500 me, nie uwaza jej si¢ w tym kontekscie za podang RVR i mozna
postuzy¢ si¢ tabelg konwersji.

2) Operator zobowigzany jest zapewni¢ by, z wyjatkiem okolicznodci okreslonych w lit. h) pkt 1), dla zamiany
widzialno$ci meteorologicznej (VIS) na RVR stosowano wspétczynniki podane w tabeli ponizej:

Tabela 9

Zamiana VIS na RVR

RVR = podawana widzialno$¢ meteorologiczna x
Sktadniki $wiatel w uzyciu

w dzien W nocy
Swiatla podejicia i drogi startowej o wysokiej intensyw- 1,5 2,0
nosci (HI)
Kazdy typ instalacji o$wietleniowej inny niz powyzej 1,0 1,5
Brak $wiatet 1,0 Nie dotyczy
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Dodatek 2 do OPS 1.430 lit. ¢)

Kategorie samolotéw — loty w kazdych warunkach meteorologicznych

a) Klasyfikacja samolotéw

Kryterium branym pod uwage przy klasyfikacji samolotéw na kategorie jest predko$é progowa (VAT), ktora jest réwna
predkosci przeciagnigcia (VSO) pomnozonej przez 1,3 lub VS1G pomnozonej przez 1,23 w konfiguracji do ladowania
przy maksymalnej certyfikowanej masie do ladowania. Jesli zaréwno VSO jak i VS1G s3 znane, nalezy przyja¢ wigksza
z wyliczonych warto$ci VAT. Kategorie samolotéw odpowiadajace wartosciom VAT podaje ponizsza tabela:

Kategoria samolotu VAT
A mniejsza niz 91 kt
B od 91 do 120 kt
C od 121 do 140 kt
D od 141 do 165 kt
E od 166 do 210 kt

Brang pod uwagg konfiguracj¢ do ladowania okresla operator lub producent samolotu.

=

Stala zmiana kategorii (maksymalna masa do ladowania)

1) Operator moze ustanowi¢ stalg, mniejsza mas¢ do ladowania i uzywac tej masy do okreslania VAT, jeli zostanie to
zatwierdzone przez organ.

2) Zdefiniowana dla danego samolotu kategoria jest stala i dlatego jest niezalezna od zmian warunkéw w codziennych
operacjach lotniczych.

Dodatek 1 do OPS 1.440

Operacje przy ograniczonej widzialno$ci — ogélne zasady operacyjne

a) Zasady ogélne. Ponizsze procedury maja zastosowanie do wprowadzania i zatwierdzania operacji przy ograniczonej
widzialnoéci (LVO).

b) Demonstracja osiagéw operacyjnych. Celem demonstracji osiagéw operacyjnych jest okreslenie lub potwierdzenie
stosowalnosci i skutecznosci odpowiednich systeméw naprowadzania samolotu, szkolen, procedur dla zalogi lotniczej,
programu obstugi technicznej oraz instrukeji stosowanych w podlegajagcym zatwierdzeniu programie dla kategorii II/IIL

1) W odniesieniu do operacji z uzyciem systeméw w kategorii lI/IIl nalezy wykona¢ co najmniej 30 podejs¢ i ladowan
dla kazdego typu samolotu, w ktorym s3 zainstalowane te systemy, jezeli wnioskowana DH wynosi 50 stép lub
wiecej. Jezeli DH jest mniejsza niz 50 stop, wéwczas nalezy wykona¢ co najmniej 100 podejs¢ i ladowan, chyba ze
odstepstwo od tej zasady zostato zatwierdzone przez organ.

2) Jezeli operator posiada rdzne warianty tego samego typu samolotu, wykorzystujace ten sam podstawowy system
sterowania i wy$wietlaczy lub rdzne podstawowe systemy sterowania i wskaznikéw w samolotach tego samego
typu, operator zobowigzany jest wykaza¢ zadowalajace osiagi poszczegdlnych wariantéw, jednak nie jest zobowig-
zany do przeprowadzania pelnej demonstracji osiggéw operacyjnych dla kazdego wariantu. Organ moze przyjaé
mniejszg liczbe podejs¢ i ladowan, uznajgc doswiadczenia uzyskane przez innego operatora posiadajacego certyfikat
AOC wydany zgodnie z OPS 1, uzytkujgcego ten sam typ lub wariant samolotu i stosujacego te same procedury.

3) Jezeli odsetek nieudanych podejs¢ przekroczy 5 % lacznej liczby (np. niezadowalajace ladowania, wylaczenia
systemu), program oceny musi by¢ poszerzony, kazdorazowo o co najmniej 10 podejs¢ i ladowan, dopdki taczny
odsetek niepowodzen nie spadnie ponizej 5 %.
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¢) Gromadzenie danych podczas demonstracji osiagéw operacyjnych. Kazdy wnioskodawca musi ustanowi¢ metodg
gromadzenia danych (np. formularz wypelniany przez zatoge lotnicza) w celu rejestrowania osiagéw podczas podejscia
i ladowania. Zgromadzone dane oraz podsumowanie danych z demonstracji zostaja udostgpnione organowi do oceny.

d) Analiza danych. Niezadowalajace podejscia lub automatyczne ladowania s3 dokumentowane i analizowane.

e) Stale monitorowanie

1) Po uzyskaniu poczatkowego zezwolenia operator zobowigzany jest stale monitorowaé operacje w celu wykrywania
wszelkich niepozadanych tendencji, zanim stang si¢ one zagrozeniem dla bezpieczenistwa. Monitorowanie moze
by¢ prowadzone na podstawie raportéw zatdg lotniczych.

2) Nastepujace informacje muszg by¢ przechowywane przez okres 12 miesiecy:

i) taczna liczba podejs¢, z podzialem wedlug typu samolotu, podczas ktérych poktadowe wyposazenie w kategorii
II lub III zostalo uzyte do wykonania udanego podejscia w lotach operacyjnych lub ¢wiczebnych, z zachowa-
niem obowigzujgcych miniméw dla kategorii II lub 1II; oraz

—
=
=

raporty o niezadowalajacych podejsciach lub automatycznych ladowaniach, z podzialem wedlug lotnisk i
znakdw rejestracyjnych samolotu, w nastgpujacych kategoriach:

A) bledy wyposazenia pokladowego;

B) trudnosci z urzadzeniami naziemnymi;

C) nieudane podejscia spowodowane poleceniami ATC; lub
D) inne przyczyny.

3) Operator jest zobowigzany ustanowi¢ procedur¢ monitorowania osiggdw systemu automatycznego ladowania dla
kazdego samolotu.

f) Okresy przejsciowe
1) Operatorzy bez wcze$niejszego doswiadczenia w prowadzeniu operacji w kategorii II lub I1I

i) Operator bez wczesniejszego doswiadczenia w prowadzeniu operacji w kategorii II lub IIl moze uzyskaé zatwier-
dzenie dotyczace operacji w kategorii Il lub I, pod warunkiem zgromadzenia minimum sze$ciomiesigcznego
do$wiadczenia w prowadzeniu operacji w kategorii I na danym typie samolotu.

ii) Po szeSciu miesiacach prowadzenia operacji w kategorii II lub IIIA na danym typie samolotu operator moze
uzyskaé zatwierdzenie dotyczace operacji w kategorii 1IIB. Przy udzielaniu takiego zatwierdzenia organ moze
nakaza¢ operatorowi stosowanie przez pewien czas wyzszych minimdw niz najnizsze stosowane. Podwyzszenie
miniméw obejmuje w zwyklych przypadkach tylko RVR lub ograniczenie operacji bez wysokosci decyzji (DH) i
musi by¢ tak dobrane, aby nie wymagalo zmian w procedurach operacyjnych.

2) Operatorzy z wczeSniejszym do$wiadczeniem w prowadzeniu operacji w kategorii Il lub III. Operator posiadajacy
weze$niejsze doswiadczenie w prowadzeniu operacji w kategorii II lub Il moze ubiegac si¢ o skrdcenie przez organ
okresu przejSciowego.

g) Obstuga techniczna wyposazenia do prowadzenia operacji w kategorii II, w kategorii IIl oraz startéw przy ograniczonej
widzialno$ci (LVTO). Operator zobowigzany jest ustanowi¢, w porozumieniu z producentem, instrukcje obstugi tech-
nicznej pokladowych systeméw naprowadzania i wlaczy¢ je do programu technicznej obstugi samolotu wymaganego
na mocy OPS 1.910 i podlegajacego zatwierdzeniu przez organ.

=

Lotniska i drogi startowe spelniajace wymagania

1) Przed rozpoczgciem operacji w kategorii IIl kazde polaczenie typu samolotu, wyposazenia pokladowego i drogi
startowej musi zosta¢ zweryfikowane poprzez przeprowadzenie co najmniej jednego udanego podejicia i ladowania
w warunkach odpowiadajacych kategorii II lub lepszych.

2) W przypadku drog startowych z nieréwno$ciami terenu przed progiem lub innymi dajacymi si¢ przewidzie¢ lub
znanymi wadami, kazde polgczenie typu samolotu, wyposazenia pokladowego i drogi startowej musi zostal zwery-
fikowane przez przeprowadzenie operacji w warunkach odpowiadajacych kategorii I lub lepszych przed rozpocze-
ciem operacji w kategorii II lub IIL
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3) Jezeli operator posiada rézne warianty tego samego typu samolotu, wykorzystujace ten sam podstawowy system
sterowania i wskaznikoéw lub rézne podstawowe systemy sterowania i wskaznikéw w samolotach tego samego typu,
operator zobowiazany jest wykaza¢ zadowalajace osiagi poszczegdlnych wariantow, jednak nie jest zobowiazany do
przeprowadzania pelnej demonstracji osiagéw operacyjnych dla kazdego polaczenia wariantu i drogi startowej.

4) W celu spelnienia wymagan niniejszego punktu operatorzy moga korzysta¢ z dos$wiadczen i rejestréw innych
operatorOw uzywajacych tego samego polaczenia typu/wariantu samolotu i wyposazenia poktadowego i stosujgcych
te same procedury.

Dodatek 1 do OPS 1.450

Operacje przy ograniczonej widzialno$ci — szkolenie i kwalifikacje

a) Zasady ogélne. Operator zobowigzany jest zapewni, by programy szkolenia zatdg lotniczych w operacjach przy ogra-
niczonej widzialno$ci obejmowaly planowe szkolenie naziemne, na symulatorze lotéw lub w powietrzu. Operator
moze ograniczy¢ zakres szkolenia zgodnie z pkt 2 i 3 ponizej, pod warunkiem ze tak ograniczony zakres szkolenia
bedzie mozliwy do przyjecia przez organ.

1) Czlonkowie zal6g lotniczych bez wcze$niejszego doswiadczenia w operacjach w kategorii 1I lub kategorii Il zobo-
wigzani sg odby¢ pelny program przeszkolenia opisany w lit. b)-d) ponize;.

2) Czlonkowie zal6g lotniczych posiadajacy wcze$niejsze do§wiadczenie w operacjach w kategorii I lub kategorii III
nabyte u innego operatora moga odby¢ skrécone szkolenie naziemne.

3) Czlonkowie zaldg lotniczych posiadajacy wezesniejsze doswiadczenie w operacjach w kategorii 1I lub kategorii III
nabyte u danego operatora moga odby¢ skrécone szkolenie naziemne, na symulatorze lotéw lub w powietrzu.
Skrécone szkolenie musi obejmowaé co najmniej wymagania okreslone w lit. d) pke 1, lit. d) pkt 2 ppkt i) lub lit.
d) pkt 2 ppkt ii), stosownie do okolicznosci, oraz lit. d) pkt 3 ppkt i).

b) Szkolenie naziemne. Operator zobowigzany jest zapewnié, by poczatkowe szkolenie naziemne w prowadzeniu operacji
przy ograniczonej widzialnosci obejmowato co najmniej:

1) charakterystyke i ograniczenia ILS lub MLS;

2) charakterystyke pomocy wzrokowych;

3) charakterystyke mgly;

4) osiagi i ograniczenia operacyjne poszczeg6lnych systeméw pokladowych;

5) skutki opadéw, oblodzenia oraz uskoku wiatru i turbulencji na matej wysokosci;

6) skutki okreslonych usterek samolotu;

7) uzycie i ograniczenia systeméw oceny RVR;

8) zasady ustalania wymagan dotyczacych zachowania przewyzszenia nad przeszkodami;

9) rozpoznawanie niesprawnosci urzadzen naziemnych i dzialania podejmowane w razie ich wystapienia;

10) procedury i §rodki ostroznosci podejmowane w ruchu naziemnym podczas operacji przy RVR wynoszacej 400 m
lub mniej oraz wszelkie dodatkowe procedury wymagane do startu w warunkach widzialno$ci ponizej 150 m
(200 m dla samolotéw kategorii D);

11) znaczenie wysoko$ci decyzji (DH) ustalanych na podstawie wskazan radiowysoko$ciomierza oraz wplyw uksztal-
towania terenu na wskazania radiowysokosciomierza i na systemy automatycznego podejscia i ladowania;

12) wage i znaczenie wysokosci alarmowej (alert height), jesli jest stosowana, oraz czynnosci podejmowane w razie
wszelkiego rodzaju niesprawnosci powyzej i ponizej wysokosci alarmowej;

13) wymagania dotyczace kwalifikacji pilotéw potrzebnych do uzyskania i utrzymania zezwolenia na wykonywanie
startow przy ograniczonej widzialnosci i prowadzenie operacji w kategorii 1I lub III; oraz

14) znaczenie prawidlowej pozycji w fotelu i linii wzroku.
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o) Szkolenie na symulatorze lotéw lub szkolenie w powietrzu

1)

2

(=)}
=

Operator zobowigzany jest zapewnié, by szkolenie na symulatorze lotéw lub szkolenie w powietrzu w prowa-
dzeniu operagji przy ograniczonej widzialno$ci obejmowato:

i) sprawdzanie, na ziemi i w powietrzu, wlasciwego funkcjonowania wyposazenia;
ii) wplyw zmiany stanu instalacji naziemnych na minima;

i) monitorowanie systeméw automatycznego sterowania torem lotu i stanu sygnalizatoréw automatycznego
ladowania, z naciskiem na czynnosci, jakie nalezy podja¢ w przypadku niesprawnosci tych systeméw;

iv) czynnosci podejmowane w przypadku niesprawnosci takich elementéw, jak silniki, systemy elektryczne,
hydrauliczne lub sterowania torem lotu;

v) skutki znanych niesprawnosci oraz korzystanie z wykazu wyposazenia minimalnego (MEL);
vi) ograniczenia operacyjne wynikajace z wymagan certyfikacyjnych dotyczacych zdatnosci do lotu;

vii) informacj¢ o odniesieniach wzrokowych, ktérych uzyskanie jest wymagane na wysokosci decyzji (DH), wraz
z informacjg o maksymalnym dopuszczalnym odejsciu od $ciezki schodzenia lub $ciezki kierunku podejscia;
oraz

vii) wage i znaczenie wysokosci alarmowej (alert height), jesli jest stosowana, oraz czynno$ci podejmowane w
przypadku kazdej niesprawnosci powyzej i ponizej wysokosci alarmowe;.

Operator zobowiazany jest zapewnié, by kazdy czlonek zalogi lotniczej zostal przeszkolony w zakresie swoich
obowiazkéw i poinstruowany o wymaganiach dotyczacych wspélpracy z innymi cztonkami zalogi. Nalezy maksy-
malnie wykorzystywa¢ symulatory lotow.

Szkolenie musi by¢ podzielone na fazy obejmujace operacje normalne, bez niesprawnosci samolotu lub wyposa-
zenia, lecz z uwzglednieniem wszelkich mogacych wystapi¢ warunkéw pogodowych, oraz szczegétowe scena-
riusze dotyczace niesprawnosci samolotu i wyposazenia mogacych mie¢ wplyw na operacje w kategorii II lub III.
Jezeli system samolotu wykorzystuje systemy hybrydowe lub inne systemy specjalne (takie jak wskazniki reflek-
syjne (HUD) lub sprzet polepszajacy widzenie), czlonkowie zaldg lotniczych zobowigzani sg ¢wiczyé w fazie
treningu na symulatorze lotéw uzycie tych systeméw w normalnych i nienormalnych trybach pracy.

W ramach szkolenia ¢wiczy si¢ procedury na wypadek niezdolnosci do pracy czlonka zatogi majace zastosowanie
do startéw przy ograniczonej widzialnosci oraz dla operacji w kategorii 1I lub III.

Dla typéw samolotéw, ktére nie maja swojego symulatora lotéw, operator zobowigzany jest zapewni¢, by faza
szkolenia na symulatorze lotéw wiasciwa dla wizualnego scenariusza operacji w kategorii Il byla prowadzona na
specjalnie zatwierdzonym symulatorze lotéw. Tego rodzaju szkolenie musi obejmowaé minimum cztery podejécia
do ladowania. Elementy szkolenia i ¢wiczenie procedur specyficznych dla tego typu samolotu przeprowadza sie
w samolocie.

Szkolenie poczatkowe w prowadzeniu operacji w kategorii II i Il obejmuje co najmniej nastepujgce ¢wiczenia:

i) podejscie z uzyciem odpowiednich systeméw naprowadzania, autopilotéw i systeméw sterowania zainstalowa-
nych w samolocie, do osiggniecia odpowiedniej wysokosci decyzji (DH), wraz z przejéciem do lotu z widocz-
noscig i lgdowaniem;

=

podejscie z wszystkimi silnikami pracujgcymi, z uzyciem odpowiednich systeméw naprowadzania, autopilotéw
i systeméw sterowania zainstalowanych na samolocie, do osiggniecia odpowiedniej wysokosci decyzji (DH), a
nastepnie wykonanie nieudanego podejicia; wszystkie te czynnosci wykonuje si¢ bez zewnetrznych odniesient
wzrokowych;

iii) tam gdzie ma to zastosowanie, podejScia z uzyciem automatycznych systeméw przeznaczonych do wykony-
wania automatycznego wyréwnania, lagdowania i dobiegu; oraz

iv) normalna praca danego systemu, zaréwno z uzyskaniem i bez uzyskania odniesiefi wzrokowych na wysokosci
decyzji (DH).
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7) Nastepne fazy szkolenia muszg obejmowaé co najmniej:
i) podejscia do ladowania przy niesprawnosci silnika w roznych fazach podejscia;

ii) podejécia przy niesprawnosci krytycznych systeméw (np. elektrycznego, automatycznego sterowania, naziem-
nego i pokltadowego ILS/MLS oraz monitoréw stanu);

iii) podejécia, w ktorych niesprawno$¢ systemu automatycznego sterowania przy malej wysokosci lotu wymaga:

A) powrotu do recznego sterowania podczas wyréwnania, ladowania i dobiegu lub wykonania nieudanego
podejcia; lub

B) przejscia do sterowania recznego lub trybu ograniczonego zakresu automatycznego sterowania w celu
wykonania nieudanego podejscia od wysokosci decyzji, na wysokosci decyzji lub ponizej wysokosci decyzji
(DH), wraz z przypadkami, w ktérymi moze nastapi¢ zetknigcie podwozia z droga startowa;

iv) niesprawnosci systeméw powodujgce nadmierne odejscie od $ciezki kierunku lub Sciezki schodzenia zaréwno
powyzej, jak i ponizej wysokosci decyzji (DH), w warunkach minimalnej dopuszczalnej widzialnosci dla danej
operacji. Ponadto nalezy ¢wiczy¢ przejscie do ladowania recznego, jedli tryb ograniczonego zakresu automa-
tycznego sterowania polega na uzyciu wskaznika refleksyjnego (HUD) lub uzycie takiego wskaznika stanowi
jedyny dostgpny tryb wyréwnania; oraz

v) niesprawnodci i procedury swoiste dla danego typu samolotu lub jego wariantu.

8) Program szkolenia musi zapewnia¢ praktyke w postgpowaniu z bledami systemu, ktére wymagaja powrotu do
wyzszych miniméw.

9) Program szkolenia musi obejmowac postgpowanie z samolotem w sytuacjach, kiedy podczas podejécia z wyposa-
zeniem typu fail-passive w kategorii Il blad powoduje odlaczenie autopilota na wysokosci decyzji (DH) lub ponizej,
a ostatnia podawana RVR wynosi 300 m lub mniej.

10) Kiedy starty sa wykonywane przy RVR réwnej 400 m lub mniejszej, szkolenie musi obejmowaé niesprawnos¢
systemow i silnika, ktére prowadzg zaréwno do kontynuowania, jak i przerwania startu.

d) Wymagania dotyczace szkolenia przejéciowego do wykonywania startéw przy ograniczonej widzialnosci oraz operacji
w kategorii II i Ill. Przewoznik zapewnia, by przy zmianie typu lub wariantu samolotu, ktérym beda prowadzone
starty przy ograniczonej widzialnosci (LVTO) lub operacje w kategorii 1I i III, kazdy czlonek zalogi lotniczej ukoriczyt
nizej podane szkolenia w zakresie procedur operacyjnych przy ograniczonej widzialno$ci. Wymagania dotyczace prak-
tyki cztonkéw zalogi lotniczej uprawniajacej do zakwalifikowania na skrécone szkolenie podane sg w lit. a) pkt 2 i 3

powyzej:

1) Szkolenie naziemne. Odpowiednie wymagania okreslone sa w lit. b) powyzej, uwzgledniajac szkolenia i doswiad-
czenie czonka zalogi lotniczej w operacjach w kategorii II i kategorii III.

2) Szkolenie na symulatorze lotéw lub szkolenie w powietrzu.
i) Wykonanie co najmniej 8 podejs¢ lub ladowan na symulatorze lotéw.

ii) Jesli dla danego typu samolotu nie ma symulatora lotéw, to nalezy wykonal na tym samolocie minimum 3
podejscia, w tym co najmniej 1 lot z odejsciem na drugie okrgzenie.

i) Ukonczenie dodatkowego szkolenia, jesli wymagane jest jakiekolwiek specjalne wyposazenie, takie jak wskaznik
refleksyjny (HUD) lub urzadzenia polepszajace widzenie.

N
=

Kwalifikacje zalogi lotniczej. Wymagania dotyczace kwalifikacji zalogi lotniczej sa okre$lane w odniesieniu do
operatora i typu uzytkowanego samolotu.

i) Operator zobowigzany jest zapewni¢, by przed przystapieniem do wykonywania operacji w kategorii II lub III
kazdy czlonek zalogi lotniczej przeszedt sprawdzian umiejetnosci.

ii) Sprawdzian wymagany w ppkt i) powyzej moze by¢ zastapiony pozytywnym ukoficzeniem szkolenia na symula-
torze lub w powietrzu wymaganym w lit. d) pkt 2 powyzej.
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4) Loty liniowe pod nadzorem. Operator zobowigzany jest zapewnié, by kazdy czlonek zalogi lotniczej odbyt pod

nadzorem nastepujaca praktyke w lotach liniowych:

i) na potrzeby prowadzenia operacji w kategorii II, podczas ktorych jest wymagane ladowanie reczne, nalezy
wykona¢ co najmniej 3 lagdowania z odlaczonym autopilotem;

ii) na potrzeby prowadzenia operacji w kategorii Il nalezy wykona¢ co najmniej trzy ladowania automatyczne, z
zastrzezeniem, ze kiedy szkolenie wymagane w lit. d) pkt 2 powyzej zostalo przeprowadzone na symulatorze
lotéw nadajacym si¢ do prowadzenia szkolenia przejsciowego niewymagajacego lotéw samolotem, wymagane
jest tylko 1 ladowanie automatyczne.

¢) Do$wiadczenie w lotach samolotami danego typu i do$wiadczenie dowddcze. Do dowddcdw i pilotéw bez doswiad-
czenia w lotach samolotami danego typu, przed rozpoczeciem operacji w kategorii II lub III, maja zastosowanie naste-
pujace wymagania dodatkowe:

1)

2)

3)

50 godzin lotu lub 20 odcinkéw tras na danym typie, facznie z lotami pod nadzorem; oraz

do czasu wykonania 100 godzin lotu samolotami danego typu lub 40 odcinkéw tras, lacznie z lotami pod
nadzorem, majgce zastosowanie minima RVR w kategorii II lub Il musza by¢ podwyzszone o 100 m, chyba ze
pilot wezesniej uzyskal kwalifikacje do wykonywania operacji w kategorii II lub IIT u dowolnego operatora;

organ moze zezwoli¢ na zmniejszenie powyzszych wymagafi dotyczacych do$wiadczenia dowddczego dla tych
cztonkéw zalogi lotniczej, ktérzy posiadaja doswiadczenie dowddcze w operacjach w kategorii II lub kategorii III.

f) Starty przy ograniczonej widzialno$ci (LVTO) przy RVR mniejszej niz 150/200 m

1)

N
—

)
=

Operator zobowigzany jest zapewni¢, by przed dopuszczeniem pilota do wykonywania startow przy RVR mniejszej
niz 150 m (mniejszej niz 200 m dla samolotéw kategorii D), ukoriczyl on nastepujace szkolenia:

i) start normalny w warunkach minimalnej dopuszczalnej RVR;

ii) start w warunkach minimalnej dopuszczalnej RVR przy niesprawnosci silnika pomigdzy V1 a V2 lub tak
szybko, jak na to pozwalaja wzgledy bezpieczenstwa; oraz

iif) start w warunkach minimalnej dopuszczalnej RVR przy niesprawnosci silnika przed osiagnieciem V1, powodu-
jacej przerwanie startu.

Operator zobowigzany jest zapewnié, by szkolenie wymagane w pkt 1 powyzej bylo przeprowadzane na symula-
torze lotéw. Szkolenie to musi obejmowal uzycie wszelkich specjalnych procedur i skladnikéw wyposazenia. Jesli
dla danego typu samolotu nie ma symulatora lotéw, organ moze zatwierdzi¢ odbywanie takiego szkolenia w samo-
locie bez wymagania spelnienia warunku dotyczgcego minimalnych warunkéw RVR. (Patrz: dodatek 1 do OPS
1.965)

Operator zobowigzany jest zapewnié, by przed przystapieniem do wykonywania startow w warunkach ograni-
czonej widzialnosci przy RVR mniejszej niz 150 m (mniejszej niz 200 m dla samolotéw kategorii D), czlonek
zatogi lotniczej przeszedl sprawdzian umiejetno$ci. Sprawdzian moze zostal zastgpiony przez pozytywne ukon-
czenie szkolenia na symulatorze lub w powietrzu wymaganych w lit. f) pkt 1 jedynie w przypadku zmiany typu
samolotu.

g) Szkolenia i sprawdziany okresowe — operacje przy ograniczonej widzialnosci (LVO)

1)

Operator zobowiazany jest zapewni¢, by w polaczeniu z normalnym okresowym szkoleniem i sprawdzianami
umiejetnosci u operatora byly sprawdzane wiedza i zdolno$¢ pilota do wykonywania zadar zwiazanych z okreslona
kategoria operacji, do ktorych pilot jest uprawniony. Wymagana liczba podejs¢, jakie musza by¢ wykonane w
terminie waznosci okresowego sprawdzianu umiejetnoSci u operatora (opisanego w OPS 1.965 lit. b)), wynosi
minimum trzy, z ktérych jedno moze by¢ zastapione podejsciem i ladowaniem wykonanym samolotem przy uzyciu
zatwierdzonych procedur operacji w kategorii Il i kategorii IIl. Podczas okresowego sprawdzianu umiejetnoéci u
operatora wykonuje si¢ jedno podejicie nieudane. Jezeli operator jest upowazniony do wykonywania startéw przy
RVR nizszej niz 150/200 m, to podczas okresowego sprawdzianu umiejetno$ci u operatora pilot wykonuje co
najmniej jeden start przy ograniczonej widzialnosci (LVTO) i najnizszych obowigzujacych minimach.
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2) Na potrzeby prowadzenia operacji w kategorii IIl operator zobowigzany jest do uzycia symulatora lotow.

3) Operator zobowigzany jest zapewni¢, by w odniesieniu do operacji w kategorii III wykonywanych samolotami
posiadajacymi system sterowania torem lotu typu fail-passive, w okresie trzech kolejnych sprawdzianéw umiejetnosci
u operatora bylo wykonywane co najmniej jedno nieudane podejicie spowodowane niesprawnoscia autopilota na
wysokosci decyzji (DH) lub ponizej, przy ostatniej podawanej RVR réwnej 300 m lub mniejszej.

4) Organ moze zezwoli¢ na prowadzenie szkolenia i sprawdzianéw okresowych dotyczacych operacji w kategorii II
oraz startéw LVTO przy uzyciu samolotu, jezeli nie ma symulatora lotéw dla danego typu samolotu lub mozliwego
do przyjecia zamiennika.

Uwaga: Dla utrzymania biezacej praktyki w wykonywaniu startow LVTO oraz w operacjach w kategorii II/III, opartych
na automatycznych podejsciach lub ladowaniach, prowadzi si¢ wymagane na mocy niniejszego OPS szkolenia i
sprawdziany okresowe.

Dodatek 1 do OPS 1.455

Operacje przy ograniczonej widzialno$ci — procedury operacyjne

a) Zasady ogélne. Operacje przy ograniczonej widzialnosci (LVO) obejmuja:
1) start reczny (z uzyciem lub bez uzycia elektronicznych systeméw prowadzenia);

2) podejicie z autosprz¢zeniem do wysokosci decyzji (DH) lub ponizej, z recznym wyréwnaniem, lgdowaniem i dobie-
giem;

3) automatyczne podejscie poprzedzajace automatyczne wyréwnanie, automatyczne ladowanie i reczny dobieg; oraz

4) automatyczne podejicie poprzedzajace automatyczne wyréwnanie, automatyczne ladowanie i automatyczny dobieg,
przy RVR mniejszej niz 400 m.

Uwaga 1: W kazdym z tych rodzajéw operacji moze by¢ uzyty system hybrydowy.

Uwaga 2: Moga roéwniez by¢ certyfikowane i zatwierdzane innego rodzaju systemy naprowadzania lub wskaZniki.

=

Procedury i instrukcje operacyjne

1) Dokladny charakter i zakres danej procedury oraz instrukeji zalezy od uzywanego wyposazenia pokladowego i
stosowanych procedur pokladowych. Operator musi w jasny sposob okreslié w instrukcji operacyjnej czynnosci
cztonkéw zalogi lotniczej podczas startu, podejScia, wyréwnania, dobiegu i nieudanego podejicia. Szczegélny
nacisk nalezy polozy¢ na czynnosci zalogi lotniczej podczas przechodzenia z warunkéw lotu bez widocznosci do
warunkéw lotu z widocznoscia oraz na procedury stosowane w przypadku pogarszajacej si¢ widocznosci lub
wystapienia niesprawnosci. Nalezy zwréci¢ szczeg6lna uwage na podzial czynnosci w kabinie, w celu zapewnienia,
by obcigzenie pilota praca w momencie podejmowania decyzji o ladowaniu lub w momencie wykonywania nieuda-
nego podejscia pozwalalo mu na skupienie si¢ na monitorowaniu lotu oraz na procesie podejmowania decyzji.

2) Operator musi umie$ci¢ w instrukeji operacyjnej szczegélowe procedury oraz instrukcje. Instrukcje te musza byé
zgodne z ograniczeniami oraz obowigzkowymi procedurami zawartymi w instrukcji uzytkowania w locie (AFM), a
w szczegblnosci obejmowac nastepujace zagadnienia:

i) sprawdzenie wlasciwego dzialania wyposazenia samolotu, zaréwno przed startem, jak i podczas lotu;
ii) wplyw na minima, spowodowany zmiang stanu urzadzen naziemnych i wyposazenia pokladowego;
iii) procedury startu, podejicia, wyréwnania, ladowania, dobiegu i nieudanego podejécia;

iv) procedury postgpowania w przypadku niesprawnosci, ostrzezen i innych sytuacji nienormalnych;

v) minimalne wymagane odniesienie wzrokowe;

vi) znaczenie wlasciwej pozycji siedzacej oraz wlasciwej pozycji linii wzroku;

vii) dzialania, ktére moga okazac si¢ konieczne na skutek pogorszenia si¢ odniesienia wzrokowego;
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viii) podzial miedzy cztonkéw zatogi czynnosci podczas wykonywania procedur zgodnie z podpunktami od i) do
iv) oraz vi) powyzej, w celu umozliwienia dowddcy skupienia si¢ gtéwnie na nadzorowaniu i podejmowaniu
decyzji;

ix) wymog, by zgloszenia wszystkich wysokosci ponizej 200 stop opieraly si¢ na wskazaniach radiowysokoscio-
mierza oraz by jeden z pilotéw kontynuowal monitorowanie przyrzadéw samolotu do momentu zakonczenia
ladowania;

x) wymog dotyczacy strefy wrazliwosci nadajnika Sciezki kierunku;

xi) korzystanie z informacji dotyczacych predkosci wiatru, uskoku wiatru, turbulendji, zanieczyszczenia drogi star-
towej oraz wykorzystywanie strefowej oceny RVR;

xii) procedury, ktére majg by¢ stosowane podczas wykonywania podejs¢ i ladowan na drogach startowych, na
ktérych nie obowiazujg pelne procedury lotniska kategorii II lub III;

xiii) ograniczenia operacyjne wynikajace ze $wiadectwa zdatnosci do lotu; i

xiv) informacje o maksymalnym dopuszczalnym odchyleniu od Sciezki schodzenia ILS lub nadajnika sygnatu

kierunku.
Dodatek 1 do OPS 1.465
Minimalne widzialnosci dla lotéw VFR
Dodatek 1 do OPS 1.465
Minimalne widzialnosci dla lotéw VFR
Klasa ABCDE
przestrzeni (Uwaga 1) FG
powietrznej [Uwaga 1]

Powyzej 900 m (3 000 ft) AMSL lub
powyzej 300 m (1 000 ft) nad terenem,
przy czym obowigzuje wyzsza z tych
wartosci

Na i ponizej 900 m (3 000 ft) AMSL
lub 300 m (1 000 ft) nad terenem, przy
czym obowigzuje wyzsza z tych
warto$ci

Odleglos¢ od
chmur

1 500 m w poziomie; 300 m (1 000 ft) w pionie

Z dala od chmur i z widocznoscig
terenu

Widzialnoé¢
w locie

8 km na i powyzej 3 050 m (10 000 ft) AMSL (Uwaga 2)5 km
ponizej 3 050 m (10 000 ft) AMSL

5 km (Uwaga 3)

Uwaga 1: Minima VMC w przestrzeni powietrznej klasy A sa wskazéwka dla pilotéw, lecz nie oznacza to, ze loty VFR w przestrzeni klasy
A s3 dozwolone.

Uwaga 2: Jezeli wysoko$¢ przejsciowa jest nizsza niz 3 050 m (10 000 stép) AMSL, stosuje si¢ FL 100 zamiast 10 000 stop.

Uwaga 3: Samoloty kategorii A i B moga by¢ uzytkowane przy widzialnoci w locie do 3 000 m, pod warunkiem ze wlasciwy organ ATS
zezwala na wykonywanie lotow przy widzialnosci w locie mniejszej niz 5 km, a okolicznosci sg takie, ze istnieje mate prawdopo-
dobiefistwo napotkania innego ruchu lotniczego, a predkos¢ IAS nie przekracza 140 weztow.

CZESC F

OSIAGI — POSTANOWIENIA OGOLNE

OPS 1.470

Zastosowanie

a) Operator zapewnia, by wielosilnikowe samoloty z napedem turbo$miglowym i zatwierdzona maksymalng konfiguracja
miejsc pasazerskich wicksza niz 9 lub o maksymalnej masie do startu wigkszej niz 5 700 kg oraz wszystkie wielosilni-
kowe samoloty turboodrzutowe byly uzytkowane zgodnie z czgsciag G (klasa osiagdw A).

b) Operator zapewnia, by samoloty z napgdem $migtowym i zatwierdzong maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich
do 9 wlacznie oraz o maksymalnej masie do startu do 5 700 kg wlacznie byly uzytkowane zgodnie z czescig H (klasa

0siggow B).
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¢) Operator zapewnia, by samoloty napedzane silnikami tlokowymi z zatwierdzong maksymalng konfiguracja miejsc
pasazerskich wigkszg niz 9 lub o maksymalnej masie do startu wigkszej niz 5 700 kg byly uzytkowane zgodnie z
czescig I (klasa osiggow C).

d) W przypadku gdy z powodu specyficznych cech konstrukcyjnych (np. samoloty naddZwigkowe lub wodnosamoloty)
nie jest mozliwa petna zgodnos¢ z wymogami odpowiedniej czgéci, operator stosuje zatwierdzone standardy osiagéw
zapewniajace poziom bezpieczefistwa rownowazny z wymaganym w odpowiedniej czesci.

OPS 1.475
Zasady ogélne

a) Operator zapewnia, aby masa samolotu:
1) w momencie rozpoczecia startu lub w przypadku zmiany planu podczas lotu

2) w punkcie, od ktérego obowigzuje zmieniony operacyjny plan lotu, nie byla wigksza od masy, przy ktorej spel-
nione sa wymogi odpowiedniej czesci przepiséw dotyczace rozpoczecia lotu, z uwzglednieniem spodziewanej wraz
z postepem lotu redukcji masy oraz zrzutu paliwa przewidzianego dla danego przypadku zgodnie z odpowiednimi
Wwymogami.

b) Operator zapewnia, by do okreslania zgodnosci z wymogami odpowiedniej czgsci przepiséw uzyto danych dotycza-
cych osiagéw zawartych w zatwierdzonej instrukcji uzytkowania w locie (AFM), uzupelnionych, w zalezno$ci od
potrzeb i zgodnie z odpowiednia czgscig przepiséw, o inne dane mozliwe do przyjecia przez organ. W celu uniknigcia
dublowania czynnikéw, przy stosowaniu czynnikéw zawartych w odpowiedniej czgSci moga by¢ brane pod uwage
czynniki operacyjne uwzglednione wezesniej w instrukeji uzytkowania w locie (AFM).

¢) Wykazujac zgodno$¢ z wymogami odpowiedniej czgsci przepiséw, nalezy uwzgledni¢ konfiguracje samolotu, warunki
otoczenia oraz dzialanie systeméw, ktére moga mie¢ niekorzystny wplyw na osiagi.

d) Z punktu widzenia osiggéw wilgotna drogg startows, z wyjatkiem powierzchni trawiastych, mozna uwaza¢ za suchg.

¢) Przy ocenie zgodnosci z wymogami odpowiedniej czesci przepisow dotyczacymi startu operator bierze pod uwage
dokladnos¢ zobrazowania.

OPS 1.480
Terminologia

a) Okreslenia stosowane w czgiciach F, G, H, I oraz ] maja nastgpujace znaczenie:

1) Rozporzadzalna dtugo$¢ przerwanego startu (Accelerate-stop distance available — ASDA). Rozporzadzalna dlugosé
rozbiegu powigkszona o dlugos¢ zabezpieczenia przerwanego startu, jezeli wlasciwy organ deklaruje dostgpnosé
takiego zabezpieczenia i jest ono w stanie wytrzyma¢ nacisk masy samolotu w panujgcych warunkach operacyj-
nych.

2) Zanieczyszczona droga startowa. Droge startowa uznaje si¢ za zanieczyszczona, gdy wiecej niz 25 % wykorzysty-
wanej powierzchni na wymaganej dtugosci i szerokosci (w sposéb ciagly lub nie) pokryte jest:

i) warstwa wody o glebokosci wigkszej niz 3 mm (0,125 cala) lub warstwa w polowie rozpuszczonego $niegu
lub sypkiego $niegu odpowiadajaca ponad 3 mm (0,125 cala) wody;

ii) ubitym w twarda mase $niegiem, odpornym na dalsza kompresje, ktéry przy odrywaniu odchodzi od
powierzchni w cato$ci lub w postaci platéw ($nieg ubity); lub

iii) suchym lub mokrym lodem.

3) Droga startowa wilgotna. Droge startowa uznaje si¢ za wilgotng, gdy jej powierzchnia nie jest sucha, ale obecna
na niej wilgo¢ nie nadaje jej blyszczacego wygladu.

4) Droga startowa sucha. Sucha droga startowa to droga, ktéra nie jest mokra ani zanieczyszczona oraz obejmuje
drogi utwardzone, ktdrych pokrycie jest specjalnie przygotowane poprzez zlobienie lub uzycie porowatego mate-
rialu 1 utrzymywane w stanie, ktory daje efekt hamowania jak na drodze suchej nawet w obecnosci wilgoci.
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5) Rozporzadzalna dlugo$¢ ladowania (Landing distance available — LDA). Dlugo$¢ drogi startowej deklarowana przez
wlaciwy organ jako dostepna oraz odpowiednia dla dobiegu ladujacego samolotu.

6) Maksymalna zatwierdzona konfiguracja miejsc pasazerskich. Maksymalna liczba miejsc pasazerskich, jaka operator
uzytkuje w danym samolocie, z wylgczeniem miejsc pilotéw, zalogi lotniczej i personelu pokladowego, zatwier-
dzona przez organ i okreslona w instrukcji operacyjnej.

7) Rozporzadzalna dtugo$¢ startu (Tuke-off distance available — TODA). Dostepna dtugo$¢ rozbiegu powigkszona o
dostgpng dlugos¢ zabezpieczenia kontynuowanego startu.

8) Masa do startu (Take-off mass — TOM). Masa wlasna samolotu, tacznie z wszystkimi elementami i osobami znaj-
dujacymi si¢ na pokladzie w chwili rozpoczecia rozbiegu.

9) Rozporzadzalna dlugo$¢ rozbiegu (Take-off run available — TORA). Dlugo$¢ drogi startowej deklarowana przez
wlaciwg wladzg jako dostgpna oraz odpowiednia dla rozbiegu startujacego samolotu.

10) Droga startowa mokra. Droge startowa uznaje si¢ za mokra, gdy jej powierzchnia pokryta jest woda lub jej odpo-
wiednikiem na gleboko§¢ mniejsza od okreslonej w lit. a) pkt 2 lub gdy obecna na powierzchni drogi wilgoé

nadaje jej blyszczacy wyglad, przy jednoczesnym braku znacznych potaci stojacej wody.

b) Okreslenia odnoszace si¢ do samolotu, takie jak »dtugo$¢ przerwanego startue, »dtugo$¢ startue, »dtugos¢ rozbiegus,
»praktyczny tor wznoszenia po starcie¢, »praktyczny tor lotu na trasie z jednym silnikiem niepracujacyme oraz »prak-
tyczny tor lotu na trasie z dwoma silnikami niepracujacymic, sa zdefiniowane w wymogach dotyczacych zdatnosci do
lotu, zgodnie z ktorymi samolot uzyskal §wiadectwo zdatnoéci do lotu lub zostang zdefiniowane przez organ, jesli
uzna on, ze definicje te nie s3 wystarczajace do wykazania zgodnosci z operacyjnymi ograniczeniami osiggow.

CZESC G
KLASA OSIAGOW A
OPS 1.485
Zasady ogdélne

a) Operator zapewnia, by w celu okreslenia zgodnosci z wymogami niniejszej czgSci dane osiagéw podane w zatwier-
dzonej instrukeji uzytkowania w locie (AFM) byly uzupelniane stosownie do potrzeb innymi danymi mozliwymi do
przyjecia przez organ, w przypadku gdy zatwierdzone w instrukcji AFM dane osiggéw nie wyczerpuja dostatecznie
nastepujacych zagadnien:

1) uwzglednienie niesprzyjajacych warunkéw operacyjnych, ktére s3 w duzym stopniu przewidywalne, takich jak start
i ladowanie na zanieczyszczonych drogach startowych; i

2) wystapienie niesprawnosci silnika we wszystkich fazach lotu.

b) Operator zapewnia, by w przypadku drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej korzystano z danych dotyczacych
osiggéw okreslonych zgodnie z obowigzujacymi wymogami w sprawie certyfikacji duzych samolotéw lub réwnowaz-
nych, mozliwych do przyjecia przez organ.

OPS 1.490

Start

a) Operator zapewnia, by masa do startu nie przekraczala maksymalnej masy do startu okre$lonej w instrukgji uzytko-
wania w locie (AFM) dla wysokosci ci$nieniowej i temperatury otoczenia na lotnisku, na ktérym ma sie odby¢ start.

=

Przy okreslaniu maksymalnej dozwolonej masy do startu operator musi spetni¢ nastgpujace wymogi:
1) dlugo$¢ przerwanego startu nie moze przekraczaé rozporzadzalnej dlugosci przerwanego startu;

2) dlugos¢ startu nie moze przekraczaé rozporzadzalnej dtugosci startu, przy dlugosci zabezpieczenia kontynuowa-
nego startu nie wigkszej niz polowa rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu;

3) dlugos¢ rozbiegu nie moze przekracza¢ rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu;
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4) zgodno$¢ z wymogami niniejszego OPS musi by¢ wykazana przy uzyciu tej samej wartosci V1 dla startu przerwa-
nego i kontynuowanego; i

5) masa do startu z drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej nie moze przekroczy¢ masy do startu dozwolonej w
takich samych warunkach na drodze startowej suchej.

Wykazujac zgodnos¢ z lit. b) powyzej, operator musi uwzglednic:
1) wysokos¢ ci$nieniowg lotniska;

2) temperature otoczenia na lotnisku;

3) stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej;

4) nachylenie drogi startowej w kierunku startu;

5) nie wigcej niz 50 % podawanej skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % podawanej skladowej tylnej
wiatru; i

6) jezeli ma to miejsce, stratg dlugoSci drogi startowej spowodowana ustawianiem samolotu w osi drogi przed
startem.

OPS 1.495

Omijanie przeszkod po starcie

Operator zapewnia, by praktyczny tor wznoszenia po starcie omijal wszystkie przeszkody z przewyzszeniem 35 stop
lub w odleglosci poziomej co najmniej 90 m powigkszonej o wspétczynnik 0,125 x D, gdzie D oznacza odleglos¢
pozioma pokonang przez samolot od korica rozporzadzalnej dtugosci startu lub od korica dtugosci startu, jesli zaklada
si¢ wykonanie zakretu przed koncem rozporzadzalnej dtugosci startu. Dla samolotéw o rozpigtosci skrzydel mniejszej
niz 60 m moze by¢ stosowana pozioma odleglo$¢ od przeszkéd réwna wartosci potowy rozpigtosci skrzydet, powigk-
szona o 60 m oraz o wspétczynnik 0,125 x D.

Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej, operator musi uwzglednic:
1) mase samolotu w chwili rozpoczecia rozbiegu;

2) wysoko$¢ ci$nieniowg lotniska;

3) temperature otoczenia na lotnisku; i

4) nie wigcej niz 50 % podawanej skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % podawanej skladowej tylnej
wiatru.

¢) Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej:

1) nie sa dozwolone zmiany linii drogi do punktu, w ktérym praktyczny tor wznoszenia po starcie osiggnie wysoko$¢
réwng polowie rozpigtoici skrzydel, lecz nie mniejsza niz 50 stop nad wzniesieniem konca rozporzadzalnej
dlugosci rozbiegu. Nastepnie zaklada si¢, ze do wysokosci 400 stép przechylenie samolotu nie bedzie przekraczaé
15°. Powyzej wysokosci 400 stop mozna planowal przechylenia wigksze niz 15¢, lecz nie przekraczajace 25°

2) kazdy odcinek praktycznego toru wznoszenia po starcie, na ktérym przechylenie przekracza 15°, musi omijaé
wszystkie przeszkody polozone w odleglo$ciach poziomych okreslonych w lit. a), d) i e) niniejszego OPS w odleg-
tosci pionowej wynoszacej co najmniej 50 stop; i

3}
=

operator, ktéry na wysoko$ciach pomiedzy 200 i 400 stép zamierza stosowaé zwigkszone przechylenia nieprzekra-
czajace 20° oraz przechylenia do 30° powyzej wysokosci 400 stop, musi stosowaé specjalne, zatwierdzone przez
organ procedury (patrz: dodatek 1 do OPS 1.495 lit. c) pkt 3);

4) nalezy uwzgledni¢ wplyw przechylenia na predkosci operacyjne oraz tor lotu, w tym przyrost przebytej drogi,
spowodowany zwickszeniem predkosci operacyjnych.
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d) Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej, w przypadku gdy zamierzony tor lotu nie wymaga zmian linii drogi wigkszych
niz 15°, operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkod, ktérych odleglos¢ boczna jest wigksza niz:

1) 300 m, jesli pilot jest w stanie utrzymaé wymagang doktadno$¢ nawigacji w strefie wystgpowania przeszkéd; lub
2) 600 m dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

€) Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej, w przypadkach gdy zamierzony tor lotu wymaga zmian linii drogi wigkszych
niz 15°, operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkod, ktérych odleglosé boczna jest wigksza niz:

1) 600 m, jesli pilot jest w stanie utrzyma¢ wymagang doktadno$¢ nawigacji w strefie wystepowania przeszkéd; lub
2) 900 m dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

f) Operator ustanawia procedury awaryjne w celu spelnienia wymogéw OPS 1.495 oraz zapewnienia bezpiecznej trasy
omijajacej przeszkody tak, aby umozliwi¢ spelnienie wymogéw dotyczacych przelotu po trasie okreslonych w OPS
1.500 lub lgdowanie na lotnisku startu lub na lotnisku zapasowym dla lotniska startu.

OPS 1.500

Lot po trasie z jednym silnikiem niepracujagcym

a) Operator zapewnia, by dane dotyczace praktycznego toru lotu po trasie z jednym silnikiem niepracujacym zawarte w
instrukcji uzytkowania w locie (AFM), odpowiednio do spodziewanych warunkéw meteorologicznych w locie, byly we
wszystkich punktach trasy zgodne z lit. b) lub c). Praktyczny tor lotu musi mie¢ dodatni gradient na wysokosci 1 500
stép nad lotniskiem, na ktérym zakladane jest ladowanie w razie niesprawnosci silnika. W warunkach meteorologicz-
nych wymagajacych uzycia systeméw przeciwoblodzeniowych musi by¢ uwzgledniony ich wplyw na praktyczny tor
lotu.

b) Gradient praktycznego toru lotu musi mie¢ dodatnia warto§¢ na wysokosci co najmniej 1 000 stép nad calym terenem
i wszystkimi przeszkodami znajdujacymi si¢ na trasie w odleglosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach
zamierzonej linii drogi.

¢) Praktyczny tor lotu musi pozwala¢ na kontynuowanie lotu z wysokosci przelotowej do lotniska, na ktérym mozna
wykona¢ ladowanie zgodnie z odpowiednio: OPS 1.515 lub 1.520 oraz na ominiecie w odleglosci pionowej wyno-
szacej co najmniej 2 000 stop, wszystkich przeszkod znajdujacych si¢ na trasie w odleglosci do 9,3 km (5 mil
morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi, zgodnie z punktami do 1 do 4 ponizej:

1) zaklada si¢, ze niesprawnos$¢ silnika nastgpi w najbardziej krytycznym punkcie trasy;
2) uwzglednia si¢ wplyw wiatru na tor lotu;

3) zezwala si¢ na zrzut paliwa do iloci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska z wymaganym zapasem paliwa, przy
uzyciu bezpiecznej procedury; i

4) lotnisko, na ktérym zaklada si¢ ladowanie po wystapieniu niesprawnosci silnika, musi spelniaé nastgpujace
warunki:

i) przy spodziewanej masie do ladowania spelnione s3 wymogi dotyczace osiagéw; i

ii) komunikaty lub prognozy meteorologiczne albo ich kombinacja, jak réwniez meldunki o stanie lotniska wska-
zuja, Ze w przewidywanym czasie mozliwe jest bezpieczne ladowanie.

d) Wykazujac zgodno$¢ z OPS 1.500 operator musi zwigkszy¢ marginesy podane w lit. b) i ¢) powyzej do 18,5 km (10
mil morskich), jezeli dokladno§¢ nawigacji nie siega poziomu 95 % zakladanej poprawnosci.
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OPS 1.505

Przelot samolotéw trzy- lub wigcej silnikowych z dwoma silnikami niepracujacymi

Operator zapewnia, by w zadnym punkcie zamierzonej linii drogi samolot wyposazony w trzy lub wigcej silnikow nie
byt oddalony o wiecej niz 90 minut lotu z predkoscig przelotowg maksymalnego zasiegu, whasciwg dla lotu z wszyst-
kimi silnikami pracujagcymi w warunkach standardowej temperatury i ciszy, od lotniska, na ktérym przy przewidy-
wanej masie do ladowania moga by¢ spelnione wymogi dotyczace osiagéw, jezeli nie sa spelnione wymogi lit. od b)
do f) ponizej.

Dane dotyczace praktycznego toru lotu po trasie z dwoma silnikami niepracujacymi musza umozliwia¢ dolot w
spodziewanych warunkach meteorologicznych z punktu, w ktérym zaklada si¢ jednoczesng niesprawnos$¢ dwoch
silnikéw do lotniska, na ktérym mozliwe jest ladowanie i calkowite zatrzymanie z zastosowaniem nakazanej procedury
ladowania z dwoma silnikami niepracujgcymi. Praktyczny tor lotu musi omija¢ w odleglosci pionowej wynoszacej co
najmniej 2 000 stop caly teren i wszystkie przeszkody znajdujace si¢ na trasie w odleglosci do 9,3 km (5 mil
morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi. Na wysokosciach i w warunkach meteorologicznych wymagajacych
uzycia systeméw przeciwoblodzeniowych musi by¢ uwzgledniony wplyw ich uzycia na dane dotyczace praktycznego
toru lotu. Jesli dokladno$¢ nawigacji nie sigga poziomu 95 %, operator musi zwigkszy¢ podany wyzej margines do
18,5 km (10 mil morskich).

Zaklada sig, ze niesprawno$¢ dwoch silnikéw nastapi w najbardziej krytycznym punkcie tego odcinka trasy, na ktérym
samolot jest oddalony o wigcej niz 90 minut lotu z predkoscig przelotowa maksymalnego zasiegu wlasciwg dla wszyst-
kich silnikéw pracujacych w warunkach standardowej temperatury i ciszy od lotniska, na ktérym przy przewidywanej
masie do ladowania moga by¢ spelnione wymogi dotyczace osiagdw.

Na wysokosci 1 500 stop nad lotniskiem, na ktérym zakladane jest ladowanie po wystapieniu niesprawnosci dwéch
silnikéw, praktyczny tor lotu musi mie¢ dodatni gradient.

Pozwala si¢ na zrzut paliwa do ilosci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska z wymaganym zapasem paliwa, przy uzyciu
bezpiecznej procedury.

Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktérym zaklada si¢ wystgpienie niesprawnosci dwoch silnikoéw, nie moze
by¢ mniejsza od masy, ktéra obejmuje ilo$¢ paliwa wystarczajaca na lot do lotniska, na ktérym zaklada si¢ ladowanie
oraz przybycie nad strefe ladowania tego lotniska na wysokosci co najmniej 1 500 stdp, a nastgpnie na 15 minut lotu
poziomego.

OPS 1.510

Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe

Operator zapewnia, by masa samolotu do ladowania okreslona zgodnie z OPS 1.475 lit. a) nie przewyzszala maksy-
malnej masy do ladowania okreslonej dla wysokosci i spodziewanej temperatury otoczenia w przewidywanym czasie
ladowania na lotnisku docelowym lub zapasowym.

W przypadku podejs¢ wedlug wskazan przyrzadéw z gradientem nieudanego podejscia wigkszym niz 2,5 % operator
musi sprawdzi¢ czy spodziewana masa samolotu do ladowania pozwala na nieudane podejécie z gradientem naboru
wysoko$ci réwnym lub wigkszym od gradientu nieudanego podejécia stosowanego przy predkosci i konfiguracji
nieudanego podejécia z jednym silnikiem niepracujacym (patrz: obowigzujace wymogi dotyczace certyfikacji duzych
samolotéw). Stosowanie metody alternatywnej musi zostaé zatwierdzone przez organ.

W przypadku podejs¢ wedlug wskazan przyrzadéw z wysokoscia decyzji ponizej 200 stép, operator musi sprawdzié
czy spodziewana masa samolotu do ladowania umozliwia, po wystapieniu niesprawnosci silnika krytycznego oraz przy
predkosci i konfiguracji stosowanej przy odejsciu na drugi krag, osiagniecie gradientu naboru wysokosci nieudanego
podejscia wynoszacego co najmniej 2,5 % lub réwnego wartosci opublikowanej, przy czym stosuje si¢ wyzszy z tych
gradientéw (patrz: CS AWO 243). Stosowanie metody alternatywnej musi zostaé zatwierdzone przez organ.
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OPS 1.515

Ladowanie — drogi startowe suche

a) Operator zapewnia, by masa samolotu do ladowania w przewidywanym czasie ladowania na lotnisku docelowym lub
na kazdym z lotnisk zapasowych okreslona byla zgodnie z OPS 1.475 lit. a) i pozwalala na pelne zatrzymanie samo-
lotu po ladowaniu z wysokosci 50 stép nad progiem:

1) w granicach 60 % rozporzadzalnej dtugosci ladowania dla samolotéw turboodrzutowych; lub
2) w granicach 70 % rozporzadzalnej dtugosci ladowania dla samolotéw turbo$migltowych;

3) dla procedur podejicia o stromej $ciezce schodzenia organ moze wyrazi¢ zgodg¢ na stosowanie danych dotyczacych
dtugosci ladowania wyznaczonych zgodnie z lit. a) pkt 1 oraz lit. a) pkt 2 powyzej, opartych na wysoko$ci bramki
mniejszej niz 50 stop, lecz nie mniejszej niz 35 stop (patrz: dodatek 1 do OPS 1.515 lit. a) pkt 3);

4) wykazujac zgodno$¢ z lit. a) pkt 1 oraz lit. a) pkt 2 powyzej, organ, jezeli uzna, ze istnieje taka potrzeba (patrz:
dodatek 1), moze wyjatkowo zatwierdzi¢ wykonanie operacji krotkiego ladowania zgodnie z dodatkami 1 i 2, jak
réwniez wszelkie dodatkowe warunki, jakie uzna za niezbedne dla zapewnienia wymaganego poziomu bezpieczen-
stwa w konkretnym przypadku.

b) Wykazujac zgodno$¢ z lit. a) powyzej, operator musi uwzglednic:
1) wysoko$¢ cisnieniowa lotniska;
2) nie wigcej niz 50 % skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % skladowej tylnej wiatru; i
3) nachylenie drogi startowej w kierunku lgdowania, jezeli przekracza ono +/-2 %.
¢) Wrykazujac zgodno$¢ z lit. a) powyzej zaklada sig, zZe:
1) samolot bedzie ladowat na najbardziej korzystnej drodze startowej, w warunkach ciszy; i

2) samolot bedzie ladowal na drodze startowej, co do ktdrej istnieje najwigksze prawdopodobiefistwo, ze zostanie
wyznaczona, biorac pod uwage prawdopodobng predkos¢ i kierunek wiatru oraz charakterystyke manewrows
samolotu na ziemi, a takze uwzgledniajgc inne warunki, takie jak systemy wspomagania ladowania oraz uksztalto-
wanie terenu.

d) Jezeli operator nie jest w stanie spelni¢ wymogéw okreslonych w lit. ) pktl powyzej dla lotniska docelowego z jedna
droga startowa, na ktorej ladowanie jest uzaleznione od wyznaczonej skladowej wiatru, samolot moze by¢ dopusz-
czony do lotu, jezeli wyznaczone zostang 2 lotniska zapasowe, ktére pozwalaja na calkowite spelnienie wymogow lit.
a), b) i ¢). Przed rozpoczgciem podejscia do ladowania na lotnisku docelowym, dowddca musi upewnié sig, ze lado-
wanie moze by¢ przeprowadzone w pelnej zgodnosci z OPS 1.510 oraz lit. a) i b) powyzej.

¢) Jezeli operator nie jest w stanie spetni¢ wymogéw okreslonych w lit. ¢) pkt 2 powyzej dla lotniska docelowego,
samolot moze by¢ dopuszczony do lotu, jezeli zostanie wyznaczone lotnisko zapasowe, pozwalajace na catkowite spel-
nienie wymogow lit. a), b) i ¢).

OPS 1.520

Ladowanie — drogi startowe mokre i zanieczyszczone

a) W przypadku gdy odpowiednie meldunki lub prognozy meteorologiczne, lub ich kombinacja wskazuja, ze w przewi-
dywanym czasie ladowania droga startowa moze by¢ mokra, operator zapewnia, by rozporzadzalna dtugos¢ ladowania
stanowila co najmniej 115 % wymaganej dlugosci ladowania okreslonej zgodnie z OPS 1.515.

b) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne, lub ich kombinacja wskazujg, ze w prze-
widywanym czasie ladowania droga startowa moze by zanieczyszczona, operator zapewnia, by rozporzadzalna
dlugos¢ ladowania byla co najmniej réwna dlugosci ladowania okreslonej zgodnie z lit. a) powyzej lub stanowita co
najmniej 115 % dtugosci ladowania okreslonej zgodnie z zatwierdzonymi danymi dotyczacymi diugosci ladowania na
zanieczyszczonej drodze startowej lub réwnowaznymi, przyjetymi przez organ, przy czym obowigzuje wigksza z tych
dlugosci.
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¢) Dlugos¢ ladowania na mokrej drodze startowej krétsza od wymaganej w lit. a) powyzej, lecz nie krétsza od wymaganej
w OPS 1.515 lit. a), moze by¢ uzyta, jezeli instrukcja uzytkowania w locie (AFM) zawiera dodatkowe szczegblowe
informacje dotyczace dtugosci ladowania na mokrych drogach startowych.

oL
=

Dlugos¢ ladowania na specjalnie przygotowanej zanieczyszczonej drodze startowej, krétsza od wymaganej w lit. b)
powyzej, lecz nie krétsza od wymaganej w OPS 1.515 lit. a), moze by¢ uzyta, jezeli instrukcja uzytkowania w locie
(AFM) zawiera dodatkowe szczeg6towe informacje dotyczace dlugosci ladowania na zanieczyszczonych drogach starto-

wych.

¢) Wykazujac zgodnos¢ z lit. b), ¢) i d) powyzej, stosuje si¢ odpowiednio kryteria OPS 1.515, jednak postanowienia lit. a)
pkt 112 OPS 1.515 nie maja zastosowania do lit. b) powyze;j.

Dodatek 1 do OPS 1.495 lit. ¢) pkt 3

Zgoda na zwigkszone przechylenia

&

W celu stosowania zwigkszonych przechyleh wymagajacych specjalnej zgody, spelniane s nastgpujace kryteria:

1) instrukcja uzytkowania w locie (AFM) musi zawieral zatwierdzone dane do wymaganego zwigkszenia predkosci
operacyjnej oraz dane umozliwiajace skonstruowanie toru lotu przy zwigkszonych przechyleniach oraz predkos-
ciach.

2) Dla zapewnienia dokladnosci nawigacji musi by¢ dostepne odniesienie wizualne.

3) Dla kazdej drogi startowej nalezy okresli¢ minima meteorologiczne oraz ograniczenia predkosci, ktére musza zostaé
zatwierdzone przez organ.

4) Szkolenie zgodnie z OPS 1.975.

Dodatek 1 do OPS 1.515 lit. a) pkt 3

Procedury podejscia ze stromg $ciezka schodzenia

a) Organ moze zatwierdzi¢ stosowanie procedury podejicia ze stroma $ciezka schodzenia dla Sciezek schodzenia o nachy-
leniu 4,5° lub wigkszym oraz z wysoko$cig bramki nizsza niz 50 stop, lecz nie nizsza niz 35 stép, pod warunkiem
spelnienia nastgpujacych kryteriow:

1) instrukcja uzytkowania w locie (AFM) musi okre$la¢ maksymalny dopuszczalny kat Sciezki schodzenia, wszelkie
inne ograniczenia, procedury normalne, nienormalne lub awaryjne dla podejécia ze stroma Sciezka schodzenia, jak
réwniez poprawki do danych dotyczacych dlugosci pola ladowania z uwzglednieniem kryteriow stromego
podejscia;

2) na kazdym lotnisku, na ktérym maja by¢ wykonywane procedury podejicia ze stromga Sciezka schodzenia, musi by¢
dostgpny odpowiedni system Sciezki schodzenia skladajacy si¢ przynajmniej z systemu wskazan wizualnej $ciezki
schodzenia; i

3) dla kazdej drogi startowej, na ktorej maja by¢ stosowane procedury podejscia ze stroma Sciezka schodzenia, musza
zostaé okreSlone i zatwierdzone minima meteorologiczne. Nalezy uwzglednic:

i) rozmieszczenie przeszkdd;

i) rodzaje wskaznikéw $ciezki schodzenia i kierunku lagdowania, takich jak pomoce wizualne, MLS, 3D-NAV, ILS,
LLZ, VOR, NDB;

i) minimum odniesienia wzrokowego wymaganego na DH i MDA;

iv) dostgpne wyposazenie poktadowe;

v) kwalifikacje pilotéw i specjalna znajomos¢ lotniska;

vi) ograniczenia i procedury zawarte w instrukcji uzytkowania w locie (AFM); i

vii) kryteria nieudanego podejscia.
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Dodatek 1 do OPS 1.515 lit. a) pkt 4
Operacje krotkiego ladowania

a) Do celéw OPS 515 lit. a) pkt 4, na dlugos¢ uzyta do obliczenia dozwolonej masy do ladowania moze sklada¢ si¢
uzyteczna dlugo$¢ deklarowanej strefy bezpieczenistwa powigkszona o deklarowana rozporzadzalng dtugosé ladowania.
Organ moze zatwierdzi¢ tego typu operacje, zgodnie z nastgpujacymi kryteriami:

1) Wykazanie koniecznosci wykonywania operacji krétkiego ladowania. Musi istnie¢ oczywisty interes publiczny oraz
operacyjna konieczno$¢ przeprowadzenia operacji z powodu duzej odleglosci od lotniska lub fizycznych ograniczen
dotyczacych wydluzenia drogi startowe;.

2) Samolot i kryteria operacyjne.

i) Operacje krétkiego ladowania zostang zatwierdzone wylacznie dla samolotéw, w ktérych pionowa w konfigu-
racji ustabilizowanej na normalnej Sciezce schodzenia odleglo$¢ pomigdzy linia wzroku pilota a linia najnizszej
czesci kot podwozia nie przekracza 3 m.

ii) Przy ustanawianiu miniméw operacyjnych lotniska widzialno§¢/RVR nie moze by¢ nizsza niz 1,5 km. Ponadto,
w instrukgji operacyjnej musza zostal okre$lone ograniczenia dotyczace wiatru.

i) Na potrzeby tego typu operacji w instrukeji operacyjnej musza zosta¢ okre$lone minimalne wymogi dotyczace
do$wiadczenia pilota oraz odbytych szkoleri i specjalnej znajomosci lotniska.

&

Zaklada sig, ze wysoko$¢ przelotu nad poczatkiem uzytecznej dlugosci deklarowanej strefy bezpieczenstwa wynosi
50 stop.

=

Kryteria dodatkowe. Organ moze ustanowi¢ dodatkowe warunki, ktére uzna za konieczne dla zapewnienia bezpie-
czenstwa operacji, uwzgledniajac cechy typu samolotu, cechy orograficzne strefy podejscia, dostgpne pomoce
podejscia oraz czynniki dotyczace nieudanego podejscia lub zaniechanego ladowania. Takie dodatkowe warunki
moga obejmowaé na przyklad wymdg posiadania systemu wskaznikéw wizualnej $ciezki schodzenia typu VASI/
PAPL

Dodatek 2 do OPS 1.515 lit. a) pkt 4
Kryteria pola wzlotéw dla operacji krétkiego ladowania
a) Korzystanie ze strefy bezpieczenstwa musi by¢ zatwierdzone przez wladze lotniska.

b) Uzyteczna dlugoé¢ deklarowanej strefy bezpieczeristwa, zgodnie z wymogami OPS 1.515 lit. a) pkt 4 oraz niniejszego
dodatku, nie moze przekracza¢ 90 m.

¢) Szeroko$¢ deklarowanej strefy bezpieczefistwa nie moze by¢ mniejsza niz podwdjna szeroko$¢ drogi startowej lub
podwdjna rozpigtos¢ skrzydel samolotu, odniesiona do przedtuzonej osi centralnej drogi startowej, przy czym stosuje
sie wigksza z tych wartosci.

d) Deklarowana strefa bezpieczenstwa musi by¢ wolna od przeszkdd lub zaglebieni, ktore moglyby stanowi zagrozenie
dla samolotu ladujacego przed poczatkiem drogi startowej. Podczas uzycia drogi startowej do operacji krétkiego lado-

wania niedozwolona jest réwniez obecno$¢ w strefie bezpieczeristwa obiektéw ruchomych.

¢) Nachylenie deklarowanej strefy bezpieczenstwa w kierunku ladowania nie moze przekraczal 5 % w gore ani 2 % w
dot.

f) Dla potrzeb tego rodzaju operacji do deklarowanej strefy bezpieczenistwa nie musza by¢ stosowane wymogi dotyczace
no$nosci okreslone w OPS 1.480 lit. a) pkt 5.
CZESC H
KLASA OSIAGOW B
OPS 1.525
Zasady ogdélne

a) Operator nie uzytkuje samolotu jednosilnikowego:
1) w nocy; lub

2) w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przyrzadéw (IMC), z wyjatkiem lotéw wykonywanych
zgodnie z specjalnymi przepisami wykonywania lotéw z widocznoscia.

Uwaga: Ograniczenia dotyczace uzytkowania samolotéw jednosilnikowych zostaly okreslone w OPS 1.240 lit. a) pkt 6.

Operator traktuje samoloty dwusilnikowe, ktére nie spetniaja wymogéw dotyczacych naboru wysokosci okreslonych w
dodatku 1 do 1.525 lit. b), jako samoloty jednosilnikowe.
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OPS 1.530

Start

Operator zapewnia, by masa do startu nie przekraczala maksymalnej masy do startu okreslonej w instrukeji uzytko-
wania w locie (AFM) dla wysokosci ci$nieniowej i temperatury otoczenia na lotnisku, na ktérym ma si¢ odby¢ start.

Operator zapewnia, by bazowa dtugo$¢ startu okreslona w instrukgji uzytkowania w locie (AFM):
1) nie przekraczala, po pomnozeniu przez wspdlczynnik 1,25, rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu; lub
2) gdy dostepne jest zabezpieczenie przerwanego startu lub zabezpieczenie kontynuowanego startu, nie przekraczala:
i) rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu;
ii) po pomnozeniu przez wspdlczynnik 1,15, rozporzadzalnej dtugosci startu; i
i) po pomnozeniu przez wspdlczynnik 1,3, rozporzadzalnej dtugosci startu przerwanego.
Wykazujac zgodnos¢ z lit. b) powyzej, operator uwzglednia:
1) masg samolotu w chwili rozpoczecia rozbiegu;
2) wysokos¢ cisnieniowg 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.

OPS 1.535

Omijanie przeszkdd po starcie — samoloty wielosilnikowe

Operator zapewnia, aby tor wznoszenia po starcie samolotéw dwu lub wiecej silnikowych, okreSlony zgodnie z
niniejszg litera, omijat wszystkie przeszkody w odleglosci pionowej co najmniej 50 stép lub w odleglosci poziomej co
najmniej 90 m powickszonej o wspdlczynnik 0,125 x D, gdzie D oznacza odleglos¢ pozioma, pokonang przez
samolot od korica rozporzadzalnej dlugosci startu lub od konca dlugosci startu, jesli zaklada sie wykonanie zakretu
przed koricem rozporzadzalnej dtugosci startu, z wyjatkiem przepisow okreslonych w lit. b) i ¢). W przypadku samo-
lotéw o rozpigtosci skrzydel mniejszej niz 60 m mozna zastosowaé poziomy odstep od przeszkody wynoszacy potowe
rozpigtosci skrzydel samolotu plus 60 m plus 0,125 x D. Wykazujac zgodno$¢ z niniejsza litera nalezy przyjaé, ze:

1) tor wznoszenia ma swodj poczatek na wysokosci 50 stép nad powierzchnia konca dlugosci startu wymaganej
zgodnie z OPS 1.530 lit. b), a koniczy si¢ na wysokosci 1 500 stop nad powierzchnig terenu;

2) przed osiggnieciem wysokosci 50 stép nad powierzchnia terenu samolot nie jest przechylany, a pézniejszy kat prze-
chylenia nie przekracza 159

3) niesprawno$¢ silnika krytycznego na torze startu z wszystkimi silnikami pracujacymi wystepuje w punkcie, w
ktérym oczekiwana jest utrata punktéw odniesienia wzrokowego dla ominigcia przeszkdd;

4) gradient toru wznoszenia po starcie od 50 stép do wysokosci, na ktérej zaklada si¢ wystapienie niesprawnosci
silnika jest réwny $redniemu gradientowi podczas wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujagcymi przy przejsciu
do konfiguracji przelotowej pomnozonemu przez wspétczynnik 0,77; i

5) gradient toru wznoszenia po starcie od wysokosci osiagnictej zgodnie z pkt 4 powyzej do kofica toru wznoszenia
po starcie jest réwny gradientowi naboru wysokosci z jednym silnikiem niepracujgcym okre§lonemu w instrukeji
uzytkowania w locie (AFM).
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Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej, dla przypadkow kiedy zamierzony tor lotu nie wymaga zmian linii drogi wigk-
szych niz 15°, operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkéd, ktorych odlegto$é boczna jest wigksza niz:

1) 300 m, jezeli lot jest wykonywany w warunkach pozwalajacych na nawigacje ze wzrokowym utrzymywaniem
kursu lub dostepne sa takie pomoce nawigacyjne, ktére umozliwiajg pilotowi utrzymanie zamierzonego toru lotu z
taka samg dokladnoscig (patrz: dodatek 1 do OPS 1.535 lit. b) pktl oraz lit. ¢) pkt 1); lub

2) 600 m, dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

Wykazujac zgodno$¢ z lit. a) powyzej, dla przypadkéw kiedy zamierzony tor lotu wymaga zmian linii drogi wigkszych
niz 15°, operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkéd, ktérych odleglo$¢ boczna jest wieksza niz:

1) 600 m, jezeli lot jest wykonywany w warunkach pozwalajacych na wzrokowe utrzymywanie kursu (patrz: dodatek
1 do OPS 1.535 lit. b) pket 1 oraz lit. ¢) pkt 1);

2) 900 m, dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

Wykazujac zgodnos¢ z lit. a), b) i ¢) powyzej, operator musi uwzglednié:
1) mase samolotu w chwili rozpoczecia rozbiegu;

2) wysokos¢ cisnieniowa lotniska;

3) temperatur¢ otoczenia na lotnisku; i

4) nie wigcej niz 50 % podawanej skladowej czotowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % podawanej skladowej tylnej
wiatru.

OPS 1.540
Przelot — samoloty wielosilnikowe

Operator zapewnia, aby w przewidywanych warunkach meteorologicznych, w razie niesprawnosci jednego silnika, z
pozostalymi silnikami pracujagcymi na okreslonych zakresach maksymalnej mocy trwalej, samolot byt zdolny konty-
nuowa¢ lot na odpowiednich minimalnych wysoko$ciach bezpiecznych okreslonych w instrukeji operacyjnej lub
powyzej nich do punktu lezacego 1 000 stép nad lotniskiem, w ktérym moga by¢ spelnione wymagane osiagi.

Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej:

1) nie mozna zakladaé, ze samolot z wszystkimi silnikami pracujagcymi na okre§lonych zakresach maksymalnej mocy
trwalej bedzie lecial na wysokosci wigkszej od tej, na ktérej predkos¢ wznoszenia wynosi 300 stép na minute; i

2) zalozony gradient przelotowy z jednym silnikiem niepracujacym ma by¢ réwny odpowiednio ogdlnemu gradien-

towi znizania lub wznoszenia, powigkszonemu o gradient réwny 0,5 % lub pomniejszonemu o gradient réwny
0,5 %.

OPS 1.542
Przelot — samoloty jednosilnikowe

Operator zapewni, by w razie niesprawnosci silnika w przewidywanych warunkach meteorologicznych samolot byt
zdolny osiggnaé miejsce, w ktérym mozliwe jest wykonanie awaryjnego ladowania. Dla samolotéw ladowych wyma-
gane jest miejsce na ladzie, chyba ze organ zatwierdzi inng mozliwos¢.

Wykazujac zgodno§¢ z lit. a) powyzej:

1) nie mozna zakladaé, ze samolot z silnikiem pracujgcymi na okreslonych zakresach maksymalnej mocy trwalej
bedzie lecial na wysokosci wigkszej od tej, na ktorej predkos$¢ wznoszenia wynosi 300 stop na minutg; i

2) zalozony gradient przelotowy bedzie catkowitym gradientem znizania powiekszonym o gradient 0,5 %.

OPS 1.545

Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe

Operator zapewnia, by masa samolotu do ladowania, okreslona zgodnie z OPS 1.475 lit. a), nie przewyzszala maksy-
malnej masy do ladowania okreSlonej dla wysokosci i temperatury otoczenia w przewidywanym czasie ladowania na
lotnisku docelowym lub zapasowym.
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OPS 1.550
Ladowanie — drogi startowe suche

Operator zapewnia, by w przewidywanym czasie ladowania masa samolotu do ladowania, okreslona zgodnie z OPS
1.475 lit. a), pozwalala na pelne zatrzymanie samolotu po ladowaniu z wysokosci 50 stop nad progiem w granicach
70 % rozporzadzalnej dlugosci ladowania na lotnisku docelowym lub na kazdym z lotnisk zapasowych.

1) Organ moze wyrazi¢ zgodg na stosowanie danych dotyczacych dtugosci ladowania wyznaczonych zgodnie z niniej-
szym OPS w oparciu o wysoko$¢ bramki mniejsza niz 50 stop, lecz nie mniejsza niz 35 stop (patrz: dodatek 1 do
OPS 1.550 lit. a));

2) Organ moze wyrazi¢ zgod¢ na operacje krotkiego ladowania zgodnie z kryteriami okre§lonymi w dodatku 2 do
OPS 1.550 lit. a).

Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej, operator uwzglednia:
1) wysoko$¢ cisnieniows lotniska;
2) nie wigcej niz 50 % skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % skladowej tylnej wiatru.
3) stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej; i

)

4) nachylenie drogi startowej w kierunku ladowania;

¢) W celu dopuszczenia samolotu do lotu zgodnie z lit. a) powyzej, nalezy przyjac, ze:

1) samolot bedzie ladowat na najbardziej korzystnej drodze startowej, w warunkach ciszy; i

2) samolot bedzie ladowal na drodze startowej, co do ktérej istnieje najwigksze prawdopodobienstwo, Ze zostanie
wyznaczona, biorgc pod uwage prawdopodobna predkos¢ i kierunek wiatru oraz charakterystyke manewrowa
samolotu na ziemi, a takze uwzgledniajac inne warunki, takie jak systemy wspomagania ladowania oraz uksztalto-
wanie terenu.

d) Jezeli operator nie jest w stanie spelni¢ wymogéw okreslonych w lit. ¢) pkt 2 powyzej dla lotniska docelowego,

samolot moze by¢ dopuszczony do lotu, jezeli zostanie wyznaczone lotnisko zapasowe, ktére pozwala na catkowite
spelienie wymogéw lit. a), b) i ¢) powyzej.

OPS 1.555

Ladowanie — drogi startowe mokre i zanieczyszczone

a) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne lub ich kombinacja wskazuja, Ze w przewi-

dywanym czasie ladowania droga startowa moze by¢ mokra, operator zapewnia, by rozporzadzalna dtugos¢ ladowania
byla réwna lub wigksza od wymaganej dlugosci ladowania, okreslonej zgodnie z OPS 1.550, pomnozonej przez
wsp6ltczynnik 1,15.

b) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne lub ich kombinacja wskazuja, ze w przewi-

dywanym czasie ladowania droga startowa moze by¢ zanieczyszczona operator zapewnia, by dlugos¢ ladowania,
okre$lona przy uzyciu danych mozliwych do przyjecia przez organ dla tych warunkéw, nie przekraczala rozporza-
dzalnej dtugosci ladowania.

¢) Dlugos¢ ladowania na mokrej drodze startowej krétsza od wymaganej w lit. a) powyzej, lecz nie krétsza od wymaganej

w OPS 1.515 lit. a), moze zostaé zastosowana, jezeli instrukcja uzytkowania w locie (AFM) zawiera okreslone dodat-
kowe informacje dotyczace dtugosci ladowania na mokrych drogach startowych.

Dodatek 1 do OPS 1.525 lit. b)

Zasady ogélne — wznoszenie przy starcie i ladowaniu

(Podstawg okreslonych w niniejszym dodatku wymogow sa JAR-23.63 lit. ¢) pkt 1 oraz JAR-23.63 lit. c) pkt 2, obowig-
zujace od dnia 11 marca 1994 r.).

a) Wznoszenie przy starcie

1) Z wszystkimi silnikami pracujacymi
i) Staly gradient wznoszenia po starcie musi wynosi¢ co najmniej 4 % przy nastepujacych warunkach:
A) moc startowa na kazdym silniku;

B) podwozie wypuszczone, chyba ze moze by¢ ono wciagniete w czasie krétszym niz 7 sekund, co pozwala
przyjaé, ze jest ono schowane;

C) klapy w polozeniu do startu; i

D) predko$¢ wznoszenia nie mniejsza niz wicksza z nastepujacych wartosci: 1,1 VMC i 1,2 VS1.
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2) Z jednym silnikiem niepracujgcym

i) Staly gradient wznoszenia do wysokosci 400 stép nad powierzchnig startu musi mie¢ wymierng warto§¢
dodatnig przy nastgpujacych warunkach:

A) niepracujacy silnik krytyczny ze $miglem w polozeniu najmniejszego oporu;
B) pozostale silniki pracujace z mocg startows;

C) schowane podwozie;

D) klapy w polozeniu do startu; i

E) predkos¢ wznoszenia rowna predkosci osigganej na wysokosci 50 stop.

=
=

Staly gradient wznoszenia musi wynosi¢ co najmniej 0,75 % na wysokosci 1 500 stop nad powierzchnig startu
przy nastgpujacych warunkach:

A) niepracujacy silnik krytyczny, ze $Smiglem w polozeniu najmniejszego oporu;
B) pozostale silniki pracujace z mocg nieprzekraczajaca maksymalnej mocy trwalej;
C) schowane podwozie;
D) schowane klapy; i
E) predkos$¢ wznoszenia nie mniejsza niz 1,2 VS1.

b) Wznoszenie przy ladowaniu

1) Z wszystkimi silnikami pracujacymi
i) Staly gradient wznoszenia musi wynosi¢ co najmniej 2,5 % przy nastgpujacych warunkach:

A) moc lub ciag nie wigksze niz osiggane w ciagu 8 sekund od zainicjowania ruchu przestawiajacego dZwignie
sterowania moca z polozenia minimalnych lotnych obrotéw biegu jalowego;

B) wypuszczone podwozie;
Q) klapy w potozeniu do ladowania; i
D) predko$¢ wznoszenia rowna VREF.

2) Z jednym silnikiem niepracujgcym

Staly gradient wznoszenia musi wynosi¢ co najmniej 0,75 % na wysokosci 1 500 stép nad powierzchnig lado-
wania przy nastepujacych warunkach:

A) niepracujacy silnik krytyczny, ze $miglem w polozeniu najmniejszego oporu;

B) pozostale silniki pracujace z moca nieprzekraczajaca maksymalnej mocy trwalej;
() schowane podwozie;

D) schowane klapy; i

E) predko$¢ wznoszenia nie mniejsza niz 1,2 VS1.

Dodatek 1 do OPS 1.535 lit. b) pkt 1 oraz lit. ) pkt 1
Tor lotu po starcie — nawigacja ze wzrokowym utrzymywaniem kursu

W celu umozliwienia nawigacji ze wzrokowym utrzymywaniem kursu operator zapewnia, by panujace w czasie operacji
warunki meteorologiczne, w tym podstawa chmur i widoczno$¢, umozliwialy obserwacje oraz identyfikacje przeszkod i
terenowych punktéw odniesienia. Instrukcja operacyjna musi okre$la¢ dla danego lotniska minimalne warunki meteorolo-
giczne, umozliwiajace zatodze okreslenie i utrzymywanie prawidtowego toru lotu wzgledem terenowych punktéw odnie-
sienia, w celu zapewnienia bezpiecznej odleglosci nad przeszkodami i terenem w nastgpujacy sposéb:

a) procedura musi odpowiednio definiowa¢ terenowe punkty odniesienia tak, aby zamierzony tor lotu mdgl by¢ przeana-
lizowany pod katem wymogéw dotyczacych odlegtoici od przeszkdd;

b) procedura musi uwzglednia¢ mozliwosci samolotu w zakresie predkosci postepowej, przechylenia i wplywu wiatru;
¢) nalezy udostepni¢ zatodze stowny lub graficzny opis procedury; i

d) nalezy okresli¢ ograniczenia wynikajace ze $rodowiska lotu (np. wiatr, chmury, widzialno$¢, pora doby, $wiatlo
zewnetrzne, $wiatla przeszkodowe).
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Dodatek 1 do OPS 1.550 a)
Procedury podejcia ze stromg $ciezka schodzenia

a) Organ moze zatwierdziC stosowanie procedur podejicia ze stromg Sciezka schodzenia dla Sciezek schodzenia o nachy-
leniu 4,5° lub wigkszym oraz wysokosci bramki ponizej 50 stop, lecz nie mniejszej niz 35 stép, gdy spelnione sg
nastepujace kryteria:

1) instrukcja uzytkowania w locie (AFM) musi okresla¢ maksymalny dopuszczalny kat $ciezki schodzenia, wszelkie
inne ograniczenia, procedury normalne, nienormalne lub awaryjne dla stromego podejicia, jak réwniez poprawki
do danych dotyczacych dlugosci pola startu podczas stosowania kryteriéw stromego podejscia;

>

na kazdym lotnisku, na ktérym majg by¢ stosowane procedury podejicia ze stroma Sciezka schodzenia, musi by¢
dostepny odpowiedni system $ciezki schodzenia skladajacy si¢ przynajmniej z systemu wskazan wizualnej Sciezki
schodzenia; i

=

dla kazdej drogi startowej, na ktérej maja by¢ stosowane procedury podejcia ze stromg $ciezka schodzenia, musza
zostaé okreslone i zatwierdzone minima meteorologiczne. Nalezy uwzglednic:

i) rozmieszczenie przeszkdd;

ii) rodzaj wskaznikéw Sciezki schodzenia i kierunku ladowania, takich jak pomoce wizualne, MLS, 3D-NAV, ILS,
LLZ, VOR, NDB;

i) minimum odniesienia wzrokowego wymagane na DH i MDA;

iv) dostepne wyposazenie poktadowe;

v) kwalifikacje pilotow i specjalna znajomos¢ lotniska;

vi) ograniczenia i procedury okreslone w instrukcji uzytkowania w locie (AFM); i

vii) kryteria nieudanego podejscia.

Dodatek 2 do OPS 1. 550 lit. a)
Operacje krotkiego ladowania

a) Do celéw OPS 1.550 lit. a) pkt 2, na dlugo$¢ uzyta do obliczenia dozwolonej masy do ladowania moze skladac si¢
uzyteczna dlugo$¢ deklarowanej strefy bezpieczeristwa powickszona o deklarowang rozporzadzalng dtugos¢ ladowania.
Organ moze zatwierdzi¢ takie operacje, zgodnie z nastepujgcymi kryteriami:

1) korzystanie z zadeklarowanej strefy bezpieczenistwa musi zostaé zatwierdzone przez wladze lotniska;
2) deklarowana strefa bezpieczenistwa musi by¢ wolna od przeszkéd lub zaglebien, ktére moglyby stanowié zagro-
zenie dla samolotu ladujacego przed poczatkiem drogi startowej; podczas uzycia drogi startowej do operacji krot-

kiego ladowania niedozwolona jest réwniez obecno$¢ w strefie bezpieczeristwa obiektéw ruchomych;

3) nachylenie deklarowanej strefy bezpieczenstwa nie moze przekraczaé¢ 5 % nachylenia w gére oraz 2 % nachylenia
w dot w kierunku lgdowania;

4) uzyteczna dlugos¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa, zgodnie z postanowieniami niniejszego dodatku, nie moze
przekracza¢ 90 m;

5) szeroko$¢ deklarowanej strefy bezpieczeistwa nie moze by¢ mniejsza niz podwdjna szeroko$¢ drogi startowej
odniesiona do przedtuzonej linii centralnej drogi startowej;

6) zaklada si¢, Ze wysoko$¢ przelotu nad poczatkiem uzytecznej dtugosci deklarowanej strefy bezpieczefistwa nie jest
mniejsza niz 50 stop;

7) do celéw tych operacji do deklarowanej strefy bezpieczefistwa nie musza by¢ stosowane wymogi dotyczace
no$nosci okreslone w OPS 1.480 lit. a) pkt 5;

8) dla kazdej przewidzianej do uzycia drogi startowej musza zostaé okreSlone i zatwierdzone minima meteorolo-
giczne, ktore nie moga by¢ nizsze niz wyzsze sposroéd miniméw podejécia VER lub nieprecyzyjnego;

9) nalezy okresli¢ wymogi dotyczace pilotéw (patrz: OPS 1.975 lit. a));
10) organ moze nalozy¢ dodatkowe warunki, jakie uzna za niezbedne dla bezpieczenstwa operacji, uwzgledniajac

cechy typu samolotu, dostgpne systemy podejécia oraz aspekty dotyczace nieudanego podejscia lub zaniechanego
ladowania.
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CZESC 1
KLASA OSIAGOW C
OPS 1.560

Zasady ogélne

Operator zapewnia, by w celu wykazania zgodnos$ci z wymogami niniejszej Czgéci, zatwierdzone dane dotyczace osiagéw
zawarte w instrukcji uzytkowania w locie (AFM) byly uzupelniane stosownie do potrzeb innymi danymi mozliwymi do
przyjecia przez organ, w przypadku gdy zatwierdzone w instrukeji uzytkowania w locie dane dotyczace osiagéw nie sg

wystarczajace.
OPS 1.565
Start
a) Operator zapewnia, by masa do startu nie przekraczala maksymalnej masy do startu okre$lonej w instrukgji uzytko-

=

d)

wania w locie (AFM) dla wysokosci ci$nieniowej i temperatury otoczenia na lotnisku, na ktérym ma si¢ odby¢ start.

Operator zapewnia, by dla samolotéw, dla ktérych dane dotyczace dlugosci pola startu zawarte w instrukgji uzytko-
wania w locie (AFM) nie uwzgledniaja niesprawnosci silnika, wymagana odleglo$¢ od rozpoczecia rozbiegu do osigg-
nigcia wysokosci 50 stop nad powierzchnig terenu z wszystkimi silnikami pracujacymi na okre$lonych zakresach
maksymalnej mocy startowej, pomnozona przez wspolczynnik:

1) 1,33 dla samolotéw dwusilnikowych; lub

2) 1,25 dla samolotéw trzysilnikowych; lub

3) 1,18 dla samolotéw czterosilnikowych,

nie przekraczala rozporzadzalnej dlugosci rozbiegu na lotnisku, na ktérym ma si¢ odby¢ start.

Operator zapewnia, by dla samolotéw, dla ktérych dane dotyczace dlugosci pola startu zawarte w instrukeji uzytko-
wania w locie (AFM) uwzgledniaja niesprawnos¢ silnika, zostaly spelnione nastepujace wymogi, zgodne ze specyfikacja
podang w instrukeji uzytkowania w locie (AFM):

1) dlugo$¢ przerwanego startu nie moze przekraczaé rozporzadzalnej dtugosci przerwanego startu;

2) dtugo§¢ startu nie moze przekraczaé rozporzadzalnej dlugodci startu, przy dlugosci zabezpieczenia startu konty-
nuowanego nieprzekraczajacej potowy rozporzadzalnej dugosci startu;

3) dlugo$¢ rozbiegu nie moze przekraczaé rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu;

4) zgodno$¢ z wymogami niniejszego OPS musi zosta¢ wykazana przy uzyciu takiej samej warto$ci V1 dla startu
przerwanego i kontynuowanego; i

5) masa do startu z drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej nie moze przekraczaé dozwolonej masy do startu z
drogi suchej w takich samych warunkach.

Wykazujac zgodno$¢ z lit. b) i ¢) powyzej, operator musi uwzglednic:
1) wysokos¢ cisnieniowa lotniska;

2) temperatur¢ otoczenia na lotnisku;

3) stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej;

4) nachylenie drogi startowej w kierunku startu;

5) nie wigcej niz 50 % podawanej skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % podawanej skladowej tylnej
wiatru; i

6) jezeli ma to miejsce, strate dtugoSci drogi startowej spowodowana ustawianiem samolotu w osi drogi przed
startem.
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OPS 1.570
Omijanie przeszkéd po starcie

Operator zapewnia, by tor wznoszenia po starcie z jednym silnikiem niepracujacym omijal wszystkie przeszkody z
przewyzszeniem co najmniej 50 stép powigkszonym o wspélczynnik 0,01 x D lub w odleglosci poziomej co najmniej
90 m powickszonej o wspétezynnik 0,125 x D, gdzie D oznacza odleglos¢ pozioma pokonana przez samolot od
konica rozporzadzalnej dlugosci startu. W przypadku samolotéw o rozpigtosci skrzydel mniejszej niz 60 m moze byé
stosowana pozioma odleglos¢ od przeszkod réwna polowie rozpigtosci skrzydel, powigkszona o 60 m oraz wspot-
czynnik 0,125 x D.

Tor wznoszenia po starcie musi zaczynac si¢ na wysokosci 50 stop nad powierzchnia kofica dtugosci startu wymaganej
odpowiednio zgodnie z OPS 1.565 b) lub c) oraz koniczy¢ si¢ na wysokosci 1 500 stop nad powierzchnig terenu.

Wykazujac zgodnos¢ z lit. a), operator musi uwzglednié:
1) masg samolotu w chwili rozpoczgcia rozbiegu;

2) wysoko$¢ cisnieniowa lotniska;

3) temperatur¢ otoczenia na lotnisku; i

4) nie wiecej niz 50 % podawanej skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % podawanej skladowej tylnej
wiatru.

Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej, nie zezwala si¢ na zmiany linii drogi przed osiagnigciem punktu, w ktérym tor
wznoszenia po starcie osiggnie wysoko$¢ réwna 50 stép nad powierzchnia terenu. Nastepnie zaklada sie, ze od tego
punktu do wysokosci 400 stop samolot nie bedzie wykonywat zakretéw z przechyleniem wiekszym niz 15°. Powyzej
wysokoéci 400 stop mozna planowaé przechylenia wigksze niz 15°, lecz nieprzekraczajace 25°. Nalezy uwzglednié

wplyw przechylenia na predkosci operacyjne i tor lotu, w tym przyrost przebytej drogi, spowodowany zwigkszonymi
predkosciami operacyjnymi.

Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej dla przypadkow niewymagajacych zmian linii drogi wigkszych niz 15°, operator
nie musi bra¢ pod uwage przeszkdd, od ktérych odleglos¢ boczna jest wicksza niz:

1) 300 m, jezeli pilot jest w stanie utrzymaé wymagana dokladno$¢ nawigacji w strefie wystgpowania przeszkody; lub
2) 600 m dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej dla przypadkéw wymagajacych zmian linii drogi wigkszych niz 15°, operator
nie musi bra¢ pod uwagg przeszkdd, od ktérych odleglosé boczna jest wigksza niz:

1) 600 m, jezeli pilot jest w stanie utrzymaé dokladno$¢ nawigacji w strefie wystgpowania przeszkody; lub
2) 900 m dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

Operator ustanawia procedury awaryjne w celu spelnienia wymogéw okreslonych w OPS 1.570 i wyznacza bezpieczng
tras¢ omijajaca przeszkody, umozliwiajaca spelnienie wymogéw dotyczacych przelotu po trasie okreslonych w OPS
1.580 lub ladowanie na lotnisku startu lub na lotnisku zapasowym dla lotniska startu.

OPS 1.575
Przelot z wszystkimi silnikami pracujacymi

Operator zapewnia, by samolot w przewidywanych warunkach meteorologicznych w kazdym punkcie trasy lub jakie-
gokolwiek planowanego odchylenia od niej byt w stanie osiagna¢ predkos¢ wznoszenia réwna co najmniej 300 stép
na minute z wszystkimi silnikami pracujacymi na okreslonych zakresach maksymalnej mocy trwalej na:

1) minimalnych wysokosciach dla bezpiecznego lotu na kazdym odcinku zamierzonej linii drogi lub planowanego
odchylenia od niej, okreslonych w instrukgji operacyjnej lub obliczonych na podstawie zawartych w niej informacji;
i

2) minimalnych wysokosciach niezbednych dla spelnienia warunkéw okreslonych odpowiednio w OPS 1.580 i 1.585.
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OPS 1.580
Przelot z jednym silnikiem niepracujagcym

Operator zapewnia, by samolot w przewidywanych warunkach meteorologicznych, w przypadku wystapienia
niesprawno$ci dowolnego silnika w dowolnym punkcie trasy lub planowanego odchylenia od niej i z pozostatymi silni-
kami pracujacymi na okreSlonych zakresach maksymalnej mocy trwalej, byt zdolny do kontynuowania lotu z wyso-
kosci przelotowej do lotniska, na ktérym mozliwe jest wykonanie lgdowania zgodnie z odpowiednio OPS 1.595 lub
OPS 1.600, omijajac przeszkody lezace w odlegtosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii
drogi z przewyzszeniem wynoszacym co najmniej:

1) 1 000 stdp, jezeli predkos¢ wznoszenia jest réwna lub wigksza niz zero; lub
2) 2 000 stop, jezeli predko$¢ wznoszenia jest mniejsza od zera.

Tor lotu na wysokosci 450 m (1 500 stép) nad lotniskiem, na ktérym zakladane jest ladowanie po wystapieniu
niesprawnosci jednego silnika, ma dodatnie nachylenie.

Do celéw niniejszego punktu przyjmuje si¢, ze najwigksza predko$¢ wchodzenia samolotu jest o 150 stép na minute
mniejsza od okreSlonej catkowitej predkosci wznoszenia.

Wykazujac zgodno$¢ z niniejszym punktem, operator musi zwigkszy¢ marginesy podane w lit. a) powyzej do 18,5 km
(10 mil morskich), jezeli doktadno§¢ nawigacji nie sigga poziomu 95 % zakladanej poprawnosci.

Zezwala si¢ na zrzut paliwa do ilosci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska z wymaganym zapasem paliwa, przy uzyciu
bezpiecznej procedury.

OPS 1.585
Przelot samolotéw trzy- lub wiecej silnikowych z dwoma silnikami niepracujacymi

Operator zapewnia, by w Zadnym punkcie zamierzonej linii drogi samolot wyposazony w trzy lub wigcej silnikéw nie
byt oddalony o wigcej niz 90 minut lotu z predkoscig przelotowsa maksymalnego zasiegu wlasciwg dla lotu z wszyst-
kimi silnikami pracujacymi, w warunkach standardowej temperatury i ciszy, od lotniska, na ktérym przy przewidy-
wanej masie do ladowania spelnione s3 wymogi dotyczace osiagéw, chyba Ze spelnia on wymogi okreslone w lit. b)—e)
ponizej.

Tor lotu z dwoma silnikami niepracujagcymi musi pozwala¢ na kontynuowanie lotu w przewidywanych warunkach
meteorologicznych z ominieciem wszystkich przeszkdd, znajdujacych sie w odleglosci do 9,3 km (5 mil morskich) po
obu stronach zamierzonej linii drogi z przewyzszeniem wynoszacym co najmniej 2 000 stop, do lotniska, na ktérym
przy przewidywanej masie do ladowania spelnione s wymogi dotyczace osiggéw.

Zaklada si¢, ze niesprawno$¢ dwoch silnikow wystapi w najbardziej krytycznym punkcie tego odcinka trasy, na ktérym
samolot jest oddalony o wigcej niz 90 minut lotu z predkoscia przelotowa maksymalnego zasiegu, wlasciwg dla lotu z
wszystkimi silnikami pracujacymi w warunkach standardowej temperatury i ciszy, od lotniska, na ktérym przy przewi-
dywanej masie do lgdowania spelnione s3 wymogi dotyczace osiggéw.

Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktorym zaklada si¢ wystapienie niesprawnos$ci dwéch silnikéw, nie moze
by¢ mniejsza od masy, ktéra obejmuje ilo$¢ paliwa wystarczajaca na lot do lotniska, na ktérym zaklada si¢ ladowanie
oraz przybycie nad strefe ladowania tego lotniska na wysoko$ci co najmniej 450 m (1 500 stdp), a nastepnie na 15
minut lotu poziomego.

Do celéw niniejszego punktu przyjmuje sie, ze dostepna predko$¢ wznoszenia samolotu jest o 150 stop na minute
mniejsza od okreSlonej predkosci wznoszenia.

Wykazujac zgodnos¢ z niniejszym punktem, operator musi zwigkszy¢ marginesy podane w lit. a) powyzej do 18,5 km
(10 mil morskich), jezeli doktadno§¢ nawigacji nie sigga poziomu 95 % zakladanej poprawnosci.

Zezwala si¢ na zrzut paliwa do ilosci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska z wymaganym zapasem paliwa, jesli zostaje
zastosowana bezpieczna procedura.
OPS 1.590

Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe

Operator zapewnia, by masa samolotu do ladowania, okre$lona zgodnie z OPS 1.475 lit. a), nie przekraczata maksymalnej
masy do ladowania okreslonej w instrukcji uzytkowania w locie (AFM) dla wysokosci ci$nieniowej oraz, jezeli jest to
uwzglednione w AFM, dla temperatury otoczenia na lotnisku docelowym lub zapasowym w przewidywanym czasie lado-
wania.
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OPS 1.595
Ladowanie — drogi startowe suche

Operator zapewnia, by w przewidywanym czasie ladowania masa samolotu do ladowania, okre$lona zgodnie z OPS
1.475 lit. a), po ladowaniu z wysokosci 50 stép nad progiem pozwalala na pelne zatrzymanie samolotu w granicach
70 % rozporzadzalnej dtugosci ladowania na lotnisku docelowym lub na jakimkolwiek lotnisku zapasowym.

Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej, operator musi uwzglednié:

1) wysokos¢ ci$nieniowa lotniska;

2) nie wiecej niz 50 % skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % skladowej tylnej wiatru;

3) rodzaj nawierzchni drogi startowej; i

4) nachylenie drogi startowej w kierunku ladowania.

W celu dopuszczenia samolotu do lotu zgodnie z lit. a) powyzej, nalezy przyjac ze:

1) samolot bedzie ladowat na najbardziej korzystnej drodze startowej, w warunkach ciszy; i

2) samolot bedzie ladowat na drodze startowej, co do ktorej istnieje najwigksze prawdopodobiefistwo, ze zostanie
wyznaczona, biorac pod uwage prawdopodobna predko$¢ i kierunek wiatru oraz charakterystyke manewrowa
samolotu na ziemi, a takze uwzgledniajac inne warunki, takie jak $rodki wspomagajace ladowanie oraz uksztalto-
wanie terenu.

Jezeli operator nie jest w stanie spelni¢ wymogéw okreslonych w lit. ¢) pkt 2 powyzej dla lotniska docelowego,

samolot moze zosta¢ dopuszczony do lotu, jezeli zostanie wyznaczone lotnisko zapasowe, ktore pozwala na catkowite
spelnienie wymogéw lit. a), b) i ¢).

OPS 1.600
Ladowanie — drogi startowe mokre i zanieczyszczone

W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne lub ich kombinacja wskazujg, ze w przewi-
dywanym czasie ladowania droga startowa moze by¢ mokra, operator zapewnia, by rozporzadzalna dtugos¢ ladowania
byta réwna lub wigksza od wymaganej dlugosci ladowania, okreSlonej zgodnie z OPS 1.595, pomnozonej przez
wspotezynnik 1,15.

W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne lub ich kombinacja wskazujg, ze w przewi-
dywanym czasie lgdowania droga startowa moze by¢ zanieczyszczona, operator zapewnia, by dlugo$¢ ladowania,
okre$lona przy uzyciu danych mozliwych do przyjecia przez organ dla tych warunkéw, nie przekraczata rozporza-
dzalnej dtugosci ladowania.

CZESC )
MASA I WYWAZENIE
OPS 1.605
Zasady ogdlne

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.605)

Operator zapewnia, by w kazdej fazie operacji zaladowanie, masa i polozenie $rodka cigzkosci samolotu byly zgodne z
ograniczeniami okre§lonymi w zatwierdzonej instrukcji uzytkowania w locie (AFM) lub w instrukeji operacyjnej, jezeli
jest ona bardziej restrykcyjna.

Operator musi ustali¢ mas¢ oraz polozenie $rodka cigzkosci kazdego samolotu 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. Nalezy uwzgledni¢ i odpowiednio udokumentowaé laczny wplyw modyfikacji i
napraw na mas¢ i wywazenie. Ponadto, jezeli nieznany jest doktadnie wplyw modyfikacji na mas¢ i wywazenie, samo-
loty musza zosta¢ ponownie zwazone.
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¢) Operator musi okresli¢, poprzez wazenie lub zastosowanie mas standardowych, mas¢ wszystkich elementéw samolotu
oraz czlonkéw zalogi wliczanych do suchej masy operacyjnej samolotu. Musi zostal okre§lony wplyw ich rozmie-
szczenia na polozenie $rodka cigzkosci samolotu.

d) Operator musi ustali¢ mas¢ kazdego przewozonego tadunku, w tym balastu, poprzez jego rzeczywiste zwazenie lub
okreslenie masy przewozonego fadunku zgodnie ze standardowymi masami pasazeréw i bagazu okreslonymi w OPS
1.620.

¢) Operator musi okresli¢ mas¢ tadunku paliwa poprzez uzycie jego rzeczywistego cigzaru wiasciwego lub, jezeli nie jest
on znany, ci¢zaru wlasciwego obliczonego zgodnie z metodg okreslong w instrukcji operacyjne;.

OPS 1.607
Terminologia

a) Sucha masa operacyjna. Masa catkowita samolotu gotowego do wykonania okre$lonego typu operacji z wylaczeniem
masy calego paliwa zuzywalnego oraz przewozonego fadunku. Masa ta obejmuje nastgpujace elementy:

1) zaloga i bagaz zalogi;
2) catering oraz ruchome wyposazenie do obstugi pasazeréw; i
3) woda pitna i chemikalia do toalet.
b) Maksymalna masa bez paliwa. Maksymalna dopuszczalna masa samolotu, lacznie z niezuzywalng czescig paliwa. Masa

paliwa znajdujacego si¢ w poszczegdlnych zbiornikach musi by¢ wlaczona do maksymalnej masy bez paliwa, gdy jest
to wyrazZnie stwierdzone w ograniczeniach okre$lonych w instrukeji uzytkowania w locie (AFM).

¢) Maksymalna konstrukcyjna masa do ladowania. Maksymalna catkowita masa samolotu dopuszczalna podczas lado-
wania w normalnych okoliczno$ciach.

d) Maksymalna konstrukcyjna masa do startu. Maksymalna catkowita masa samolotu dopuszczalna w chwili rozpoczgcia
rozbiegu.

¢) Klasyfikacja pasazerdw.
1) Dorosly — oznacza osobeg, mezczyzng lub kobiete, w wieku co najmniej 12 lat.
2) Dziecko — oznacza osob¢ w wicku dwoch lat i starsza, ale ponizej 12 roku Zycia.
3) Niemowle — oznacza osobe w wieku do dwdch lat.

f) Przewozony ladunek. Catkowita masa pasazeréw, bagazu i fadunku cargo, tacznie z kazdym ladunkiem nieplatnym.

OPS 1.610
Zatadunek, masa i wywazenie

Operator okresla w instrukgji operacyjnej zasady i metody obowiazujace podczas zatadunku oraz w systemie masy i
wywazenia, spelniajgce wymogi okreslone w OPS 1.605. System ten musi uwzgledniaé wszystkie rodzaje planowanych
operacji.

OPS 1.615
Warto$ci masy zalogi

a) W celu okreslenia suchej masy operacyjnej operator stosuje nastepujace wartosci mas:
1) masy rzeczywiste facznie z wszelkim bagazem zatogi; lub

2) masy standardowe, facznie z bagazem podrecznym, wynoszace 85 kg dla czlonkéw zatogi lotniczej oraz 75 kg dla
czlonkéw personelu pokladowego; lub

3) inne masy standardowe mozliwe do przyjecia przez organ.

b) Operator musi korygowa¢ sucha mas¢ operacyjna, uwzgledniajac kazdy dodatkowy bagaz. Rozmieszczenie tego dodat-
kowego bagazu musi by¢ uwzglednione przy ustalaniu polozenia $rodka ciezkosci samolotu.
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OPS 1.620
Warto$ci mas pasazer6w i bagazu

a) Operator oblicza mas¢ pasazeréw i mas¢ bagazu rejestrowanego, stosujgc rzeczywista zwazong mas¢ kazdej osoby
oraz rzeczywistg zwazong mas¢ bagazu lub standardowe wartosci mas okreslone ponizej w tabelach 1, 2 i 3, z wyjat-
kiem samolotéw z dostepna liczba miejsc pasazerskich mniejszg niz 10. W takich przypadkach masa pasazeréw moze
zosta¢ ustalona na podstawie ustnej deklaracji ztozonej przez pasazera osobiscie lub tez w jego imieniu oraz poprzez
dodanie wczesniej okreslonej statej uwzgledniajacej bagaz podrgczny oraz ubranie. (Procedura okreslajaca, kiedy nalezy
stosowal masy rzeczywiste, a kiedy standardowe oraz procedura stosowana przy ustnych deklaracjach, musza zostaé
wlaczone do instrukeji operacyjnej).

b) Jezeli okreSlenie rzeczywistej masy odbywa si¢ poprzez wazenie, operator zapewnia, by uwzglednione zostaly rzeczy
osobiste pasazeréw oraz ich bagaz podreczny. Wazenie musi zosta¢ przeprowadzone bezposrednio przed wejSciem na
poklad i w sgsiadujgcym z nim miejscu.

o) Jezeli okreslenie rzeczywistej masy odbywa si¢ przy uzyciu mas standardowych, nalezy stosowaé wartosci mas standar-
dowych podane w tabelach 1 i 2 ponizej. Masy standardowe obejmuja bagaz podreczny oraz mas¢ kazdego niemow-
lecia w wieku ponizej 2 lat, przewozonego przez osobe dorosta na jednym miejscu pasazerskim. Do celéw niniejszej
litery niemowlgta zajmujace oddzielne miejsca pasazerskie uznawane sg za dzieci.

d) Warto$ci mas pasazeréw — 20 lub wiecej miejsc pasazerskich

1) W przypadku gdy catkowita liczba dostgpnych na pokladzie samolotu miejsc pasazerskich wynosi co najmniej 20,
stosuje si¢ standardowe masy kobiet i mezczyzn okre$lone w tabeli 1. Jako alternatywa, w przypadkach gdy catko-
wita liczba dostepnych miejsc pasazerskich wynosi co najmniej 30, stosuje si¢ wartosci z kolumny tabeli 1 »sami
doroslic.

2) Dla celéw tabeli 1 czarter wakacyjny oznacza lot czarterowy, ktdry stanowi wylacznie element pakietu wakacyj-
nego. Warto$ci mas czarteru wakacyjnego stosowane s, pod warunkiem Ze do nieplatnego przewozu niektérych
kategorii pasazeréw wykorzystywanych jest nie wigcej niz 5 % miejsc pasazerskich samolotu.

Tabela 1
20 i wigcej Lo .
Liczba miejsc pasazerskich 30 1(\1)&2;;(c)?lisam1
Mezczyzni Kobiety
Wszystkie loty, z wyjatkiem czarteréw waka- 88 kg 70 kg 84 kg
cyjnych
Czartery wakacyjne 83 kg 69 kg 76 kg
Dzieci 35 kg 35 kg 35 kg

¢) Warto$ci mas pasazeréw — 19 lub mniej miejsc pasazerskich

1) W przypadku gdy catkowita liczba miejsc pasazerskich dostepnych na pokladzie samolotu wynosi 19 lub mniej,
stosuje si¢ standardowe masy okreslone w tabeli 2.

2) W przypadku lotéw, w czasie ktorych nie przewozi si¢ bagazu podrecznego w kabinie lub gdy bagaz podreczny
uwzgledniany jest oddzielnie, od powyzszych mas dla mezczyzn i kobiet mozna odja¢ 6 kg. Do celéw niniejszego
punktu, artykuly takie jak plaszcz, parasol, mala torebka lub torebka damska, materialy do czytania lub maly aparat
fotograficzny nie s3 uznawane za bagaz podreczny.

Tabela 2
Liczba miejsc pasazerskich 1-5 6-9 10-19
MezczyZni 104 kg 96 kg 92 kg
Kobiety 86 kg 78 kg 74 kg
Dzieci 35 kg 35 kg 35 kg
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f) Warto$¢ mas bagazu

1) W przypadku gdy catkowita liczba dostgpnych na pokladzie samolotu miejsc pasazerskich wynosi co najmniej 20,
do kazdej sztuki bagazu rejestrowanego nalezy stosowaé standardowe masy okreslone w tabeli 3. Dla samolotéw
posiadajacych do 19 miejsc pasazerskich wlacznie stosuje si¢ rzeczywista masg¢ bagazu rejestrowanego okreslong

poprzez wazenie.

2) Do celéw tabeli 3:

i) lot krajowy oznacza lot z punktami wylotu i przylotu lezacymi w granicach jednego paristwa;

i) lot w obszarze europejskim oznacza lot inny niz krajowy, ktérego punkty wylotu i przylotu leza w obrebie

obszaru okreslonego w dodatku 1 do OPS 1.620 lit. f); i

iii) lot migdzykontynentalny, inny niz lot w obszarze europejskim, oznacza lot, ktérego punkty wylotu i przylotu

leza na réznych kontynentach.

Tabela 3

20 i wigcej miejsc pasazerskich

Rodzaj lotu Standardowa masa bagazu
Krajowy 11 kg
W obszarze europejskim 13 kg
Migdzykontynentalny 15 kg
Wszystkie pozostale 13 kg

g) Jezeli operator zamierza stosowaé wartosci mas standardowych inne niz podane powyzej w tabeli 1, 2 i 3, musi powia-
domi¢ organ o powodach oraz uzyskaé wczesniej zezwolenie. Musi takze przedlozy¢ do zatwierdzenia szczegélowy
plan przeprowadzania wazenia i zastosowac metod¢ analizy statystycznej okreslona w dodatku 1 do OPS 1.620 lit. g).
Po weryfikacji i zatwierdzeniu przez organ wynikéw wazenia, skorygowane warto$ci mas standardowych moga by¢
stosowane wylacznie przez tego operatora. Skorygowane wartosci mas standardowych moga by¢ stosowane tylko
w okolicznosciach, ktére sg zgodne z okolicznoSciami, w ktérych przeprowadzono wazenie. Jezeli skorygowane
warto$ci mas standardowych przekraczaja wartosci okreslone w tabelach 1, 2 i 3, nalezy stosowal te wyzsze wartosci.

h) W przypadku kazdego lotu, w ktérym spodziewany jest przewdz znaczacej liczby pasazeréw, ktérych masa, tacznie z
ich bagazem podrecznym, moze przekroczy¢ standardowe masy pasazeréw, operator musi okresli¢ rzeczywista masg

tych pasazeréw poprzez wazenie lub dodanie odpowiednich przyrostéw masy.

i) Jezeli stosowane sg standardowe warto$ci mas bagazu rejestrowanego i oczekuje si¢, ze znaczna liczba pasazeréw
zglosi do odprawy bagaz, ktéry przekroczy standardows mase bagazu, operator musi okresli¢ rzeczywista mase tego

bagazu poprzez wazenie lub dodanie odpowiednich przyrostéw masy.

j) Operator zapewnia, by dowddca byl powiadomiony o uzyciu niestandardowej metody okrelenia masy tadunku oraz

by ta metoda zostala podana w dokumentacji masy i wywazenia.

OPS 1.625
Dokumentacja masy i wywazenia

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.625)

a) Przed kazdym lotem operator sporzadza dokumentacje dotyczaca masy i wywazenia, wyszczegdlniajac fadunek oraz
jego rozmieszczenie. Dokumentacja masy i wywazenia musi umozliwia¢ dowddcy stwierdzenie, ze tadunek oraz jego
rozmieszczenie s takie, ze ograniczenia dotyczace masy i wywazenia samolotu nie s3 przekroczone. Na dokumentacji
masy i wywazenia musi figurowa¢ nazwisko osoby, ktéra ja sporzadzila. Osoba nadzorujaca zatadunek samolotu musi
potwierdzi¢ podpisem, ze tadunek i jego rozmieszczenie sg zgodne z dokumentacjg masy i wywazenia. Dokument ten
musi by¢ mozliwy do przyjecia przez dowddce, a jego akceptacja potwierdzona wiasnorecznym podpisem lub jego

odpowiednikiem. (Patrz takze: OPS 1.1055 lit. a) pkt.12).

b) Operator musi okresli¢ procedury dotyczace zmian w fadunku wprowadzanych w ostatniej chwili.

¢) Po uzyskaniu zgody organu, operator moze zastosowa¢ procedury alternatywne do wymaganych w lit. a) i b) powyzej.
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Dodatek 1 do OPS 1.605

Masa i wywazenie — zasady ogélne

(patrz: OPS 1.605)

a) Okreslenie suchej masy operacyjnej samolotu

1) Wazen

ie samolotu

i) Nowe samoloty sg zwykle wazone w fabrykach i wprowadzenie ich do uzytkowania bez ponownego wazenia

jest

dozwolone, jezeli bazy danych dotyczacych wartosci masy i wywazenia uwzgledniaja przerébki lub modyfi-

kacje samolotu. Samoloty przekazywane przez jednego operatora posiadajacego zatwierdzony program nadzoru
masy drugiemu operatorowi, ktéry rowniez posiada zatwierdzony program, nie musza by¢ wazone przed uzyt-
kowaniem przez operatora odbierajacego, o ile od ostatniego wazenia nie uptynely 4 lata.

ii) Indywidualna masa i potozenie $rodka cigzkosci (SC) kazdego samolotu s3 okresowo ponownie ustalane. Maksy-
malny odstgp czasu pomigdzy dwoma wazeniami musi by¢ okreSlony przez operatora oraz musi spelniaé
wymogi OPS 1.605 lit. b). Ponadto masa i potozenie SC kazdego samolotu podlegaja ponownemu ustaleniu
poprzez:

A)

B)

2) Masa i

wazenie; lub

obliczenie, pod warunkiem ze operator jest w stanie dostarczy¢ niezbedne uzasadnienie stusznos$ci wybranej
metody obliczania, zawsze, gdy laczne zmiany suchej masy operacyjnej przekraczaja + 0,5 % maksymalnej
masy do ladowania lub laczna zmiana polozenia SC przekracza 0,5 % $redniej cigciwy aerodynamicznej
(SCA).

polozenie Srodka cigzkosci (SC) dla floty

i) Jako mase i polozenie SC dla floty lub grupy samolotéw tego samego typu i o jednakowej konfiguracji mozna

sto

sowa warto$ci $redniej suchej masy operacyjnej i Sredniego polozenia SC, pod warunkiem ze suche masy

operacyjne oraz polozenie SC poszczegdlnych samolotéw mieszcza si¢ w granicach tolerancji okreslonych w
podpunkcie i) ponizej. Ponadto stosuje si¢ kryteria okreslone w podpunktach iii), iv) oraz lit. a) pkt 3 ponizej.

ii

=

A)

Q

D)

Granice tolerangji

Jezeli sucha masa operacyjna dowolnego zwazonego samolotu lub masa ktéregokolwiek z samolotéw floty
otrzymana w wyniku obliczenia odbiega od suchej masy operacyjnej wspdlnej dla catej floty o wigcej niz *
0,5 % wartoéci maksymalnej konstrukcyjnej masy do ladowania lub jezeli polozenie Srodka ciezkosci
danego samolotu odbiega od polozenia wspdlnego $rodka ciezkosci calej floty o wiecej niz + 0,5 % Sredniej
cigciwy aerodynamicznej, to samolot ten zostaje wylaczony ze skladu tej floty. Mozna ustanowi¢ oddzielne
floty o odrebnych $rednich masach floty.

W przypadkach gdy masa samolotu miesci si¢ w granicach tolerancji suchej masy operacyjnej calej floty,
natomiast polozenie jego SC wykracza poza granice tolerancji dozwolone dla calej floty, samolot ten nalezy
uzytkowaé z zastosowaniem obowigzujacej suchej masy operacyjnej floty, lecz z indywidualnie okreslonym
potozeniem SC.

Jezeli dany samolot, w poréwnaniu z pozostalymi samolotami floty, posiada dajace si¢ wyraznie okresli¢
réznice (np. konfiguracja kuchni lub miejsc pasazerskich), ktére powoduja przekroczenie granic tolerancji
wyznaczonych dla calej floty, to samolot ten moze nadal wchodzi¢ w sklad floty, pod warunkiem zastoso-
wania dla tego samolotu odpowiednich poprawek dotyczgcych masy lub polozenia SC.

Samoloty, dla ktérych nie opublikowano wartosci SCA, muszg by¢ uzytkowane wedtug wartosci ich indywi-
dualnej masy oraz potozenia SC lub zosta¢ poddane specjalnemu badaniu i zatwierdzeniu.

iii) Uzycie wartosci masy dla floty

A)

=

Po zwazeniu samolotu lub w przypadku wprowadzenia jakiejkolwiek zmiany w wyposazeniu lub konfigu-
racji samolotu, operator musi sprawdzi¢ czy dany samolot mieéci si¢ w granicach tolerancji podanych w pkt

2 ppkt ii) powyzej.

Samoloty, ktére nie byly wazone od ostatniej oceny masy floty moga nadal pozostawac we flocie uzytko-
wanej wedtug warto$ci masy dla floty, pod warunkiem ze ich indywidualne wartosci zostang sprawdzone
przez obliczenia i zmieszczg si¢ w granicach tolerancji okreslonych w pkt 2 ppkt ii) powyzej. Jezeli te indy-
widualne warto$ci nie mieszcza si¢ juz w dozwolonych granicach tolerangji, operator musi okresli¢ nowe
warto$ci masy dla floty, spelniajac warunki okre§lone w pkt 2 ppkt i) i 2 ppkt ii) powyzej, lub uzytkowaé
samoloty, ktére nie mieszczg si¢ w granicach tolerancji, wedtug indywidualnych wartosci masy.
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C) Aby wlaczy¢ nowy samolot do floty uzytkowanej wedlug wartosci masy dla floty, operator musi sprawdzi¢
poprzez wazenie lub obliczenie, czy jego rzeczywiste wartoéci mieszczg si¢ w granicach tolerancji okreslo-
nych w pkt 2 ppkt ii) powyzej.

iv) W celu spelnienia wymogéw pkt 2 ppkt i) powyzej wartoSci masy dla floty musza by¢ aktualizowane najpé-
zniej pod koniec kazdej oceny masy floty.

3) Liczba wazonych samolotéw wymagana do wyznaczenia wartoci mas dla floty

i) Jezeli »n« oznacza liczbg samolotéw we flocie, do ktorych stosuje si¢ wartoéci mas dla floty, w okresie
pomigdzy dwiema ocenami masy floty operator musi zwazy¢ co najmniej liczbe samolotéw okreslong w poniz-
szej tabeli:

Liczba samolotéw we flocie Minimalna liczna wazef
21ub 3 N
4do9 (n+3)[2
10 lub wigcej (n +51)/10

ii) Do wazenia nalezy wybra¢ te samoloty floty, ktére nie byly wazone od najdtuzszego czasu.
i) Okres pomigdzy dwiema ocenami masy floty nie moze przekroczy¢ 48 miesigcy.
4) Procedura wazenia

i) Wazenie musi zosta¢ przeprowadzone przez producenta samolotu lub uprawniong organizacje obstugi tech-
nicznej.

i) Nalezy przedsiewzia¢ odpowiednie, zgodne z dobrymi praktykami, srodki ostroznosci, takie jak:
A) sprawdzenie, czy samolot i jego wyposazenie sa kompletne;
B) sprawdzenie, czy plyny techniczne zostaly odpowiednio uwzglednione;
C) zapewnienie, by samolot byt czysty; i
D) zapewnienie, by wazenie odbywalo si¢ w zamknigtym budynku.

i

Sprzgt uzywany do wazenia musi by¢é odpowiednio skalibrowany, wyzerowany oraz uzywany zgodnie z
instrukcja producenta. Kazda waga musi zosta¢ skalibrowana przez producenta, cywilny wydzial miar i wag lub
przez odpowiednio upowazniong instytucje co 2 lata lub w odstepie czasu ustalonym przez producenta sprzetu
do wazenia, przy czym obowiazuje krotszy z tych terminéw. Sprzet pomiarowy musi umozliwia¢ dokladne
okreslenie masy samolotu.

b) Specjalne masy standardowe dla przewozonego tadunku. Poza standardowymi masami pasazeréw i bagazu rejestrowa-
nego operator moze wystapi¢ o zatwierdzenie przez organ standardowych mas dla innych elementéw fadunku.

¢) Zaladunek samolotu
1) Operator zapewnia, by zaladunek samolotu odbywat si¢ pod nadzorem wykwalifikowanego personelu.

2) Operator zapewnia, by ladowanie frachtu odbywalo si¢ zgodnie z danymi zastosowanymi do obliczania masy i
wywazenia samolotu.

3) Operator musi przestrzega¢ dodatkowych ograniczen konstrukeyjnych w postaci ograniczefn wytrzymatosci podtogi,
maksymalnego obcigzenia metra biezacego podlogi, maksymalnej masy przypadajacej na przedzial fadunkowy
cargo lub ograniczent dotyczacych maksymalnej liczby miejsc pasazerskich.
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d) Graniczne polozenia $rodka cigzkosci (SC)

1)

~

Operacyjny zakres potozenia SC. Jezeli operator nie stosuje metody wcze$niejszego wyznaczania miejsc oraz nie
uwzglednia dokladnie wplywu ilosci pasazeréw w kazdym rzedzie siedzeri, fadunku w indywidualnych przedziatach
fadunkowych cargo lub masy paliwa w indywidualnych zbiornikach, to do obliczania certyfikowanego zakresu
polozenia SC muszg by¢ zastosowane odpowiednie marginesy operacyjne polozenia SC. Przy okreslaniu margi-
neséw polozenia SC nalezy uwzgledni¢ mozliwe odchylenia od zalozonego rozmieszczenia fadunku. Jezeli operator
nie wyznacza numerowanych miejsc, musi ustanowi¢ dla zalogi lotniczej lub personelu pokladowego procedury
zapobiegajace zajmowaniu miejsc w krancowych czesciach kabiny pasazerskiej. Marginesy potozenia SC i zwiazane
z nimi procedury operacyjne, tacznie z zalozeniami dotyczacymi rozsadzania pasazeréw, musza by¢ mozliwe do
przyjecia przez organ.

Srodek cigzkosci w locie. W uzupelnieniu do lit. d) pkt 1 powyzej operator musi wykazaé, ze procedury te w pelni
uwzgledniajg ekstremalne przesunigcia SC w czasie lotu powodowane przemieszczaniem si¢ pasazeréw lub zalogi
oraz zuzyciem lub przepompowywaniem paliwa.

Dodatek 1 do OPS 1.620 lit. f)

Definicja obszaru lotéw w regionie europejskim

Do celéw OPS 1.620 lit. f) lotami w obszarze europejskim, z wylaczeniem lotéw krajowych, sa loty wykonywane w
obszarze ograniczonym loksodromami przechodzacymi przez nastgpujace punkty geograficzne:

— N7200 E04500
— N4000 E04500
— N3500 E03700
— N3000 E03700
— N3000 W00600
— N2700 W00900
— N2700 W03000
— N6700 W03000
— N7200 w01000
— N7200 E0450

zgodnie z ponizszym rysunkiem 1:

Rysunek 1
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Dodatek 1 do OPS 1.620 lit. g)
Procedura ustanawiania skorygowanych standardowych warto$ci mas pasazer6w i bagazu

a) Pasazerowie

1) Metoda prébkowania wagi. Srednia masa pasazeréw oraz ich bagazu podrecznego musi by¢ okreslona poprzez
wazenie wybranych losowo probek. Wybor losowych prébek, ze wzgledu na swoj charakter i zasigg, musi by
reprezentatywny dla liczby przewozonych pasazeréw i musi uwzglednial rodzaj operacji, czestotliwos¢ lotéw na
réznych trasach, loty w obu kierunkach, sezonowo$¢ oraz liczbg miejsc w samolocie.

N
-

Wielko$¢ probki. Plan badan musi obejmowad wazenie co najmniej wigkszego z ponizszych elementéw:

i) liczby pasazeréw obliczonej z probki pilotowej przy uzyciu zwyklych procedur statystycznych oraz opartej na
wzglednym rozkladzie bledu (dokladnosci) wynoszacym 1 % dla wszystkich os6b dorostych oraz 2 % dla
oddzielnych $rednich mas mezczyzn i kobiet; i

i) dla samolotéw:
A) z liczbg miejsc pasazerskich 40 lub wiecej — probki skladajacej sie z 2 000 pasazerdw; lub

B) z liczba miejsc pasazerskich mniejsza niz 40 — prébki stanowigcej iloczyn: 50 x (liczba miejsc pasazer-
skich).

3) Masy pasazeréw. Masy pasazeréw musza obejmowal takze masg¢ rzeczy osobistych nalezacych do pasazerdw,
wnoszonych przez nich do samolotu. Przy pobieraniu losowych probek mas pasazeréw niemowleta s3 wazone
wraz z towarzyszacymi im osobami dorostymi (patrz takze: OPS 1620 lit. ¢), d) oraz e)).

4) Miejsce wazenia. Miejsce wazenia pasazeréw usytuowane jest jak najblizej samolotu, w takim punkcie, w ktrym
zmiana masy pasazera w wyniku pozbycia si¢ lub nabycia rzeczy osobistych przed wejsciem na poklad nie jest
prawdopodobna.

1
~

Urzadzenie do wazenia. Urzadzenie przeznaczone do wazenia pasazeréw posiada zakres pomiarowy do co najmniej
150 kg. Minimalna rozdzielczo$¢ wskazywanej masy wynosi 500 g. Dokladno$¢ wskazan urzadzenia do wazenia
wynosi do 0,5 % lub 200 g, przy czym obowigzuje wigksza z tych wartosci.

6) Rejestracja warto$ci mas. Nalezy odnotowaé mase pasazeréw, odpowiadajace im kategorie (mezczyZni, kobiety,
dzieci) oraz numer rejsu kazdego lotu objetego badaniem.

b) Bagaz rejestrowany. Procedura statystyczna okreslania skorygowanych standardowych warto$ci mas bagazu oparta na
$rednich masach bagazu z minimalnej wymaganej probki jest zasadniczo taka sama, jak procedura wazenia pasazeréw
okre$lona w lit. a) pkt 1. Dla bagazu wzgledny poziom pewnosci (doktadno$é) wynosi 1 %. Nalezy zwazy¢ minimum
2 000 sztuk bagazu rejestrowanego.

¢) Okreslenie skorygowanych standardowych wartosci mas pasazeréw i bagazu rejestrowanego

1) W celu zapewnienia, Ze uzycie skorygowanych standardowych wartodci mas pasazeréw i bagazu rejestrowanego,
zamiast stosowania rzeczywistych mas okreslonych przez wazenie, nie wplynie negatywnie na bezpieczeristwo
operacyjne, nalezy przeprowadzi¢ analize statystyczna. Tego typu analiza bedzie Zrédlem $rednich warto$ci mas
pasazerdéw i bagazu, jak réwniez innych danych.

2) Dla samolotéw z 20 lub wigcej miejscami pasazerskimi te Srednie wartosci stosowane sg jako skorygowane standar-
dowe warto$ci mas mezczyzn i kobiet.

3) Dla samolotéw mniejszych, w celu wyznaczenia skorygowanych standardowych warto$ci mas, do $redniej masy
pasazera nalezy doda¢ nastgpujace przyrosty masy:

Liczba miejsc pasazerskich Wymagany przyrost masy
1-5 wlacznie 16 kg
6-9 wiacznie 8 kg
10-19 wlacznie 4 kg

Alternatywnie, w przypadku samolotéw o liczbie miejsc pasazerskich 30 lub wigcej, mozna stosowaé skorygowane
standardowe (Srednie) warto$ci mas wszystkich dorostych. Skorygowane standardowe (Srednie) warto$ci mas bagazu
rejestrowanego maja zastosowanie do samolotow o 20 lub wigcej miejscach pasazerskich.
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4) Operatorzy maja mozliwo$¢ przedlozenia organowi do zatwierdzenia szczeg6towego planu badan, a nastepnie

takze odchylen od skorygowanej standardowej warto$ci masy, pod warunkiem Zze ta zmieniana warto$¢ zostanie
okre$lona przy uzyciu procedury okre$lonej w niniejszym dodatku. Takie odchylenia musza by¢ poddawane prze-
gladowi w odstgpach nieprzekraczajacych 5 lat.

Wartosci skorygowanych mas standardowych wszystkich dorostych muszg opierac si¢ na proporgji liczby mezczyzn
do kobiet wynoszacej 80/20 we wszystkich lotach z wyjatkiem czarteréw wakacyjnych, gdzie wynosi ona 50/50.
Jezeli operator chce uzyskaé zezwolenie na zastosowanie innej proporcji na okreslonych trasach lub lotach, musi
przedlozy¢ organowi dane wskazujgce, Ze alternatywna proporcja liczby mezczyzn do kobiet jest zachowawcza i
obejmuje co najmniej 84 % rzeczywistych proporcji liczby mezczyzn do kobiet z probki opartej na co najmniej
100 reprezentatywnych lotach.

Wyznaczone $rednie wartosci mas sg zaokraglane do pelnego kilograma. Wartosci masy bagazu rejestrowanego sa
odpowiednio zaokraglane do pelnej polowy kilograma.

Dodatek 1 do OPS 1.625

Dokumentacja masy i wywazenia

a) Dokumentacja masy i wywazenia

1)

Spis tresci
i) Dokumentacja masy i wywazenia musi zawiera¢ nastgpujace informacje:

A) znaki rejestracyjne i typ samolotu;

B) numer oraz data rejsu;

C) nazwisko dowddcy;

D) nazwisko osoby, ktdra sporzadzita dokument;

E) sucha masa operacyjna i odpowiadajace jej potozenie SC samolotu;

F) masa paliwa przy starcie oraz masa paliwa na przelot;

G) masa materiatléw zuzywalnych, innych niz paliwo;

H) elementy fadunku z uwzglednieniem pasazeréw, bagazu, frachtu i balastu;

I) masa do startu, masa do ladowania oraz masa bez paliwa;

J) rozmieszczenie fadunku;

K) stosowane potozenia SC samolotu; i

L) ograniczenia warto$ci masy i potozenia SC samolotu.
i) Za zgoda organu operator moze poming¢ niektére z danych z dokumentacji masy i wywazenia.
Zmiany wprowadzane w ostatniej chwili. Jezeli po sporzadzeniu dokumentacji masy i wywazenia wprowadzone
zostang w ostatniej chwili jakiekolwiek zmiany, dowddca musi zostaé o tym powiadomiony, a wprowadzona w
ostatniej chwili zmiana musi zosta¢ uwzgledniona w dokumentacji masy i wywazenia. Maksymalna mozliwa do

przyjecia zmiana wprowadzana w ostatniej chwili dotyczaca liczby pasazeréw lub masy tadunku musi zostaé okres-
lona w instrukcji operacyjnej. Jezeli liczba ta zostanie przekroczona, nalezy sporzadzi¢ nowa dokumentacj¢ masy i

wywazenia.

b) Systemy komputerowe. Jezeli dokumentacja masy i wywazenia tworzona jest przez komputerowy system obliczania
masy i wywazenia, operator musi sprawdza¢ spdjno$¢ otrzymanych danych. Poprzez weryfikacje otrzymywanych
danych przeprowadzang w odstepach nieprzekraczajacych 6 miesigcy operator sprawdza, czy poprawki do wprowadza-
nych danych s3 prawidlowo przyjmowane przez system oraz czy system funkcjonuje prawidlowo w sposéb ciagly.

&

Pokladowe systemy masy i wywazenia. Operator musi uzyska¢ zgode organu, jezeli chce korzysta¢ ze skomputeryzo-
wanego, pokladowego systemu obliczania masy i wywazenia jako gléwnego Zrédla danych przed dopuszczeniem do
lotu.

tacza danych. Jezeli dokumentacja masy i wywazenia wysylana jest do samolotéw poprzez lacza danych, kopia
konicowej dokumentacji masy i wywazenia zaakceptowana przez dowddce musi by¢ dostepna na ziemi.



27.12.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 377/91

a)

d)

CZESC K
PRZYRZADY I WYPOSAZENIE
OPS 1.630
Ogéblne wprowadzenie

Operator zapewnia, by nie doszlo do rozpoczecia lotu, jezeli wymagane zgodnie z niniejsza Czgscia przyrzady i wypo-
sazenie nie s3:

1) zatwierdzone, z wyjatkami okreSlonymi w lit. c), oraz zainstalowane zgodnie z majacymi do nich zastosowanie
wymogami obejmujacymi minimalne standardy osiagéw, wymogi operacyjne oraz wymogi dotyczace zdatnosci do

lotu; i

2) sprawne i zdatne do uzycia w prowadzonym rodzaju operagji, z wyjatkami przewidzianymi w wykazie wyposa-
zenia minimalnego (MEL) (patrz OPS 1.030).

Minimalnymi standardami osiagéw przyrzadow i wyposazenia pokladowego s3 standardy okreslone w Europejskich
Standardach Technicznych (ETSO) wymienione w obowiazujacych specyfikacjach dotyczacych Europejskich Standardéw
Technicznych (CS-TSO), chyba ze przepisy operacyjne lub przepisy dotyczace zdatnosci do lotu wymagaja zastoso-
wania innych standardéw osiagéw. Przyrzady i wyposazenie, ktérych konstrukcja i osiggi w dniu wejscia w Zycie prze-
piséw OPS spelniajg wymagania okreSlone w specyfikacjach innych niz ETSO, moga pozosta¢ w uzyciu lub zostal
zainstalowane, jezeli w niniejszej CzeSci nie zostaly okreSlone dodatkowe wymogi. Przyrzady i wyposazenie, ktére
zostaly juz zatwierdzone, nie muszg spelnia¢ wymogéw okreslonych w skorygowanych specyfikacjach ETSO lub skory-
gowanych specyfikacjach innych niz ETSO, chyba Ze ustanowiono wymogi dzialajace wstecz.

Nie wymaga si¢ posiadania certyfikatow na nastgpujace elementy wyposazenia:

1) bezpieczniki topikowe, o ktérych mowa w OPS 1.635;

2) latarki elektryczne, o ktérych mowa w OPS 1.640 lit. a) pkt 4;

3) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu, o ktérym mowa w OPS 1.650 lit. b) i 1.652 lit. b);
4) uchwyt na mapy, o ktérym mowa w OPS 1.652 lit. n);

5) apteczki pierwszej pomocy, o ktérych mowa w OPS 1.745;

6) ratunkowy zestaw medyczny, o ktérym mowa w OPS 1.755;

7) megafony, o ktérych mowa w OPS 1.810;

8) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne, o ktérym mowa w OPS 1.835 lit. a) oraz c); i

9) kotwice morskie i wyposazenie do cumowania, kotwiczenia oraz manewrowania wodnosamolotéw lub amfibii na
wodzie, o ktérych mowa w OPS 1.840.

Wyposazenie, ktére 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 musi by¢ obstugiwane przez
wiecej niz jednego czlonka zalogi lotniczej, musi by¢ ono zainstalowane w taki sposéb, by bylo tatwe do obstugi z
kazdego stanowiska, z ktorego wymaga si¢ obstugi tego wyposazenia.

Przyrzady, ktére s3 wykorzystywane przez ktéregokolwiek z czlonkéw zalogi lotniczej s3 rozmieszczone tak, by
umozliwi¢ obserwowanie ich wskazan z jego stanowiska z mozliwie minimalnym odchyleniem od prawidlowej pozycji
i linii wzroku przyjmowanej przy obserwagji toru lotu przed sobg. W samolocie z zaloga wieloosobowa kazdy poje-
dynczy przyrzad musi by¢ zainstalowany w taki sposob, by byt on widoczny ze stanowiska kazdego czlonka zalogi.

OPS 1.635

Urzadzenia zabezpieczenia obwodéw

niki zapasowe w liczbie réwnej co najmniej 10 % liczby bezpiecznikoéw kazdej wartosci, badz po trzy z kazdego rodzaju,
przy czym stosuje si¢ wicksza z tych liczb.
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OPS 1.640
Swiatla operacyjne samolotu

Operator nie uzytkuje samolotu, jezeli nie jest on wyposazony:
a) do lotéw w dzien:
1) w system $wiatel antykolizyjnych;

2) w zasilane z sieci pokladowej samolotu $wiatla zapewniajace odpowiednie o$wietlenie wszystkich przyrzadéw i
wyposazenia niezbednych dla bezpiecznego uzytkowania samolotu;

3) w zasilane z sieci pokladowej samolotu $wiatla zapewniajace o$wietlenie we wszystkich przedziatach pasazerskich; i
4) w latarki elektryczne dla kazdego wymaganego czlonka zatogi, fatwo dostepne z wyznaczonych im stanowisk;
b) do lotéw w nocy, oprocz wyposazenia okreslonego w lit. a) powyzej:
1) w $wiatla nawigacyjne i pozycyjne; i
2) w dwa $wiatla ladowania lub pojedyncze $wiatlo majace dwa oddzielnie zasilane wiékna; i

3) wodnosamoloty i amfibie musza by¢ wyposazone w $wiatla wymagane zgodne z przepisami migdzynarodowymi o
zapobieganiu kolizjom na morzu.

OPS 1.645
Wycieraczki szyby przedniej

Operator nie uzytkuje samolotu o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz 5 700 kg, jezeli nie jest on
wyposazony na kazdym stanowisku pilota w wycieraczke szyby przedniej lub réwnowazny system utrzymujacy w czys-
tosci czg$¢ szyby podczas opadéw atmosferycznych.

OPS 1.650
Przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace do lotéw z widocznos$cig (VFR) w dzieft

Operator nie uzytkuje samolotu w lotach z widocznoscia (VFR) w dzieri, chyba ze wyposazony jest w przyrzady pilota-
zowe, nawigacyjne i urzadzenia towarzyszace oraz w stosownych przypadkach spetnia warunki okreslone w nastgpnych
literach:

a) busola magnetyczna;
b) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu, wskazujace czas w godzinach, minutach i sekundach;

¢) dokladny wysokosciomierz barometryczny wyskalowany w stopach z nastawialnym podzakresem wyskalowanym w
hektopaskalach lub milibarach, przystosowany do nastawienia kazdego ci$nienia barometrycznego, jakie moze by¢
napotkane podczas lotu;

d) miernik predkosci wzgledem powietrza (predko$ciomierz) wyskalowany w wezlach;
e) wariometr;

f) wskaznik zakretu i $lizgu lub koordynator zakretu (zakrgtomierz) ze wskaznikiem $lizgu (chylomierzem
poprzecznym);

g) wskaznik poloZenia przestrzennego;
h) zyroskopowy wskaznik kursu;

i) urzadzenie pokazujace w kabinie zalogi temperature powietrza zewnetrznego w stopniach Celsjusza;
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j) w przypadku lotéw, ktére nie trwajg dluzej niz 60 minut, ktérych start i lagdowanie odbywa si¢ na tym samym
lotnisku i ktére odbywaja si¢ w odleglosci do 50 mil morskich od lotniska, przyrzady okreslone w lit. f), g) oraz h)
powyzej, oraz w lit. k) pkt 4, pkt 5 i pkt 6 ponizej, moga by¢ zastapione przez wskaznik zakretu i §lizgu lub koordy-
nator zakretu ze wskaznikiem $lizgu lub przez wskaznik polozenia przestrzennego (sztuczny horyzont) ze wskazni-
kiem $lizgu;

k) w przypadku gdy wymagana jest obecno$¢ dwoch pilotéw, stanowisko drugiego pilota musi by¢ wyposazone w naste-
pujace oddzielne przyrzady:

1) dokladny wysokoSciomierz barometryczny wyskalowany w stopach z nastawialnym podzakresem wyskalowanym
w hektopaskalach lub milibarach, przystosowany do nastawienia kazdego ci$nienia barometrycznego, jakie moze
by¢ napotkane podczas lotu;

2) miernik predkosci wzgledem powietrza (predkosciomierz) wyskalowany w weztach;

3) wariometr;

4) wskaznik zakretu i $lizgu lub koordynator zakretu (zakretomierz) ze wskaznikiem $lizgu (chylomierzem
poprzecznym);

5) wskaznik polozenia przestrzennego; i

6) zyroskopowy wskaznik kursu.

1) Kazdy system wskazywania predko$ci musi by¢ wyposazony w ogrzewany odbiornik ci$niefi powietrza (rurka Pitota)
lub réwnowazne urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym dziataniem spowodowanym kondensacja lub
oblodzeniem dla:

1) samolotéw o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wiekszej niz 5 700 kg lub z zatwierdzong maksymalng
konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 9;

2) samolotéw, ktorych §wiadectwo zdatnoéci do lotu zostalo wydane po raz pierwszy nie wcze$niej niz w dniu 1
kwietnia 1999 r.

m) w przypadku gdy wymagane s3 podwojne zestawy przyrzadéw, wymodg obejmuje oddzielne dla kazdego pilota

wyswietlacze i pulpity sterujace lub inne wyposazenie towarzyszace, stosownie do potrzeb;

n) wszystkie samoloty musza by¢ wyposazone w urzadzenie sygnalizujgce brak odpowiedniego zasilania przyrzadéw
pokladowych; i

o) wszystkie samoloty, w ktorych ograniczenia $cisliwosci powietrza nie s3 wskazywane na predkosciomierzach, wyposa-
zone sa na kazdym stanowisku pilota we wskaznik liczby Macha;

palakowym lub inne odpowiadajace im urzadzenie dla kazdego czlonka zalogi lotniczej pelnigcego obowiazki w
kabinie.

OPS 1.652

Przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace do lotéw wg wskazafi przyrzadéw (IFR) i
lotéw w nocy

Operator nie uzytkuje samolotu w lotach wedtug wskazan przyrzadéw (IFR) lub w lotach z widocznoscia (VFR) w nocy,
chyba ze jest on wyposazony w przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz urzadzenia towarzyszace i w stosownych przy-
padkach spelnia warunki okreslone w nastepnych literach:

a) busola magnetyczna;

b) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu, wskazujace czas w godzinach, minutach i sekundach;

¢) dwa dokladne wysoko$ciomierze barometryczne wyskalowane w stopach z nastawialnym podzakresem wyskalo-
wanym w hektopaskalach lub milibarach, przystosowane do nastawienia kazdego ci$nienia barometrycznego, jakie

moze by¢ napotkane podczas lotu; wysokosciomierze te musza mie¢ licznik wskazéwkowy lub wskazywaé wysoko$é
w podobny sposéb;

&

system wskazan predkosci wzgledem powietrza (predkoSciomierz) z ogrzewanym odbiornikiem ci$niefi powietrza
(rurka Pitota) lub réwnowaznym urzadzeniem zabezpieczajagcym przed nieprawidlowym dzialaniem spowodowanym
kondensacjg lub oblodzeniem, lacznie ze wskaZnikiem ostrzegania o wadliwym dzialaniu ogrzewania odbiornika
ci$niefi powietrza. Wymdg posiadania wskaznika ostrzegania o wadliwym dzialaniu ogrzewania odbiornika ci$nien
nie ma zastosowania do samolotéw z zatwierdzona maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich do 9 wiacznie lub
o certyfikowanej maksymalnej masie do startu do 5 700 kg wiacznie i ktérych $wiadectwo zdatnosci do lotu zostato
wydane przed dniem 1 kwietnia 1998 r.;
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e) wariometr;

f) wskaznik zakretu i $lizgu;

g) wskaznik polozenia przestrzennego;

h) zyroskopowy wskaznik kursu;

i) urzadzenie pokazujace w kabinie zalogi temperaturg powietrza zewnetrznego w stopniach Celsjusza; i

j) dwa niezalezne systemy ci$nienia statycznego, z wyjatkiem samolotéw o napedzie $miglowym o certyfikowanej

maksymalnej masie do startu do 5 700 kg wiacznie, na ktérych dopuszcza si¢ jeden system cisnienia statycznego i
jedno alternatywne zrédlo ci$nienia statycznego;

=

w przypadku gdy wymagana jest obecno§¢ dwdch pilotéw, stanowisko drugiego pilota wyposazone jest w nastgpujace
oddzielne przyrzady:

1) doktadny wysoko$ciomierz barometryczny wyskalowany w stopach z nastawialnym podzakresem wyskalowanym
w hektopaskalach lub milibarach, przystosowany do nastawienia kazdego ci$nienia barometrycznego, jakie moze
by¢ napotkane podczas lotu; moze to by¢ jeden z dwdch wysokoSciomierzy wymaganych w lit. ¢) powyzej. Wyso-
kosciomierze te muszg mie¢ licznik wskazéwkowy lub wskazywaé wysokos¢ w podobny sposéb;

2) system wskazafi predkosci wzgledem powietrza (predkosciomierz) z ogrzewanym odbiornikiem ci$nien powietrza
(rurka Pitota) lub réwnorzednym urzadzeniem zabezpieczajacym przed nieprawidtowym dzialaniem spowodo-
wanym kondensacjg lub oblodzeniem, lacznie z wskaznikiem ostrzegania o wadliwym dzialaniu ogrzewania
odbiornika ci$niefl powietrza. Wymog posiadania wskaznika ostrzegania o wadliwym dzialaniu ogrzewania odbior-
nika ci$nien nie ma zastosowania do samolotéw z zatwierdzona maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich do
9 wlacznie lub o certyfikowanej maksymalnej masie do startu do 5 700 kg wlacznie i ktérych $wiadectwo zdat-
nosci do lotu zostalo wydane przed dniem 1 kwietnia 1998 r.;

3) wariometr;
4) wskaznik zakretu i $lizgu;
5) wskaznik polozenia przestrzennego; i

6) zyroskopowy wskaznik kursu.

=

samoloty o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wickszej niz 5 700 kg lub z zatwierdzong maksymalng
konfiguracja miejsc pasazerskich wicksza niz 9 musza by¢ wyposazone w dodatkowy rezerwowy wskaznik polozenia
przestrzennego (sztuczny horyzont) mozliwy do obstugi z obu stanowisk pilotéw, ktéry:

1) w czasie normalnego uzytkowania jest nieprzerwanie zasilany, a po wystapieniu catkowitej niesprawnosci normal-
nego systemu zasilania elektrycznego zasilany jest ze Zrddla niezaleznego od normalnego systemu zasilania elek-
trycznego;

2) zapewnia niezawodne kontynuowanie lotu przez minimum 30 minut po wystapieniu catkowitej niesprawnosci
normalnego systemu zasilania elektrycznego, z uwzglednieniem innych obcigzert awaryjnego zZrédla zasilania oraz
procedur operacyjnych;

3) dziala niezaleznie od jakichkolwiek innych systeméw wskazywania polozenia przestrzennego;

4) uruchamia si¢ automatycznie po wystgpieniu catkowitej niesprawno$ci normalnego systemu zasilania elektrycz-
nego; i

5) jest odpowiednio o$wietlony we wszystkich fazach operacji
z wyjatkiem samolotéw o certyfikowanej maksymalnej masie do startu do 5 700 kg, ktore byly juz zarejestrowanych

w Panstwie Czlonkowskim w dniu 1 kwietnia 1995 r., wyposazonych w rezerwowy wskaznik polozenia przestrzen-
nego po lewej stronie tablicy przyrzadow;

E

zgodnie z lit. ) powyzej, dla zalogi lotniczej musi by¢ zupelnie oczywiste, kiedy wymagany zgodnie z niniejszg literg
rezerwowy wskaznik polozenia przestrzennego zasilany jest z awaryjnego Zrodla zasilania. W przypadku gdy rezer-
wowy wskaznik polozenia przestrzennego posiada wlasne Zrodlo zasilania, musi by¢ ono polaczone z sygnalizacjg na
przyrzadzie lub na tablicy przyrzadow wskazujaca, ze zasilanie to jest w uzyciu;

n) uchwyt na mapy, umocowany w miejscu umozliwiajgcym fatwo$¢ odczytu, mozliwy do podswietlenia w czasie lotow
w nocy;

0) jezeli system rezerwowego wskaznika polozenia przestrzennego posiada certyfikat zgodny z CS 25.1303 lit. b) pkt 4)
lub jego odpowiednik, to wskazniki zakretu i $lizgu mogg zostaé zastgpione przez wskazniki $lizgu;

p) w przypadku gdy wymagane sa podwdjne zestawy przyrzadéw, wymog obejmuje oddzielne dla kazdego pilota
wysSwietlacze 1 pulpity sterujace lub inne wyposazenie towarzyszace, stosownie do potrzeb;
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q) wszystkie samoloty musza by¢ wyposazone w urzadzenie sygnalizujace brak odpowiedniego zasilania wymaganych
przyrzadéw pokladowych; i

1) wszystkie samoloty, w ktérych ograniczenia Scisliwosci powietrza nie s3 wskazywane na predkosciomierzach, wyposa-
zone sa na kazdym stanowisku pilota we wskaznik liczby Macha;

s) operator nie prowadzi lotéw wedtug wskazan przyrzadéw (IFR) ani lotéw w nocy, jezeli samolot nie jest wyposazony
w stuchawki naglowne z mikrofonem palgkowym lub inne odpowiadajac im urzadzenie dla kazdego cztonka zalogi
lotniczej pelniacego obowiazki w kabinie oraz przycisk nadawania na kole (drazku) sterowym dla kazdego wymaga-
nego pilota.

OPS 1.655
Wyposazenie dodatkowe do lotéw wg wskazafi przyrzadéw (IFR) lub w nocy z jednym pilotem

Operator nie prowadzi lotéw IFR z jednym pilotem, chyba ze samolot wyposazony jest w autopilota zdolnego do utrzy-
mywania co najmniej zadanej wysokosci i kierunku lotu.

OPS 1.660
System ostrzegania o wysokosci lotu

a) Operator nie uzytkuje samolotu turbo$miglowego o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz
5 700 kg lub z zatwierdzong maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 9 ani samolotu turboodrzuto-
wego, jezeli nie jest on wyposazony w system ostrzegania o wysokosci lotu zdolny do:

1) ostrzegania zalogi lotniczej o zblizaniu si¢ do wezesniej wybranej wysokosci lotu; i

2) ostrzegania zalogi lotniczej co najmniej za pomocy sygnatu dZzwigkowego o odchyleniu w gére lub w dét od wezes-
niej wybranej wysokosci lotu,

z wyjatkiem samolotéw o certyfikowanej maksymalnej masie do startu do 5 700 kg wlacznie lub z zatwierdzong
maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 9, kt6rych $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy przed 1 kwietnia 1972 r., i ktére w dniu 1 kwietnia 1995 r. byly juz zarejestrowane w Panstwie Czlon-
kowskim.

OPS 1.665

System ostrzegania o bliskoSci ziemi (GPWS) oraz zblizeniowy system ostrzegania o przeszkodach terenu
(TAWS)

a) Operator nie uzytkuje samolotu z napedem turbinowym o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz
5 700 kg lub z zatwierdzong maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 9, jezeli nie jest on wyposa-
zony w pokladowy system ostrzegania o bliskosci ziemi (GPWS) posiadajacy funkcje ostrzegania o przeszkodach
terenu (TAWS).

b) System ostrzegania o bliskosci ziemi (GPWS) musi automatycznie zapewni¢ za pomocg sygnatéw dzwigkowych, ktére
moga by¢ uzupelnione sygnalami wizualnymi, szybkie i fatwo rozpoznawalne ostrzezenie zalogi lotniczej o predkosci
schodzenia, odlegtosci od powierzchni ziemi, utracie wysokosci po starcie lub podczas odejscia na drugi krag, niepra-
widlowej konfiguracji ladowania oraz zejsciu ponizej wyznaczonej Sciezki schodzenia.

¢) Zblizeniowy system ostrzegania o przeszkodach terenu (Terrain Awarness Warning System — TA WS) musi automa-
tycznie zapewnic zalodze samolotu, za pomocg sygnaléw wizualnych i dZwigkowych oraz wyswietlacza (Terrain Awar-
ness Display) ostrzezenie z takim wyprzedzeniem czasowym, ktére pozwoli zapobiec zderzeniu z przeszkoda i zapewni
dostateczne przewyzszenie toru lotu nad ta przeszkoda lub terenem.

OPS 1.668

Pokladowy system unikania kolizji

Operator nie uzytkuje samolotu z napgdem turbinowym o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz
5 700 kg lub z zatwierdzong maksymalna konfiguracja miejsc pasazerskich wicksza niz 19, jezeli nie jest on wyposazony
w pokladowy system unikania kolizji, ktéry spelnia wymogi osiagéw wlasciwe dla urzadzenia ACAS IL
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g

=

OPS 1.670
Pokladowy radar meteorologiczny

Operator nie uzytkuje:
1) samolotu z kabing ci$nieniows; lub
2) samolotu z kabing bez hermetyzacji i o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz 5 700 kg; lub

3) samolotu z kabing bez hermetyzacji i z zatwierdzong maksymalna konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 9,
jezeli nie jest on wyposazony w pokladowy radar meteorologiczny, zawsze gdy samolot ten uzytkowany jest w
nocy lub w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedlug wskazan przyrzadéw na obszarach, gdzie na trasie
przelotu mozna spodziewaé si¢ wystgpowania burz i innych potencjalnie niebezpiecznych warunkéw meteorolo-
gicznych, uznawanych za mozliwe do wykrycia przez pokladowy radar meteorologiczny.

W samolotach z napgdem $miglowym i kabing ci$nieniows, o certyfikowanej maksymalnej masie do startu nie wigk-
szej niz 5 700 kg lub z zatwierdzona maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich nie wieksza niz 9, pokladowy
radar meteorologiczny moze zostaé zastapiony, po uzyskaniu zezwolenia organu, przez inne wyposazenie zdolne do

wykrywania burz i innych potencjalnie niebezpiecznych warunkéw meteorologicznych, uznawanych za mozliwe do
wykrycia przez radar meteorologiczny.

OPS 1.675

Wyposazenie do lotéw w warunkach oblodzenia

Operator nie uzytkuje samolotu w przewidywanych lub istniejacych warunkach oblodzenia, jezeli nie jest certyfiko-
wany i nie posiada wyposazenia do lotéw w warunkach oblodzenia.

Operator nie uzytkuje samolotu w nocy w przewidywanych lub istniejgcych warunkach oblodzenia, jezeli nie jest on
wyposazony w urzadzenia do o$wietlania lub wykrywania tworzgcego si¢ lodu. Stosowane o$wietlenie nie moze powo-
dowac oSlepiajacego blasku lub odbicia, ktére moglyby utrudnia¢ wykonywanie obowiazkéw przez cztonkéw zalogi.

OPS 1.680

Wyposazenie do wykrywania promieniowania kosmicznego

Operator zapewnia, by samoloty, ktore maja by¢ uzytkowane powyzej wysokosci 15 000 m (49 000 stop) byly wyposa-
zone w przyrzad do cigglego pomiaru i wskazywania odbieranej i kumulowanej w kazdym locie dawki promieniowania
kosmicznego (tj. catkowitego promieniowania jonizujacego i neutronowego pochodzenia galaktycznego i stonecznego).

OPS 1.685

System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Operator nie uzytkuje samolotu, na ktérym wymagana jest zaloga lotnicza wigksza niz jednoosobowa, jezeli samolot ten
nie jest wyposazony w system telefonu pokladowego zalogi lotniczej obejmujacy stuchawki nagtowne oraz mikrofony,
ktére nie wymagaja trzymania w reku, do uzytku dla kazdego czlonka zalogi lotniczej.

a)

OPS 1.690
System telefonu pokladowego zatogi

Operator nie uzytkuje samolotu o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz 15 000 kg lub z zatwier-
dzona maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich wicksza niz 19, jezeli samolot ten nie jest wyposazony w system
telefonu pokladowego zalogi, z wyjatkiem samolotéw, ktérych $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy
przed dniem 1 kwietnia 1965 r. i ktére w dniu 1 kwietnia 1995 r. byly juz zarejestrowane w Pafistwie Czlonkowskim.

b) System telefonu pokladowego cztonkéw zatogi musi:

1) dziata¢ niezaleznie od systemu naglasniania kabiny pasazerskiej, z wyjatkiem stuchawek telefonicznych, stuchawek
naglownych, mikrofonéw, przetacznikéw selektora i urzadzen sygnalizacyjnych;
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2) zapewnia¢ dwustronng facznos¢ z kabing zalogi lotniczej oraz:
i) z kazdym przedzialem pasazerskim;
i) z kazda kuchnig ulokowang na innym poziomie niz pokfad pasazerski; i

iii) z kazdym odleglym przedzialem zalogi, ktéry nie znajduje si¢ na pokladzie pasazerskim i nie jest latwo z niego
dostepny;

3) by¢ fatwo dostepny do uzycia z kazdego stanowiska zalogi lotniczej wymaganego w kabinie zatogi lotniczej;

4) by¢ fatwo dostepny do uzycia z wymaganych stanowisk personelu pokladowego usytuowanych w poblizu oddziel-
nych lub podwdjnych wyjs¢ awaryjnych z poziomu podtogi;

5) posiadaé dZwickowo-wizualny system dwustronnego i wzajemnego alarmowania si¢ czlonkéw zalogi lotniczej i
personelu poktadowego;

6) umozliwia¢ odbiorcy odréznienie polaczenia normalnego od awaryjnego; i

7) zapewnia¢ na ziemi dwustronng laczno$¢ pomiedzy personelem naziemnym i co najmniej dwoma czlonkami
zalogi lotniczej.

OPS 1.695
System naglo$nienia kabiny pasazerskiej

a) Operator nie uzytkuje samolotu z zatwierdzona maksymalna konfiguracja miejsc pasazerskich wicksza niz 19, jezeli
nie jest w nim zainstalowany system naglosnienia kabiny pasazerskiej.

=

System nagloénienia kabiny pasazerskiej musi:

1) dziata¢ niezaleznie od systemu telefonu pokladowego, z wyjatkiem stuchawek telefonicznych, stuchawek naglow-
nych, mikrofonéw, przelacznikéw selektora i urzadzen sygnalizacyjnych;

2) by¢ tatwo dostepny do natychmiastowego uzytku z kazdego wymaganego stanowiska czlonka zalogi lotniczej;

3) kazde wymagane wyjscie awaryjne z poziomu podlogi, przy ktorym znajduje si¢ stanowisko personelu poktado-
wego, musi mie¢ mikrofon latwo dostepny dla siedzacego czlonka personelu pokladowego, chyba ze jeden
mikrofon moze by¢ uzyty do obstugi wigcej niz jednego wyjécia awaryjnego, gdy odlegtos¢ pomigdzy wyjsciami

umozliwia komunikacj¢ glosowa pomiedzy siedzacymi cztonkami personelu pokladowego;

4) by¢ mozliwy do uzycia w ciagu 10 sekund przez czlonkéw personelu pokladowego na kazdym ze stanowisk w
przedziale, z ktorego jest dostepny; i

5) by¢ slyszalny i zrozumialy, ze wszystkich miejsc pasazerskich, w toaletach oraz na siedzeniach i stanowiskach
personelu poktadowego.

OPS 1.700
Pokladowe rejestratory rozméw w kabinie (CVR) — 1

a) Operator nie uzytkuje samolotu, ktdrego wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy wcze$niej niz w dniu
1 kwietnia 1998 r.:

1) wielosilnikowego z napedem turbinowym i z zatwierdzong maksymalng konfiguracjg miejsc pasazerskich wigksza
niz 9; lub

2) o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz 5 700 kg,

jezeli nie jest on wyposazony w pokladowy rejestrator rozméw w kabinie, zapisujacy w odniesieniu do skali
CZasowej:

i) komunikaty glosowe przekazywane z i otrzymywane w kabinie zalogi przez radio;

i) tlo dZzwigkowe kabiny zalogi, tacznie z nieprzerwanym zapisem dZwickéw przekazywanych z kazdego beda-
cego w uzyciu mikrofonu patgkowego lub mikrofonu umieszczonego w masce;
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i) komunikaty glosowe czlonkéw zalogi lotniczej w kabinie zalogi przekazywane przy uzyciu systemu telefonu
pokladowego samolotu;

iv) glosowe lub dzwigkowe sygnaly identyfikacyjne pomocy nawigacyjnych lub podejicia styszane w stuchawkach
lub glo$niku; i

v) komunikaty glosowe czlonkéw zalogi lotniczej w kabinie zalogi przekazywane przy uzyciu systemu naglos-
nienia kabiny pasazerskiej, jezeli jest on zainstalowany.

Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie musi by¢ zdolny do zachowania informacji zapisanych podczas co najmniej
ostatnich 2 godzin jego dzialania, z wyjatkiem samolotéw o certyfikowanej maksymalnej masie do startu do 5 700 kg
wlacznie, w przypadku ktérych okres ten moze by¢ skrécony do 30 minut.

Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie musi automatycznie rozpocza¢ zapis, zanim samolot zacznie poruszaé si¢ za
pomoca whasnego napedu i kontynuowaé go do chwili zakoficzenia lotu, gdy samolot nie moze juz poruszaé si¢ za
pomoca wlasnego napedu. Ponadto, zaleznie od dostgpnosci zasilania elektrycznego, poktadowy rejestrator rozméw w
kabinie powinien rozpocza¢ zapis tak wczesnie, jak to jest mozliwe, podczas sprawdzania kabiny przed uruchomie-
niem silnikéw na poczatku lotu i kontynuowaé zapis az do chwili zakoriczenia czynnosci po calkowitym wylgczeniu
silnikéw na zakonczenie lotu.

Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie musi by¢ wyposazony w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.

OPS 1.705
Pokladowe rejestratory rozméw w kabinie (CVR) — 2

Operator nie uzytkuje samolotu wielosilnikowego z napedem turbinowym o certyfikowanej maksymalnej masie do
startu do 5 700 kg wlgcznie lub z zatwierdzona maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 9, ktérego
$wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w okresie od dnia 1 stycznia 1990 r. wlacznie do dnia 31
marca 1998 r. wlacznie, jezeli nie jest on wyposazony w pokladowy rejestrator rozméw w kabinie zapisujacy:

1) komunikaty glosowe przekazywane z i otrzymywane w kabinie zalogi przez radio;

2) tlo dzwickowe kabiny zalogi, obejmujace, jezeli jest to wykonalne, nieprzerwany zapis dzwiekéw przekazywanych
z kazdego bedacego w uzyciu mikrofonu palagkowego lub mikrofonu umieszczonego w masce;

3) komunikaty glosowe czlonkéw zalogi lotniczej w kabinie zatogi przekazywane przy uzyciu systemu telefonu pokla-
dowego samolotu;

4) glosowe lub dzwigkowe sygnaly identyfikacyjne pomocy nawigacyjnych lub podejscia styszane w stuchawkach lub
glosniku; i

5) komunikaty glosowe czlonkéw zalogi lotniczej w kabinie zalogi przekazywane przy uzyciu systemu naglo$nienia
kabiny pasazerskiej, jezeli jest on zainstalowany.

Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie musi by¢ zdolny do zachowania informagji zapisanych podczas co najmniej
ostatnich 30 minut jego dzialania.

Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie musi rozpoczaé zapisywanie zanim samolot zacznie poruszac si¢ za pomocg
wlasnego napedu i kontynuowac zapis do chwili zakoficzenia lotu, gdy samolot nie moze juz poruszac si¢ za pomoca
wlasnego napedu. Ponadto, zaleznie od dostepnosci zasilania elektrycznego, poktadowy rejestrator rozméw w kabinie
powinien rozpoczaé zapis tak wczesnie, jak to jest mozliwe podczas sprawdzania kabiny przed lotem i kontynuowac
zapis az do chwili zakoficzenia czynnosci po catkowitym wylaczeniu silnikéw na zakoriczenie lotu.

Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie musi by¢ wyposazony w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.

OPS 1.710
Pokladowe rejestratory rozméw w kabinie (CVR) — 3

Operator nie uzytkuje samolotu o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wiekszej niz 5 700 kg, ktérego $wia-
dectwo zdatnoéci do lotu wydano po raz pierwszy przed dniem 1 kwietnia 1998 r., jezeli nie jest on wyposazony w
pokladowy rejestrator rozméw w kabinie zapisujacy:

1) komunikaty glosowe przekazywane z i otrzymywane w kabinie zalogi przez radio;

2) tlo dzwiekowe kabiny zalogi;
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3) komunikaty glosowe czlonkow zatogi lotniczej w kabinie zalogi przekazywane przy uzyciu systemu telefonu pokla-
dowego samolotu;

4) glosowe lub dZwigkowe sygnaly identyfikacyjne pomocy nawigacyjnych lub podejicia slyszane w stuchawkach lub
gloéniku; i

5) komunikaty glosowe czlonkéw zalogi lotniczej w kabinie zalogi przekazywane przy uzyciu systemu naglo$nienia
kabiny pasazerskiej, jezeli jest on zainstalowany.

A=n

Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie musi by¢ zdolny do zachowania informacji zapisanych podczas co najmniej
ostatnich 30 minut jego dzialania.

) Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie musi rozpoczaé zapis zanim samolot zacznie poruszaé si¢ za pomocg wlas-
nego napedu i kontynuowaé zapis do chwili zakonczenia lotu, gdy samolot nie moze juz poruszal si¢ za pomocg
wlasnego napedu.

d) Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie musi by¢ wyposazony w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.

OPS 1.715

Pokladowe rejestratory parametré6w lotu (FDR) — 1

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.715)

a) Operator nie uzytkuje samolotu, ktérego $wiadectwo zdatnoéci do lotu wydano nie wczesniej niz dnia 1 kwietnia
1998 r.:

1) wielosilnikowego, z napedem turbinowym i zatwierdzong maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza
niz 9; lub

2) o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz 5 700 kg,

jezeli nie jest on wyposazony w pokladowy rejestrator parametréw lotu, stosujacy cyfrowa metode zapisu i przechowy-
wania danych oraz dysponujacy szybkim systemem odczytu zgromadzonych danych z no$nika.

b) Pokladowy rejestrator parametréw lotu jest zdolny do zachowania danych zapisanych podczas co najmniej ostatnich
25 godzin jego pracy, z wyjatkiem samolotéw o certyfikowanej maksymalnej masie do startu do 5 700 kg wlacznie,
w przypadku ktérych czas ten moze by¢ zredukowany do 10 godzin.

¢) Pokladowy rejestrator parametréw lotu musi zapisywaé w odniesieniu do skali czasowej:
1) parametry podane w dodatku 1 do OPS 1.715, odpowiednio w tabeli A1 lub A2;

2) w przypadku samolotéw o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz 27 000 kg musi zapisywaé
dodatkowe parametry podane w dodatku 1 do OPS 1.715 w tabeli B;

3) w przypadku samolotéw, o ktérych mowa w lit. a) powyzej, musi rejestrowaé kazdy parametr przypisany do nowa-
torskiej lub unikalnej cechy konstrukcyjnej lub uzytkowej tego samolotu, okreslony przez organ podczas przyzna-
wania $wiadectwa typu lub §wiadectw dodatkowych; i

4) w przypadku samolotéw wyposazonych w elektroniczne wyswietlacze przyrzadéw poktadowych musi zapisywaé
parametry podane w dodatku 1 do OPS 1.715 w tabeli C, z wyjatkiem samolotéw ze $wiadectwem zdatnosci do
lotu wydanym po raz pierwszy przed dniem 20 sierpnia 2002 r., dla kt6rych parametry:

i) ktére nie maja jeszcze dostgpnego odbiornika sygnatu; lub
ii) dla ktérych poktadowy system lub urzadzenie do generowania danych wymaga modyfikacji; lub
iif) ktorych sygnaly sa niezgodne z formatem zapisu rejestratora;

nie muszg by¢ rejestrowane, jezeli jest to mozliwe do przyjecia przez organ.
3 Dyc 1¢j ) ) przyjecia p g
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Dane musza pochodzi¢ z samolotu ze Zrddel zapewniajacych dokladng korelacje z informacjami dostgpnymi na
wyswietlaczu dla zalogi lotniczej.

Pokladowy rejestrator parametréw lotu musi automatycznie rozpoczal zapis danych, zanim samolot bedzie zdolny
poruszaé si¢ za pomoca whasnego napedu oraz automatycznie zakonczy¢ zapis, gdy samolot nie moze juz poruszaé
si¢ za pomocg wlasnego napedu.

Pokladowy rejestrator parametréw lotu musi by¢ wyposazony w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.

W przypadku samolotéw, ktérych $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano w okresie od dnia 1 kwietnia 1998 r .
wiacznie do dnia 1 kwietnia 2001 r. wlacznie spelnienie warunkéw okreslonych w OPS 1.715 lit. ¢) moze nie by¢
wymagane pod warunkiem uzyskania zgody organu oraz jezeli:

1) spelnienie wymogéw OPS 1.715 lit. ¢) nie jest mozliwe bez gruntownej modyfikacji innych niz pokladowy rejes-
trator parametréw lotu systeméw poktadowych i wyposazenia pokladowego; i

2) samolot spetnia wymogi OPS 1.715 lit. ¢), z wyjatkiem koniecznosci zapisywania parametru 15b okreslonego w
tabeli A w dodatku 1 do OPS 1.720.

OPS 1.720

Pokladowe rejestratory parametréw lotu (FDR) — 2

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.720)

Operator nie uzytkuje samolotu, ktérego $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w okresie pomiedzy
dniem 1 czerwca 1990 r. wigcznie a dniem 31 marca 1998 r. wlacznie, o certyfikowanej maksymalnej masie do startu
wiekszej niz 5 700 kg, jezeli nie jest on wyposazony w pokladowy rejestrator parametréw lotu stosujacy cyfrowa
metod¢ zapisu i przechowywania danych oraz dysponujacy szybkim systemem odczytu zgromadzonych danych z
nosnika.

Pokladowy rejestrator parametréw lotu musi by¢ zdolny do zachowania danych zapisywanych podczas co najmniej
ostatnich 25 godzin jego pracy.

Pokladowy rejestrator parametréw lotu musi zapisywaé¢ w odniesieniu do skali czasowej:
1) parametry okreslone w dodatku 1 do OPS 1.720 w tabeli A; i

2) w przypadku samolotéw o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz 27 000 kg dodatkowe para-
metry okre§lone w dodatku 1 do OPS 1.720 w tabeli B.

W przypadku samolotéw o certyfikowanej maksymalnej masie do startu do 27 000 kg wlacznie, jezeli jest to mozliwe
do przyjecia przez organ, nie musza by¢ zapisywane parametry 14 i 15b okreslone w dodatku 1 do OPS 1.720 w
tabeli A, jezeli spelniony jest ktorykolwiek z nastgpujacych warunkéw:

1) nie jest dostepny odbiornik sygnatu,
2) w systemie rejestratora brakuje wystarczajacej pojemnosci,
3) niezbedna jest modyfikacja urzadzenia generujacego dane.

W przypadku samolotéw o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz 27 000 kg, jezeli jest to mozliwe
do przyjecia przez organ, nie musza by¢ zapisywane nastgpujace parametry: 15b w tabeli A w dodatku 1 do OPS.
1.720 oraz 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30 i 31 w tabeli B w dodatku 1, jezeli spelniony jest ktérykolwiek z nastgpuja-
cych warunkéw:

1) nie jest dostepny odbiornik sygnaty;
2) w systemie rejestratora brakuje wystarczajacej pojemnosci;
3) niezbedna jest modyfikacja urzadzenia generujacego dane;

4) nie s3 dostgpne w postaci cyfrowej dane nawigacyjne (wybrane czgstotliwosci zestawéw NAV, odleglos¢ DME,
dlugos¢ i szeroko$¢ geograficzna, predkos¢ wzgledem ziemi i kat znoszenia).
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Nie muszg by¢ zapisywane parametry, ktére mozna otrzymac poprzez obliczenie na podstawie innych rejestrowanych
parametréw, jezeli jest to mozliwe do przyjecia przez organ.

Dane powinny pochodzi¢ z samolotu ze Zrddel zapewniajacych dokladng korelacje z informacjami dostepnymi na
wys$wietlaczu dla zalogi lotniczej.

Pokladowy rejestrator parametréw lotu musi rozpoczaé zapis zanim samolot bedzie zdolny poruszal si¢ za pomoca
wlasnego napedu oraz zakoficzy¢ zapis, gdy samolot nie moze juz poruszaé si¢ za pomoca wlasnego napedu.

Pokladowy rejestrator parametréw lotu musi by¢ wyposazony w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.

OPS 1.725

Pokladowe rejestratory parametréw lotu (FDR) — 3

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.725)

Operator nie uzytkuje samolotu z napedem turbinowym, ktérego $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy przed dniem 1 czerwca 1990 r., o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wiekszej niz 5 700 kg, jezeli
nie jest on wyposazony w pokltadowy rejestrator parametréw lotu stosujacy cyfrowa metode zapisu i przechowywania
danych oraz dysponujacy szybkim systemem odczytu zgromadzonych danych z noénika.

Pokladowy rejestrator parametréw lotu musi by¢ zdolny do zachowania danych zapisywanych podczas co najmniej
ostatnich 25 godzin jego pracy.

Pokladowy rejestrator parametréw lotu musi zapisywa¢ w odniesieniu do skali czasowej:
1) parametry podane w dodatku 1 do OPS 1.725 w tabeli A;

2) w przypadku samolotéw o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wickszej niz 27 000 kg, ktérych $wia-
dectwo typu wydano po raz pierwszy po dniu 30 wrzesnia 1969 r., musi zapisywa¢ dodatkowe parametry od 6 do
15b okreslone w dodatku 1 do OPS 1.725 w tabeli B. Nastgpujace parametry nie muszg by¢ rejestrowane, jezeli jest
to mozliwe do przyjecia przez organ: parametry 13, 14 oraz 15b okre$lone w dodatku 1 do OPS 1.725 w tabeli B,
jezeli spelniony jest ktorykolwiek z nastepujacych warunkéw:

i) nie jest dostgpny odbiornik sygnatu;
ii) w systemie rejestratora brakuje wystarczajacej pojemnosci;
iii) niezbgdna jest modyfikacja urzadzenia generujacego dane; i

3) gdy system rejestratora dysponuje wystarczajaca pojemnoscia, dostepny jest odbiornik sygnatu oraz nie jest wyma-
gana modyfikacja urzadzenia generujgcego dane:

i) w przypadku samolotéw, ktérych $wiadectwo zdatno$ci do lotu wydano po raz pierwszy nie wezesniej niz w
dniu | stycznia 1989 ., o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wickszej niz 5 700 kg, lecz nie wigkszej
niz 27 000 kg, musi zapisywaé parametry od 6 do 15b okreslone w dodatku 1 do OPS 1.725 w tabeli B; i

ii) w przypadku samolotéw, ktérych $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy nie wcze$niej niz 1
stycznia 1987 r., o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wickszej niz 27 000 kg, musi zapisywac pozos-
tale parametry okreslone w dodatku 1 do OPS 1.725 w tabeli B.

Nie muszg by¢ zapisywane parametry, ktére mozna otrzymaé poprzez obliczenie na podstawie innych rejestrowanych
parametréw, jezeli jest to mozliwe do przyjecia przez organ.

Dane powinny pochodzi¢ z samolotu ze Zrédet zapewniajacych dokladna korelacje z informacjami dostgpnymi na
wyswietlaczu dla zalogi lotniczej.

Pokladowy rejestrator parametréw lotu musi rozpocza¢ zapis, zanim samolot bedzie zdolny poruszaé si¢ za pomocg
wlasnego napedu, oraz zakonczy¢ zapis, gdy samolot nie moze juz poruszaé si¢ za pomoca wlasnego napedu.

Pokladowy rejestrator parametréw lotu musi by¢ wyposazony w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.
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OPS 1.727
Rejestratory zespolone

a) Wymogi dotyczgce rejestratorow rozméw w kabinie oraz pokladowych rejestratoréw parametréw lotu moga by¢ spet-
nione, jezeli:

1) samolot, na ktérym wymagany jest tylko rejestrator rozméw w kabinie lub rejestrator parametréw lotu, zostanie
wyposazony w jeden rejestrator zespolony; lub

2) samolot o certyfikowanej maksymalnej masie do startu do 5 700 kg wlacznie, na ktérym wymagany jest rejestrator
rozméw w kabinie oraz rejestrator parametréw lotu, zostanie wyposazony w jeden rejestrator zespolony; lub

3) samolot o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz 5 700 kg, na ktérym wymagany jest rejestrator
rozméw w kabinie oraz rejestrator parametréw lotu, zostanie wyposazony w dwa rejestratory zespolone.

b) Rejestratorem zespolonym jest rejestrator, ktdry zapisuje:

1) wszystkie komunikaty glosowe i tlo dZzwickowe kabiny, ktdrych rejestracja jest wymagana w stosownym punkcie
dotyczacym rejestratora rozméw w kabinie; i

2) wszystkie parametry, ktorych rejestracja jest wymagana w stosownym punkcie dotyczacym rejestratorow parame-
tréw lotu, zgodnie ze specyfikacjami, o ktorych mowa w stosownych punktach.

OPS 1.730
Siedzenia, pasy bezpieczefistwa, uprzeze i urzagdzenia do unieruchamiania dzieci

a) Operator nie uzytkuje samolotu, jezeli nie jest on wyposazony w:
1) siedzenie lub koje dla kazdej osoby w wieku 2 lat lub starszej;

2) pasy bezpieczefistwa z uko$ng lub bez uko$nej taSmy barkowej lub uprzaz bezpieczefistwa na kazdym siedzeniu
pasazerskim dla wszystkich pasazeréw w wieku 2 lat lub starszych;

3) dodatkowy pas lub inne urzadzenie przytrzymujace dla kazdego niemowlecia;

4) z wyjatkiem postanowien lit. b) ponizej, uprzaz dla kazdego siedzenia czlonka zalogi lotniczej i kazdego siedzenia
potozonego obok siedzenia pilota posiadajaca urzadzenie, ktére automatycznie przytrzymuje tors siedzacego w
razie gwaltownego hamowania;

5) z wyjatkiem postanowien lit. b) ponizej, uprzaz dla kazdego siedzenia personelu pokladowego i siedzenia obserwa-
tora. Wymog ten nie wyklucza korzystania z siedzen pasazerskich przez cztonkéw personelu pokladowego przewo-
zonych dodatkowo poza minimalnym sktadem personelu pokladowego; i

=)
=

siedzenia dla cztonkow personelu poktadowego ulokowane w poblizu wyj$¢ awaryjnych z poziomu podlogi, chyba
ze ewakuacja pasazeréw zostalaby usprawniona dzigki usadzeniu czlonkéw personelu pokladowego w innym
miejscu, wowezas inna lokalizacja jest mozliwa do przyjecia. Siedzenia takie beda skierowane do przodu lub do tylu
z maksymalnym odchyleniem 15° w stosunku do osi podtuznej samolotu.

=

Wszystkie uprzeze musza miec jeden punkt ich zwalniania.

¢) Zamiast uprzezy w samolocie o certyfikowanej maksymalnej masie do startu mniejszej niz 5 700 kg dozwolone jest
stosowanie pasa bezpieczefistwa z jedng uko$na taSma barkows, a w samolocie o certyfikowanej maksymalnej masie
do startu mniejszej niz 2 730 kg dozwolone jest stosowanie biodrowego pasa bezpieczefistwa, jezeli zamocowanie
uprzezy nie jest wykonalne.

OPS 1.731

Sygnalizacja zapiecia paséw i zakazu palenia

Operator nie uzytkuje samolotu, na ktérym z kabiny zalogi nie s3 widoczne wszystkie miejsca pasazerskie, chyba ze jest
on wyposazony w urzadzenia wskazujace wszystkim pasazerom oraz personelowi poktadowemu, kiedy nalezy zapia pasy
bezpieczefistwa oraz kiedy zabronione jest palenie.
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OPS 1.735

Drzwi wewnetrzne i zastony

Operator nie uzytkuje samolotu, jezeli nie jest w nim zainstalowane nastgpujace wyposazenie:

a) w samolocie z zatwierdzong maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich wieksza niz 19, drzwi pomiedzy przed-
zialem pasazerskim a kabing zalogi z tabliczka »TYLKO DLA ZALOGI« wyposazone w zamek uniemozliwiajacy pasa-
zerom ich otwarcie bez zgody czlonka zalogi lotniczej;

b) urzadzenia otwierajace kazde drzwi oddzielajace przedzial pasazerski od innych pomieszczeni, w ktorych znajduja sa
wyjscia awaryjne. Urzadzenia otwierajace musza by¢ tatwo dostepne;

¢) jezeli w celu przedostania si¢ z dowolnego miejsca pasazerskiego do dowolnego wyjicia awaryjnego konieczne jest
przechodzenie przez drzwi lub zastony oddzielajace kabing pasazerska od innych pomieszczen, drzwi lub zastona
muszg mie¢ urzadzenia do zablokowania ich w pozycji otwartej;

d) na kazdych drzwiach wewnetrznych lub w sasiedztwie zastony, znajdujacej si¢ na drodze do wyjicia awaryjnego dla
pasazeréw, musza znajdowal sie tabliczki wskazujace, ze te drzwi lub zastony musza by¢ zablokowane w pozycji
otwartej podczas startu i ladowania; i

¢) urzadzenia dla kazdego czlonka zalogi stuzace do otwarcia dowolnych drzwi, ktére sa dostgpne dla pasazeréw i moga
by¢ przez nich zamknigte.

OPS 1.745

Apteczki pierwszej pomocy

a) Operator nie uzytkuje samolotu, jezeli nie jest on wyposazony w tatwo dostgpne do uzycia apteczki pierwszej pomocy,
W nastepujgcej proporgji:

Liczba zainstalowanych miejsc pasazerskich Liczba wymaganych apteczek pierwszej pomocy
0do 99 1
100 do 199 2
200 do 299 3
300 i wigcej 4

b) Operator zapewnia, by wszystkie apteczki pierwszej pomocy byly:

1) okresowo sprawdzane w celu potwierdzenia w mozliwym stopniu, Ze ich zawarto$¢ znajduje si¢ w stanie wlas-
ciwym do zamierzonego uzycia; i

2) uzupelniane w regularnych odstgpach czasu, zgodnie z instrukcjami podanymi na etykietach lub stosownie do
okolicznosci.

OPS 1.755

Ratunkowy zestaw medyczny

a) Operator nie uzytkuje samolotu z zatwierdzong maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 30, jezeli
nie jest on wyposazony w ratunkowy zestaw medyczny, a jakikolwiek punkt planowanej trasy jest odlegly o wigcej niz
60 minut lotu (z normalng predkoscia przelotowa) od lotniska, na ktérym mozna si¢ spodziewaé uzyskania wykwalifi-
kowanej pomocy medycznej.

b) Dowddca zapewnia, by leki byly wydawane tylko przez lekarzy, pielegniarki lub personel o podobnych kwalifikacjach.
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¢) Warunki przewozu

1)

2)

ratunkowy zestaw medyczny musi by¢ zabezpieczony przed pylem i wilgocig oraz przewozony w bezpiecznych
warunkach, jezeli to mozliwe — w kabinie zatogi; i

operator zapewnia, by ratunkowe zestawy medyczne byly:

i) okresowo sprawdzane w celu potwierdzenia, w mozliwym stopniu, ze ich zawarto$¢ znajduje si¢ w stanie wlas-
ciwym do zamierzonego uzycia; i

ii) uzupelniane w regularnych odstepach czasu, zgodnie z instrukcjami podanymi na etykietach lub stosownie do
okoliczno$ci.

OPS 1.760

Tlen pierwszej pomocy

a) Operator nie uzytkuje samolotu z kabing ci$nieniowg, w ktérym wymagana jest obecno$¢ czlonka personelu poktado-
wego, na wysokosci ci§nieniowej powyzej 25 000 stép, jezeli nie jest on wyposazony w zapas nierozrzedzonego tlenu
dla pasazeréw, ktorzy z powoddw fizjologicznych mogliby wymagaé podania tlenu w nastgpstwie dekompresji kabiny.
llo§¢ tlenu obliczana jest przy zalozeniu $redniego wspélczynnika przeptywu w wysokosci co najmniej 3 litréw/
minutg/osob¢ w warunkach normalnych temperatury i ci$nienia (STPD) i powinna wystarczaé w danym locie, po
dekompresji kabiny na wysokosci ci$nieniowej wiekszej niz 8 000 stop, dla co najmniej 2 % przewozonych pasazeréw,
lecz w zadnym wypadku nie mniej niz dla jednej osoby. Musi by¢ zapewniona dostateczna liczba urzadzen podajacych
tlen, ktére moga by¢ uzyte przez personel pokladowy, lecz w zadnym wypadku nie mniej niz dwa.

b) Ios¢ tlenu pierwszej pomocy wymagana w konkretnej operacji okreslana jest na podstawie wysokosci ci$nieniowej w
kabinie i czasu trwania lotu, zgodnie z procedurami operacyjnymi ustanowionymi dla kazdej operacji i trasy.

¢) Stosowane wyposazenie tlenowe musi by¢ zdolne do wytwarzania dla kazdego uzytkownika masy przeplywu w wyso-
kosci co najmniej 4 litréw w normalnych warunkach ci$nienia i temperatury (STPD). Moga zostaé przewidziane $rodki
zmniejszajace przeplyw, na dowolnej wysokosci, do nie mniej niz 2 litréw na minutg (STDP).

OPS 1.770
Tlen dodatkowy — samoloty z kabing ci$nieniowg

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.770)

a) Zasady ogélne

1)

1)

Operator nie uzytkuje samolotu z kabing ci$nieniowa na wysokosciach ci$nieniowych powyzej 10 000 stop, jezeli
nie posiada on dodatkowego wyposazenia tlenowego zdolnego do przechowywania i podawania tlenu, zgodnie z
wymogami niniejszego punktu.

Wymagana ilo$¢ dodatkowego tlenu obliczana jest na podstawie wysokosci ciSnieniowej w kabinie, czasu trwania
lotu i przy zalozeniu, ze spadek ci$nienia w kabinie nastapi na wysokosci lub w punkcie lotu, ktére s najbardziej
krytyczne z punktu widzenia zapotrzebowania na tlen, i ze po wystapieniu niesprawnosci samolot bedzie si¢ znizat
zgodnie z procedurami awaryjnymi okre§lonymi w instrukcji uzytkowania w locie (AFM) do wysokosci ci$nieniowej
bezpiecznej dla danej trasy, na ktérej mozliwe bedzie bezpieczne kontynuowanie lotu i ladowanie.

Przyjeta w nastepstwie spadku ci$nienia kabiny wysoko$¢ ci$nieniowa w kabinie uznana zostaje za réwng wysokosci
ci$nieniowej samolotu, chyba ze zostanie udowodnione organowi, ze zadne prawdopodobne uszkodzenie kabiny
lub instalacji ci$nieniowej nie spowoduje spadku ci$nienia w kabinie do réwnego wysokosci ci$nieniowej samolotu.
W takich przypadkach jako podstawe do okreSlenia wymaganej iloéci tlenu mozna zastosowaé udowodniong
maksymalng wysoko$¢ ci$nieniowa kabiny.

b) Wymagania dotyczgce wyposazenia tlenowego i zaopatrzenia w tlen

Czlonkowie zalogi lotniczej

i) Kazdy czlonek zatogi lotniczej pelnigcy obowigzki w kabinie zalogi jest zaopatrywany w dodatkowy tlen
zgodnie z dodatkiem 1. Jezeli wszystkie osoby zajmujace miejsca w kabinie zalogi sa zaopatrywane w tlen ze
7rédla przewidzianego dla zalogi lotniczej, to do celéw zaopatrzenia w tlen uznawane s3 one za czlonkéw
zalogi lotniczej pelnigcych obowigzki w kabinie zatogi. Osoby, ktére zajmuja miejsca w kabinie zatogi, lecz nie
sg zaopatrywane w tlen ze Zrédla dla zalogi lotniczej, do celéw zaopatrzenia w tlen uznawane sg za pasazeréw.
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ii) Czlonkowie zalogi lotniczej, ktérzy nie sa objeci postanowieniami lit. b) pkt 1 ppkt i) powyzej, do celéw zaopa-
trzenia w tlen uznawani sg za pasazeréw.

iii) Maski tlenowe znajduja si¢ w miejscach umozliwiajacych ich natychmiastowe dosiggniecie przez czltonkéw
zalogi lotniczej z wyznaczonych im stanowisk pracy.

iv) Maski tlenowe czlonkéw zalogi lotniczej samolotéw z kabing ci$nieniowq uzytkowanych powyzej 25 000 stép
muszg by¢ maskami umozliwiajacymi szybkie nalozenie.

N
—

Czlonkowie personelu pokladowego, dodatkowi cztonkowie zalogi i pasazerowie

i) Czlonkowie personelu pokladowego i pasazerowie zaopatrywani s3 w dodatkowy tlen zgodnie z dodatkiem 1,
z wyjatkiem przypadkéw gdy zastosowanie ma ppkt v) ponizej. Czlonkowie personelu pokladowego przewo-
zeni ponad minimalng wymagana liczbe personelu pokladowego oraz dodatkowi cztonkowie zalogi do celow
zaopatrzenia w tlen uznawani sg za pasazeréw.

ii

Samoloty przeznaczone do uzytkowania na wysokosciach ci$nieniowych powyzej 25 000 stép zaopatrzone s3
w dostateczng nadwyzke podlaczen i masek lub dostateczng ilo$¢ przeno$nych urzadzer tlenowych z maskami
do uzytku dla wszystkich wymaganych czlonkéw personelu poktadowego. Dodatkowe podlaczenia lub prze-
no$ne urzadzenia tlenowe majg by¢ rozmieszczone w kabinie pasazerskiej réwnomiernie tak, by zapewnié
natychmiastowy dostgp do tlenu kazdemu czlonkowi personelu pokladowego, bez wzgledu na miejsce w
kabinie gdzie moze si¢ on znajdowa¢ w momencie wystapienia spadku ci$nienia w kabinie.

iii

Samoloty przeznaczone do uzytkowania na wysoko$ciach ci$nieniowych powyzej 25 000 stép wyposazone s3
w urzadzenie podajace tlen, podtaczone do terminali tlenowych (oxygen supply terminals), natychmiast dostgpne
dla kazdej osoby niezaleznie od miejsca, ktére zajmuje. Catkowita liczba urzadzen podajacych tlen i podaczen
musi by¢ wieksza o co najmniej 10 % od liczby miejsc pasazerskich. Dodatkowe urzadzenia maja by¢ réwno-
miernie rozmieszczone w kabinie.

g

Samoloty, przeznaczone do uzytkowania na wysokosciach ci$nieniowych odpowiadajacych warunkom lotu
powyzej 25 000 stop, lub samoloty, ktére podczas uzytkowania na wysokosci 25 000 stép lub mniejszej nie
moga bezpiecznie znizy¢ si¢ w ciggu 4 minut do wysokosci 13 000 stép, oraz ktérych wiadectwo zdatnosci
do lotu wydano po raz pierwszy nie wczesniej niz w dniu 9 listopada 1998 r., wyposazone sa w automatycznie
uruchamiane wyposazenie tlenowe natychmiast dostgpne dla kazdego pasazera niezaleznie od miejsca, ktére
zajmuje. Catkowita liczba urzadzen podajacych tlen i podlaczet musi by¢ wigksza o co najmniej 10 % od liczby
miejsc pasazerskich. Dodatkowe urzadzenia majg by¢ réwnomiernie rozmieszczone w kabinie.

=

W przypadku samolotéw, ktére nie sa certyfikowane do lotéw na wysoko$ciach powyzej 25 000 stop, wymogi
okreslone w dodatku 1 dotyczace zaopatrzenia w tlen wszystkich czlonkéw personelu poktadowego oraz co
najmniej 10 % pasazeréw, moga zostaé zredukowane dla calego odcinka lotu, kiedy samolot utrzymuje lot na
wysokosciach kabinowych odpowiadajacych wysokosciom od 10 000 stép do 13 000 stop, jezeli w dowolnym
punkcie planowanej trasy lotu samolot jest zdolny w ciaggu 4 minut bezpiecznie osiagnac kabinowa wysokos¢
ci$nieniowg 13 000 stop.

OPS 1.775

Tlen dodatkowy — samoloty z kabing bez hermetyzacji

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.775)

a) Zasady ogélne

1) Operator nie uzytkuje samolotu z kabing bez hermetyzacji na wysokosciach powyzej 10 000 stop, jezeli nie
posiada dodatkowego wyposazenia tlenowego zdolnego do przechowywania i podawania wymaganych zapaséw
tlenu.

2) lo$¢ dodatkowego tlenu, wymagana w konkretnej operacji, okreSlana jest na podstawie wysokosci i czasu trwania
lotu, zgodnie z procedurami operacyjnymi ustanowionymi dla kazdej operacji w instrukcji operacyjnej i zgodnie z
przewidziang trasg lotu oraz procedurami awaryjnymi ustanowionym w instrukcji operacyjne;.

3) Samolot, przeznaczony do uzytkowania na wysokoSciach powyzej 10 000 stép wyposazony jest w urzadzenia
zdolne do przechowania i dawkowania wymaganej ilosci tlenu.
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b) Wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen

1) Czlonkowie zalogi lotniczej. Kazdy cztonek zatogi lotniczej pelnigcy obowigzki w kabinie zalogi zaopatrywany jest
w dodatkowy tlen zgodnie z dodatkiem 1. Jezeli wszystkie osoby zajmujace miejsce w kabinie zalogi s zaopatry-
wane w tlen ze Zrédla przewidzianego dla zalogi lotniczej, to do celéw zaopatrzenia w tlen uznawane sa one za
cztonkéw zalogi lotniczej petnigcych obowigzki na pokladzie.

N
—

Czlonkowie personelu pokladowego, dodatkowi czlonkowie zatogi i pasazerowie. Czlonkowie personelu poklado-
wego i pasazerowie zaopatrywani sa w tlen zgodnie z dodatkiem 1. Czlonkowie personelu pokladowego przewo-
zeni ponad minimalng wymagana liczbe personelu pokladowego oraz dodatkowi czlonkowie zalogi do celow
zaopatrzenia w tlen uznawani sg za pasazeréw.

OPS 1.780
Urzadzenia do ochrony drég oddechowych (PBE) dla zalogi

a) Operator nie uzytkuje samolotu z kabina ci$nieniowa lub samolotu z kabing bez hermetyzacji o certyfikowanej maksy-
malnej masie do startu wigkszej niz 5 700 kg lub z zatwierdzong maksymalng konfiguracje miejsc pasazerskich
wigksza niz 19:

1) jezeli nie jest on wyposazony w urzadzenie oslaniajace oczy, nos i usta dla kazdego cztonka zalogi lotniczej pelnia-
cego obowiazki w kabinie zalogi i dostarczajace tlen przez nie mniej niz 15 minut. Zaopatrzenie PBE w tlen moze
by¢ zapewnione poprzez wykorzystanie tlenu dodatkowego, ktdrego dotyczy wymdg zawarty w OPS 1.770 lit. b)
pkt 1 lub OPS 1.775 lit. b) pkt 1. Ponadto kiedy zaloga lotnicza sklada si¢ z wigcej niz jednej osoby i nie przewozi
si¢ cztonka personelu pokladowego, musi by¢ zapewniony przenoény zestaw PBE oslaniajacy oczy, nos i usta
jednego czlonka zatogi lotniczej, umozliwiajacy mu oddychanie tlenem przez okres nie krétszy niz 15 minut; i

2) jezeli nie jest on wyposazony w odpowiednia dla wszystkich wymaganych cztonkéw personelu pokladowego ilosé
przenoénych zestawéw PBE oslaniajacego oczy, nos i usta, umozliwiajacych im oddychanie tlenem przez okres nie
krétszy niz 15 minut.

=

Urzadzenie PBE przeznaczone dla zatogi lotniczej musi by¢ dogodnie rozmieszczone w kabinie zalogi i fatwo dostgpne
do natychmiastowego uzycia przez kazdego wymaganego czlonka zalogi lotniczej z jego stanowiska pracy.

¢) Urzadzenie PBE przeznaczone dla personelu pokladowego musi by¢ zainstalowane przy stanowisku pracy kazdego
wymaganego czlonka personelu pokladowego.

d) Dodatkowy, tatwo dostepny przeno$ny zestaw PBE musi by¢ umieszczony na lub w bezposrednim sasiedztwie recz-
nych gasnic, ktérych dotycza wymogi zawarte w OPS 1.790 lit. ¢) i d). Jezeli gasnica jest umieszczona wewnatrz prze-
dziatu fadunkowego cargo, PBE musi by¢ umieszczone na zewnatrz, lecz w poblizu wejscia do przedziatu.

¢) Uzycie PBE nie moze utrudnia¢ lacznosci wymaganej zgodnie z OPS 1.685, OPS 1.690, OPS 1.810 i OPS 1.850.

OPS 1.790
Gasnice

Operator nie uzytkuje samolotu, jezeli nie jest on wyposazony w ga$nice przeznaczone do uzycia w kabinie zalogi,
kabinie pasazerskiej oraz w odpowiednich przypadkach, w przedziatach tadunkowych cargo i kuchniach, zgodnie z naste-

pujacymi wymogami:

a) rodzaj i ilo§¢ $rodka gasniczego musi by¢ odpowiednia do rodzajéw pozaréw, jakie moga powsta w przedziale, w
ktérym ga$nica ma by¢ uzywana oraz musi minimalizowa¢ ryzyko wystapienia toksycznego stezenia gazu w pomie-
szczeniach dla personelu;

b) co najmniej jedna gasnica musi by¢ napelniona halonem 1211 (bromochlorodifluorometanem — CBrCIF2) lub
zamiennym gazowym Srodkiem gasniczym i umieszczona w fatwo dostepnym miejscu w kabinie zalogi na uzytek
zalogi;

¢) co najmniej jedna gasnica musi by¢ umieszczona w fatwo dostepnym miejscu do uzycia w kazdej kuchni znajdujacej
sie poza gtéwnym pokladem pasazerskim;

d) co najmniej jedna gasnica musi by¢ umieszczona w tatwo dostgpnym miejscu w kazdym przedziale fadunkowym cargo
klasy A lub B lub w przedziale bagazowym oraz w kazdym przedziale tadunkowym cargo klasy E, ktory jest dostepny
w czasie lotu dla zalogi; i
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¢) W kazdym przedziale pasazerskim w latwo dostepnym miejscu musi by¢ umieszczona co najmniej nastgpujaca liczba
gasnic:
Maksymalna zatwierdzona konfiguracja miejsc pasazerskich Liczba gasnic
7 do 30 1
31 do 60 2
61 do 200 3
201 do 300 4
301 do 400 5
401 do 500 6
501 do 600 7
601 lub wiecej 8
Jezeli wymagane sa gasnice w liczbie dwdch lub wigcej, wowczas musza by¢ one rozmieszczone réwnomiernie w
przedziale pasazerskim.

f) Co najmniej jedna z wymaganych gasnic umieszczonych w przedziale pasazerskim samolotu o zatwierdzonej maksy-
malnej konfiguracji miejsc pasazerskich od 31 do 60 miejsc wigcznie oraz w co najmniej dwie gasnice umieszczone w
przedziale pasazerskim samolotu o zatwierdzonej maksymalnej konfiguracji miejsc pasazerskich wigkszej lub réwnej
61 miejscom musza by¢ napelnione halonem 1211 (bromochlorodifluorometanem — CBrCIF2) lub zamiennym $rod-
kiem gasniczym.

OPS 1.795
Topory i fomy awaryjne
a) Operator nie uzytkuje samolotu o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wiekszej niz 5 700 kg lub z zatwier-

dzong maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 9, jezeli nie jest on wyposazony w co najmniej jeden
topdr lub fom awaryjny umieszczony w kabinie zalogi. Jezeli zatwierdzona maksymalna konfiguracja miejsc pasazer-
skich przekracza 200, dodatkowy topér lub tom musi by¢ umieszczony w najbardziej wysunietej do tylu samolotu
kuchni lub w jej poblizu.

b) Topory i fomy awaryjne rozmieszczone w przedziale pasazerskim musza by¢ niewidoczne dla pasazeréw.

OPS 1.800

Oznaczanie miejsc awaryjnego cigcia kadluba

Operator zapewnia, by wyznaczone strefy kadluba odpowiednie dla ich wyciecia przez stuzby ratownicze, byly oznako-
wane w sposob przedstawiony ponizej. Oznakowania maja kolor czerwony lub zélty oraz bialy kontur, jezeli jest to
konieczne w celu odrdznienia od tla. Jezeli odleglos¢ pomigdzy znakami naroznymi wynosi wigcej niz 2 metry, to
pomiedzy nimi beda wstawione linie posrednie o wymiarach 9 cm x 3 cm tak, aby odstep pomiedzy sasiadujacymi
znakami byt mniejszy niz 2 metry.
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OPS 1.805
Srodki na wypadek ewakuacji

a) Operator nie uzytkuje samolotu wyposazonego w wyjscia awaryjne, ktérych progi znajduja si¢ na wysokosci:
1) wigkszej niz 1,83 m (6 stop) nad ziemia, kiedy samolot stoi na ziemi z wypuszczonym podwoziem; lub

2) wigkszej niz 1,83 m (6 stép) nad ziemia, ze zlozong lub niewypuszczong jedng lub wiecej golenia podwozia i
ktorego §wiadectwo typu zostalo wydane po raz pierwszy nie wczesniej niz w dniu 1 kwietnia 2000 r.;

jezeli nie jest on wyposazony w dostepny przy kazdym wyjsciu w sprzet lub urzadzenia, ktérych dotyczy pkt 1 lub
2, umozliwiajace pasazerom i zalodze bezpieczne osiagniecie ziemi w razie niebezpieczefstwa.

A=»

W taki sprzet lub urzadzenia nie muszg by¢ wyposazone wyjicia na skrzydla, jezeli miejsce wyznaczone na konstrukeji
samolotu jako koniec trasy ewakuacyjnej znajduje si¢ na wysokosci mniejszej niz 1,83 m (6 stép) nad ziemia, gdy
samolot stoi na ziemi z wypuszczonym podwoziem i klapami w pozycji do startu lub do ladowania w zaleznosci od
tego, ktora z tych pozycji klap jest bardziej odlegta od ziemi.

¢) Samoloty, w ktérych wymagane jest oddzielne wyjscie awaryjne dla zatogi lotniczej i:

1) w ktérych najnizszy punkt wyjscia awaryjnego usytuowany jest wyzej niz 1,83 m nad ziemia przy wypuszczonym
podwoziu; lub

2) ktérych $wiadectwo typu zostalo wydane nie wczesniej niz w dniu 1 kwietnia 2000 r. i ktérych progi wyjscia
ewakuacyjnego znajdowalyby si¢ wyzej niz 1,83 m (6 stop) nad ziemia przy zlozonej lub niewypuszczonej jednej
lub wigcej goleni podwozia;

muszg by¢ wyposazone w urzadzenie pomagajace w razie niebezpieczenstwa wszystkim czlonkom zalogi lotniczej
w bezpiecznym osiggnieciu ziemi.

OPS 1.810

Megafony

&

Operator nie uzytkuje samolotu z zatwierdzona maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 60, przewo-
z3cego jednego lub wigcej pasazeréw, jezeli nie jest on wyposazony w latwo dostepne do uzycia przez cztonkéw zatogi
podczas ewakuacji przenosne, zasilane z baterii megafony w nastepujacej liczbie:

1) dla kazdego poktadu pasazerskiego:

Konfiguracja miejsc pasazerskich Wymagana liczba megafonéw
61 do 99 1
100 lub wigcej 2

2) dla samolotéw z wiecej niz jednym pokladem pasazerskim, gdy catkowita konfiguracja miejsc pasazerskich jest
wicksza niz 60, wymagany jest co najmniej 1 megafon.

OPS 1.815
Oswietlenie awaryjne

a) Operator nie uzytkuje do przewozu pasazeréw samolotu z zatwierdzong maksymalna konfiguracja miejsc pasazerskich
wigkszg niz 9, jezeli nie jest on wyposazony w ulatwiajacy ewakuacje z samolotu system o$wietlenia awaryjnego,
posiadajacy niezalezne zrédto zasilania. System o§wietlenia awaryjnego musi obejmowac:

1) W samolotach z zatwierdzong maksymalna konfiguracja miejsc pasazerskich wigkszg niz 19:
i) zrédla ogdlnego oswietlenia kabiny;

ii) wewnetrzne o$wietlenie obszaréw wyjs¢ awaryjnych z poziomu podlogi; i

iii) o$wietlone oznakowania wyj$¢ awaryjnych i oznakowanie ich rozmieszczenia;
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iv) w samolotach, dla ktérych wniosek o $wiadectwo typu lub jego odpowiednik zostal zlozony przed dniem 1
maja 1972 r., podczas lotéw w nocy wymagane jest zewnetrzne o$wietlenie awaryjne wszystkich wyjs¢ awaryj-
nych na skrzydo i wyjs¢, dla ktérych wymagane sg $rodki pomocnicze przy ich opuszczaniu;

v) w samolotach, dla ktérych wniosek o $wiadectwo typu lub jego odpowiednik zostal ztozony nie wczesniej niz
w dniu 1 maja 1972 r., podczas lotdow w nocy wymagane jest zewnetrzne o§wietlenie awaryjne wszystkich
pasazerskich wyjs¢ awaryjnych;

vi) w samolotach, dla ktorych $wiadectwo typu zostalo wydane po raz pierwszy nie wczesniej niz w dniu 1
stycznia 1958 r., wymagany jest podlogowy system oznakowania awaryjnej trasy ewakuacyjnej w przedziale(-
tach) pasazerskim(-ch).

2) W samolotach z zatwierdzong maksymalng konfiguracjag miejsc pasazerskich do 19 wiacznie, ktore sa certyfiko-
wane zgodnie ze Specyfikacjami Certyfikacji w CS-25 lub CS-23:

i) Zrédta ogdlnego o$wietlenia kabiny;
ii) wewnetrzne o§wietlenie obszaréw wyj$¢ awaryjnych; i
iii) o$wietlone oznakowania wyj$¢ awaryjnych i oznakowanie ich rozmieszczenia.

3) W samolotach z zatwierdzong maksymalng konfiguracja miejsc pasazerskich do 19 wigcznie, ktére nie s3 certyfiko-
wane zgodnie ze Specyfikacjami Certyfikacji w CS-25 lub CS-23, wymagane s3 Zrodfa ogélnego oéwietlenia kabiny.

Operator nie przewozi pasazeréw w nocy w samolocie z zatwierdzona maksymalna konfiguracja miejsc pasazerskich
do 9 wlacznie, jezeli nie jest on wyposazony w Zrédlo ogélnego o$wietlenia kabiny ulatwiajacego ewakuacje z samo-
lotu. System moze korzystal z oéwietlenia sufitowego lub z innych znajdujacych w samolocie Zrodel o$wietlenia, ktére
zdolne sa dziata¢ po wylaczeniu akumulatora pokladowego.

OPS 1.820
Nadajnik ratunkowy (ELT)

Operator nie uzytkuje samolotu, ktorego $wiadectwo zdatnosci do lotu zostalo wydane po raz pierwszy nie wcze$niej
niz w dniu 1 stycznia 2002 r., jezeli nie jest on wyposazony w automatyczny nadajnik ratunkowy (ELT) zdolny do
nadawania sygnatu na czgstotliwosci 121,5 MHz i 406 MHz.

Operator nie uzytkuje samolotu, ktérego $wiadectwo zdatnosci do lotu zostalo wydane po raz pierwszy przed dniem
1 stycznia 2002 r., jezeli nie jest on wyposazony w jakikolwiek nadajnik ratunkowy (ELT) zdolny do nadawania
sygnatu na czgstotliwosci 121,5 MHz i 406 MHz.

Operator zapewnia, by wszystkie nadajniki ratunkowe (ELT) zdolne do nadawania sygnatu na czestotliwosci 406 MHz
posiadaly kod przydzielony zgodnie z wymaganiami zatacznika 10 ICAO i zarejestrowany w krajowej agencji odpowie-
dzialnej za wszczecie poszukiwan i akcji ratunkowej lub w innej wyznaczonej do tego celu agencji.

OPS 1.825
Kamizelki ratunkowe

Samoloty ladowe. Operator nie uzytkuje samolotu ladowego:
1) do wykonywania lotéw nad obszarem wodnym w odleglosci wigkszej niz 93 km (50 mil morskich) od brzegu; lub

2) do startéw lub ladowan na lotnisku, gdzie tor wznoszenia podczas startu lub tor podejscia przebiegaja nad woda
tak, ze w razie nieszczgsliwego zbiegu okoliczno$ci mogloby zaistnie¢ prawdopodobiefistwo wodowania,

jezeli nie jest on wyposazony w kamizelki ratunkowe posiadajace $wiatlo lokalizujace rozbitka dla kazdej osoby na
pokladzie. Kazda kamizelka ratunkowa musi by¢ umieszczona w miejscu fatwo dostgpnym z siedzenia lub koi osoby,
do ktérej uzytku jest ona przeznaczona. Kamizelki dla niemowlat moga by¢ zastapione przez inne zatwierdzone urza-
dzenia plywajace, wyposazone w $wiatlo lokalizujace rozbitka.

w kamizelki ratunkowe posiadajace Swiatlo lokalizujace rozbitka dla kazdej osoby na pokladzie. Kazda kamizelka
ratunkowa musi by¢ umieszczona w miejscu tatwo dostgpnym z siedzenia lub koi osoby, do ktérej uzytku jest ona
przeznaczona. Kamizelki dla niemowlat mogg by¢ zastgpione przez inne zatwierdzone urzadzenia plywajace, wyposa-
zone w $wiatlo lokalizujace rozbitka.
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OPS 1.830
Tratwy ratunkowe i ratunkowe wyposazenie radiowe dla lotéw nad rozleglymi obszarami wodnymi

a) Operator nie uzytkuje samolotu nad rozleglymi obszarami wodnymi, w odleglosci od ladu odpowiedniego do wyko-
nania ladowania awaryjnego wigkszej niz:

1) odpowiadajaca 120 minutom lotu z predkoscig przelotowa lub wigkszej niz 400 mil morskich, przy czym nalezy
stosowa¢ mniejszg z tych wartosci, dla samolotéw zdolnych do kontynuowania lotu do lotniska z kazdego punktu
trasy lub planowanego od niej odchylenia, w ktérym nastapi niesprawno$¢ krytycznego zespotu napedowego; lub

2) odpowiadajaca 30 minutom lotu z predkoscia przelotowa lub wigksza niz 100 mil morskich, przy czym nalezy
stosowa¢ mniejszg z tych wartosci, dla wszystkich innych samolotéw, ktére nie maja na pokladzie wyposazenia
wymaganego zgodnie z lit. b) i ¢) ponizej.

b) Liczba tratw ratunkowych wystarczajaca do przewiezienia wszystkich oséb znajdujacych si¢ na pokladzie samolotu.
Jezeli nie jest dostgpna nadwyzka tratw o wystarczajacej pojemnosci, zapas wypornosci i ilo§¢ miejsc na tratwach
muszg by¢ wystarczajace, aby pomiesci¢ wszystkie osoby przewozone na pokladzie w przypadku utraty jednej z tratw
o najwigkszej pojemnoéci. Tratwy ratunkowe muszg by¢ wyposazone w:

1) $wiatlo ratunkowe do lokalizacji tratwy; i

2) wyposazenie do przetrwania obejmujace Srodki podtrzymania zycia wlasciwe dla podejmowanego lotu; i

¢) co najmniej dwa zestawy automatycznego nadajnika ratunkowego (ELT(S)) zdolne do nadawania na czestotliwosciach
»w niebezpieczenstwie« okreslonych w zataczniku 10 ICAO, Volume V, rozdziat 2.

OPS 1.835
Wyposazenie ratunkowe

Operator nie uzytkuje samolotu nad obszarami, na ktdrych akcje poszukiwawcze i ratownicze moglyby by¢ szczegdlnie
trudne, jezeli nie jest on wyposazony w:

a) wyposazenie sygnalizacyjne do wysylania pirotechnicznych sygnatéw o niebezpieczenstwie, okreslonych w zalaczniku
2 ICAQG;

b) co najmniej jeden zestaw ELT(S) zdolny do nadawania na czestotliwosciach »w niebezpieczenstwie« okreslonych w
zalgczniku 10 ICAO, Volume V, rozdziat 2; i

¢) dodatkowe wyposazenie ratunkowe, wlasciwe dla zamierzonej trasy, uwzgledniajace ilo$¢ 0séb na pokladzie
z wyjatkiem wyposazenia podanego w lit. ¢), ktore nie musi by¢ przewozone, jezeli samolot:

1) pozostaje w odleglosci od obszaru, na ktérym akcje poszukiwawcze i ratownicze nie sa szczegélnie trudne, odpo-
wiadajacej:

i) 120 minutom lotu z predkoscig przelotows z jednym silnikiem niepracujacym, dla samolotéw zdolnych do
kontynuowania lotu do lotniska z kazdego punktu trasy lub planowanego od niej odchylenia, w ktérym wystapi
niesprawno$¢ krytycznego zespolu napedowego; lub

ii) 30 minutom lotu z predkoscia przelotows dla wszystkich innych samolotow;

lub
2) samoloty certyfikowane zgodnie ze Specyfikacjami certyfikacji w CS-25 lub réwnowaznymi, w odleglosci od

obszaréw umozliwiajacych wykonanie ladowania awaryjnego nie wigkszej niz odpowiadajacej 90 minutom lotu z
predkoscig przelotows.

OPS 1.840
Wodnosamoloty i amfibie — wyposazenie rézne

a) Operator nie uzytkuje na wodzie wodnosamolotu lub amfibii, jezeli nie s3 one wyposazone w:

1) kotwice morska badZz inne wyposazenie niezbedne do ulatwienia cumowania, kotwiczenia lub manewrowania
samolotu na wodzie, odpowiednie do jego rozmiaréw, masy i cech obshugi; i

2) wyposazenie do wytwarzania sygnatéw dzwigkowych opisanych w migdzynarodowych przepisach o zapobieganiu
kolizjom na morzu, tam gdzie ma to zastosowanie.
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Dodatek 1 do OPS 1.715
Rejestrator parametréw lotu (FDR-1) — wykaz parametréw podlegajacych rejestracji
Tabela A1 —

Samoloty o certyfikowanej maksymalnej masie do startu wigkszej niz 5 700 kg

Uwaga: Liczba w lewej kolumnie jest zgodna z numerami seryjnymi przedstawionymi w dokumencie ED55 Europejskiej Organizacji Wypo-

sazenia Lotnictwa Cywilnego

Nr

Parametr

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.

N=REc RN - L

Czas lub licznik uplywu czasu
Wysoko$¢ ci$nieniowa (PA)
Predkos¢ przyrzadowa (IAS)
Kurs

Przyspieszenie normalne
Pochylenie

Przechylenie

Wiljczenie nadajnika radiowego

Moc/sita ciagu kazdego z zespoléw napedowych oraz polozenie dZwigni sterowania moca/sita ciagu w kabinie,
jezeli jest to mozliwe

Potozenie klap na krawedziach sptywu lub ich nastawienie w kabinie zatogi

Potozenie klap na krawedziach natarcia lub ich nastawienie w kabinie zalogi

Polozenie ciagu wstecznego (rewersu)

pozycja spoilera lub hamulca aerodynamicznego

Catkowita lub zewngtrzna temperatura powietrza

Rodzaje pracy autopilota, automatycznej przepustnicy oraz stan wiaczenia i dziatania systemu AFCS
Przyspieszenie podluzne w osiach gtéwnych

Przyspieszenie poprzeczne

Tabela A2 —

Samoloty z certyfikowang maksymalng masa do startu do 5 700 kg wlacznie

Uwaga: Liczba w lewej kolumnie jest zgodna z numerami seryjnymi przedstawionymi w dokumencie ED55 Europejskiej Organizacji Wypo-

sazenia Lotnictwa Cywilnego

Paramet

—_

10.
11.

O 0 NN N 1 AW N

Czas lub licznik uplywu czasu
Wysoko$¢ ci$nieniowa (PA)
Predkos¢ przyrzadowa (IAS)
Kurs

Przyspieszenie normalne
Pochylenie

Przechylenie

Wiaczenie nadajnika radiowego

Moc/sita ciagu kazdego z zespoléw napedowych oraz polozenie dZwigni sterowania moca/sita ciagu w kabinie,
jezeli jest to mozliwe

Potozenie klap na krawedziach sptywu lub ich nastawienie w kabinie zatogi

Potozenie klap na krawedziach natarcia lub ich nastawienie w kabinie zalogi
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Nr Paramet
12. | Polozenie ciagu wstecznego (rewersu)

13. | Otwarcie spoilera lub hamulca aerodynamicznego

14. | Calkowita lub zewngtrzna temperatura powietrza

15. | Stany wiaczenia autopilota i automatycznej przepustnicy
16. | Kat natarcia, jeli zainstalowany jest nadajnik polozenia

17. | Przyspieszenie podluzne w osiach gléwnych

Tabela B —

Dodatkowe parametry dla samolotéw z certyfikowana maksymalng masg do startu wigksza niz 27 000 kg

Uwaga: Liczba w lewej kolumnie jest zgodna z numerami seryjnymi przedstawionymi w dokumencie ED55 Europejskiej Organizacji Wypo-

sazenia Lotnictwa Cywilnego

Nr Parametr

18. | Zasadniczy uklad sterowania — polozenie plaszczyzn steréw gtownych iflub polozenia sterownic w kabinie
pilota (pochylenie, przechylenie, zejcie z kursu)

19. | Pozycja trymera steru wysokosci

20. | Wysoko$¢ z radiowysokosciomierza

21. | Odchylenie pionowe od $ciezki schodzenia (Sciezka schodzenia ILS lub wznoszenia MLS)

22. | Odchylenie poziome od kierunku $ciezki (nadajnik sygnatu kierunku podejécia ILS lub azymut MLS)

23. | Przelot nad markerem

24. | Ostrzezenia

25. | Zarezerwowane (zaleca si¢ wybor czgstotliwosci pracy zestawdw NAV)

26. | Zarezerwowane (zaleca si¢ odlegtos¢ z DME)

27. | Stan gtéwnego wlacznika sterowania podwoziem lub stan ziemia/powietrze

28. | System ostrzegania o bliskosci ziemi (GPWS)

29. | Kat natarcia

30. | Sygnalizacja niskiego ci$nienia w instalacjach hydraulicznych lub pneumatycznych

31. | Predkos¢ lotu wzgledem ziemi

32. | Polozenie podwozia lub dzwigni sterowania podwoziem

Tabela C —

Samoloty wyposazone w elektroniczne wyswietlacze przyrzadéw pokltadowych

Uwaga: Liczba w $rodkowej kolumnie jest zgodna z numerami seryjnymi przedstawionymi w dokumencie ED55 Europejskiej Organizacji

Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego w tabeli A1.5

Nr Nr Parametr
33. 6 | CiSnienie barometryczne nastawione z kazdego stanowiska pilota
34. 7 | Nastawiona wysoko$¢

35. 8 | Nastawiona predkos¢

36. 9 | Nastawiona liczba macha

37. | 10 | Nastawiona predko$¢ opadania/wznoszenia

38. | 11 | Nastawiony kurs

39. | 12 | Nastawiony tor lotu

40. | 13 | nastawiona wysoko$¢ decyzji (DH)

41. | 14 | format wyswietlacza EFIS

42. | 15 | format wyswietlacza wielofunkcyjnego
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Dodatek 1 do OPS 1.720

Rejestrator parametréw lotu (FDR-2) — wykaz parametréw podlegajacych rejestracji

Tabela A

Samoloty z certyfikowana maksymalng masa do startu wieksza niz 5 700 kg

Nr Parametr
1. | Czas lub licznik uptywu czasu
2. | Wysoko§¢ ci$nieniowa (PA)
3. | Predkos¢ przyrzadowa (IAS)
4. | Kurs
5. | Przyspieszenie normalne
6. | Pochylenie
7. | Przechylenie
8. | Wlaczanie nadajnika radiowego, jezeli nie s3 dostepne inne $rodki synchronizacji FDR i CVR
9. | Moc kazdego z silnikéw
10. | Polozenie klap na krawedziach splywu lub ich nastawienie w kabinie zalogi
11. | Polozenie klap na krawedziach natarcia lub ich nastawienie w kabinie zalogi
12. | Polozenie ciggu wstecznego (rewersu) — tylko dla samolotéw turboodrzutowych
13. | Otwarcie spoilera lub hamulca aerodynamicznego
14. | Zewngtrzna temperatura powietrza lub catkowita temperatura powietrza
15a | Stan wlgczenia autopilota
15b | Rodzaje pracy autopilota, automatycznej przepustnicy oraz stan wigczenia i dziatania systemu AFCS

Tabela B

Dodatkowe parametry dla samolotéw z certyfikowana maksymalng masg do startu wiekszg niz 27 000 kg

Nr Parametr

16. | Przyspieszenie podtuzne

17. | Przyspieszenie poprzeczne

18. | Zasadniczy uklad sterowania — polozenie plaszczyzn steréw gtéwnych iflub polozenia sterownic w kabinie
pilota (pochylenie, przechylenie i zejicie z kursu)

19. | Pozycja trymera steru wysokosci

20. | Wysoko$¢ z radiowysokoSciomierza

21. | Odchylenie od $ciezki schodzenia

22. | Odchylenie od kierunku Sciezki

23. | Przelot nad markerem

24. | Ostrzezenia gtéwnego systemu ostrzegania

25. | Wybrane czgstotliwosci pracy zestawoéw NAV 11 NAV 2

26. | Odleglos¢ z DME 1 i DME 2

27. | Stan dziatania gléwnego wiacznika sterowania podwoziem
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Nr Parametr

28. | System ostrzegania o bliskosci ziemi (GPWS)

29. | Kat natarcia

30. | Sygnalizacja niskiego ci$nienia w instalacjach hydraulicznych we wszystkich systemach

31. | Dane nawigacyjne

32. | Polozenie podwozia lub dZwigni sterowania podwoziem

Dodatek 1 do OPS 1.725
Rejestrator parametréw lotu (FDR-3) — wykaz parametréw podlegajacych rejestracji
Tabela A
Samoloty z certyfikowang maksymalna masa do startu wigksza niz 5 700 kg

Nr Parametr

1. | Czas lub licznik uplywu czasu

2. | Wysoko$¢ ci$nieniowa (PA)

3. | Predkos¢ przyrzadowa (IAS)

4. | Kurs

5. | Przyspieszenie normalne
Tabela B

Dodatkowe parametry dla samolotéw z certyfikowana maksymalng masg do startu wigkszg niz 27 000 kg

Nr Parametr
6. | Pochylenie
7. | Przechylenie
8. | Wlaczanie nadajnika radiowego, jezeli nie sa dostepne inne $rodki synchronizacji FDR i CVR
9. | Moc kazdego z silnikéw
10. | Polozenie klap na krawedziach spltywu lub ich nastawienie w kabinie zatogi
11. | Polozenie klap na krawedziach natarcia lub ich nastawienie w kabinie zalogi
12. | Polozenie ciagu wstecznego (rewersu) — tylko na samolotach turboodrzutowych
13. | Pozydja spoilera lub hamulca aerodynamicznego
14. | Zewngtrzna temperatura powietrza lub calkowita temperatura powietrza
15a | Stan wlgczenia autopilota
15b | Rodzaje pracy autopilota, automatycznej przepustnicy oraz stan wlaczenia i dziatania systemu AFCS
16. | Przyspieszenie podtuzne
17. | Przyspieszenie poprzeczne
18. | Zasadniczy uklad sterowania — polozenie plaszczyzn steréw gléwnych iflub polozenia sterownic w kabinie
pilota (pochylenie, przechylenie i zejicie z kursu)
19. | Pozycja trymera steru wysokosci
20. | Wysoko$¢ z radiowysokosciomierza
21. | Odchylenie od Sciezki schodzenia
22. | Odchylenie od kierunku $ciezki

23.

Przelot nad markerem
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Parametr

24. | Ostrzezenia gléwnego systemu ostrzegania

25. | Wybrane czestotliwosci pracy zestawéw NAV 11 NAV 2

26. | Odleglo$¢ z DME 1 i DME 2

27. | Stan dzialania gléwnego wlacznika sterowania podwoziem

28. | System ostrzegania o blisko$ci ziemi

29. | Kat natarcia

30. | Sygnalizacja niskiego ci$nienia w instalacjach hydraulicznych, we wszystkich systemach

31. | Dane nawigacyjne (dtugo$¢ i szeroko$¢ geograficzna, predkos¢ wzgledem ziemi i kat znoszenia)

32. | Polozenie podwozia lub dZwigni sterowania podwoziem

Dodatek 1 do OPS 1.770

Tlen — minimalne wymagania dotyczace dodatkowego tlenu w samolotach z kabing hermetyzowana podczas i

po zniZaniu awaryjnym

Tabela 1

a)

b)

Zapas tlenu dla:

Czas trwania lotu i wysoko$¢ ci§nieniowa kabiny

1. Wszystkich 0séb zajmujacych miejsca w

Catkowity czas lotu, gdy wysoko$¢ ci$nieniowa kabiny przekracza 13 000

stop i catkowity czas lotu, kiedy wysokos¢ cisnieniowa kabiny przekracza

10 000 stop, ale nie przekracza 13 000 stop po pierwszych 30 minutach

na tej wysokosci, ale w zadnym wypadku nie mniej niz:

i) 30 minut dla samolotéw certyfikowanych do lotéw na wysokosciach
nie przekraczajacych 25 000 stép (patrz: Uwaga 2)

ii) 2 godziny dla samolotéw certyfikowanych do lotéw na wysokosciach
przekraczajgcych 25 000 stop (patrz: Uwaga 3)

kabinie zalogi pelnigcych w  niej
obowigzki
2. Wszystkich ~ wymaganych  czlonkéw

personelu pokladowego

Catkowity czas lotu, gdy wysoko$¢ ci$nieniowa kabiny przekracza 13 000
stép, ale nie mniej niz 30 minut (patrz: Uwaga 2), i catkowity czas lotu,
gdy wysoko$¢ ciSnieniowa kabiny przekracza 10 000 stdp, ale nie prze-
kracza 13 000 stép po pierwszych 30 minutach na tej wysokosci

3. 100 % pasazeréw (patrz: Uwaga 5)

Catkowity czas lotu, gdy wysoko$¢ cisnieniowa kabiny przekracza 15 000
stop, ale w zadnym wypadku nie mniej niz 10 minut (patrz: Uwaga 4)

4. 30 % pasazerow (patrz: Uwaga 5)

Calkowity czas lotu, gdy wysoko$¢ ci$nieniowa kabiny przekracza 14 000
stop, ale nie przekracza 15 000 st6p

5. 10 % pasazeréw (patrz: Uwaga 5)

Calkowity czas lotu, gdy wysoko$¢ ci$nieniowa kabiny przekracza 10 000
stop, ale nie przekracza 14 000 stop po pierwszych 30 minutach na tej
wysokosci

Uwaga 1: Przy obliczeniu niezbednego zapasu tlenu nalezy uwzgledni¢ wysoko$¢ cisnieniowg kabiny i profil znizania dla przedmiotowej

trasy.
Uwaga 2:

Wymagany minimalny zapas tlenu ma zapewni¢ oddychanie podczas znizania samolotu, ze stalg predkoscig opadania z certyfi-

kowanej maksymalnej wysokosci operacyjnej do wysokosci 10 000 stop w ciggu 10 minut i lot na wysokosci 10 000 stop przez

nastepne 20 minut.
Uwaga 3:

Wymagany minimalny zapas tlenu ma zapewni¢ oddychanie podczas znizania samolotu, ze stala predkoscig opadania z maksy-

malnej certyfikowanej wysokosci operacyjnej do wysokosci 10 000 stép w ciagu 10 minut i lot na wysokosci 10 000 stép przez
nastgpne 110 minut. Iloé¢ tlenu wymaganego w OPS 1.780 lit. a) pkt 1 moze by¢ wigczona do wymaganego w tym punkcie

zapasu tlenu.
Uwaga 4:

Wymagany minimalny zapas tlenu ma zapewni¢ oddychanie podczas znizania samolotu, ze stalg predkoscig opadania z certyfi-

kowanej maksymalnej wysokosci operacyjnej do wysokosci 15 000 w ciggu 10 minut.

Uwaga 5: Do celow tej tabeli termin »pasazerowie« oznacza pasazerow rzeczywiscie przewozonych na pokladzie, facznie z niemowletami.
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Dodatek 1 do OPS 1.775

Dodatkowy tlen w samolotach z kabing bez hermetyzacji

Tabela 1

a) b)

Zapas tlenu dla: Czas trwania lotu i wysoko$¢ cisnieniowa kabiny

1. Wszystkich 0séb zajmujacych miejsca w | Catkowity czas lotu, gdy wysokos¢ cisnieniowa przekracza 10 000 stop
kabinie zalogi peligcych w  nigj
obowigzki

2. Wszystkich ~ wymaganych  czlonkéw | Catkowity czas lotu, gdy wysokoS¢ ci$nieniowa przekracza 13 000 stép i
personelu poktadowego przez kazdy okres przekraczajacy 30 minut, kiedy wysoko$¢ ci$nieniowa
jest wigksza niz 10 000 st6p, ale nie przekracza 13 000 stop

3. 100 % pasazeréw (patrz: Uwaga) Calkowity czas lotu, gdy wysokos¢ ci$nieniowa przekracza 13 000 stép

4. 10 % pasazerow (patrz: Uwaga) Przez caly czas lotu ponad 30 minut, gdy wysoko$¢ ciSnieniowa jest
wigksza niz 10 000 stdp, ale nie przekracza 13 000 st6p

Uwaga: Do celéw niniejszej tabeli termin »pasazerowie« oznacza pasazeréw rzeczywiscie przewozonych na pokfadzie, tacznie z niemowle-
tami do 2 roku zycia.

CZESC L
WYPOSAZENIE EACZNOSCI I NAWIGACYJNE
OPS 1.845
Ogéblne wprowadzenie

a) Operator zapewnia, by nie przystgpiono do lotu, jezeli wymagane w tej cze$ci wyposazenie facznodci i nawigacyjne nie
bedzie:

1) zatwierdzone i zainstalowane zgodnie z majacymi do nich zastosowanie wymogami, w tym minimalnym stan-
dardem osiggéw oraz wymogami operacyjnymi i dotyczacymi zdatnosci do lotu;

2) zainstalowane tak, aby niesprawno$¢ jakiegokolwiek pojedynczego urzadzenia niezbednego do celow lacznosci lub
nawigacji lub obu tych celéw nie spowodowala niesprawnosci innego urzadzenia niezbednego do celéw tacznosci
lub nawigacji;

3) sprawne i zdatne do uzycia w danym rodzaju prowadzonej operacji, z wyjatkami przewidzianymi w wykazie wypo-
sazenia minimalnego (MEL), zgodnie z OPS 1.030; oraz

4) rozmieszczone tak, by w przypadku gdy wyposazenie ma by¢ wykorzystywane podczas lotu przez jednego z
czlonkéw zalogi na jego stanowisku, bylo ono fatwe w obstudze z tego stanowiska. W przypadku gdy pojedyncze
urzadzenie ma by¢ obstugiwane przez wigcej niz jednego czlonka zalogi, musi by¢ ono zainstalowane w taki
sposob, by bylo fatwe w obstudze z kazdego stanowiska, z kt6rego wymaga si¢ obstugi tego wyposazenia.

b) Minimalne standardy osiggéw wyposazenia lacznosci i nawigacyjnego okreslaja Europejskie Standardy Techniczne
(European Technical Standard Orders — ETSO) zebrane w odpowiednich specyfikacjach dotyczacych Europejskich Stan-
dardéw Technicznych (CS-TSO), chyba ze przepisy operacyjne lub przepisy dotyczace zdatnosci do lotu wymagaja
zastosowania innych standardéw osiagéw. Wyposazenie lacznosci i nawigacyjne spelniajgce w dniu wejscia w Zycie
przepiséw OPS wymogi dotyczace projektu i osiagéw okreslone w specyfikacjach innych niz ETSO moga pozostaé
w uzyciu lub zostal zainstalowane, chyba Ze niniejsza czg$¢ okresla wymogi dodatkowe. Wyposazenie lacznosci i
nawigacyjne, ktdre zostalo juz zatwierdzone, nie musi spelnia¢ wymogéw okreslonych w skorygowanych specyfika-
cjach ETSO lub skorygowanych specyfikacjach innych niz ETSO, chyba ze okreslono ich dzialanie wstecz.

OPS 1.850
Wyposazenie radiowe

a) Operator nie uzytkuje samolotu, jezeli nie jest on wyposazony w radiostacje wymagana dla danego rodzaju prowa-
dzonej operagji.
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b) W przypadku gdy wymagane s dwa niezalezne (oddzielne i kompletne) systemy radiowe, kazdy system musi posiadaé
niezalezng instalacj¢ antenowa, chyba ze zastosowano anteny zintegrowane lub instalacje antenowe o poréwnywalnej
niezawodnosci, w ktdrej to sytuacji wymagana jest tylko jedna antena.

¢) Wyposazenie tacznosci radiowej majace spetnia¢ wymagania lit. a) powyzej musi rowniez zapewnia¢ laczno$¢ na czes-
totliwosci w niebezpieczenstwie 121,5 MHz.

OPS 1.855
Pulpit sterowania urzadzeniami acznosci

Operator nie wykonuje lotow wedlug wskazan przyrzadéw (IFR), jezeli samolot nie jest wyposazony w pulpit sterowania
urzadzeniami facznosci dostepny dla kazdego wymaganego czlonka zalogi lotniczej.

OPS 1.860

Wyposazenie radiowe w lotach z widoczno$cig (VFR) na trasach nawigowanych w oparciu o terenowe punkty
odniesienia

Operator nie uzytkuje samolotu w lotach z widocznoscig (VFR) na trasach, na ktérych nawigacja moze by¢ prowadzona
w oparciu o terenowe punkty odniesienia, jezeli samolot nie posiada wyposazenia facznosci radiowej, ktore w normalnych
warunkach operacyjnych jest niezbedne do zapewnienia:

a) utrzymania tacznosci z wlasciwymi stacjami naziemnymi;

b) utrzymania tacznosci z odpowiednimi stuzbami kontroli ruchu lotniczego z kazdego punktu kontrolowanej prze-
strzeni powietrznej, w ktérej loty sa zamierzone; oraz

¢) odbioru informacji meteorologicznych.

OPS 1.865

Wyposazenie facznosci i nawigacyjne w lotach wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) lub z widocznos$cig (VFR) na
trasach nienawigowanych w oparciu o terenowe punkty odniesienia

a) Operator nie uzytkuje samolotu w lotach wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) lub w lotach z widocznoscig (VFR) na
trasach, na ktdrych nie mozna prowadzi¢ nawigacji w oparciu o terenowe wizualne punkty odniesienia, jezeli samolot
nie posiada wyposazenia lacznosci radiowej, transpondera SSR oraz wyposazenia nawigacyjnego, ktore spehniaja
wymogi stuzb kontroli ruchu lotniczego na obszarze lub obszarach prowadzonych operaciji.

b) Wyposazenie radiowe. Operator zapewnia, by wyposazenie radiowe skladato si¢ co najmniej z:

1) dwéch niezaleznych systeméw lacznosci radiowej, ktére w normalnych warunkach operacyjnych sa niezbedne do
zapewnienia facznosci z wlasciwg stacja naziemna z kazdego punktu na trasie wraz z odchyleniami od niej; oraz

2) wyposazenia transpondera SSR wymaganego na trasie lotu.
¢) Wyposazenie nawigacyjne. Operator zapewnia, by wyposazenie nawigacyjne:
1) skladato si¢ co najmniej z:

i) jednego systemu do odbioru sygnaléw VOR, jednego systemu ADF oraz jednego DME, z wyjatkiem sytuacji,
gdy nie trzeba instalowaé systemu ADF, pod warunkiem ze uzycie ADF nie jest wymagane w zadnej fazie
planowanego lotu,

i) jednego systemu ILS lub MLS, jesli ILS lub MLS sg wymagane do celéw nawigacji na podejsciu do ladowania;

iii) jednego systemu odbiorczego markera, jesli jest on wymagany do celéw nawigacji na podejiciu do ladowania;
iv) systemu nawigacji obszarowej, jesli nawigacja obszarowa jest wymagana na trasie lotu;

v) dodatkowego systemu DME na kazdej trasie lub jej czedci, jesli nawigacja oparta jest wylacznie na sygnatach
DME;

vi) dodatkowego systemu do odbioru sygnaléw VOR na kazdej trasie lub jej czesci, jesli nawigacja oparta jest
wylacznie na sygnalach VOR;

vii) systemu ADF na kazdej trasie lub jej cze¢sci, jesli nawigacja oparta jest wylacznie na sygnatach NDB; lub

N
—

spelniato wymogi dotyczace wymaganej dokladno$ci nawigacji (RNP) wiasciwe dla danej operacji w przestrzeni
powietrznej.
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d) Operator moze uzytkowac samolot, ktéry nie posiada ADF lub wyposazenia nawigacyjnego okreslonego w lit. ¢) pkt
1) ppkt vi) lub lit. ¢) pkt 1 ppkt vii) powyzej, pod warunkiem ze samolot posiada réwnowazne wyposazenie zatwier-
dzone przez organ dla danej trasy lotu. Niezawodno$¢ i dokladno$¢ rownowaznego wyposazenia musi pozwalaé na
prowadzenie bezpiecznej nawigacji na zamierzonej trasie.

e) Operator zapewnia, by wyposazenie laczno$ci VHF, nadajnik sygnatu kierunku ILS oraz odbiorniki systemu VOR zain-
stalowane w samolocie wykonujacym lot IFR byly zatwierdzone jako spelniajace standardy osiggéw zabezpieczenia
przed zaktdceniami pochodzacymi od nadajnikéw z modulacja czgstotliwosci (FM).

OPS 1.866

Wyposazenie transpondera

a) Operator nie uzytkuje samolotu, jezeli nie jest on wyposazony w:
1) transponder SSR informujacy o wysokosci ci$nieniowej; oraz

2) kazde inne mozliwosci transpondera SSR wymagane na trasie lotu.

OPS 1.870
Dodatkowe wyposazenie nawigacyjne dla operacji w przestrzeni powietrznej MNPS

a) Operator nie uzytkuje samolotu w przestrzeni powietrznej MNPS, jesli nie posiada on wyposazenia nawigacyjnego
spelniajacego minimalne wymogi specyfikacji osiaggéw nawigacyjnych podane w ICAO Dok. 7030, Dodatkowe proce-
dury regionalne.

b) Wyposazenie nawigacyjne wymagane w tych OPS musi by¢ widoczne i fatwo dostgpne dla kazdego pilota zajmujacego
miejsce na swoim stanowisku.

¢) Do prowadzenia nieograniczonych operacji w przestrzeni powietrznej MNPS samolot musi by¢ wyposazony w dwa
niezalezne systemy nawigacji dalekiego zasiggu (LRNS).

d) Do prowadzenia operacji w przestrzeni powietrznej MNPS po zgloszonych trasach specjalnych samolot musi by¢
wyposazony w jeden system nawigacji dalekiego zasiegu (LRNS), chyba ze postanowiono inaczej.

OPS 1.872

Wyposazenie dla operacji w okreSlonej przestrzeni powietrznej ze zredukowanymi minimami separacji
pionowej (RVSM)

a) Operator zapewnia, by samoloty uzytkowane w przestrzeni powietrznej z RVSM byly wyposazone w nastgpujace urzg-
dzenia:

1) dwa niezalezne systemy pomiaru wysokosci;
2) system ostrzegania o wysokosci lotu;
3) system automatycznej kontroli wysokosci lotu; oraz

4) transponder radaru wtérnego (SSR) z systemem raportowania wysokosci, ktéry moze by¢ podiaczony do systemu
pomiaru wysokosci wykorzystywanego do utrzymywania wysokosci.

CZESC M
OBSLUGA TECHNICZNA SAMOLOTU
OPS 1.875
Zasady ogélne

a) Operator nie uzytkuje samolotu, jezeli jego obstuga techniczna nie jest prowadzona oraz przekazanie do eksploatacji
nie zostalo wykonane przez organizacje odpowiednio zatwierdzona/przyjeta zgodnie z wymaganiami czeici 145, z
wyjatkiem przegladow przed lotem, ktére nie muszg by¢ wykonywane przez organizacje okreslong w czesci 145.

A=x

Wymogi dotyczace obstugi technicznej samolotu niezbedne do spetnienia warunkéw certyfikacji operatora zawartych
w OPS 1.180 okreslone s3 w czesci M.
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CZESC N
ZALOGA LOTNICZA
OPS 1.940
Sklad zalogi lotniczej
(patrz: dodatek 11 2 do OPS 1.940)

a) Operator zapewnia, aby:

1) sklad zalogi lotniczej oraz liczba czlonkéw zalogi lotniczej na wyznaczonych stanowiskach zalogi byly zgodne z
instrukcja uzytkowania w locie (AFM) i nie mniejsze od minimum w niej okre$lonego;

2) zaloga lotnicza zostala powigkszona o dodatkowych cztonkéw, jesli jest to wymagane dla danego typu operacji, i
by nie zostala zmniejszona ponizej liczby okreslonej w instrukcji operacyjnej;

3) kazdy czlonek zalogi lotniczej posiadal stosowna i wazng licencje lotnicza, mozliwa do przyjecia przez organ, oraz
posiadal odpowiednie kwalifikacje do wykonywania powierzonych mu obowigzkow;

4) wprowadzono mozliwe do przyjecia przez organ procedury zapobiegajace komponowaniu zalogi lotniczej z
niedo$wiadczonych czlonkéw;

5) sposr6d czlonkéw zalogi lotniczej wyznaczono na dowddce jednego pilota, posiadajacego kwalifikacje do pelnienia
funkeji dowddcy (PIC) zdobyte zgodnie z wymogami dotyczacymi licencji zalogi lotniczej; dowddca moze prze-
kaza¢ prowadzenie lotu innemu odpowiednio wykwalifikowanemu pilotowi; oraz

2

w przypadku gdy instrukcja uzytkowania w locie wymaga wyznaczenia operatora systeméw poktadowych, w sktad
zatogi wchodzita jedna osoba posiadajaca licencje mechanika pokladowego lub posiadajaca odpowiednie i mozliwe
do przyjecia przez organ kwalifikacje cztonka zalogi;

(7) w przypadku korzystania z ustug czlonkéw zalogi lotniczej bedacych osobami pracujacymi na zasadach samoza-
trudnienia lub na zlecenie, lub w niepelnym wymiarze godzin, spelnione byly wymagania czes$ci N. Pod tym
wzgledem nalezy zwrdci¢ szczegblng uwage na calkowita liczbe typéw lub wariantéw statkéw powietrznych, na
jakich moze latal czlonek zalogi lotniczej w zarobkowym przewozie lotniczym, ktéra nie moze przekraczaé
wymog6w okreslonych w OPS 1.980 i OPS 1.981, takze wtedy gdy z uslug tej osoby korzysta inny operator.
Czlonkowie zalogi, ktérzy pelnia u operatora obowiazki dowddcy, musza przed przystapieniem do samodzielnego
wykonywania lotéw liniowych odby¢ u operatora podstawowe szkolenie w zarzadzaniu zasobami zalogi (CRM),
chyba ze czlonek zalogi ukoficzyl wezesniej podstawowe szkolenie CRM u operatora.

s

Minimalny sklad zalogi lotniczej w lotach IFR oraz w lotach nocnych. Operator zapewnia, by w lotach IFR oraz w
lotach nocnych minimalna zaloga:

1) wszystkich samolotéw turbo$migtowych z zatwierdzona maksymalna konfiguracja miejsc pasazerskich (MAPSC)
wigkszg niz 9 oraz wszystkich samolotéw turboodrzutowych skladata si¢ z co najmniej dwoch pilotdw; lub

2) samolotéw innych niz podane w lit. b) pkt | powyzej skladala si¢ z jednego pilota pod warunkiem spelnienia
wymogéw okreslonych w dodatku 2 do OPS 1.940. Jesli wymogi podane w dodatku 2 nie sg spelnione, zaloga
lotnicza musi sklada¢ si¢ z co najmniej dwdch pilotéw.

JAR-OPS 1.943

Podstawowe szkolenie u operatora w zarzadzaniu zasobami zatogi (CRM)

a) Operator zapewnia, by czlonek zalogi lotniczej przeszed} podstawowe szkolenie w zarzadzaniu zasobami zatogi (CRM)
(zaréwno nowi pracownicy, jak i juz zatrudnieni), jesli nie odby! takiego szkolenia wczesniej. Nowi pracownicy odby-
waja podstawowe szkolenie CRM w ciggu pierwszego roku zatrudnienia u operatora.

b) Jesli cztonek zalogi lotniczej nie przechodzit wezesniej szkolenia w zakresie czynnika ludzkiego (human factors), odbywa
on szkolenie teoretyczne oparte na programie odnoszacym si¢ do mozliwosci i ograniczen cztowieka okreslonym dla
licencji ATPL (patrz: wymogi stosowane do wydawania licencji czlonka zalogi lotniczej) przed przystapieniem do
podstawowego szkolenia CRM lub wraz z podstawowym szkoleniem CRM.
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¢) Podstawowe szkolenie CRM prowadzone jest przez co najmniej jednego mozliwego do przyjecia przez organ instruk-
tora CRM, ktéry moze by¢ wspomagany przez specjalistow z okreslonych dziedzin.

d) Podstawowe szkolenie CRM prowadzone jest zgodnie ze szczegélowym zakresem szkolenia objetym instrukcja opera-
cyjng.
OPS 1.945
Szkolenia przej$ciowe i sprawdziany

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.945)

&

Operator zapewnia, by:
1) czlonek zalogi lotniczej, przy przejciu z jednego typu samolotu na inny typ lub klase, dla ktérych wymagane jest
posiadanie nowego uprawnienia na dany typ lub klasg, ukoniczyt szkolenie potrzebne do uzyskania uprawnienia na

typ samolotu spelniajace wymogi stosowane do wydawania licencji cztonka zalogi lotniczej;

2) przed przystapieniem do wykonywania samodzielnych lotéw liniowych czlonek zatogi lotniczej ukoficzyt szkolenie
przejsciowe u operatora:

i) przy przejéciu na samolot, dla ktérego wymagane jest uprawnienie na nowy typ lub klase; lub
ii) przy zmianie operatora;

3) szkolenie przejsciowe bylo przeprowadzane przez odpowiednio wykwalifikowany personel, zgodnie ze szczegd-
fowym zakresem szkolenia podanym w instrukcji operacyjnej. Operator zapewnia, by personel wprowadzajacy

elementy szkolenia CRM do szkolenia przejsciowego posiadal odpowiednie kwalifikacje;

4) zakres szkolenia wymaganego w programie szkolenia przej$ciowego u operatora byt okreslany po zbadaniu odpo-
wiednich danych o wczesniej odbytych przez czlonka zalogi lotniczej szkoleniach zapisanych w jego rejestrach
szkolenia, jak podano w OPS 1.985;

5) minimalne standardy dotyczace kwalifikacji i praktyki wymagane od czlonkéw zalogi lotniczej przed przystapie-
niem do szkolenia przej$ciowego byly podane w instrukeji operacyjnej;

6) przed przystapieniem do wykonywania lotéw liniowych pod nadzorem kazdy czlonek zatogi lotniczej przeszedt
sprawdziany wymagane w OPS 1.965 lit. b) oraz szkolenie i sprawdziany wymagane w OPS 1.965 lit. d);

7) po zakoriczeniu lotéw liniowych pod nadzorem zostal przeprowadzony sprawdzian wymagany w OPS 1.965 lit. c);

8) z chwilg rozpoczecia szkolenia przejSciowego u operatora czlonek zalogi lotniczej nie wykonywat lotéw na innych
typach lub klasach samolotéw, dopoki szkolenie to nie zostanie ukoniczone lub zakoriczone; oraz

9) elementy szkolenia CRM byly wlaczone do szkolenia przejsciowego.

=

W razie zmiany typu lub klasy samolotu sprawdzian wymagany w OPS 1.965 lit. b) moze by¢ polaczony ze spraw-
dzianem umiejetno$ci na typie lub klasie, zgodnie z wymogami stosowanymi do wydawania licencji czlonka zalogi
lotniczej.

¢) Szkolenie przejSciowe u operatora i szkolenie dla uzyskania uprawnienia na typ lub klas¢ samolotu wymagane do
wydania licencji czlonka zalogi lotniczej moga by¢ laczone.

OPS 1.950

Szkolenie w rdznicach i szkolenie zapoznawcze

&

Operator zapewnia, aby czlonek zalogi lotniczej ukoficzyt:

1) szkolenie w réznicach wymagajace dodatkowej wiedzy oraz szkolenia na odpowiednim dla danego samolotu urza-
dzeniu szkoleniowym:

i) przy wykonywaniu lotéw na odmiennym wariancie samolotu tego samego typu lub na odmiennym typie w
aktualnie uzytkowanej klasie; lub

i) przy zmianie wyposazenia lub procedur na aktualnie uzytkowanych typach lub wariantach samolotu;
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2) szkolenie zapoznawcze wymagajace nabycia dodatkowej wiedzy:
i) przy wykonywaniu lotéw na innym samolocie tego samego typu lub wariantu; lub
ii) przy zmianie wyposazenia lub procedur na aktualnie uzytkowanych typach lub wariantach samolotu.

b) Operator okre$la w instrukeji operacyjnej, kiedy takie szkolenie w réznicach lub szkolenie zapoznawcze jest wyma-
gare.

OPS 1.955
Nominacja na dowédce

a) Operator zapewnia, by przy awansowaniu drugiego pilota na dowddce oraz przy przyjmowaniu do pracy na stano-
wisko dowddcy:

1) w instrukcji operacyjnej okreslony byl minimalny poziom praktyki mozliwy do przyjecia przez organ; oraz
2) przy wykonywaniu lotéw w zalogach wieloosobowych pilot ukoficzyt odpowiednie szkolenie dowddcze.

b) Zakres szkolenia dow6dczego, wymaganego w lit. a) pkt 2 powyzej, musi by¢ podany w instrukcji operacyjnej i musi
obejmowac co najmniej:

1) szkolenie na syntetycznym urzadzeniu szkoleniowym (STD) (facznie ze szkoleniem ukierunkowanym na wykony-
wanie lotéw liniowych) lub szkolenie w powietrzu;

2) sprawdzian umiejetnosci w pelnieniu funkcji dowddcy, przeprowadzony u operatora;
3) zakres odpowiedzialno$ci dowddcy;

4) szkolenie w lotach liniowych jako dowddca pod nadzorem. Dla pilotéw posiadajacych kwalifikacje na danym typie
samolotu wymagane jest wykonanie minimum 10 odcinkéw tras;

5) wykonanie sprawdzianu umiejetno$ci dowddezych w lotach liniowych, jak okreslono w OPS 1.965 lit. ¢) oraz
kwalifikacji w zakresie tras i lotnisk, jak okreslono w OPS 1.975; oraz

6) elementy zarzadzania zasobami zalogi (CRM).

OPS 1.960

Dowddcy z licencja pilota zawodowego

a) Operator zapewnia, aby:

1) posiadacz licencji pilota zawodowego (CPL) nie wykonywal czynno$ci dowddcy samolotu dopuszczonego w
instrukeji uzytkowania w locie do operacji z jednym pilotem, chyba ze:

i) przy przewozeniu pasazeréw w locie z widocznoscia (VFR) w promieniu wigkszym niz 50 mil morskich od
lotniska startu pilot posiada minimalny catkowity nalot na samolotach wynoszacy 500 godzin lub posiada
wazne uprawnienie do wykonywania lotéw wedlug wskazaf przyrzadéw; lub

ii

przy wykonywaniu lotu na samolocie wiclosilnikowym wedlug wskazan przyrzadéw (IFR), pilot posiada mini-
malny catkowity nalot na samolotach wynoszacy 700 godzin, w tym 400 godzin jako dowddca (zgodnie z
wymogami dotyczgcymi licencji cztonka zalogi lotniczej), z czego 100 godzin w lotach wg wskazan przyrzadow
(IFR), w tym 40 godzin w operacjach na samolotach wielosilnikowych. Wymagane 400 godzin wykonanych jako
dowddca moze zosta¢ zastgpionych godzinami nalotu jako drugi pilot przy zastosowaniu przelicznika, ze kazde
dwie godziny lotu drugiego pilota liczone s jako jedna godzina lotu dowédcy, pod warunkiem ze godziny te
zostaly wylatane w systemie ustalonym i opisanym w instrukgji operacyjnej dla zalogi z wigcej niz jednym
pilotem;

2) w uzupehieniu do lit. a) pkt 1) ppkt ii) powyzej, przy wykonywaniu lotéw IFR z jednym pilotem spelnione sa
wymagania okres§lone w dodatku 2 do OPS 1.940; oraz

3) w lotach w zalodze z wigcej niz jednym pilotem, w uzupehieniu lit. a) pkt 1) powyzej oraz przed wykonywaniem
lotoéw jako dowddca, pilot odbyt szkolenie dowddcze okreslone w OPS 1.955 lit. a) pkt 2.
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OPS 1.965

Szkolenia i sprawdziany okresowe

(patrz: dodatek 112 do OPS 1.965)

a) Zasady ogélne. Operator zapewnia, aby:

1) kazdy czlonek zalogi lotniczej przechodzit okresowe szkolenia i sprawdziany i aby odpowiadaly one typowi lub
wariantowi samolotu, na ktérym ten czlonek zatogi wykonuje loty;

2) program szkolen i sprawdzianéw okresowych byl ustalony w instrukeji operacyjnej i zatwierdzony przez organ;
3) szkolenia okresowe byly prowadzone przez nastgpujacy personel:
i) szkolenie naziemne i wznawiajace — przez odpowiednio wykwalifikowany personel;

i) szkolenie na samolocie/na syntetycznym urzadzeniu szkoleniowym (STD) — przez instruktora typu (TRI),
instruktora klasy (CRI) lub, w przypadku szkolenia na STD, przez instruktora symulatora (SFI), pod warunkiem
ze instruktor typu, instruktor klasy lub instruktor symulatora spelniaja wymogi operatora dotyczace praktyki i
wiedzy wystarczajace do prowadzenia szkolenia w zakresie podanym w lit. a) pkt 1 ppkt i) poz. A) oraz poz. B)
dodatku 1 do OPS 1.965;

iii) szkolenie w zakresie wyposazenia awaryjnego i bezpieczefistwa — przez odpowiednio wykwalifikowany
personel; oraz

iv) szkolenie w zarzadzaniu zasobami zatogi (CRM):

A) wlaczanie elementéw szkolenia CRM do wszystkich etapéw szkolenia okresowego — przez personel prowa-
dzacy szkolenie okresowe. Operator zapewnia, by personel prowadzacy szkolenie okresowe byt odpo-
wiednio wykwalifikowany do wigczania elementéw CRM do tego szkolenia;

B) modutowe szkolenie CRM — przez co najmniej jednego mozliwego do przyjecia przez organ instruktora
CRM, ktéry moze by¢ wspomagany przez specjalistéw z okreslonych dziedzin;

4) sprawdziany okresowe byly przeprowadzane przez nastgpujacy personel:

i) sprawdziany umiejetnosci u operatora — przez egzaminatora typu (TRE), egzaminatora klasy (CRE) lub, jesli
sprawdzian jest przeprowadzany STD, przez egzaminatora typu, klasy lub egzaminatora symulatora (SFE), prze-
szkolonego w zakresie zarzadzania zasobami zatogi (CRM) oraz oceny umiejetno$ci CFM;

ii) sprawdziany w lotach liniowych — przez odpowiednio wykwalifikowanych dowddcéw wyznaczonych przez
operatora i mozliwych do przyjecia przez organ;

iii) sprawdziany w zakresie wyposazenia awaryjnego i bezpieczefistwa — przez odpowiednio wykwalifikowany
personel.

b) Sprawdzian umiejetnosci u operatora
1) Operator zapewnia, by:

i) kazdy czlonek zalogi lotniczej przechodzil sprawdziany umiejgtnosci u operatora, ktore wykaza jego umiejet-
noéci wykonywania procedur normalnych, nienormalnych i awaryjnych; oraz

ii) sprawdzian byl przeprowadzony w locie bez zewne¢trznych wizualnych punktéw odniesienia, jesli od cztonka
zalogi lotniczej bedzie wymagane wykonywanie lotow IFR;

iii) kazdy czlonek zalogi lotniczej przechodzil sprawdziany umiejetnosci u operatora jako czg$¢ zwyklego skladu
zalogi lotniczej.

2) Okres waznosci sprawdzianu umiejetno$ci u operatora wynosi 6 miesigcy kalendarzowych dodanych do pozostalej
czesci miesigca wydania. Jesli wydano go w ciggu ostatnich 3 miesigcy kalendarzowych waznosci poprzedniego
sprawdzianu umiejetnodci, okres waznosci wydtuza si¢ na okres od daty wydania do konica 6 miesigca kalendarzo-
wego od daty wygasniecia waznosci poprzedniego sprawdzianu u operatora.
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¢) Sprawdzian w lotach liniowych. Operator zapewnia, by kazdy czlonek zalogi lotniczej przechodzit sprawdziany w

lotach liniowych na samolocie w celu wykazania umiejgtnosci wykonywania normalnych lotéw liniowych opisanych w
instrukcji operacyjnej. Okres waznosci sprawdzianu w lotach liniowych wynosi 12 miesigcy kalendarzowych dodanych
do pozostalej czesci miesigca wydania. Jesli wydano go w ciggu ostatnich 3 miesiecy kalendarzowych waznosci
poprzedniego sprawdzianu w lotach liniowych, okres waznos$ci wydtuza si¢ na okres od daty wydania do konca 12
miesigca kalendarzowego od daty wygasnigcia waznosci poprzedniego sprawdzianu w lotach liniowych.

d) Szkolenie i sprawdziany ze znajomosci wyposazenia awaryjnego i bezpieczenistwa. Operator zapewnia, by kazdy

czlonek zatogi lotniczej odbyt szkolenie i przeszed! sprawdziany ze znajomosci rozmieszczenia i korzystania z prze-
wozonego w samolocie wyposazenia awaryjnego i bezpieczenstwa. Okres waznosci sprawdzianu ze znajomosci wypo-
sazenia awaryjnego i bezpieczenstwa wynosi 12 miesigcy kalendarzowych dodanych do pozostalej czesci miesigca
wydania. Je$li wydano go w ciggu ostatnich 3 miesigcy kalendarzowych waznosci poprzedniego sprawdzianu ze znajo-
mosci wyposazenia awaryjnego i bezpieczefistwa, okres waznosci wydtuza si¢ na okres od daty wydania do kofica 12
miesigca kalendarzowego od daty wygasnigcia wazno$ci poprzedniego sprawdzianu ze znajomo$ci wyposazenia
awaryjnego i bezpieczenistwa.

e) CRM. Operator zapewnia, by:

1) do wszystkich odpowiednich faz szkolenia okresowego wlaczone byly elementy szkolenia CRM; oraz

2) kazdy czlonek zatogi lotniczej odbyl szczegdlne modutowe szkolenie CRM. Szkolenia w zakresie wszystkich gtow-
nych elementéw CRM odbywaja si¢ w okresie nieprzekraczajacym 3 lat.

f) Szkolenie naziemne i wznawiajace. Operator zapewnia, by kazdy czlonek zalogi lotniczej przeszedt co najmniej raz na

12 miesigcy szkolenie naziemne i wznawiajace. Jesli szkolenie przeprowadza si¢ w okresie 3 miesigcy kalendarzowych
przed uplywem okresu 12 miesigcy kalendarzowych, nastgpne szkolenie naziemne i wznawiajace musi zosta¢ ukon-
czone przed uplywem 12 miesi¢gcy kalendarzowych od daty wygasnigcia waznosci poprzedniego szkolenia naziemnego
i wznawiajgcego.

g) Szkolenie na samolocie/na (STD). Operator zapewnia, by kazdy czlonek zalogi lotniczej odbyl co najmniej raz na 12

miesi¢cy kalendarzowych szkolenie na samolocie/STD. Jesli szkolenie przeprowadza si¢ w okresie 3 miesigcy kalenda-
rzowych przed uplywem okresu 12 miesigcy kalendarzowych, nastgpne szkolenie na samolocie/STD musi zostaé ukon-
czone przed uplywem 12 miesigcy kalendarzowych od daty wygasnigcia waznosci poprzedniego szkolenia na samo-
locie/STD.

OPS 1.968

Kwalifikacje pilota do wykonywania lotéw z kazdego stanowiska

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.968)

a) Operator zapewnia, aby:

1) pilot, ktéry moze by¢ wyznaczony do wykonywania lotéw z kazdego stanowiska, odbyl odpowiednie szkolenia i
sprawdziany; oraz

2) program szkolen i sprawdzianéw byt podany w instrukeji operacyjnej i byt mozliwy do przyjecia przez organ.

OPS 1.970

Biezaca praktyka

a) Operator zapewnia, aby:

1) pilot nie byl wyznaczany do przeprowadzania lotéw jako czg$¢ minimalnej zatwierdzonej zalogi, w charakterze
pilota lecacego lub pilota nielecacego, jezeli w okresie ostatnich 90 dni nie wykonal trzech startéw i trzech ladowan
jako pilot sterujacy na samolocie lub na symulatorze lotéw tego samego typu/klasy;

2) pilot, ktéry nie posiada waznego uprawnienia do wykonywania lotéw wedtug wskazan przyrzadéw (IFR), nie byt
wyznaczany do wykonywania lotéw nocnych na stanowisku dowddcy, jezeli w okresie ostatnich 90 dni nie
wykonat co najmniej jednego ladowania w nocy jako pilot lecacy, lub na symulatorze lotu tego samego typujklasy.
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Okres 90 dni podany w lit. a) pkt 1 i pkt 2 powyzej moze zostaé przedtuzony maksymalnie do 120 dni, jesli w tym
czasie pilot wykonywat loty liniowe pod nadzorem instruktora typu (TRI) lub egzaminatora typu (TRE). Dla okreséw
dhuzszych niz 120 dni wymogi dotyczace biezacej praktyki sg spetnione przez odbycie szkolenia w powietrzu lub z
wykorzystaniem symulatora lotu lub na danym typie samolotu.

OPS 1.975
Kwalifikacje w zakresie tras i lotnisk

Operator zapewnia, by pilot przed wyznaczeniem na dowddcg lub na pilota, ktéremu dowddca moze przekazaé
prowadzenie lotu, posiadt odpowiednig wiedze¢ o trasach planowanych lotéw oraz o lotniskach (facznie z zapasowymi),
o urzadzeniach i obowigzujacych procedurach.

Okres waznosci kwalifikacji w zakresie tras i lotnisk wynosi 12 miesiecy kalendarzowych dodanych do pozostalej
czesci:

1) miesigca uzyskania kwalifikacji; lub
2) miesigca ostatniego lotu na tej trasie lub lotnisku.

Wazno$¢ kwalifikacji w zakresie tras i lotnisk jest odnawiana przez wykonywanie lotéw na trasie lub do lotniska w
okresie waznosci okre§lonym w lit. b) powyzej.

Jesli kwalifikacje w zakresie tras i lotnisk byly odnawianie w okresie ostatnich 3 miesigcy kalendarzowych waznosci
poprzednich kwalifikacji, okres waznosci kwalifikacji w zakresie tras i lotnisk wydtuza si¢ od daty odnowienia do 12
miesiecy kalendarzowych liczonych od daty wygasniecia waznosci poprzednich kwalifikacji w zakresie tras i lotnisk.

OPS 1.978
Program podwyzszania kwalifikacji

Okresy waznosci okreslone w OPS 1.965 i 1.970 moga by¢ wydluzone, jesli organ zatwierdzily ustanowiony przez
operatora program podwyzszania kwalifikacji.

Program podwyzszania kwalifikacji musi obejmowa¢ szkolenia i sprawdziany, ktére ustanawiaja i utrzymuja poziom
umiejetnosci nie nizszy niz okreslony w przepisach OPS 1.945, 1.965 oraz 1.970.

OPS 1.980
Praca na wigcej niz jednym typie lub wariancie samolotu
(patrz: dodatek 1 do OPS 1.980)

Operator zapewnia, by czlonek zalogi lotniczej nie wykonywat lotéw na wigcej niz jednym typie lub wariancie samo-
lotu, jezeli nie posiada on wymaganych do tego kwalifikacji.

Przy planowaniu wykonywania lotéw na wigcej niz jednym typie lub wariancie samolotu operator zapewnia, by
réznice lub podobienstwa przedmiotowych samolotéw uzasadnialy takie loty, biorac pod uwage, co nastepuje:

1) poziom technologiczny;
2) procedury operacyjne;
3) charakterystyke obstugi.

Operator zapewnia, by czlonek zalogi lotniczej wykonujacy loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie samolotu
spelnial wszystkie wymogi okreslone w czgsci N dla kazdego typu lub wariantu, chyba ze organ zezwolil na zaliczenie
na poczet tych wymagan odpowiednich szkolef, sprawdzianéw oraz wymagan dotyczacych biezacej praktyki.

Operator okre$la w instrukcji operacyjnej procedury lub ograniczenia operacyjne zatwierdzone przez organ, odpo-
wiednie dla kazdego rodzaju lotéw prowadzonych na wigcej niz jednym typie lub wariancie samolotu obejmujace:

1) minimalny poziom praktyki cztonkéw zalogi lotniczej;

2) minimalny poziom praktyki na jednym typie lub wariancie samolotu przed rozpoczeciem szkolenia oraz lotéw na
innym typie lub wariancie samolotu;

3) proces szkolenia i zdobywania kwalifikacji cztonka zalogi lotniczej posiadajacego kwalifikacje dla jednego typu lub
wariantu przy przejéciu na inny typ lub wariant samolotu;

4) wszelkie stosowne wymogi dotyczace biezacej praktyki dla kazdego typu lub wariantu samolotu.
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OPS 1.981
Wykonywanie lotéw na $migtowcach i samolotach

a) Jesli czlonek zalogi lotniczej wykonuje loty zaréwno na $miglowcach, jak i na samolotach:

1) operator zapewnia, by wykonywanie lotéw na $migtowcach i samolotach bylo ograniczone tylko do jednego typu
kazdego z tych statkéw powietrznych;

2) operator okresla w instrukcji operacyjnej odpowiednie procedury lub ograniczenia operacyjne zatwierdzone przez
organ.

OPS 1.985

Rejestry szkolenia

&

Operator:

1) prowadzi rejestry wszystkich odbytych przez czlonka zalogi lotniczej szkolen, sprawdzianéw i kwalifikacji opisa-
nych w OPS 1.945, 1.955, 1.965, 1.968 oraz 1.975;oraz

2) udostepnia na zadanie zainteresowanego czlonka zalogi lotniczej rejestry kazdego szkolenia przejsciowego, szko-
lenia oraz sprawdzianu okresowego.

Dodatek 1 do OPS 1.940

Zastgpowanie cztonkéw zalogi lotniczej podczas lotu

&

Czlonek zalogi lotniczej moze by¢ zastgpiony w czasie wykonywania obowiazkéw pilota podczas lotu przez innego,
odpowiednio wykwalifikowanego cztonka zalogi lotniczej.

A=H

Zastgpowanie dowddcy
1) Dowddca moze przekaza¢ dowodzenie lotem:
i) innemu wykwalifikowanemu dowddcy; lub
ii) tylko podczas lotu powyzej poziomu lotu (FL) 200 pilotowi wykwalifikowanemu zgodnie z lit. ¢) ponizej.
¢) Minimalne wymogi dotyczace pilota zastgpujacego dowddcg:
1) wazna licencja pilota liniowego (ATPL);
2) szkolenie przejsciowe i sprawdziany (facznie ze szkoleniem na typ) okreslone w OPS 1.945;
3) wszystkie szkolenia i sprawdziany okresowe okreslone w OPS 1.965 i OPS 1.968; oraz
4) kwalifikacje w zakresie tras okreslone w OPS 1.975.
d) Zastepowanie drugiego pilota
1) Drugi pilot moze by¢ zastapiony przez:
i) innego odpowiednio wykwalifikowanego pilota; lub
i) drugiego pilota zastgpujacego podczas przelotu wykwalifikowanego zgodnie z lit. €) ponize;.
€) Minimalne wymogi dotyczace drugiego pilota zastgpujacego podczas przelotu
1) wazna licencja pilota zawodowego wraz z uprawnieniem w zakresie lotéw wedlug wskazan przyrzadow;

2) szkolenie przejSciowe i sprawdziany, lacznie ze szkoleniem na typ, okreslone w OPS 1.945, z wyjatkiem wymogu
szkolenia w zakresie startow i ladowar;

3) wszystkie szkolenia i sprawdziany okresowe okreslone w OPS 1.965, z wyjatkiem wymogu szkolenia w zakresie
startéw i ladowan; oraz

4) wykonywanie lotéw jako drugi pilot wylacznie w przelocie i nie nizej niz na poziomie lotu (FL) 200;
5) biezaca praktyka, jak to opisano w OPS 1.970, nie jest wymagana. Jednakze pilot odbywa praktyke na symulatorze

lotéw oraz szkolenia wznawiajace w zakresie lotu nie rzadziej niz co 90 dni. Szkolenie wznawiajace moze by¢
faczone ze szkoleniem okre§lonym w OPS 1.965.
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f) Zastgpowanie operatora systeméw pokladowych. Operator systeméw pokladowych moze by¢ zastapiony podczas lotu
przez czlonka zatogi, ktéry posiada licencje mechanika pokladowego lub przez czlonka zalogi lotniczej posiadajacego
kwalifikacje mozliwe do przyjecia przez organ.

Dodatek 2 do OPS 1.940
Loty w zalodze z jednym pilotem wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) lub w nocy

a) Samoloty, o ktérych mowa w OPS 1.940 lit. b) pkt 2, moga by¢ uzytkowane przez jednego pilota w lotach IFR oraz w
lotach w nocy, jesli spelnione sg nastepujace wymagania:

1) operator wlacza do instrukcji operacyjnej program szkolenia przejsciowego i okresowego pilota, w ktérych okresla
dodatkowe wymogi dotyczace wykonywania lotéw z jednym pilotem;

2) w szczeg6lnosci procedury w kabinie pilota musza obejmowac:
i) obstuge silnika i postepowanie w sytuacjach awaryjnych;
i) korzystanie z listy kontrolnej czynnosci normalnych, nienormalnych i awaryjnych;
iii) utrzymywanie facznosci z kontrolg ruchu lotniczego (ATC);
iv) procedury odlotu i podejscia;
v) obstuge pilota automatycznego; oraz
vi) wykorzystywanie w locie uproszczonej dokumentaciji;

3) sprawdziany okresowe wymagane w OPS 1.965 przeprowadzane sa w roli pojedynczego pilota na typie lub klasie
samolotu w Srodowisku reprezentatywnym dla danego lotu;

4) pilot posiada minimalny nalot wynoszacy 50 godzin w lotach wedlug wskazaf przyrzadéw (IFR) na okreslonym
typie lub klasie samolotu, z ktérych 10 godzin jest nalotem dow6dczym; oraz

5) minimalna wymagana biezaca praktyka pilota wykonujacego loty w zalodze jednoosobowej wedlug wskazan przy-
rzadéw (IFR) lub loty nocne wynosi 5 lotéw IFR, w tym 3 podejscia instrumentalne wykonane w ciagu ostatnich
90 dni na danym typie lub klasie samolotu w roli pilota w zalodze jednoosobowej. Wymég ten moze by¢ zasta-

piony przez sprawdzian umiejetno$ci wykonywania podejscia instrumentalnego w lotach IFR na danym typie lub
klasie samolotu.

Dodatek 1 do OPS 1.945
Szkolenie przejéciowe u operatora

a) Szkolenie przejéciowe u operatora obejmuje:
1) szkolenie naziemne i sprawdziany, obejmujace systemy samolotu, procedury normalne, nienormalne i awaryjne;

2) szkolenie i sprawdziany obejmujgce zapoznanie z wyposazeniem awaryjnym i bezpieczenstwa, ktére musza byé
ukoficzone przed przystapieniem do szkolenia na samolocie;

3) szkolenie i sprawdziany na samolocie/na symulatorze lotu; oraz

4) loty liniowe pod nadzorem i sprawdziany w lotach liniowych.

=

Szkolenie przejsciowe prowadzone jest w porzadku podanym w lit. a) powyzej.

) Po ukoficzeniu szkolenia przejSciowego niewymagajacego lotéw na samolocie pilot:
1) rozpoczyna loty liniowe pod nadzorem w ciaggu 15 dni; oraz

2) przeprowadza swoje pierwsze cztery starty i ladowania na samolocie pod nadzorem TRI (A) na stanowisku pilota.

&

Elementy szkolenia CRM wlaczane s3 do szkolenia przejSciowego i prowadzone przez odpowiednio wykwalifikowany
personel.

€) Jesli czlonek zalogi lotniczej nie odbyl wczesniej szkolenia przejsciowego u operatora, operator zapewnia, by w
uzupelnieniu lit. a) powyzej cztonek zatogi lotniczej przeszedt ogdlne szkolenie pierwszej pomocy oraz, jesli ma to
zastosowanie, szkolenie w zakresie procedur wodowania z uzyciem wyposazenia w wodzie.
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Dodatek 1 do OPS 1.965
Szkolenia i sprawdziany okresowe — piloci

a) Szkolenia okresowe — szkolenia okresowe obejmuja:
1) Szkolenie naziemne i wznawiajgce:
i) Program szkolenia naziemnego i wznawiajacego obejmuije:
A) systemy samolotu;

B) procedury i wymogi operacyjne, obejmujace naziemne odladzanie i zapobieganie oblodzeniu samolotu oraz
niedyspozycje pilota; oraz

C) przeglad wypadkéw/incydentéw i przestanek do wypadkéw.

ii) Wiedze nabyta podczas szkolenia naziemnego i wznawiajacego sprawdza si¢ przy uzyciu testéw lub innych
odpowiednich metod.

2) Szkolenie na samolocie/na STD:
i) Program szkolenia na samolocie/na STD jest ustalany w taki spos6b, by obejmowal wszystkie powazne
niesprawnosci systeméw samolotu, jakie mialy miejsce w okresie poprzednich 3 lat, oraz zwigzane z nimi

procedury postepowania.

i) Jesli manewry zwigzane z niesprawnoscia silnika sa wykonywane na samolocie, niesprawno$¢ silnika jest pozo-
rowana.

iii) Szkolenie na samolocie/na STD moze by¢ polaczone ze sprawdzianem umiejgtnosci u operatora.
3) Szkolenie w zakresie wyposazenia awaryjnego i bezpieczefistwa
i) Program szkolenia w zakresie wyposazenia awaryjnego i bezpieczenistwa moze by¢ polaczony ze sprawdzianem

znajomos$ci wyposazenia awaryjnego i bezpieczeristwa oraz jest przeprowadzane na samolocie lub na odpo-
wiednim szkoleniowym urzadzeniu zastgpczym.

ii) Coroczny program szkolenia w zakresie wyposazenia awaryjnego i bezpieczefistwa musi obejmowac:
A) faktyczne zakladanie kamizelki ratunkowej, jesli jest na wyposazeniu;
B) faktyczne zakladanie urzadzenia zabezpieczajacego oddychanie (PBE), jesli jest na wyposazeniu;
Q) faktyczne uzycie gasnic;

D) pouczenie o rozmieszczeniu i zasadach uzycia calego wyposazenia awaryjnego i bezpieczefistwa przewozo-
nego na samolocie;

E) pouczenie o rozmieszczeniu i zasadach uzycia wszystkich typéw wyjs¢ z samolotu; oraz
F) procedury ochrony.
iii) Program szkolenia realizowany w cyklu trzyletnim musi obejmowac:

A) faktyczne uzycie wszystkich rodzajéw wyjsé;

B) pokaz uzycia zeslizgu ewakuacyjnego, jesli jest zainstalowany;

() faktyczne uzycie sprzetu gasniczego reprezentatywnego dla sprzgtu znajdujacego si¢ na samolocie w sytuacji
rzeczywistego lub pozorowanego pozaru, z wyjatkiem ¢wiczen z gasnicami halonowymi, ktore moga by¢
prowadzone z wykorzystaniem metod zastgpczych mozliwych do przyjecia przez organ;

D) skutki dziatania dymu w zamknietych pomieszczeniach i faktyczne postugiwanie si¢ stosownym wyposaze-
niem w pozorowanym zadymionym $rodowisku;

E) ¢wiczenia z prawdziwymi lub pozorowanymi Srodkami pirotechnicznymi, jesli sa na wyposazeniu; oraz
F) pokaz uzycia tratw ratunkowych, jesli sa na wyposazeniu.
4) Szkolenie w zarzadzaniu zasobami zatogi (CRM)
i) elementy szkolenia CRM wlaczane s3 do wszystkich odpowiednich faz szkolenia okresowego; oraz

i) specjalny modutowy program szkolenia CRM jest opracowany w taki sposéb, by w okresie nieprzekraczajacym
3 lat zawieral wszystkie gléwne elementy szkolenia CRM:

A) bledy i niezawodno$¢ czlowieka, tancuch bledéw, wykrywanie i zapobieganie bledom;
B) kultura bezpieczefistwa w organizagji, procedury standardowe, czynniki organizacyjne;

Q) stres, zarzadzanie stresem, zmeczenie i czujno$é;
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D) odbieranie i przetwarzanie informacji, $wiadomos$¢ sytuacyjna, podzial pracy,
E) podejmowanie decyzji;
F) porozumiewanie si¢ i koordynacja w kabinie zalogi oraz poza nia;
G) przywddztwo, zachowania zespolowe, efekt synergii;
H) automatyzacja i filozofia korzystania z automatéw (jesli dotycza danego typu samolotu);
I) szczegdlne zagadnienia zwigzane z danym typem samolotu;
J) studium przypadkéow;

K) dodatkowe dziedziny wymagajace specjalnej uwagi okre§lone w programie zapobiegania wypadkom i bezpie-
czenistwa lotéw (patrz: OPS 1.037).

b) Sprawdziany okresowe. Sprawdziany okresowe obejmuja:
1) Sprawdzian umiejetnosci u operatora.
i) tam gdzie ma to zastosowanie, sprawdzanie umiejetnosci u operatora obejmuje nastepujace manewry:

A) przerwany start, w przypadku gdy dostepny jest symulator lotu, w przeciwnym razie wylacznie ¢wiczenia
manualne;

B) start z niesprawnoscia silnika pomigdzy V1 i V2 lub tak szybko, jak pozwalaja na to wzgledy bezpieczen-
stwa;

C) instrumentalne podejicie precyzyjne do miniméw, a w przypadku samolotu wielosilnikowego — z jednym
silnikiem niepracujacym;

D) podejicie nieprecyzyjne do miniméw;

E) nieudane podejscie wedlug przyrzadéw z odejsciem na wysokosci minimum, a dla samolotéw wielosilniko-
wych — z jednym silnikiem niepracujacym; oraz

F) ladowanie z jednym silnikiem niepracujacym. Dla samolotéw jednosilnikowych wymagane jest wykonanie
ladowania przymusowego.

ii) Gdy manewry z wylaczonym silnikiem s3 wykonywane w samolocie, niesprawno$¢ silnika musi by¢ wylacznie
pozorowana.

i) W uzupelnieniu do sprawdzianéw podanych w ppkt i) poz. A)-F), co 12 miesigcy musza zosta¢ spelnione
wymogi regulujce licencjonowanie zatogi lotniczej, co mozna polaczy¢ ze sprawdzianem umiejgtnoéci u opera-
tora.

iv) W przypadku pilota wykonujacego wylacznie loty z widocznoscia (VFR) mozna poming¢ elementy wymagane
w ppkt i) poz. C)-E) powyzej, z wyjatkiem podejcia i odejécia na drugie okrazenie z jednym silnikiem niepra-
cujgcym w lotach na samolotach wielosilnikowych.

v) Sprawdzian umiejetnodci u operatora musi by¢ przeprowadzony przez egzaminatora typu (TRE).

2) Sprawdzian w zakresie wyposazenia awaryjnego i bezpieczefistwa. Sprawdzian obejmuje elementy, ktérych doty-
czylo szkolenie zgodnie z lit. a) pkt 3 powyzej.

3) Sprawdziany w lotach liniowych.

i) Sprawdziany w lotach liniowych musza potwierdza¢ zdolnos¢ pilota do wykonania w zadawalajacy sposdb
pelnego lotu liniowego lacznie z wykonaniem procedur przed i po locie oraz uzyciem posiadanego wyposa-
zenia pokladowego zgodnie z instrukcja operacyjna.

ii) Zaloga lotnicza musi by¢ oceniona w zakresie umiejetnosci zarzadzania zasobami zalogi (CRM) zgodnie z
metodami podanymi w instrukcji operacyjnej i mozliwymi do przyjecia przez organ. Celem tej oceny jest:

A) dostarczenie zatodze jako grupie oraz pojedynczym jej czlonkom opinii na temat ich zdolnosci oraz okres-
lenie elementéw, ktére wymagaja dalszego treningu; oraz

B) podnoszenie jakosci systemu szkolei CRM.

i) W przypadku gdy piloci sa wyznaczani do pelnienia funkcji pilota lecacego i pilota nielecacego, musza by¢
sprawdzeni w obu tych funkcjach.
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iv) Sprawdziany w lotach liniowych musza by¢ przeprowadzone na samolocie.

v) Sprawdziany w lotach liniowych musza by¢ przeprowadzane przez dowédcéw wyznaczonych przez operatora i
mozliwych do przyjecia przez organ. Osoba wyznaczona do przeprowadzania sprawdzianéw w lotach linio-
wych, opisana w OPS 1.965 lit. a) pkt 4 ppkt ii), jest przeszkolona w zakresie CRM oraz oceny umiejetnosci
CRM i zajmuje miejsce obserwatora, jesli jest ono zainstalowane. W przypadku lotéw dlugodystansowych, w
ktorych uczestniczy dodatkowy czlonek zalogi lotniczej, osoba sprawdzajaca moze pelni¢ funkcje pilota zaste-
pujacego podczas przelotu i nie zajmuje ona zadnego miejsca pilota podczas startu, odlotu, poczatkowego
wznoszenia, schodzenia, podejicia i ladowania. Dokonywana przez t¢ osob¢ ocena CRM oparta jest wylacznie
na obserwacjach poczynionych podczas odprawy przedlotowej, odprawy personelu pokladowego, odprawy
zalogi lotniczej oraz tych faz lotu, kiedy zajmuje ona miejsce obserwatora.

Dodatek 2 do OPS 1.965

Szkolenia i sprawdziany okresowe — operatorzy systeméw pokladowych

Szkolenia i sprawdziany okresowe kwalifikacji operatoréw systeméw pokladowych (SPO) spelniaja wymagania przewi-
dziane dla pilotéw oraz dla kazdego dodatkowego specjalnego obowiazku z pomini¢ciem tych elementéw, ktére nie
maja zastosowania do operatora systeméw pokladowych.

Szkolenia i sprawdziany okresowe operatoréw systeméw pokladowych przeprowadzane s3 w miarg mozliwosci
wspélnie z pilotami przechodzacymi szkolenia i sprawdziany okresowe.

Sprawdzian w lotach liniowych jest przeprowadzany przez dow6dcoéw wyznaczonych przez operatora i mozliwych do
przyjecia przez organ lub przez instruktora lub egzaminatora typu dla operatoréw systeméw poktadowych.

Dodatek 1 do OPS 1.968

Kwalifikacje pilota do wykonywania lotéw z kazdego stanowiska

Dowddcy, ktérych obowigzki wymagaja rowniez wykonywania przez nich lotéw z prawego siedzenia i pelnienia
funkgji drugiego pilota lub dowddcy, od ktérych wymaga si¢ prowadzenia szkolenia lub egzamindéw w locie z prawego
siedzenia, musza ukoficzy¢ dodatkowe szkolenia i sprawdziany opisane w instrukcji operacyjnej, zbiezne ze spraw-
dzianem umiejgtnosci u operatora okreslonym w OPS 1.965 lit. b). Takie dodatkowe szkolenie musi obejmowac co
najmniej ponizsze zagadnienia:

1) niesprawno$¢ silnika podczas startu;
2) podejicie do ladowania i odejscie na drugie okrazenie z jednym silnikiem niepracujacym; oraz
3) ladowanie z jednym silnikiem niepracujacym.

W przypadku gdy manewry z wylaczonym silnikiem sa wykonywane w samolocie, niesprawno$¢ silnika musi by¢
pozorowana.

W przypadku wykonywania lotu z prawego siedzenia sprawdziany wymagane w OPS do wykonywania lotéw z lewego
siedzenia musza by¢ dodatkowo wazne i aktualne.

Pilot zastepujacy dowddce wykazuje si¢ umiejetnoScia wykonywania czynnosci i procedur zbieznych ze sprawdzianami
umiejetnosci u operatora opisanymi w OPS 1.965 lit. b), ktére zwykle nie naleza do zakresu obowigzkéw pilota zaste-
pujacego. W przypadku gdy réznice pomiedzy pilotowaniem z lewego i prawego siedzenia pilota nie sa znaczace (np.
z powodu uzywania autopilota), ¢wiczenia moga by¢ prowadzone z dowolnego siedzenia.

Pilot inny niz dowddca zajmujacy lewe siedzenie wykazuje si¢ umiejgtnoscia wykonywania czynnosci i procedur zbiez-
nych ze sprawdzianami umiejetnosci u operatora okreslonymi w OPS 1.965 lit. b), ktére nalezg w innym wypadku do
zakresu obowigzkéw dowddcy pelnigcego rolg pilota nielecacego. W przypadku gdy réznice pomiedzy pilotowaniem z
lewego i prawego siedzenia pilota nie sg znaczace (np. z powodu uzywania autopilota), ¢wiczenia moga by¢ prowa-
dzone z dowolnego siedzenia.
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Dodatek 1 do OPS 1.980
Loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie samolotu

a) W przypadku gdy czlonek zalogi lotniczej wykonuje loty na wigcej niz jednej klasie, typie lub wariancie samolotu,
wymienionych zgodnie z majgcymi zastosowanie wymogami dotyczacymi licencjonowania zatdg lotniczych, jednak
nie w ramach pojedynczego wpisu do licencji, operator musi spelni¢ nastepujace warunki:

1) czlonek zatogi lotniczej nie wykonuje lotéw na wigcej niz:
i) trzech typach lub wariantach samolotéw z napedem ttokowym; lub

i) trzech typach lub wariantach samolotéw turbo$miglowych; lub

iii) jednym typie lub wariancie samolotu turbo$migltowego i jednym typie lub wariancie samolotu z napedem
tlokowym; lub

iv) jednym typie lub wariancie samolotu turbo$miglowego i dowolnym samolocie w tej samej klasie;

2) wymogi OPS 1.965 dla kazdego typu lub wariantu uzytkowanego samolotu, chyba ze operator wprowadzit
mozliwe do przyjecia przez organ szczegdlne procedury lub ograniczenia operacyjne.

=

W przypadku gdy czlonek zalogi lotniczej wykonuje loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie samolotu w
zakresie jednego lub kilku wpiséw do licengji, jak to podano w przepisach dotyczacych licencjonowania zalég lotni-
czych (typ — wigcej niz jeden pilot), operator zapewnia, by:

1) ustalony w instrukeji operacyjnej minimalny sklad zatogi lotniczej byt taki sam dla kazdego typu lub wariantu uzyt-
kowanego samolotu;

2) czlonek zalogi lotniczej nie wykonywal lotéw na wigcej niz dwoch typach lub wariantach samolotu, dla ktérych
wymagane s3 oddzielne wpisy do licencji; oraz

3) w kazdym kolejnym cyklu pelnienia czynnosci lotniczych czlonek zatogi lotniczej nie wykonywat lotéw w ramach
wiecej niz jednego wpisu do licencji, chyba Ze operator ustanowi procedury zapewniajace wystarczajacy czas na

przygotowanie si¢.

Uwaga: W przypadku wiecej niz jednego wpisu do licengji, patrz: lit. ¢) oraz d) ponizej.

¢) Jesli cztonek zalogi lotniczej wykonuje loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie samolotu, wymienionych w prze-
pisach dotyczacych licencjonowania zatég lotniczych (typ — jeden pilot i typ — wigcej niz jeden pilot), jednak nie w
ramach pojedynczego wpisu do licengji, operator musi spenié:

1) Wymogi lit. b) pkt 1), lit b) pkt 2) oraz lit. b) pkt 3) powyzej.

2) Wymogi lit. d) ponizej.

&

Jesli czlonek zalogi lotniczej wykonuje loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie samolotu, wymienionych w prze-
pisach dotyczacych licencjonowania zatdg lotniczych (typ — wigcej niz jeden pilot), jednak nie w ramach pojedyn-
czego wpisu do licencji, operator musi spehnic:

1) Wymogi lit. b) pkt 1), lit. b) pkt 2 oraz lit. b) pkt 3 powyzej.
2) Przed przystgpieniem do wykonywania lotéw z wykorzystaniem dwéch wpiséw do licencii:

i) czlonek zalogi lotniczej musi przejs¢ dwa kolejne sprawdziany umiejetnoSci u operatora oraz musi posiadaé
nalot wynoszacy 500 godzin lotu na danym stanowisku czlonka zalogi lotniczej w operacjach zarobkowego
przewozu lotniczego u tego samego operatora;

ii) w przypadku pilota, ktéry spelnia warunek praktyki u operatora i ktéry wykonuje loty z wykorzystaniem dwoch
wpisow do licengji, a ktory nastepnie zostal u tego samego operatora awansowany na dowddce na jednym z
tych typdw, wymagane minimum praktyki jako dowddca wynosi 6 miesigcy i 300 godzin, a pilot ten ma przejsé
dwa kolejne sprawdziany umiejetnosci u operatora przed ponownym przystapieniem do wykonywania lotéw
dowddczych w ramach dwéch wpiséw do licencii.

3) Przed rozpoczeciem szkolenia i wykonywania lotéw na innym typie lub wariancie samolotu czlonek zalogi lotni-
czej musi mieé praktyke wynoszaca 3 miesigce oraz 150 godzin lotu na samolocie podstawowym, w tym zaliczy¢
co najmniej jeden sprawdzian umiejetnosci.

4) Po zakoficzeniu wstepnego sprawdzianu na linii na nowym typie, cztonek zalogi lotniczej musi odby¢ praktyke w
liczbie 50 godzin lub 20 odcinkéw wylgcznie na samolotach nowego typu.
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5) Wymagania OPS 1.970 dla kazdego typu uzytkowanego samolotu, chyba ze organ zgodzil si¢ na ulgi w zalicze-
niach praktyki wymaganej zgodnie z pkt 7) ponizej.

6) Okres, w ktérym wymagane jest zgromadzenie praktyki w lotach liniowych na kazdym typie, musi by¢ okreslony
w instrukcji operacyjnej.

7) W przypadku ubiegania si¢ o stosowanie ulgi w wymaganiach dotyczacych szkolen, sprawdzianéw oraz biezacej
praktyki na poszczegdlnych typach samolotow, operator musi wskaza¢ organowi, ktore z elementéw nie musza
by¢ powtarzane na kazdym typie lub wariancie ze wzgledu na podobiefistwa.

i) OPS 1.965 lit. b) wymaga przeprowadzenia u operatora dwdch sprawdzianéw umiejetnosci co roku. W przy-
padku gdy zgodnie z pkt 7 powyzej udzielono ulgi pozwalajacej na naprzemienne sprawdziany umiejetnosci u
operatora na dwoch typach samolotéw, kazdy sprawdzian umiejetno$ci u operatora odnawia sprawdzian umie-
jetnosci u operatora na drugim typie samolotu. Jezeli okres pomi¢dzy sprawdzianem umiejetnosci w odnie-
sieniu do licengji nie przekracza okresu przewidzianego w stosownych przepisach w sprawie licencji dla zaldg
lotniczych dla kazdego typu samolotu, spelnione zostang stosowne wymogi w sprawie licencjonowania zalog
lotniczych. Ponadto stosowne i zatwierdzone szkolenie okresowe musi by¢ opisane w instrukeji operacyjnej.

OPS 1.965 lit. ¢) wymaga jednego sprawdzianu w lotach liniowych co roku. W przypadku gdy zgodnie z pkt 7
powyzej udzielono ulgi pozwalajacej na naprzemienne sprawdziany w lotach liniowych na réznych typach lub
wariantach, kazdy sprawdzian w lotach liniowych odnawia sprawdzian w lotach liniowych na drugim typie lub
wariancie samolotu.

ii

Coroczne szkolenie w zakresie wyposazenia awaryjnego i bezpieczenstwa musi obejmowaé wszystkie wymogi
dla kazdego typu samolotu.

i,

8) Wymogi OPS 1.965 dla kazdego typu lub wariantu uzytkowanego samolotu, chyba Ze organ wyrazil zgode na ulgi
zgodnie z pkt 7 powyzej.

¢) W przypadku gdy czlonek zalogi lotniczej wykonuje loty na kombinacjach typéw lub wariantéw samolotow, jak to
okre$lono w przepisach w sprawie licengji dla zatég lotniczych (klasa — jeden pilot oraz typ — wigcej niz jeden pilot),
operator musi wykaza¢, ze posiada zatwierdzone zgodnie z OPS 1.980 lit. d) procedury lub ograniczenia operacyjne.
CZESC O
PERSONEL POKLADOWY
OPS 1.988

Zastosowanie

Operator zapewnia, by wszyscy czlonkowie personelu pokladowego spelniali wymogi niniejszej czgSci i wszelkie inne
wymogi bezpieczefistwa majace zastosowanie do cztonkéw personelu poktadowego.

Do celéw niniejszego rozporzadzenia »czlonek personelu pokladowego« oznacza kazdego czlonka zalogi, innego niz
czlonek zalogi lotniczej, ktory wypelnia w kabinie pasazerskiej samolotu, w interesie bezpieczefistwa pasazerdw,
obowiazki wyznaczone mu przez operatora lub dowddcg.

OPS 1.989

Identyfikacja

a) Operator zapewnia, by wszyscy czlonkowie personelu poktadowego mieli na sobie mundur personelu pokladowego
operatora, aby pasazerowie mogli tatwo identyfikowa¢ ich jako czlonkéw personelu pokladowego.

b) Pozostaly personel, taki jak personel medyczny, ochrona, opieka dla dzieci, eskorta, personel techniczny, artysci estra-
dowi czy tlumacze pelnigcy obowiazki w kabinie pasazerskiej, nie nosi munduru, ktéry méglby powodowaé uznanie
go przez pasazeréw za cztonkéw personelu pokladowego, chyba ze spetnia on wymogi niniejszej czesci i wszelkie inne
majgce zastosowanie wymogi niniejszego rozporzadzenia.
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OPS 1.990

Liczba i sklad personelu pokladowego

a) Operator nie uzytkuje samolotu z maksymalng zatwierdzona konfiguracja miejsc pasazerskich (MAPS) wigkszg niz 19,
w przypadku gdy przewozi jednego lub wigcej pasazerdw, jezeli w sklad zalogi samolotu nie wchodzi co najmniej
jeden cztonek personelu pokladowego pelniacy okreslone w instrukcji operacyjnej obowiazki w interesie bezpieczefi-
Stwa pasazerow.

A=n

Przy spelnianiu wymogéw lit. a) powyzej operator zapewnia, by minimalna liczba personelu pokladowego stanowita
wiekszg z wartosci:

1) jeden czlonek personelu pokladowego na kazde 50 lub cz¢$¢ z 50 miejsc pasazerskich zainstalowanych na tym
samym pokfadzie samolotu lub

2) liczba czlonkdéw personelu pokladowego, ktorzy brali czynny udzial w stosownym pokazie ewakuacji w naglych
wypadkach lub ktérzy zostali uznani w stosownych analizach za bioracych udzial w tym pokazie, z wyjatkiem
sytuacji, w ktorej, jesli maksymalna zatwierdzona konfiguracja miejsc pasazerskich jest mniejsza od liczby os6b
ewakuowanych podczas pokazu o co najmniej 50 miejsc, liczbe cztonkéw personelu poktadowego mozna zmniej-
szy¢ o jedna osobe dla kazdej pelnej wielokrotnosci 50 miejsc, o ktéra maksymalna zatwierdzona konfiguracja
miejsc pasazerskich jest mniejsza od maksymalnej certyfikowanej pojemnosci.

¢) Organ moze w wyjatkowych okoliczno$ciach nalozy¢ na operatora obowiazek wlaczenia do skladu zatogi dodatko-
wych czlonkéw personelu poktadowego.

d) W nieprzewidzianych okolicznosciach minimalna wymagana liczba czlonkéw personelu poktadowego moze by¢
zmniejszona, pod warunkiem ze:

1) liczba pasazeréw zostata zmniejszona zgodnie z procedurami okreslonymi w instrukgji operacyjnej; oraz
2) po zakonczeniu lotu organowi zostaje zloZony raport.

e) Korzystajac z ushug cztonkéw personelu pokladowego bedacych osobami pracujacymi na zasadach samozatrudnienia,
na zlecenie lub w niepelnym wymiarze godzin, operator zapewnia, by personel ten spetnial wymogi czesci O. W
zwigzku z tym nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na catkowita liczbe typow lub wariantéw samolotéw, na jakich
personel pokladowy moze lata¢ w zarobkowym przewozie lotniczym, ktéra nie moze przekracza¢ wymogdw okreslo-
nych w OPS 1.1030, takze wtedy gdy z uslug tej osoby korzysta inny operator.

OPS 1.995

Wymogi minimalne

Operator zapewnia, by kazdy czlonek personelu pokladowego:

a) ukoniczyt co najmniej 18 rok zycia;

b) przechodzit w regularnych odstgpach czasu badania medyczne lub kontrole medyczne wymagane przez organ, spraw-
dzajace sprawnos$¢ fizyczna niezbedna do pelnienia swoich obowiazkéw;

¢) ukoniczyt z wynikiem pozytywnym szkolenie wstepne zgodnie z OPS 1.1005 i posiada $wiadectwo odbycia szkolenia
w zakresie bezpieczefistwa;

d) ukonczyt odpowiednie szkolenie przejsciowe lub w réznicach obejmujace co najmniej tematy wymienione w OPS
1.1010;

¢) odbywal okresowe szkolenia zgodnie z postanowieniami OPS 1.1015;

f) posiadal kwalifikacje niezbedne do pelnienia obowigzkéw zgodnie z procedurami okre§lonymi w instrukcji opera-
cyjnej.
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OPS 1.1000
Starszy czlonek personelu pokladowego

a) Operator wyznacza starszego czlonka personelu pokladowego, jezeli wyznaczono wigcej niz jednego czlonka perso-
nelu poktadowego. W przypadku lotéw, w ktérych wyznaczono wigcej niz jednego czlonka personelu pokladowego,
cho¢ wymagany jest tylko jeden czlonek personelu poktadowego, operator wyznacza jednego czlonka personelu pokla-
dowego odpowiadajacego przed dowddca.

b) Starszy czlonek personelu pokladowego odpowiada przed dowddcg za przeprowadzanie i koordynacje procedur
normalnych oraz procedur awaryjnych okreslonych w instrukcji operacyjnej. Podczas turbulencji, w przypadku braku
polecent ze strony zalogi lotniczej, starszy czlonek personelu pokladowego jest upowazniony do przerwania swoich
obowiazkéw niezwiazanych z bezpieczenstwem i powiadomienia zalogi lotniczej o stopniu do$wiadczanych turbu-
lendji i potrzebie wlaczenia sygnalizacji zapigcia pasow. Nastepnie personel pokladowy zabezpiecza kabing pasazerskg i
inne stosowne obszary samolotu.

¢) Jesli zgodnie z OPS 1.990 wymagany jest wigcej niz jeden czlonek personelu pokladowego, operator nie wyznacza na
stanowisko starszego czlonka personelu pokladowego osoby, ktéra nie posiada co najmniej rocznej praktyki na stano-
wisku cztonka personelu pokladowego i nie ukoficzyta odpowiedniego szkolenia obejmujgcego co najmniej:

1) odprawe przed startem:
i) dzialanie zalogowe;
ii) przydzial stanowisk i obowiazkéw personelu pokladowego;

iii) charakterystyka danego lotu, w tym typ samolotu, wyposazenie, obszar i typ lotu, kategorie pasazeréw ze
szczegblnym naciskiem na osoby niepelnosprawne, niemowleta oraz osoby na noszach; oraz

2) wspolprace z zaloga:
i) dyscyplina, obowiazki i szczeble dowodzenia;
ii) znaczenie koordynacji i komunikacji;
iii) niedyspozycja pilota; oraz
3) przeglad wymogdw operatora i wymogow prawnych:
i) odprawa w zakresie bezpieczefistwa pasazerdw, karty bezpieczenstwa;
i) zabezpieczenie kuchni;
iii) przechowywanie bagazu podrecznego;
iv) wyposazenie elektroniczne;
v) procedury podczas tankowania z pasazerami na pokladzie;
vi) turbulengje;
vii) dokumentacja; oraz
4) czynnik ludzki i zarzadzanie zasobami zatogi (CMR); oraz
5) raportowanie wypadkéw i incydentéw; oraz
6) ograniczenia czasu lotu i stuzby oraz wymogi dotyczace wypoczynku.

d) Operator okresla procedury wyboru kolejnego, najbardziej wykwalifikowanego cztonka personelu pokladowego do
pelnienia obowiazkéw starszego czlonka personelu pokltadowego, na wypadek gdyby wyznaczony starszy czlonek
personelu pokladowego nie mogt wypehiaé swoich obowigzkdw. Procedury takie musza by¢ mozliwe do przyjecia
przez organ i musza uwzgledniaé do§wiadczenie operacyjne czlonka personelu poktadowego.

) Szkolenie CRM: Operator zapewnia, by wszystkie odpowiednie elementy okre$lone w dodatku 2 do OPS 1.1005/
1.1010/1.1015 tabela 1 kolumna a) zostaly wlaczone do szkolenia i obejmowaly wymagania na poziomie okreslonym
w kolumnie f), Kurs dla starszego czlonka personelu poktadowego.
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OPS 1.1002
Wykonywanie lotéw z jednoosobowym personelem pokladowym

a) Operator zapewnia, by kazdy czlonek personelu pokladowego, ktéry nie posiada wczesniejszej, poréwnywalnej prak-
tyki, przed podjeciem obowiazkow jedynego cztonka personelu pokladowego odbyt nastepujace szkolenia:

1) szkolenie uzupelniajace szkolenie wymagane w OPS 1.1005 i OPS 1.1010 kladzie szczegdlny nacisk na ponizsze
zagadnienia, charakterystyczne dla lotéw z jednoosobowym personelem poktadowym:

i) odpowiedzialno§¢ przed dowddca za wykonywanie procedury/procedur bezpieczeistwa w kabinie pasazerskiej
oraz procedur awaryjnych, okreslonych w instrukcji operacyjnej;

ii) znaczenie koordynacji i komunikacji z zatoga lotnicza, zarzadzanie niezdyscyplinowanymi i nieodpowiednio
zachowujgcymi si¢ pasazerami;

iii) przeglad wymogéw operatora i wymogéw prawnych;
iv) dokumentacja;

v) raportowanie wypadkéw i incydentow;

vi) ograniczenia czasu lotu i stuzby;

2) loty zapoznawcze w wymiarze co najmniej 20 godzin i 15 odcinkéw. Loty zapoznawcze prowadzone sa pod
nadzorem odpowiednio do$wiadczonego cztonka personelu pokladowego na typie samolotu, na ktérym odbywane
beda loty.

b) Przed wyznaczeniem czlonka personelu poklfadowego do pelnienia obowigzkéw jedynego czlonka personelu poktado-
wego operator zapewnia, by czlonek ten posiadal kwalifikacje umozliwiajace mu pelnienie swoich obowigzkéw

zgodnie z procedurami okreslonymi w instrukcji operacyjnej. Predyspozycje do wykonywania lotéw z jednoosobowym
personelem pokladowym sa okre§lone w kryteriach wyboru, rekrutagji, szkolenia i oceny kwalifikacji personelu pokta-

dowego.
OPS 1.1005
Szkolenie podstawowe w zakresie bezpieczefnstwa
(patrz: dodatek 1 do OPS 1.1005)

a) Operator zapewnia, by kazdy czlonek personelu pokladowego przed rozpoczeciem szkolenia przejéciowego ukoniczyt
z wynikiem pozytywnym szkolenie podstawowe w zakresie bezpieczefistwa, obejmujace co najmniej tematy wymie-
nione w dodatku 1 do OPS 1.1005.

Kursy szkoleniowe, wedlug uznania organu i po zatwierdzeniu przez niego, s prowadzone:

A=n

1) przez operatora
— bezposrednio, lub
— poérednio, poprzez instytucje szkoleniowa wystepujaca w imieniu operatora;
albo

2) przez zatwierdzong instytucje szkoleniows.

¢) Program i struktura szkolen podstawowych sg zgodne ze stosownymi wymogami i podlegaja wczesniejszemu zatwier-
dzeniu przez organ.

Zaleznie od decyzji organu, organ, operator lub zatwierdzona instytucja szkoleniowa prowadzaca szkolenie wystawiaja
cztonkowi personelu pokladowego za$wiadczenie o ukoriczeniu szkolenia w zakresie bezpieczenistwa po ukoficzeniu
przez niego szkolenia podstawowego oraz po uzyskaniu pozytywnego wyniku ze sprawdzianu, o ktorym mowa w
OPS 1.1025.

e

W przypadku gdy organ zezwala operatorowi lub zatwierdzonej instytucji szkoleniowej na wystawienie cztonkowi
personelu pokladowego zaswiadczenia o ukoficzeniu szkolenia w zakresie bezpieczenstwa, za§wiadczenie to posiada
wyrazne odniesienie do zatwierdzenia przez organ.

o
-~
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a)

OPS 1.1010
Szkolenie przejsciowe i w réznicach
(patrz: dodatek 1 do OPS 1.1010)

Operator zapewnia, by kazdy czlonek personelu poktadowego odbyt odpowiednie szkolenie przejsciowe i w réznicach,
zgodnie z majacymi zastosowanie przepisami i obejmujace co najmniej tematy wymienione w dodatku 1 do OPS
1.1010. Szkolenie okreslone jest w instrukcji operacyjnej. Program i struktura szkolenia podlega wcze$niejszemu
zatwierdzeniu przez organ.

1) Szkolenie przejsciowe: Szkolenie przejsciowe musi zosta¢ ukoriczone przed:

i) pierwszym wyznaczeniem przez operatora do odbywania lotéw w charakterze cztonka personelu poktadowego;
lub

ii) wyznaczeniem do odbywania lotéw na innym typie samolotu; oraz
2) szkolenie w réznicach: Szkolenie w réznicach musi zostaé ukoniczone przed rozpoczeciem wykonywania lotow:
i) na innym wariancie typu samolotu obecnie obstugiwanego; lub

ii) z wykorzystaniem innego wyposazenia bezpieczefistwa, innego rozmieszczenia wyposazenia bezpieczenstwa
lub innych normalnych i awaryjnych procedur bezpieczefistwa na obecnie obstugiwanych typach lub wariantach
samolotow.

Operator okresla zakres szkolenia przejsciowego i w réznicach, uwzgledniajac wezesniejsze szkolenia czlonka perso-
nelu pokladowego zarejestrowane w rejestrach szkolen czlonka personelu pokladowego wymaganych przez
OPS 1.1035.

Bez uszczerbku dla postanowien OPS 1.995 lit. ¢), mozna lgczy¢ powigzane elementy szkolenia podstawowego (OPS
1.1005) i szkolenia przej$ciowego oraz w réznicach (OPS 1.1010).

Operator zapewnia, by:

1) szkolenie przejsciowe prowadzone bylo w sposéb zorganizowany i realistyczny, zgodnie z dodatkiem 1 do
OPS 1.1010;

2) szkolenie w réznicach prowadzone bylo w sposob zorganizowany; oraz

3) szkolenie przejsciowe, a jesli to konieczne takze szkolenie w rdznicach, obejmowalo wykorzystanie wszelkiego
wyposazenia ratunkowego oraz wszystkich normalnych i awaryjnych procedur wlasciwych dla danego typu lub
wariantu samolotu oraz szkolenie i praktyke na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym lub na rzeczywistym
samolocie.

Operator zapewnia, by kazdy czlonek personelu pokladowego przed pierwszym skierowaniem go do pelnienia
obowiazkéw odbyt szkolenie CRM u operatora oraz szkolenie CRM dla danego typu samolotu, zgodnie z dodatkiem 1
do OPS 1.1010 lit. j). Cztonek personelu pokladowego wykonujacy loty jako czlonek personelu pokladowego u opera-
tora, ktéry nie odbyt wczesniej szkolenia CRM u operatora, ukoficzy to szkolenie do czasu nastgpnego wymaganego
okresowego szkolenia i sprawdzianu, zgodnie z dodatkiem 1 do OPS 1.1010 lit. j), wraz ze szkoleniem CRM dla
danego typu samolotu, jesli to stosowne.

OPS 1.1012

Loty zapoznawcze

Operator zapewnia, by po zakonczeniu szkolenia przejSciowego kazdy czlonek personelu pokladowego odbyt loty zapo-
znawcze przed wykonywaniem lotow jako jeden z czlonkéw minimalnego skfadu personelu pokladowego wymaganego
przez OPS 1.990.

a)

OPS 1.1015
Szkolenie okresowe
(patrz: dodatek 1 do OPS 1.1015)

Operator zapewnia, by kazdy czlonek personelu pokladowego odbyt szkolenie okresowe, obejmujace czynnosci przy-
pisane kazdemu czlonkowi personelu pokladowego w procedurach normalnych i awaryjnych, a takze ¢wiczenia
stosownie do typu(-6w) lub wariantu(-6w) samolotu, na ktérym(-ych) pracuje, zgodnie z dodatkiem 1 do OPS 1.1015.
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b) Operator zapewnia, by program szkolenia okresowego zatwierdzony przez organ obejmowal szkolenie teoretyczne i
praktyczne, wraz z indywidualng praktyka, jak okreslono w dodatku 1 do OPS 1.1015.

¢) Okres waznosci szkolenia okresowego oraz zwigzanego z nim sprawdzianu wymaganego przez OPS 1.1025 wynosi
12 miesigcy kalendarzowych dodanych do pozostalej czesci miesigca wydania. Jesli wydano je w ciagu ostatnich 3
miesi¢cy kalendarzowych waznosci poprzedniego sprawdzianu, okres waznosci przedtuza si¢ na okres od daty wydania
do 12 miesigca kalendarzowego od daty wygasnigcia waznosci poprzedniego sprawdzianu.

OPS 1.1020
Szkolenie wznawiajace
(patrz dodatek 1 do OPS 1.1020)

a) Operator zapewnia, by kazdy czlonek personelu pokladowego niepelnigcy obowigzkéw podczas lotu przez ponad 6
miesigcy, a ktérego nadal obejmuje okres waznosci poprzedniego sprawdzianu wymaganego przez OPS 1.1025 lit. b)
pkt 3 odbyt szkolenie wznawiajace okreslone w instrukcji operacyjnej, zgodnie z dodatkiem 1 do OPS 1.1020.

=

W przypadku gdy czlonek personelu pokladowego pelnit nicktére obowiazki podczas lotu, lecz w ciggu ostatnich 6
miesiecy nie pelnit ich na typie samolotu jako czlonek personelu pokladowego wymagany przez OPS 1.990 lit. b),
operator zapewnia, by przed podjeciem takich obowiazkéw na tego typu samolocie cztonek personelu poktadowego:

1) odbyl szkolenie wznawiajagce na tym typie samolotu; lub

2) odbyl dwa loty zapoznawcze podczas lotéw komercyjnych na samolocie tego typu.

OPS 1.1025
Sprawdziany

a) Zaleznie od decyzji organu, organ, operator lub zatwierdzona instytucja szkoleniowa prowadzaca szkolenie zapewniaja,
by w trakcie lub po zakonczeniu szkolenia wymaganego przez OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015 oraz 1.1020 kazdy
czlonek personelu pokladowego przystapit do sprawdzianu obejmujacego odbyte szkolenie w celu sprawdzenia jego
umiejetnosci pelnienia obowigzkéw w zakresie bezpieczefistwa w sytuacjach normalnych i awaryjnych.

Zaleznie od decyzji organu, organ, operator lub zatwierdzona instytucja szkoleniowa prowadzaca szkolenie zapewniaja,
by personel przeprowadzajacy takie sprawdziany posiadal odpowiednie kwalifikacje.

b) Operator zapewnia, by kazdy czlonek personelu pokladowego przystapil do nastepujacych sprawdzianéw:
1) szkolenie podstawowe w zakresie bezpieczefistwa. Zagadnienia wymienione w dodatku 1 do OPS 1.1005;
2) szkolenie przejéciowe i w réznicach. Zagadnienia wymienione w dodatku 1 do OPS 1.1010;
3) szkolenie okresowe. Stosowne zagadnienia wymienione w dodatku 1 do OPS 1.1015; oraz

4) szkolenie wznawiajace. Zagadnienia wymienione w dodatku 1 do OPS 1.1020.

OPS 1.1030
Praca na wigcej niz jednym typie lub wariancie samolotu

a) Operator zapewnia, by zaden czlonek personelu pokladowego nie wykonywat lotéw na wigcej niz trzech typach samo-
lotéw, z wyjatkiem sytuacji gdy, za zgoda organu, czlonek personelu poktadowego moze wykonywaé loty na czterech
typach samolotéw, pod warunkiem ze w co najmniej dwoch z tych typéw:

1) normalne i awaryjne procedury niemajace odniesienia do danego typu samolotu s identyczne; oraz

2) wyposazenie bezpieczefistwa oraz normalne i awaryjne procedury odnoszace si¢ do danego typu samolotu sg
podobne.
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b) Do celéw lit. a) powyzej warianty typu samolotu uznaje si¢ za rdzne, jesli nie s3 one podobne we wszystkich poniz-
szych aspektach:

1) obstuga wyjs¢ awaryjnych;
2) rozmieszczenie i rodzaj przeno§nego wyposazenia bezpieczenstwa; oraz

3) procedury awaryjne odnoszace si¢ do danego typu samolotu.

OPS 1.1035
Rejestry szkolenia
Operator:

1) prowadzi rejestry wszystkich szkolen i sprawdzianéw wymaganych przez OPS 1.1005, 1.1010, 1.1015, 1.1020 oraz
1.1025; oraz

2) przechowuje kopie zaswiadczenia o ukoriczeniu szkolenia w zakresie bezpieczenistwa; oraz

3) przechowuje aktualne rejestry szkolen i badan medycznych lub kontroli medycznych, wskazujace w wypadku rejestrow
szkolen daty i zakres odbytych szkolen przejsciowych, szkolen w réznicach i okresowych; oraz

4) na zadanie udostgpnia zainteresowanemu cztonkowi personelu pokladowego wszelkie rejestry szkolent podstawowych,
przejsciowych i okresowych oraz sprawdzianéw.

Dodatek 1 to OPS 1.1005
Szkolenie podstawowe w zakresie bezpieczefistwa

Minimalny zakres tematéw objetych podstawowym szkoleniem w zakresie bezpieczefistwa, o ktérym mowa w OPS
1.1005, jest nastepujacy:

a) Szkolenie przeciwpozarowe i w $rodowisku zadymionym:

1) nacisk na obowigzek personelu poktadowego niezwlocznego uporania si¢ z sytuacjami awaryjnymi obejmujacymi
wystepowanie pozaru lub zadymienia oraz, w szczegdlnoSci, na znaczenie rozpoznania rzeczywistego zrddla
pozaru;

2) znaczenie natychmiastowego informowania zalogi lotniczej, jak réwniez okre$lone dziatania niezbedne dla koordy-
nacji i pomocy w razie wykrycia pozaru lub dymu;

3) koniecznos¢ czestego sprawdzania obszarOw potencjalnego zagrozenia pozarem, w tym toalet, oraz wykrywaczy
dymu;

4) klasyfikacja rodzajow pozaru i odpowiedni typ Srodkéw gasniczych oraz procedur dla okreslonych sytuacji pozaro-
wych, techniki stosowania §rodkéw gasniczych, skutki nieprawidtowego ich uzycia oraz ich wykorzystanie w prze-
strzeni zamknigtej; oraz

5) ogdlne procedury naziemnych stuzb ratunkowych w portach lotniczych.

=

Szkolenie w zakresie przetrwania w wodzie.

Faktyczne zakladanie i uzycie osobistego wyposazenia do utrzymywania si¢ na wodzie. Przed pierwszym lotem na
samolocie wyposazonym w tratwy ratunkowe lub inne podobne urzadzenia nalezy przeprowadzi¢ szkolenie w zakresie
uzycia tego wyposazenia, w tym ¢wiczenia w wodzie.

¢) Szkolenie w technikach przetrwania.

Szkolenie w technikach przetrwania bedzie odpowiednie do obszaru wykonywanych lotéw (np. polarne, pustynne, w
dzungli lub na morzu).

d) Zagadnienia medyczne i pierwsza pomoc:
1) nauka pierwszej pomocy i uzycie apteczek pierwszej pomocy,;
2) pierwsza pomoc zwigzana ze szkoleniem w technikach przetrwania i odpowiednia higiena; oraz

3) wplyw latania na fizjologie ze szczegblnym podkresleniem niedotlenienia.
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e) Obstuga pasazeréw:

1) porady dotyczace rozpoznawania i zajmowania si¢ pasazerami, ktérzy sa pod wplywem alkoholu, spozywaja go, sa
pod wplywem $rodkéw odurzajacych lub sg agresywni;

2) metody uzywane do motywacji pasazeréw i kontroli nad thumem niezbg¢dne do przyspieszenia ewakuacji samolotu;

3) przepisy dotyczace bezpiecznego przechowywania bagazu kabinowego (facznie z przedmiotami stuzbowymi w
kabinie) oraz ryzyko, ze bedzie on stanowi¢ zagrozenie dla pasazeréw w kabinie lub w inny sposdb przeszkodzi w
uzyciu wyposazenia awaryjnego lub wyj$¢ awaryjnych, lub tez uszkodzi je;

4) znaczenie prawidlowego rozmieszczania pasazeréw w odniesieniu do masy i wywazenia samolotu. Szczegdlny
nacisk kladzie si¢ na rozmieszczenie pasazeréw niepelnosprawnych i konieczno$¢ umieszczenia w rejonie wyjsé
nienadzorowanych pasazeréw o odpowiedniej sprawnosci fizycznej;

5) czynnosci, jakie maja zostaé podjete na wypadek turbulendji, tacznie z zabezpieczeniem kabiny;
6) $rodki ostroznosci, jakie maja zosta¢ podjete w przypadku przewozenia w kabinie pasazerskiej zywych zwierzat;
7) szkolenie w zakresie materiatéw niebezpiecznych uwzgledniajace przepisy czesci R;
8) procedury ochrony uwzgledniajace przepisy czgsci S.
f) Lacznosé.

Podczas szkolenia szczegdlny nacisk kladzie si¢ na znaczenie skutecznego porozumiewania si¢ migdzy personelem
pokladowym a zaloga lotniczg, w tym techniki, wspdlnego jezyka i terminologii.

@) Dyscyplina i zakres obowiazkow:
1) znaczenie pelnienia przez personel pokladowy obowiazkéw zgodnie z instrukcja operacyjna;

2) biezace kwalifikacje i sprawno$¢ niezbedne do odbywania lotéw w charakterze cztonka personelu pokladowego, ze
szczegblnym uwzglednieniem ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymaganego wypoczynku;

3) znajomo$¢ przepiséw lotniczych odnoszacych sie do personelu pokladowego oraz rola organu nadzoru lotniczego)

4) wiedza ogdlna dotyczaca terminologii lotniczej, teorii lotu, rozmieszczenia pasazeréw, meteorologii i obszaréw
lotéw;

5) odprawa przed startem personelu pokladowego i zapewnienie niezbednych informacji dotyczacych bezpieczenistwa
w odniesieniu do okreslonych obowiazkéw;

6) znaczenie aktualizacji odpowiednich dokumentéw i instrukeji poprawkami wydawanymi przez operatora;

7) znaczenie okreSlenia momentu, w ktérym czlonek personelu pokladowego jest upowazniony do rozpoczecia
ewakuacji oraz innych procedur awaryjnych i za nie odpowiada; oraz

8) znaczenie obowigzkéw zwiazanych z bezpieczenistwem i odpowiedzialnosci za ich pelnienie oraz potrzeba szyb-
kiego i skutecznego dziatania w sytuacjach awaryjnych.

=

Zarzadzanie zasobami zatogi (CRM).
1) Szkolenie wprowadzajace CRM:

i) czlonkowie personelu poktadowego koricza szkolenie wprowadzajace CRM przed pierwszym wyznaczeniem do
lotu w charakterze czlonka personelu pokltadowego. Personel pokladowy, ktéry juz wykonuje loty w charak-
terze cztonkow personelu pokltadowego w zarobkowych przewozach lotniczych, a ktéry nie ukonczyt wezesniej
szkolenia wprowadzajacego, ukonczy szkolenie wprowadzajace CRM do czasu nastgpnego wymaganego okres-
owego szkolenia lub sprawdzianu;

i) elementy szkolenia okreslonego w dodatku 2 do OPS 1.1005/1.1010/1/1.1015 tabela 1 kolumna a) obejmuja
poziom wymagany w kolumnie b), Szkolenie wprowadzajace CRM;

iii) szkolenie wprowadzajace CRM jest prowadzone przez co najmniej jednego instruktora CRM ds. personelu
poktadowego.
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Dodatek 1 do OPS 1.1010
Szkolenie przejéciowe i w réznicach

a) Zasady ogdlne:
Operator zapewnia, by:
1) szkolenie przejsciowe i w réznicach bylo prowadzone przez odpowiednio wykwalifikowany personel; oraz
2) podczas szkolenia przej$ciowego i szkolenia w réznicach zapewniono szkolenie na temat rozmieszczenia i uzycia
wszelkiego przewozonego na pokladzie wyposazenia bezpieczefistwa i stuzacego do przetrwania, jak tez wszyst-
kich procedur normalnych i awaryjnych odnoszacych si¢ do danego typu, wariantu lub konfiguracji samolotu, na
ktérym beda wykonywane loty.
b) Szkolenie przeciwpozarowe i w §rodowisku zadymionym:

Operator zapewnia, by:

1) kazdy czlonek personelu poktadowego odbyt realistyczne szkolenie praktyczne w uzyciu calego wyposazenia gasni-
czego, w tym ubran ochronnych wlasciwych dla wyposazenia samolotu. Szkolenie to musi obejmowac:

i) gaszenie pozarow charakterystycznych dla wnetrza samolotu, z wyjatkiem przypadku uzycia gasnic halonowych,
zamiast kt6rych mozna stosowal alternatywny Srodek gasniczy; oraz

i) zakladanie i uzycie urzadzenia zabezpieczajacego oddychanie w pomieszczeniu zamknigtym o pozorowanym
zadymieniu.

¢) Uzycie drzwi i wyjsé:
Operator zapewnia, by:

1) kazdy czlonek personelu pokladowego obstugiwal i faktycznie otwieral w samolocie albo w reprezentatywnym
urzadzeniu szkoleniowym wszystkie normalne i awaryjne wyjcia w celu ewakuacji pasazeréw; oraz

2) zademonstrowane zostato uzycie wszystkich innych wyjs¢, takich jak okna w kabinie zalogi.

&

Szkolenie w zakresie ewakuacji z uzyciem zeslizgéw ewakuacyjnych:
Operator zapewnia, by:

1) kazdy czlonek personelu pokladowego opuszczat poktad po zeslizgu ewakuacyjnym z wysokosci charakterystycznej
dla wysokosci progu poktadu gléwnego samolotu;

2) zeslizg byt zamocowany do samolotu lub reprezentatywnego urzadzenia szkoleniowego; oraz

3) nastgpne ¢wiczenia w opuszczaniu pokladu byly wykonywane, kiedy czlonek personelu poktadowego przeszkala
si¢ na typ samolotu, ktérego wysoko$¢ progu wyjscia z gléwnego poktadu rézni si¢ znaczaco od innych typéw
samolot6w, na ktérych wezesniej wykonywat loty.

€) Procedury ewakuacyjne i inne sytuacje awaryjne:

Operator zapewnia, by:

1) szkolenie w zakresie ewakuacji zawieralo rozpoznanie planowanych lub nieplanowanych ewakuacji na ladzie lub
wodzie. Szkolenie to musi obejmowaé rozpoznawanie sytuacji, kiedy wyjscia nie nadaja si¢ do uzywania lub kiedy
wyposazenie ewakuacyjne jest niesprawne; oraz

2) kazdy czlonek personelu poktadowego byt wyszkolony do dzialania w sytuacjach:

i) pozaru podczas lotu, ze szczegdlnym naciskiem na identyfikacje rzeczywistego zrodla pozaru;

ii) silnej turbulencji powietrza;

i) gwaltownej dekompresji, lacznie z zakladaniem przez kazdego czlonka personelu pokladowego przenosnego
wyposazenia tlenowego; oraz

iv) innych sytuacji awaryjnych w locie.
f) Kontrola nad thumem.

Operator zapewnia, by odbylo si¢ szkolenie w zakresie praktycznych aspektéw kontroli nad thumem w réznych sytua-
cjach awaryjnych, jakie odnosza si¢ do danego typu samolotu.
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g) Niedyspozycja pilota.

Operator zapewnia, by kazdy czlonek personelu pokladowego byt przeszkolony w zakresie procedury majacej zastoso-
wanie w razie niedyspozycji cztonka zalogi lotniczej i obstugiwal mechanizmy siedzenia i uprzezy, chyba Ze mini-
malny sklad zalogi lotniczej wynosi wigcej niz 2 pilotdéw. Szkolenie w zakresie uzycia wyposazenia tlenowego
czlonkéw zalogi lotniczej oraz list kontrolnych czynnosci cztonkéw zalogi lotniczej, jesli sa one wymagane przez
procedury standardowe operatora (SOP), jest prowadzone w formie pokazu.

=

Wyposazenie bezpieczenstwa.

Operator zapewnia, by kazdy czlonek personelu pokladowego odby} realistyczne szkolenie praktyczne potaczone z
pokazem w zakresie rozmieszczenia i uzycia wyposazenia bezpieczenstwa obejmujace:

1) zeslizgi i, jezeli uzywane sg zeslizgi bez wlasnego podtrzymania, uzycie kazdej z lin;
2) tratwy ratunkowe i tratwy-zeslizgi, facznie z wyposazeniem dolaczonym do tratwy lub znajdujacym si¢ na niej;
3) kamizelki ratunkowe, kamizelki ratunkowe dla niemowlat oraz plywajace kojce;
4) automatycznie wypadajace systemy tlenowe;
5) tlen pierwszej pomocy;
6) gasnice;
7) topory strazackie lub fom;
8) oéwietlenie awaryjne, facznie z latarkami;
9) wyposazenie komunikacyjne, lacznie z megafonami;
10) zestawy do przetrwania, facznie z ich zawarto$cig;
11) $rodki pirotechniczne (rzeczywiste lub ich atrapy);
12) apteczki pierwszej pomocy, ich zawarto$¢ oraz ratunkowe wyposazenie medyczne; oraz
13) inne wyposazenie lub systemy bezpieczefistwa w kabinie pasazerskiej, jesli sa stosowane.
i) Komunikaty dla pasazeréw/pokazy dotyczace bezpieczefistwa.

Operator zapewnia przeprowadzenie szkolen w przygotowywaniu pasazeréw do sytuacji normalnych i awaryjnych
zgodnie z OPS 1.285.

j) Zarzadzanie zasobami zalogi (CMR). Operator zapewnia, by:

1) kazdy czlonek personelu pokladowego ukoriczyl szkolenie CRM u operatora obejmujace elementy szkolenia
zawarte w dodatku 2 do OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tabela 1 kolumna a) do poziomu wymaganego w kolumnie
¢) przed podjeciem kolejnego szkolenia CRM dla danego typu samolotu lub szkolenia okresowego CRM;

2) w przypadku podjecia przez czlonka personelu pokladowego szkolenia przej$ciowego na inny typ samolotu,
elementy szkolenia zawarte w dodatku 2 do OPS 1.1005/1.1010/1.1015 tabela 1 kolumna a) obejmowaly poziom
wymagany w kolumnie d), Szkolenie CRM dla danego typu samolotu;

3) szkolenie CRM u operatora i szkolenie CRM dla danego typu samolotu sa prowadzone przez co najmniej jednego
instruktora CRM ds. personelu poktadowego.

Dodatek 1 do OPS 1.1015
Szkolenie okresowe
a) Operator zapewnia, by szkolenie okresowe byto prowadzone przez odpowiednio wykwalifikowany personel.

b) Operator zapewnia, by realizowany co 12 miesigcy kalendarzowych program szkolenia praktycznego obejmowat:
1) procedury awaryjne, facznie z procedurami postgpowania w razie niedyspozycji pilota;
2) procedury ewakuacyjne, tacznie z technikami panowania nad thumem;

3) ¢wiczenia manualne dla kazdego cztonka personelu poktadowego w otwieraniu normalnych i awaryjnych wyj$é¢ w
celu ewakuagji pasazeréw;
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4) rozmieszczenie i obsluga wyposazenia awaryjnego, w tym systemoéw tlenowych, oraz zakladanie kamizelek ratun-
kowych, korzystanie z przenos$nych masek tlenowych i urzadzenia zabezpieczajacego oddychanie (PBE);

5) pierwsza pomoc i zawarto$¢ apteczki pierwszej pomocy;

6) sktadowanie rzeczy w kabinie;

7) procedury ochrony;

8) przeglad incydentéw i wypadkéw lotniczych; oraz

9) zarzadzanie zasobami zatogi (CMR). Operator zapewnia, by szkolenie CRM spelnialo nastepujace warunki:

i) elementy szkolenia okreslone w dodatku 2 do OPS 1.1005/1.1010/1/1.1015 tabela 1 kolumna a) odbyly si¢ w
ciagu trzyletniego cyklu i obejmowaly poziom wymagany w kolumnie e), Coroczne okresowe szkolenia CRM;

i) okresleniem i realizacjg programu szkolenia zajmuje si¢ instruktor CRM ds. personelu poktadowego;

i) w przypadku gdy szkolenie CRM ma posta¢ odrebnych moduléw, bedzie ono prowadzone przez co najmniej
jednego instruktora CRM ds. personelu pokladowego;

¢) operator zapewnia, by w odstepach nieprzekraczajacych 3 lat szkolenie okresowe obejmowato réwniez:

1) obstluge oraz faktyczne otwieranie wszystkich normalnych i awaryjnych wyjs¢ w celu ewakuacji pasazeréw przepro-
wadzone na samolocie lub na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym;

2) pokaz obstugi wszystkich innych wyjsé;

3) realistyczne szkolenie praktyczne w uzyciu calego sprzgtu gasniczego, w tym ubran ochronnych reprezentatywnych
dla wyposazenia samolotu.

Szkolenie to musi obejmowac:

i) gaszenie pozaréw charakterystycznych dla wnetrza samolotu, z wyjatkiem przypadku uzycia gasnic halonowych,
zamiast ktorych mozna stosowac alternatywny Srodek gasniczy; oraz

ii) zakladanie i uzycie urzadzenia zabezpieczajacego oddychanie przez kazdego czlonka personelu pokladowego w
pomieszczeniu zamknigtym o pozorowanym zadymieniu;

4) uzycie Srodkéw pirotechnicznych (rzeczywistych lub ich atrap); oraz

5) pokaz uzycia tratwy ratunkowej i tratwy-zeslizgu, jesli s one zainstalowane;

6) operator zapewnia, by kazdy czlonek personelu pokladowego zostal przeszkolony w zakresie procedury majacej
zastosowanie w razie niedyspozycji cztonka zalogi lotniczej i obstugiwal mechanizmy siedzenia i uprzgzy, chyba ze
minimalny sklad zalogi lotniczej wynosi wigcej niz dwdch pilotéw. Szkolenie w zakresie uzycia systemu tlenowego
cztonkéw zalogi lotniczej oraz list kontrolnych czynnosci czlonkéw zalogi lotniczej, jesli sa wymagane przez

procedury standardowe operatora (SOP), jest prowadzone w formie pokazu.

d) Operator zapewnia, by wszystkie odpowiednie wymogi zalgcznika III do OPS 1 zostaly wlaczone do szkolenia
czlonkéw personelu pokladowego.

Dodatek 1 do OPS 1.1020
Szkolenie wznawiajace

Operator zapewnia, by szkolenie wznawiajace bylo prowadzone przez odpowiednio wykwalifikowany personel i obejmo-
walo co najmniej nastepujace elementy obowiazujace kazdego czlonka personelu poktadowego:

1) procedury awaryjne, facznie z procedurami postgpowania w razie niedyspozycji pilota;
2) procedury ewakuacyjne, tacznie z technikami panowania nad thumem;

3) obstuge oraz faktyczne otwieranie wszystkich normalnych i awaryjnych wyjs¢ w celu ewakuacji pasazeréw przeprowa-
dzone na samolocie lub na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym;

4) pokaz obstugi wszystkich innych wyjs¢, tacznie z oknami w kabinie zalogi; oraz

5) rozmieszczenie i obstuga wyposazenia awaryjnego, w tym systeméw tlenowych, oraz zakladanie kamizelek ratunko-
wych, korzystanie z przeno$nych masek tlenowych i urzadzenia zabezpieczajacego oddychanie.
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1. Programy szkolenia w zarzadzaniu zasobami zalogi (CRM), wigcznie z metodologia i terminologia CRM, sa wiaczane

do instrukgji operacyjne;j.

Dodatek 2 do OPS 1.1005/1.1010/1.1015

Szkolenie

2. Tabela 1 wskazuje, ktore elementy CRM sa wlaczane do kazdego typu szkolenia.

Tabela 1

Szkolenie CRM

Szkolenie dla

Szkolenie Szkolenie CRM Szkolenie CRM Coroczne starszego
Elementy szkolenia wprowadzajace L oneratora dla danego typu okresowe cztonka
CMR P samolotu szkolenie CMR personelu
pokladowego
a) b) 9 d e) f)

Zasady ogolne

Czynnik ludzki w lotnictwie Szczegétowo | Niewymagane | Niewymagane Przeglad

Ogodlne instrukcje w sprawie zasad i Niewymagane

celow CRM

Ludzkie mozliwosci i ograniczenia

Z perspektywy pojedynczego czlonka personelu pokladowego

Swiadomos¢ wlasnej osobowosci,

bledy ludzkie i odpowiedzialnosc,

postawy i zachowania, samoocena

Stres i pokonywanie stresu

Zmeczenie i czujno$é Szczegétowo | Niewymagane Przeglad (Cykl trzy- | Niewymagane

Niewymagane letni)

Asertywnos$¢

Swiadomos§¢ sytuacyjna, odbieranie

i przetwarzanie informacji

Z perspektywy calej zatogi samolotu

Zapobieganie bledom i ich wykry-

wanie

Wspdlna $wiadomo$¢  sytuacyjna, Przeglad

odbieranie i przetwarzanie infor-

macji

Podzial pracy (Cykl trzy-

letni)

Skuteczna komunikacja | Niewymagane | Szczegélowo | Odpowiednie Wzmocnienie

i koordynacja z wszystkimi czton- do typu(-6w) (odpowiednie

kami zalogi facznie z zalogy dla

lotnicza, jak i niedo$wiadczonymi obowigzkéw

czlonkami personelu pokladowego; starszego

réznice kulturowe czfonka
personelu

pokladowego)
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Elementy szkolenia

Szkolenie
wprowadzajace
CMR

Szkolenie CRM
u operatora

Szkolenie CRM
dla danego typu

samolotu

Coroczne
okresowe
szkolenie CMR

Szkolenie dla
starszego
cztonka
personelu
pokfadowego

a)

b)

f)

efekt
decyzji,

Przywédztwo,  wspolpraca,
synergii, podejmowanie
delegowanie pracy

Odpowiedzialno$¢ indywidualna
i zbiorowa, podejmowanie decyzji
oraz dzialania

Okreslanie i zarzadzanie czynnikami
ludzkimi w odniesieniu do pasa-
zeréw: kontrola nad tlumem, poko-
nywanie stresu u pasazeréw, zarzg-
dzanie konfliktami, czynniki
medyczne

Szczegdly zwiazane z typem samo-
lotu (waski/szeroki kadtub samolotu,
jedenfkilka  pokladéw), skladem
zatogi lotniczej i personelu poklado-
wego oraz liczbg pasazeréw

Niewymagane

Szczegbtowo

Z perspektywy operatora i organizacji

lotniczej

Kultura bezpieczefistwa w organi-
zacji, procedury standardowe czyn-
niki organizacyjne, czynniki zwia-
zane z rodzajem wykonywanego
lotu

Skuteczna komunikacja i koordy-
nacja z innym personelem opera-
cyjnym i stuzbami naziemnymi

Niewymagane

Szczegblowo

Odpowiednie
do typu(-6w)

Przeglad (cykl
trzyletni)

Udziat w skladaniu sprawozdan z
incydentéw i wypadkéw zwigzanych
z bezpieczefistwem w kabinie pasa-
zerskiej

Studium przypadkéw (patrz: Uwaga)

Wymagane

Wymagane

Uwaga: W kolumnie d), w przypadku gdy nie s3 dostepne odpowiednie przypadki praktyczne dla odpowiedniego typu samolotu, rozwaza
sie przypadki praktyczne odpowiednie do skali i zakresu danej operacji.

CZESC P

INSTRUKCJE, DZIENNIKI I REJESTRY

OPS 1.1040

Przepisy ogélne dotyczjce instrukcji operacyjnych

a) Operator zapewnia, by instrukcja operacyjna zawierala wszystkie instrukcje i informacje, jakie sa niezbedne persone-
lowi operacyjnemu do wykonywania wyznaczonych obowigzkow.

b) Operator zapewnia, by instrukcja operacyjna, facznie z wszystkimi zmianami lub poprawkami, nie byla sprzeczna z
warunkami zawartymi w Certyfikacie operatora lotniczego (AOC) oraz z zadnym innym przepisem majacym zastoso-
wanie oraz by byla mozliwa do przyjecia lub, gdzie to stosowne, zatwierdzona przez organ.
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¢) Operator musi przygotowal instrukcje operacyjng w jezyku angielskim, chyba Ze organ postanowit inaczej lub prawo
krajowe stanowi inaczej. Ponadto operator moze przettumaczy¢ i uzywaé instrukcji operacyjnej w calosci lub w czesci
w innym jezyku.

d) Gdyby operator stanal przed konieczno$cia opracowania nowych instrukeji operacyjnych lub ich gléwnych czesci lub
toméw, musi on spelni¢ warunki podane w lit. ¢) powyzej.

¢) Operator moze wydac instrukcj¢ operacyjng w oddzielnych tomach.

f) Operator zapewnia, by caly personel operacyjny mial tatwy dostep do egzemplarza kazdej czgsci instrukcji opera-
cyjnej, ktdra dotyczy jego obowiazkéw. Ponadto operator zaopatruje cztonkéw zatogi w osobista kopie czesci A i
czedci B instrukeji operacyjnej lub ich rozdzialéw stosownie do ich osobistych potrzeb zwigzanych z nauka.

g) Operator zapewnia, by instrukcja operacyjna byla poprawiana i zmieniana, tak aby zawarte w niej instrukgje i infor-
macje byly zawsze aktualne. Operator zapewnia, by caly personel operacyjny byt informowany o takich zmianach,
ktére odnosza si¢ do jego obowigzkow.

h) Kazdy posiadacz instrukcji operacyjnej lub odpowiednich jej czeSci aktualizuje ja, wprowadzajac poprawki, oraz
zmiany dostarczone mu przez operatora.

i) Operator dostarcza organowi z wyprzedzeniem w stosunku do daty obowigzywania kazda poprawke i zmiane, jaka
zamierza wprowadzi¢. W przypadku gdy poprawka dotyczy tej czgSci instrukeji operacyjnej, ktéra zgodnie z OPS
musi zostaé zatwierdzona, zatwierdzenie to jest uzyskiwane zanim poprawka stanie si¢ obowigzujgca. W przypadku
gdy wzgledy bezpieczeristwa wymagaja natychmiastowego wprowadzenia poprawek lub zmian, moga by¢ one opubli-
kowane i zastosowane natychmiast, z zastrzezeniem ze wystapiono o wymagane dla nich zatwierdzenie.

j)  Operator wprowadza do instrukcji operacyjnej kazdg poprawke i zmiang wymagang przez organ.

k) Operator zapewnia, by informacje pochodzace z zatwierdzonych dokumentéw oraz jakiekolwiek zmiany takich
zatwierdzonych dokumentéw byly poprawnie uwzglednione w instrukcji operacyjnej oraz by instrukcja operacyjna
nie zawierala informacji sprzecznych z jakimkolwiek zatwierdzonym dokumentem. Wymdg ten jednakze nie zwalnia
operatora od stosowania bardziej ostroznych danych i procedur.

) Operator musi zapewni¢, by zawarto$¢ instrukeji operacyjnej byla przedstawiona w formie umozliwiajacej jej uzycie
bez zadnych trudnosci. Projekt instrukeji operacyjnej przestrzega zasad dotyczacych czynnikéw ludzkich.

m) Operator moze otrzyma¢ zezwolenie organu na przedstawienie instrukcji operacyjnej lub jej czgici w formie innej niz
papierowy wydruk. W takich przypadkach nalezy zapewni¢ mozliwy do przyjecia poziom dostepu do niej, mozli-
wosci jej uzycia i wiarygodnosci.

n) Stosowanie skroconej formy instrukcji operacyjnej nie zwalnia operatora z wymogéw przedstawionych w OPS 1.130.

OPS 1.1045

Instrukcja operacyjna — struktura i zawarto$¢

(patrz: dodatek 1 do OPS 1.1045)

a) Operator zapewnia, by podstawowa struktura instrukcji operacyjnej byla nastgpujaca:
— Czg$¢ A: Zasady ogélne/podstawowe

Ta czg$¢ instrukcji operacyjnej zawiera wszystkie nieodnoszace si¢ do okreSlonego typu samolotu zasady opera-
cyjne, instrukcje i procedury niezbedne do zapewnienia bezpieczefistwa lotéw.

— (z¢$¢ B: Zagadnienia zwigzane z obstugg samolotu.
Ta cz¢§¢ zawiera wszystkie odnoszace si¢ do okre$lonego typu samolotu instrukcje i procedury niezbedne dla

zapewnienia bezpieczefistwa operacji. Uwzglednia ona kazda réznice migdzy typami, wariantami lub poszczegdl-
nymi egzemplarzami uzytkowanych przez operatora samolotow.
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— Czgs¢ C: Instrukgje i informacje dotyczace tras i lotnisk
Ta czg$¢ zawiera wszystkie instrukcje i informacje niezbedne dla obszaru operaciji.
— Cze$¢ D: Szkolenia

Ta czgs¢ zawiera wszystkie instrukcje szkoleniowe dla personelu wymagane w celu zapewnienia bezpieczefistwa
operagcji.

b) Operator zapewnia, by zawarto$¢ instrukeji operacyjnej byla zgodna z dodatkiem 1 do OPS 1.1045 oraz wiasciwa dla
obszaru i typu operacji.

¢) Operator zapewnia, by szczegélowa struktura instrukcji operacyjnej byta mozliwa do przyjecia przez organ.

OPS 1.1050
Instrukcja uzytkowania w locie

Operator prowadzi dla kazdego z uzytkowanych samolotéw aktualng zatwierdzong instrukcje uzytkowania w locie (AFM)
lub inny réwnowazny dokument.

OPS 1.1055
Dziennik podrézy

a) Operator zachowuje w formie dziennika podrézy nastepujace informacje o kazdym locie:

1) znaki rejestracyjne samolotu;
2) datg;
3) nazwisko(-a) czlonka(-6w) zalogi;
4) obowigzki przydzielone cztonkowi(-om) zatogi;
5) miejsce odlotu;
6) miejsce przylotu;
7) czas odlotu (czas rozpoczecia kolowania);
8) czas przylotu (czas zakoniczenia kolowania);
9) czas trwania lotu;

10) rodzaj lotu;

11) incydenty, uwagi (jezeli sg); oraz

12) podpis dowddcy (lub odpowiednik).

b) Organ moze zwolni¢ operatora z obowigzku prowadzenia dziennika podrézy samolotu lub jego czgsci, jezeli stosowne
informacje mogg by¢ pozyskane z innej dokumentacji.

¢) Operator zapewnia, by wszystkie wpisy byly dokonywane na biezaco i by mialy one charakter staly.

OPS 1.1060
Operacyjny plan lotu

a) Operator zapewnia, by stosowany operacyjny plan lotu oraz zapisy dokonywane w czasie lotu zawieraly nastepuje
informagje:

1) znaki rejestracyjne samolotu;
2) typ i wariant samolotu;

3) data lotu;

4) oznaczenie lotu;

5) nazwiska czlonkéw zatogi lotniczej;
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6) obowigzki przydzielone czlonkom zalogi lotniczej;
7) miejsce odlotu;
8) czas odlotu (rzeczywisty czas rozpoczecia kolowania, czas startu);
9) miejsce przylotu (planowane i rzeczywiste);
10) czas przylotu (rzeczywisty czas ladowania i czas zakoriczenia kolowania);
11) typ lotu (lot ETOPS, VFR, przebazowanie itp.);
12) trasa i jej odcinki z punktami kontrolnymi lub punktami trasy, odleglosciami, czasami i liniami drogi;

13) planowana predko§¢ podrézna i czas lotu pomiedzy punktami kontrolnymi lub punktami trasy. Szacowane i
rzeczywiste czasy w powietrzu;

14) bezpieczne wysokosci oraz poziomy minimalne;

15) planowane wysokosci i poziomy lotu,;

16) obliczenia dotyczace paliwa (zapisy kontroli paliwa w locie);
17) ilo§¢ paliwa na pokladzie przy uruchamianiu silnikéw;

18) zapasowe lotnisko(-a) docelowe oraz, gdy ma to zastosowanie, lotnisko(-a) zapasowe po starcie i zapasowe na
trasie, tacznie z informacjami wymaganymi w pkt 12, 13, 141 15 powyzej,

19) wstepne zezwolenie ATS na lot i kolejne zmiany zezwolenia;
20) obliczenia dla zmiany planu podczas lotu; oraz

21) stosowne informacje meteorologiczne.

=

Pozycje tatwo dostgpne w innej dokumentagji lub z innych mozliwych do przyjecia Zrédet lub nieistotne dla typu lotu
mozna poming¢ w operacyjnym planie lotu.

) Operator zapewnia, by operacyjny plan lotu i jego uzycie bylo opisane w instrukcji operacyjne;.
d) Operator zapewnia, by wszystkie wpisy w operacyjnym planie lotu byly dokonywane na biezaco i mialy charakter
staly.
OPS 1.1065
Okresy przechowywania dokumentow

Operator zapewnia, by wszystkie zapisy i wszystkie istotne informacje operacyjne oraz techniczne dotyczace kazdego lotu
byly przechowywane przez okres przewidziany w dodatku 1 do OPS 1.1065.

OPS 1.1070

Charakterystyka zarzadzania ciagly zdatnoscia do lotu przez operatora

Operator prowadzi aktualnie zatwierdzong charakterystyke zarzadzania ciagla zdatnoscig do lotu, jak to okreslono w
czgsci M, pkt M.A.704.

OPS 1.1071

Pokladowy dziennik techniczny samolotu

Operator prowadzi pokladowy dziennik techniczny samolotu, jak to okreslono w OPS 1.915.

Dodatek 1 do OPS 1.1045
Zawarto$¢ instrukcji operacyjnej

Operator zapewnia, aby instrukcja operacyjna zawierala, co nastepuje:
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0.

0.1.

0.2.

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

2.1.

A. Zasady ogdlne[podstawowe
Administrowanie i kontrola instrukcji operacyjnej
Wstep

a) Oswiadczenie, ze instrukcja jest zgodna z wszystkimi majacymi zastosowanie przepisami oraz z postanowie-
niami i warunkami posiadanego certyfikatu AOC;

b) oéwiadczenie, ze instrukcja zawiera instrukcje operacyjne, ktore maja by¢ stosowane przez stosowny personel;
) wykaz i krétki opis poszczegdlnych czgsci, ich zawartosci, zastosowania i uzycia;

d) wyjasnienia i definicje termindw i stéw potrzebnych przy korzystaniu z instrukeji.

System wprowadzania poprawek i zmian
a) Szczeglly dotyczace osoby (0s6b) odpowiedzialnej(-ych) za wydawanie i wprowadzanie poprawek i zmian;
b) rejestr poprawek i zmian, z datami wprowadzenia i datami obowiazywania;

) o$wiadczenie, Ze dokonywanie poprawek i zmian recznie jest niedozwolone; z wyjatkiem sytuacji wymagaja-
cych w interesie bezpieczefistwa wprowadzenia natychmiastowej poprawki lub zmiany;

d) opis stosowanego systemu dokonywania adnotacji na stronach oraz dat ich obowigzywania;

) wykaz obowiazujacych stron;

f) aAdnotacje dotyczace zmian (na stronach tekstowych oraz, jesli jest to wykonalne, na planach i wykresach);
g) tymczasowe zmiany.

Opis systemu dystrybucji instrukeji, poprawek i zmian.

Organizacja i zakres odpowiedzialnoci

Struktura organizacyjna. Opis istniejgcej struktury organizacyjnej, tacznie z ogélnym schematem organizacyjnym
przedsigbiorstwa oraz schematem organizacyjnym wydzialu operacyjnego. Schemat musi przedstawiaé zwiazki
pomigdzy wydzialem operacyjnym i innymi wydzialami przedsigbiorstwa. W szczegdlnosci nalezy pokazal
podleglos¢ i drogi przekazywania meldunkéw miedzy wszystkimi pionami, wydzialami itp., zwigzanymi
z bezpieczenistwem prowadzonych przez operatora operacji lotniczych.

Wyznaczone osoby funkcyjne. Nazwisko kazdej wyznaczonej osoby funkcyjnej odpowiedzialnej za operacje
lotnicze, system obstugi technicznej, szkolenie zalg i operacje naziemne, jak to podano w OPS 1.175 lit. i).
Nalezy zalaczy¢ opis ich funkdji i zakres odpowiedzialnosci.

Zakresy odpowiedzialno$ci i obowigzkéw kierowniczego personelu operacyjnego. Opis obowigzkow, zakresu
odpowiedzialnosci i uprawnien kierowniczego personelu operacyjnego zwigzanego z bezpieczeistwem prowadzo-
nych operacji lotniczych i wypelnianiem stosownych przepiséw.

Uprawnienia, obowiazki i zakres odpowiedzialno$ci dowddcy. O$wiadczenie okreslajgce uprawnienia, obowiazki i
zakres odpowiedzialnosci dowddcy.

Obowiazki i zakres odpowiedzialnosci cztonkéw zatogi innych niz dowddca.

Kontrola operacyjna i nadzér

Nadz6r operatora nad operacjami. Opis systemu nadzorowania operacji przez operatora (patrz: OPS 1.175 lit. g)).
Musi pokazywaé spos6b nadzorowania bezpieczefistwa operacji lotniczych i kwalifikacji personelu. W szczeg6l-
nosci nalezy opisa procedury dotyczace:

a) waznosci licencji i kwalifikacji;
b) kwalifikacji personelu operacyjnego; oraz

¢) kontroli, analiz i archiwizacji rejestréw, dokumentéw lotu oraz dodatkowych informacji i danych.
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2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

5.1.

System publikowania dodatkowych instrukeji i informacji operacyjnych. Opis kazdego systemu publikowania
informacji, ktére moga mie¢ charakter operacyjny, ale stanowia uzupehienie informacji podanych w instrukgji
operacyjnej. Musi obejmowac zasady zastosowania tych informacji i odpowiedzialno$¢ za ich publikowanie.

Program zapobiegania wypadkom i bezpieczenstwa lotéw. Opis podstawowych aspektéw programu bezpieczen-
stwa lotow.

Kontrola operacyjna. Opis procedur i zakreséw odpowiedzialnoci niezbednych dla zapewnienia skutecznego
sprawowania kontroli operacyjnej w odniesieniu do bezpieczenstwa lotow.

Uprawnienia organu. Opis uprawnieii organu i wytyczne dla personelu w sprawie ulatwiania przeprowadzania
kontroli przez personel z ramienia organu.

System jakosci

Opis przyjetego systemu jakosci obejmujacy co najmniej:
a) polityke dotyczaca jakosci;
b) opis organizacji systemu jakosci; oraz

¢) wyznaczanie obowigzkéw i zakresu odpowiedzialnosci.

Sktad zalogi

Skiad zalogi. Opis metody ustalania sktadéw zalogi, z uwzglednieniem:

a) typu uzytkowanego samolotu;

b) obszaru i typu wykonywanych lotéw;

¢) fazy lotu;

d) minimalnego wymaganego sktadu zalogi oraz planowanego czasu pelienia czynnosci lotniczych;

¢) wymaganego do$wiadczenia (catkowitego i w odniesieniu do typu), biezacej praktyki oraz kwalifikacji
czlonkéw zalogi; oraz

f) wyznaczania dowddcy oraz, jezeli jest to konieczne ze wzgledu na dlugosé lotu, procedur zastgpowania
dowddcy i innych czlonkéw zalogi lotniczej (patrz: dodatek 1 do OPS 1.940);

g) wyznaczania starszego czlonka personelu pokladowego oraz, jezeli jest to konieczne ze wzgledu na dlugosé
lotu, procedur zastgpowania starszego i kazdego innego czlonka personelu pokladowego.

Mianowanie dowddcy. Zasady stosowane przy mianowaniu dowddcy.

Niedyspozycja cztonka zalogi lotniczej. Instrukcje dotyczace przekazywania dowodzenia na wypadek niedyspo-
zydji czlonka zalogi lotniczej.

Wykonywanie lotéw na wigcej niz jednym typie samolotu. O$wiadczenie wskazujace, ktére z samolotéw uznano
za jeden typ w odniesieniu do:

a) tworzenia harmonogramu pracy zatdg lotniczych; oraz

b) tworzenia harmonogramu pracy personelu pokladowego.

Wymogi dotyczace kwalifikacji

Opis licencji, uprawnienia (uprawnien)), kwalifikacji/kwalifikacji fachowosci (np. w odniesieniu do tras i lotnisk),
do$wiadczenia, szkolen, sprawdzianéw i biezacej praktyki wymaganych do pelnienia obowigzkéw. Nalezy
uwzgledni¢ typ samolotu, rodzaj lotu i skfad zalogi.
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5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

6.1.

7.1.

7.2.

Zaloga lotnicza
a) dowddca;
b) pilot zastepujacy dowddce;
¢) drugi pilot;
d) pilot pod nadzorem;
¢) operator systeméw pokladowych;
f) loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie samolotu;.
Personel pokladowy:
a) starszy czlonek personelu poktadowego;
b) czlonek personelu pokladowego:
i) wymagani czlonkowie personelu pokladowego;

i) dodatkowi cztonkowie personelu pokladowego i cztonkowie personelu poktadowego podczas lotéw zapo-
znawczych;

¢) loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie samolotu.
Personel szkoleniowy, sprawdzajacy i nadzorujacy:

a) dla zalogi lotniczej;

b) dla personelu pokladowego.

Pozostaly personel operacyjny.

Srodki ostroznosci w odniesieniu do zdrowia zalogi

Srodki ostroznosci w odniesieniu do zdrowia zalogi. Stosowne przepisy i wytyczne dla cztonkéw zatogi w spra-
wach dotyczacych zdrowia obejmujace:

a) alkohol i inne plyny powodujace zatrucie;

b) narkotyki

o) leki;

d) tabletki nasenne;

€) preparaty farmaceutyczne;

f) odporno$é;

g) nurkowanie glebokie,

h) krwiodawstwo;

i) $rodki ostroznosci zwigzane z positkami przed i w czasie lotu;
j) sen i odpoczynek; oraz

k) operacje chirurgiczne.

Ograniczenia czasu lotu

Wymagania dotyczace ograniczeni czasu lotu, pelnienia obowiazkéw i wypoczynku. System opracowany przez
operatora zgodnie ze stosownymi przepisami.

Przekroczenie ograniczen czasu lotu i pelnienia obowigzkéw lub skrdcenie okreséw wypoczynku. Warunki, pod
jakimi mozna wydhuzy¢ czas lotu i pelnienia obowiazkéw lub skrdci¢ czas wypoczynku oraz procedury sktadania
organowi sprawozdan o tych zmianach.

Procedury operacyjne

Instrukcje przygotowania lotu. W zaleznosci od lotu:

Minimalne wysokosci lotu. Opis metody wyznaczania i stosowania minimalnych wysokosci, facznie z:
a) procedurg ustanawiania minimalnych wysokosci/pozioméw lotu w lotach z widocznoscia (VFR); oraz

b) procedura ustanawiania minimalnych wysokosci/pozioméw lotu w lotach wedlug wskazan przyrzadéw (IFR).
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8.1.2. Kryteria i zakresy odpowiedzialnoéci dotyczace upowaznienia do wykorzystywania lotnisk, z uwzglednieniem
stosownych przepiséw zawartych w czgsciach D, E, F, G, H, [ oraz .

8.1.3. Metody ustalania miniméw operacyjnych lotnisk. Metoda ustalania miniméw operacyjnych lotnisk dla lotéw
wedlug wskazan przyrzadoéw (IFR) zgodnie z OPS 1 czg$¢ E. Nalezy odnie$¢ si¢ do procedur okreslania widzial-
nosci ogélnej lub widzialnosci wzdtuz drogi startowej (RVR) oraz zastosowania faktycznej widzialno$ci ogélnej
obserwowanej przez pilotoéw, podawanej widzialnosci ogdlnej i podawanej widzialnosci wzdluz drogi startowej
(RVR).

8.1.4. Trasowe minima operacyjne w lotach z widocznoscia (VFR) lub odcinki lotéw wykonywanych z widocznoscia
(VFR) oraz, w przypadku gdy uzywany jest samolot jednosilnikowy, instrukcje doboru trasy w odniesieniu do
dostepnosci miejsc pozwalajacych na wykonanie bezpiecznego ladowania przymusowego.

8.1.5. Prezentacja i stosowanie miniméw operacyjnych lotnisk i trasowych.

8.1.6. Interpretowanie informacji meteorologicznych. Material wyjasniajacy odczytywanie wlasciwych dla obszaru lotu
prognoz meteorologicznych (MET forecast) i komunikatéw (MET reports), facznie z interpretacja formul warunko-

wych.

8.1.7. Okreslanie ilosci paliwa, oleju i mieszanki wodno-metanolowej. Metody okreslania ilosci zabieranego paliwa, oleju
i mieszanki wodno-metanolowej oraz kontrolowania ich w czasie lotu. Ta czg$¢ musi takze obejmowac instrukcje
dotyczace pomiaru i dystrybucji zabieranych na poklad pltynéw technicznych. Instrukcje te musza uwzgledniaé
wszystkie okolicznosci, jakie moglyby mie¢ miejsce w czasie lotu, tacznie z mozliwoscia zmiany planu lotu w
powietrzu i niesprawnosci jednego lub wigcej zespoléw napedowych samolotu. Opisany musi zosta¢ réwniez
system prowadzenia rejestracji paliwa i oleju.

8.1.8. Masa i $rodek cigzko$ci. Ogélne zasady dotyczace masy i $rodka cigzkosci zawierajace:
a) definicje;
b) metody, procedury i odpowiedzialno$¢ za przygotowanie i przyjecie obliczen masy i $rodka cigzkosci;
¢) zasady uzycia mas standardowych lub rzeczywistych;
d) metode ustalania stosownej masy pasazerdéw, bagazu i fadunkuy;
€) stosowane masy pasazeréw i bagazu dla réznych typéw lotéw i typéw samolotu;

f) ogdlne instrukcje i informacje niezbedne do weryfikacji réznych typéw uzywanej dokumentacji dotyczacej
masy i wywazenia;

g) procedury zmian w ostatniej chwili;
h) cigzar wlasciwy paliwa, oleju i mieszanki wodno-metanolowej; oraz
i) zasady i procedury rozmieszczania pasazerow.

8.1.9. Plan lotu ATS. Procedury i odpowiedzialno§¢ za przygotowanie i ztozenie planu lotu stuzbom ruchu lotniczego.
Czynniki, ktére nalezy rozwazy¢, obejmuja sposoby skladania jednorazowych i powtarzalnych planéw lotu.

8.1.10. Operacyjny plan lotu. Procedury i odpowiedzialno$¢ za przygotowanie i przyjecie operacyjnego planu lotu. Nalezy
opisaé korzystanie z operacyjnego planu lotu, facznie z przykladami uzycia formatéw operacyjnego planu lotu.

8.1.11. Pokladowy dziennik techniczny samolotu. Nalezy opisa¢ odpowiedzialno$¢ za pokladowy dziennik techniczny
samolotu oraz wykorzystanie tego dziennika, facznie z wzorami uzywanych formatéw.

8.1.12. Wykaz dokumentéw, drukéw oraz dodatkowych informacji, ktére musza znajdowaé si¢ na pokladzie.
8.2.  Instrukcje obstugi naziemne;.

8.2.1. Procedury uzupelniania paliwa. Opis procedur uzupeliania paliwa obejmujacych:

a) Srodki bezpieczefistwa podczas uzupehiania lub spuszczania paliwa, lacznie z przypadkami kiedy pracuje
pomocniczy zesp6t napedowy (APU) lub kiedy silnik turbinowy pracuje z zahamowanym $miglem;

b) uzupehianie lub spuszczanie paliwa z pasazerami wsiadajacymi, pozostajacymi na pokladzie lub wysiadaja-
cymi; oraz

¢) $rodki bezpieczenstwa podejmowane dla unikniecia mieszania paliw.
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8.2.2. Procedury obstugi samolotu, pasazera i fadunku odnoszace si¢ do bezpieczenstwa. Opis procedur obstugi stoso-

8.2.3.

8.2.4.

8.3.

wanych przy przydzielaniu miejsc, przy wsiadaniu i wysiadaniu pasazeréw oraz podczas zatadunku i rozladunku
samolotu. Nalezy réwniez podaé procedury majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa podczas postoju samo-
lotu na plycie. Procedury obstugi musza obejmowac:

a) obstuge dzieci/niemowlat, pasazeréw chorych oraz 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania sig;
b) przewdz pasazeréw zawrdconych z granicy, deportowanych lub osob aresztowanych;

¢) dozwolony rozmiar i cigzar bagazu recznego;

d) zaladunek i zabezpieczanie rzeczy w samolocie;

e) fadunki specjalne i klasyfikacja przedzialéw fadunkowych;

f) usytuowanie wyposazenia naziemnego;

g) obstuge drzwi samolotu;

h) bezpieczefistwo na plycie lotniska, tacznie z zabezpieczeniem przeciwpozarowym oraz obszarami zasysania i

wydmuchuy;

i) uruchomienie, procedury opuszczania plyty i wykotowania na plyte, w tym procedury wypychania i holo-
wania;

j) obstuge samolotéw; oraz
k) dokumenty i druki dla obstugi samolotu;
1) zajecie jednego miejsca w samolocie przez wigcej niz jedng osobe.

Procedury odmowy przyjecia na poklad. Procedury zapewniajace, Zeby osobom, ktére wygladaja na pozostajace
pod wplywem alkoholu lub ktérych stan fizyczny i zachowanie wskazuje, Zze sa one pod wplywem $rodkéw
odurzajacych, odméwiono przyjecia na poklad, z wyjatkiem pacjentéw bedacych pod wlasciwa opieka. Nie stosuje
si¢ tego w stosunku do pacjentéw bedacych pod whasciwa opieka.

Odladzanie i zapobieganie oblodzeniu na ziemi. Opis zasad i procedur przeciwoblodzeniowych i odladzania
samolotéw na ziemi. Zawieraja one opis rodzajéw oblodzenia, facznie z ich skutkami, oraz innych zanieczyszczen

samolotéw podczas postoju, poruszania po ziemi i podczas startu. Nalezy ponadto opisaé typy uzywanych
plynéw, tacznie z:

a) nazwami wlasnymi lub handlowymi;

b) wiasciwo$ciami;

¢) wplywami na osiagi samolotu;

d) czasem zabezpieczenia; oraz

e) $rodkami ostrozno$ci w czasie stosowania.

Procedury w locie

Zasady w lotach VFR/IFR. Opis zasad okreslajacych mozliwos¢ wykonywania lotéw z widocznoscig (VFR), wyma-
gajacych wykonywania lotéw wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) lub przechodzenia z jednych na drugie.

Procedury nawigacyjne. Opis wszystkich procedur nawigacyjnych odnoszacych si¢ do typu(-6w) i obszaru(-6w)
lotéw. Nalezy wzig¢ pod uwage:

a) standardowe procedury nawigacyjne, lacznie z zasadami prowadzenia niezaleznego wzajemnego sprawdzania
danych wprowadzanych z klawiatury, w przypadku gdy maja one wplyw na tor lotu samolotu;

b) nawigacje w przestrzeniach MNPS i POLAR oraz na innych oznaczonych obszarach;
¢) prowadzenie nawigacji obszarowej (RNAV);

d) zmiany planu podczas lotu; oraz

e) procedury na wypadek degradacji systemu; oraz

f) zmniejszone minima separacji pionowej (RVSM).
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8.3.3. Procedury nastawiania wysokoSciomierzy, w tym, tam gdzie to stosowne, uzycie:
— wysoko$ciomierzy metrycznych i tabel przeliczeniowych,
oraz
— procedur operacyjnych QFE.

8.3.4. Procedury korzystania z urzadzen ostrzegania o wysokosci lotu

8.3.5. System ostrzegania o zblizaniu do ziemi (GPWS)/system ostrzegania o przeszkodach terenu (TAWS). Procedury i
instrukcje wymagane dla unikania zderzenia z przeszkoda w terenie, w tym ograniczenia duzej predkosci
opadania blisko powierzchni (stosowne wymagania szkoleniowe zostaly zawarte w D.2.1).

8.3.6. Zasady i procedury uzycia systeméw antykolizyjnych TCAS/ACAS

8.3.7. Zasady i procedury zarzadzania zuzyciem paliwa podczas lotu

8.3.8. Niesprzyjajace i potencjalnie niebezpieczne warunki atmosferyczne. Procedury wykonywania lotéw w potencjalnie
niebezpiecznych warunkach atmosferycznych oraz unikanie takich warunkéw, z uwzglednieniem:

a) burz;

b) warunkéw powodujacych oblodzenie;
¢) turbulengji;

d) uskokéw wiatru;

€) pradéw strumieniowych;

f) chmur pylu wulkanicznego;

g) silnych opadow;

h) burz piaskowych;

i) fal gorskich; oraz

j) silnej inwersji temperatury.

8.3.9. Turbulencja w §ladzie acrodynamicznym. Kryteria separacji dla turbulencji w §ladzie aerodynamicznym biorace
pod uwage typ samolotu, warunki wiatru i polozenie drogi startowej.

8.3.10. Czlonkowie zalogi na swoich stanowiskach. Wymogi w odniesieniu do czlonkéw zalogi dotyczace zajmowania
przydzielonych im stanowisk lub siedzeni podczas réznych faz lotu lub gdy jest to uwazane za niezbedne ze
wzgledow bezpieczefistwa lotu zawierajace réwniez procedury korzystania z kontrolowanego wypoczynku na
pokladzie samolotu.

8.3.11. Uzywanie paséw bezpieczefistwa przez zaloge i pasazeréw. Wymogi w odniesieniu do czlonkéw zalogi i pasa-
zeréw dotyczgce uzywania paséw bezpieczenstwa lub uprzezy podczas roznych faz lotu lub gdy jest to uwazane
za niezbedne ze wzgledéw bezpieczenstwa.

8.3.12. Wstep do kabiny zalogi. Warunki wstepu do kabiny zalogi oséb innych niz zaloga lotnicza. Nalezy zawrzed
réwniez zasady dotyczace wstepu inspektoréw z ramienia organu.

8.3.13. Wykorzystanie wolnych siedzefi zalogi. Warunki i procedury wykorzystywania wolnych siedzefi zalogi.

8.3.14. Niedyspozycja cztonkéw zatogi. Procedury, jakie musza by¢ przestrzegane w razie niedyspozycji cztonkéw zatogi
podczas lotu. Nalezy zawrze¢ przyklady typéw niedyspozycji oraz sposoby ich rozpoznawania.
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8.3.15. Wymagania dotyczace bezpieczenstwa w kabinie pasazerskiej. Procedury obejmujace:

a) przygotowanie kabiny do lotu, wymagania w czasie lotu i przygotowanie do ladowania, lacznie z procedurami
zabezpieczenia kabiny i kuchni;

b) procedury zapewniajace, by pasazerowie siedzieli tam, gdzie w razie wymaganej ewakuacji z powodu awarii
moga najlepiej stuzy¢ pomocs i gdzie nie bedg przeszkadzaé w ewakuacji samolotu;

¢) procedury, jakie musza by¢ przestrzegane podczas wsiadania i wysiadania pasazeréw; oraz

d) procedury na wypadek uzupelniania/spuszczania paliwa z pasazerami wsiadajacymi, przebywajacymi na pokla-
dzie lub wysiadajgcymi;

¢) palenie tytoniu na pokladzie.

8.3.16. Procedury dotyczace komunikatéw dla pasazeréw. Tre§¢, znaczenie i czas podawania komunikatow dla pasazeréw
zgodnie z OPS 1.285.

8.3.17. Procedury uzytkowania samolotéw w przypadku przewozenia wymaganego wyposazenia do wykrywania promie-
niowania kosmicznego lub stonecznego. Procedury uzywania wyposazenia do wykrywania promieniowania
kosmicznego i stonecznego oraz do rejestracji odczytow, tacznie z dziataniami, jakie majg by¢ podjete w razie
przekroczenia wartosci granicznych wymienionych w instrukcji operacyjnej. Ponadto procedury, facznie z proce-
durami ATS, jakie majg by¢ przestrzegane w razie podjecia decyzji o znizaniu lub zmianie trasy.

8.3.18 Zasady uzywania autopilota i automatycznej przepustnicy.

8.4.  Wrykonywanie lotéw w kazdych warunkach meteorologicznych (AWO). Opis procedur operacyjnych zwigzanych
z wykonywaniem lotéw w kazdych warunkach meteorologicznych (AWO) (patrz: OPS 1 cz¢$¢ D i czg$¢ E).

8.5.  ETOPS. Opis procedur operacyjnych ETOPS.
8.6.  Zasady korzystania z wykazow wyposazenia minimalnego (MEL) oraz wykazéw odstepstw od konfiguracji (CDL).
8.7. Loty niedochodowe. Procedury i ograniczenia dotyczace:

a) lotow szkoleniowych;
b) lotéw prébnych;

¢) lotéw dostawczych;

d) przebazowar;

¢) lotéw pokazowych; oraz

f) lotéw w celu zajecia stanowiska przez zaloge, z podaniem kategorii oséb, ktére moga by¢ przewozone w
takich lotach.

8.8.  Wymagania dotyczace korzystania z tlenu.
8.8.1. Wyjasnienie warunkéw, w ktorych tlen musi by¢ zapewniony i uzywany.

8.8.2.  Wymogi dotyczace uzywania tlenu przez:
a) zaloge lotniczg;
b) personel poktadowy; oraz

) pasazerow.

9. Materialy niebezpieczne i bron

9.1.  Informagje, instrukcje i ogdlne wytyczne dotyczace przewozu materialéw niebezpiecznych, tacznie z:
a) polityka operatora w zakresie przewozu materialéw niebezpiecznych;

b) wytycznymi w sprawie wymogéw dotyczacych przyjmowania, etykietowania, obchodzenia sig, przechowy-
wania i odizolowania materialéw niebezpiecznych;

¢) procedurami reagowania na sytuacje awaryjne zwigzane z materialami niebezpiecznymi;
d) obowiazkami calego zaangazowanego personelu, zgodnie z OPS 1.1215; oraz
e) instrukcjami w sprawie przewozu personelu operatora.

9.2.  Warunki, jakie musza by¢ spelnione przy przewozie broni, amunicji do broni i broni sportowej.
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10.

10.1.

10.2.

11.

12.

13.

Ochrona

Instrukcje i wytyczne w sprawie ochrony nie majace natury poufnej, ktére muszg zawiera¢ uprawnienia i zakresy
odpowiedzialnosci personelu operacyjnego. Nalezy uwzgledni¢ takze zasady i procedury postgpowania i skladania

raportéw w sytuacji popelnienia przestgpstwa na pokladzie, takich jak bezprawna ingerencja, sabotaz, grozba
zamachu bombowego oraz porwanie.

Opis $rodkéw zapobiegawczych i szkolen.

Uwaga: Czesci instrukcji ochrony i wytycznych moga by¢ utrzymywane w poufnosci.

Postepowanie, powiadamianie i zglaszanie zdarzen
Procedury postgpowania, powiadamiania i zglaszania zdarzen. Niniejsza sekcja musi obejmowac:

a) definicje zdarzen oraz zwigzanych z nimi stosownych zakreséw odpowiedzialnosci wszystkich zaangazowa-
nych os6b;

b) przyklady formularzy uzywanych do zglaszania wszystkich zdarzeri (lub kopie samych formularzy), instrukcje
ich wypelniania, adresatéw, do ktérych nalezy je przesylaé oraz czas przeznaczony na te dzialania;

¢) w przypadku gdy ma miejsce wypadek — opisy informujace, ktére z wydzialéw przedsigbiorstwa, jakie
wladze oraz inne instytucje muszg by¢ powiadamiane, w jaki sposob i w jakiej kolejnosci;

d) procedury ustnego powiadamiania jednostek stuzby ruchu lotniczego o incydentach zwigzanych z poleceniem
ACAS RA, niebezpieczeistwem zderzen z ptakami, materiatami niebezpiecznymi oraz warunkami zagrazaja-
cymi bezpieczefistwu lotu;

e) procedury skladania pisemnych raportéw o incydentach w ruchu lotniczym, ACAS RA, zderzeniach z
ptakami, incydentach i wypadkach z materiatami niebezpiecznymi oraz o bezprawnej ingerencji;

f) procedury meldowania w celu zapewnienia zgodnosci z wymaganiami OPS 1.085 lit. b) i 1.420. Procedury te
musza obejmowaé wewnetrzne procedury dotyczace meldowania o bezpieczenstwie przez czlonkéw zalogi,

ustanowione w celu zapewnienia bezzwlocznego informowania dowddcy o kazdym incydencie, ktéry zagrozit
lub mogt zagrozi¢ bezpieczenstwu podczas lotu i w celu przedstawienia mu wszelkich stosownych informacji.

Przepisy ruchu lotniczego
Przepisy ruchu lotniczego obejmuja:

a) zasady wykonywania lotéw z widocznoscig (VFR) i lotéw wedtug wskazaf przyrzadéw (IFR);
b) terytorialne zastosowanie przepiséw ruchu lotniczego;

¢) procedury facznosci tacznie z procedurami w razie utraty lacznosci;

d) informagje i instrukcje dotyczace przechwytywania cywilnych statkéw powietrznych;

e) okolicznodci, w ktérych ma by¢ prowadzony nastuch radiowy;

f) sygnaly;

g) system czasu uzywany w operacjach;

h) zezwolenia ATC, trzymanie si¢ planu lotu i meldunki pozycyjne;

i) sygnaly wizualne uzywane dla ostrzegania samolotu wykonujgcego bez zezwolenia lot w obszarach ograni-
czonych, zabronionych lub niebezpiecznych lub wkraczajacego na takie obszary;

j) procedury dla pilotéw obserwujacych wypadek lub odbierajacych przekaz o zagrozeniu;
k) znaki wizualne ziemia/powietrze uzywane przez rozbitkéw oraz opis i uzycie pomocy sygnatowych; oraz

1) sygnaly zagrozenia i sygnaly pilnosci.

Leasing samolotéw

Opis operacyjnej umowy leasingowej, zwiazanych z nig procedur i obowigzkéw kierownictwa.
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B. Zagadnienia operacyjne odnoszace si¢ do typu samolotu

W ramach nastepujacych rozdzialéw, z uwzglednieniem réznic pomigdzy typami i wariantami w ramach typow:

0.1.

1.1.

2.1.

Zasady ogélne i jednostki miar

Informacje ogdlne (np. wymiary samolotu), facznie z opisem jednostek miar stosowanych dla uzytkowania danego

typu samolotu oraz tablice przeliczeniowe.

Ograniczenia

Opis certyfikowanych ograniczeft i majacych zastosowanie ograniczen operacyjnych, w tym:

a) status certyfikacji (np. CS-23, CS-25, ICAO zalgcznik 16 (CS-36 oraz CS-34) itp.);

b) zatwierdzona maksymalna konfiguracja miejsc pasazerskich dla kazdego typu samolotu, tacznie z prezentacjg

graficzna;
¢) typy zatwierdzonych lotéw (np. VFR[IFR, kat. II/III, typ RNP, loty w znanych warunkach oblodzenia itp.);
d) sklad zalogi;
¢) masa i Srodek ciezkosci;
f) ograniczenia predkosci;
g) obwiednia(-e) lotu;

h) ograniczenia zwigzane z kierunkiem i predkoscig wiatru, facznie z operacjami na zanieczyszczonych drogach
startowych;

i) ograniczenia osiggéw dla stosowanych konfiguracji;

j) nachylenia drogi startowej;

k) ograniczenia zwigzane z mokrg lub zanieczyszczona droga startowa;
1) zabrudzenia platowca; oraz

m) ograniczenia systemow.

Procedury normalne

Procedury normalne i obowiazki przydzielone zalodze, odpowiednie listy kontrolne czynnoici, system uzycia list
kontrolnych czynnosci i stwierdzenie objgcia procedurami koniecznej koordynacji pomigdzy zatoga lotnicza i
pokladowa. Musza one obejmowad nastgpujace procedury normalne i obowigzki:

a) przed lotem (pre-flight);

b) przed odlotem (pre-departure);

¢) nastawianie i sprawdzanie wysoko$ciomierzy;

d) kotowanie, start i wznoszenie;

e) ograniczanie halasu;

f) przelot i znizanie;

g) podejcie, przygotowanie do ladowania i odprawa;

h) podejscie z widocznoscia (VER);

i) podejscie wedtug wskazan przyrzadow;

j) podejscie z widocznoscia i z okrgzenia;
k) nieudane podejcie;

1) ladowanie normalne;

m) po ladowaniu; oraz

n) operacje na mokrych i zanieczyszczonych drogach startowych.
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3. Procedury nienormalne i awaryjne

3.1.  Procedury nienormalne i awaryjne oraz przydzielone zalodze obowiazki, odpowiednie listy kontrolne czynnosci,
system uzycia list kontrolnych i stwierdzenie objecia procedurami koniecznej koordynacji pomiedzy zaloga lotnicza
i pokladowa. Musza one obejmowac nastgpujace procedury i obowiazki w sytuacjach nienormalnych i awaryjnych:

a) niedyspozycja czlonka zalogi;

b) ¢wiczenia na wypadek pozaru i zadymienia;

¢) lot z kabing nichermetyzowana i hermetyzowana czgsciowo;

d) przekroczenie ograniczen strukturalnych, jak np. ladowanie z przekroczonym ciezarem;
€) przekroczenie limitu promieniowania kosmicznego;

f) uderzenie pioruna;

¢) taczno$¢ w sytuacjach zagrozenia oraz alarmowanie ATC o sytuacjach awaryjnych;
h) niesprawnos¢ silnika;

i) niesprawnosci systemow;

j) wytyczne dla zmiany planu lotu w przypadku powaznej niesprawnosci technicznej;
k) ostrzezenie o zblizaniu do ziemi (GPW);

1) ostrzezenia systemu antykolizyjnego TCAS;
m) uskoki wiatru; oraz

n) przymusowe ladowanie lub wodowanie; oraz

o) procedury dotyczace nieprzewidzianych zdarzen w czasie odlotu.

4. Osiagi
4.0. Dane osiagéw musza by¢ przedstawione w formie tatwej do uzycia.

4.1. Dane osiggéw. Materialy o osiggach, ktére dostarczajg niezbednych danych do osiagnigcia zgodnosci z wymogami
osiggéw podanymi w OPS 1 czeéci F, G, H oraz I, musza zostal wlaczone w taki sposéb, by umozliwia¢ okres-
lenie:

a) ograniczen wznoszenia podczas startu — masy, wysokosci, temperatury;

b) dlugosci pola startu (suchego, mokrego, zanieczyszczonego);

¢) obliczenia danych praktycznego toru przelotu nad przeszkoda lub, gdy ma to zastosowanie, toru wznoszenia
po starcie;

d) pogorszenia gradientu osiagéw dla wznoszen z przechyleniem;
e) ograniczenia wznoszenia podczas lotu na trasie;

f) ograniczenia wznoszenia podczas podejscia;

g) ograniczenia wznoszenia przy ladowaniu;

h) dtugosci pola ladowania (suchego, mokrego, zanieczyszczonego), facznie ze skutkami niesprawnosdci systemu
lub urzadzenia w locie, jezeli maja one wplyw na dtugos¢ ladowania;

i) ograniczenia pochlaniania energii przez hamulce; oraz
j) predkosci wlasciwych dla réznych etapéw lotu (takze przy mokrej lub zanieczyszczonej drodze startowej).

4.1.1. Dane uzupelniajgce dotyczace lotow w warunkach oblodzenia. Kazdy z certyfikowanych osiagéw odnoszacy si¢ do
dopuszczalnej konfiguracji lub odchylenia od konfiguracji, jak na przyklad niesprawno$¢ instalacji przeciwposliz-
gowej (anti-skid), musi zosta¢ uwzgledniony.

4.1.2. Jezeli dane osiggéw wymagane dla wlasciwej klasy osiagéw nie sa dostepne w zatwierdzonej instrukcji uzytkowania
w locie (AFM), musza zosta¢ wlaczone inne dane mozliwe do przyjecia przez organ. Alternatywnie, instrukcja
operacyjna moze zawieraC odsylacze do zatwierdzonych danych zawartych w instrukeji uzytkowania w locie
(AFM), w przypadku gdy korzystanie z takich danych nie bedzie czgste oraz gdy dane te nie beda uzywane w sytua-
cjach awaryjnych.
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4.2.

5.1.

5.2.

10.

10.1.

10.2.

Uzupehiajace dane osiggéw. W sytuacji gdy ma to zastosowanie, nalezy wlaczy¢ uzupelniajace dane osiagdw:
a) gradienty wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujacymi;

b) dane dotyczace opadania;

¢) wplyw dzialania plynéw przeciwoblodzeniowych i odladzajacych;

d) lot z wypuszczonym podwoziem;

e) dla samolotéw z trzema lub wigcej silnikami — przebazowanie z jednym silnikiem niepracujacym; oraz

f) loty wykonywane na podstawie przepiséw dotyczacych CDL.

Planowanie lotu

Dane i instrukcje niezbedne dla planowania przed lotem i podczas lotu, obejmujace takie czynniki jak rozklady
predkosci i ustawienia mocy. W sytuacjach, w jakich ma to zastosowanie, obejmuje rowniez procedury operacji z
niesprawnymi silnikiem(-ami), ETOPS (szczegdlnie lotu na predkosci przelotowej z jednym niesprawnym silnikiem
oraz maksymalnej odleglosci od odpowiedniego lotniska wyznaczonego zgodnie z OPS 1.245) oraz loty na izolo-
wane lotniska.

Metody obliczania paliwa potrzebnego do réznych etapéw lotu zgodnie z OPS 1.255.

Masa i wywazenie

Instrukcje i dane dla obliczania masy i wywazenia obejmujace:
a) system obliczania (np. system indeksowy);

b) informacje i instrukcje wypelniania dokumentacji dotyczacej masy i wywazenia obejmujace metody obliczania
recznego 1 komputerowego;

¢) ograniczenia masy i $rodka ciezkosci dla typow, wariantéw i poszczegdlnych egzemplarzy samolotéw uzytko-
wanych przez operatora; oraz

d) suchg mase operacyjna i odpowiadajacy jej Srodek cigzkosci lub indeks.

Zatadunek

Procedury i przepisy dla zatadunku oraz zabezpieczenia tadunku na samolocie.

Wykaz odstepstw od konfiguracji (CDL)

Wykaz(-y) odstepstw od konfiguracji (CDL), o ile sa podane przez producenta, uwzgledniajace typy i warianty uzyt-
kowanych samolotow, tacznie z procedurami, ktorych nalezy przestrzegaé przy odprawianiu samolotu na warun-
kach okreslonych w jego CDL.

Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL)

Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) uwzgledniajacy typ i warianty uzytkowanych samolotéw oraz typ(-y) lub
obszar(-y) operacji. MEL musi obejmowa¢ wyposazenie nawigacyjne i uwzglednia¢ wymagane osiagi nawigacyjne
dla uzytkowanych tras i obszaréw operacyjnych.

Wyposazenie stuzace do przetrwania, awaryjne i tlen

Wykaz wyposazenia stuzacego do przetrwania, jakie nalezy przewozi¢ na danej trasie oraz procedur sprawdzania
sprawnosci tego wyposazenia przed startem. Musza by¢ rowniez ujete instrukcje odnoszace si¢ do rozmieszczenia,
dostgpnosci i uzycia wyposazenia do przetrwania i awaryjnego oraz zwigzana(-e) z nimi lista(-y) kontrolna(-e).

Procedura okrelania wymaganych i posiadanych zasob6éw tlenu. Musi w niej zostaé uwzgledniony profil lotu,
liczba os6b na pokladzie i mozliwa dekompresja kabin. Informacje te musza by¢ podane w formie tatwej do wyko-
rzystania.



L 377158

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

27.12.2006

11.

11.

12.

1.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

Awaryjne procedury ewakuacyjne

.1. Instrukcje przygotowania awaryjnej ewakuacji obejmujace koordynacj¢ w ramach zalogi i przydzielone im stano-

wiska na wypadek niebezpieczenstwa.

2. Awaryjne procedury ewakuacyjne. Opis obowiazkéw wszystkich czlonkéw zatogi w razie naglej ewakuacji z samo-
lotu i postepowania z pasazerami na wypadek przymusowego ladowania, wodowania lub innego zagrozenia.

Systemy samolotu

Opis systeméw samolotu, zwigzanych z nimi kontroli i wskaznikéw oraz instrukcje operacyjne.

C. Instrukcje i informacje dotyczace tras i lotnisk

Instrukcje i informacje dotyczace tacznosci, nawigacji i lotnisk, tacznie z minimalnymi poziomami lotu lub wysokos-
ciami lotu dla kazdej zamierzonej trasy oraz minimami operacyjnymi dla kazdego planowanego do wykorzystania
lotniska obejmujace:

a) minimalne poziomy/wysokosci lotu;

b) minima operacyjne dla lotniska odlotu, docelowego i lotnisk zapasowych;

¢) urzadzenia lacznosci i pomoce nawigacyjne;

d) dane drogi startowej i urzadzen lotniskowych;

¢) procedury podejscia, nieudanego podejicia i odlotu, facznie z procedurami przeciwhatasowymi;
f) procedury na wypadek utraty facznosci;

g) stuzby poszukiwawczo-ratownicze na obszarach, nad ktérymi samolot bedzie przelatywal;

h) opis map lotniczych, jakie musza znajdowac si¢ na pokladzie w odniesieniu do typu lotu i trasy, jaka bedzie poko-
nana, facznie z metodami sprawdzania ich waznosci;

i) dostgpnos¢ informacji lotniczych i stuzb meteorologicznych;
j) trasowe procedury facznosci i nawigacyjne (COM/NAV);
k) klasyfikacje lotnisk w odniesieniu do kwalifikacji zalogi lotniczej;

1) specjalne ograniczenia dotyczace lotnisk (ograniczenia osiagéw oraz procedury operacyjne).

D. Szkolenia

Programy szkolefi oraz sprawdzianéw dla calego personelu operacyjnego wyznaczonego do wykonywania
obowigzkéw operacyjnych zwigzanych z przygotowaniem lub wykonywaniem lot6w.

Programy szkolerl oraz sprawdzianéw musza obejmowac:
Dla zatogi lotniczej. Wszystkie majace zastosowania elementy podane w czgsci E i czgsci N.
Dla personelu poktadowego. Wszystkie majace zastosowanie elementy podane w czesci O.

Dla personelu operacyjnego, lacznie z czlonkami zatogi:
a) wszystkie stosowne elementy podane w czgéci R (Transport lotniczy materialéw niebezpiecznych); oraz
b) wszystkie majace zastosowanie elementy podane w czgsci S (Ochrona).

Dla personelu operacyjnego innego niz cztonkowie zalogi (np. dyspozytorzy, personel obstugi itp.). Wszystkie inne
stosowne elementy okre§lone w OPS odnoszace si¢ do ich obowigzkéw.
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3. Procedury

3.1. Procedury dotyczace szkolen i sprawdzianéw.

3.2. Procedury, jakie maja by¢ zastosowane, w razie gdy personel nie osigga lub nie utrzymuje wymaganych standardéw.

3.3. Procedury zapewniajace, by w lotach zarobkowego przewozu lotniczego nie byly symulowane sytuacje nienormalne
lub awaryjne wymagajace zastosowania czgéci lub wszystkich procedur nienormalnych lub awaryjnych oraz by w

takich lotach nie miala miejsca symulacja IMC za pomoca $rodkéw technicznych.

4. Opis dokumentagji, jaka ma by¢ przechowywana i okresy jej przechowywania. (Patrz: dodatek 1 do OPS 1.1065).

Dodatek 1 do OPS 1.1065

Okresy przechowywania dokumentéw

Operator zapewnia, by nastepujace informacje i dokumenty byly przechowywane w mozliwej do przyjecia formie i

dostepne dla organu przez okresy podane w tabeli ponizej.

Uwaga: Dodatkowe informacje dotyczace przechowywania zapisow podane s3 w czesci M.

Tabela 1

Informacje uzywane do przygotowania i wykonania lotu

Informacje uzyte do przygotowania i wykonania lotu, jak opisano w OPS 1.135

Operacyjny plan lotu

3 miesigce

Poktadowy dziennik techniczny

36 miesigcy od daty ostatniego wpisu, zgodnie z czescig
M, pkt. M.A. 306 ¢)

Dokumentacje NOTAMJ/AIS dla okreslonej trasy, jezeli 3 miesigce
zostala ona sporzadzona przez operatora
Dokumentacja dotyczaca masy i wywazenia 3 miesigce
Zgloszenie o ladunkach specjalnych, w tym materialach 3 miesigce
niebezpiecznych

Tabela 2

Raporty

Raporty
Dziennik podrézy 3 miesigce
Meldunek(-ki) zalogi lotniczej dotyczace szczegbtow 3 miesigce
kazdego zdarzenia, jak opisano w OPS 1.420, badZ jakiego-
kolwiek wydarzenia, ktére dowddca uznal za wymagajace
zameldowania/zarejestrowania
Meldunki o przedtuzeniach czasu stuzby lub skréceniu 3 miesigce
okreséw wypoczynku
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Tabela 3

Rejestry zalogi lotniczej

Rejestry zatogi lotniczej

Czas lotu, stuzby i wypoczynku 15 miesigcy

Licencje Tak dlugo, jak czlonek zalogi lotniczej korzysta z przywi-
lejow licencji na rzecz operatora

Szkolenia przej$ciowe i sprawdziany 3 lata
Szkolenie na dowddce (w tym sprawdzian) 3 lata
Szkolenia i sprawdziany okresowe 3 lata
Szkolenia i sprawdziany do wykonywania lotéw z kazdego 3 lata

stanowiska pilota

Biezaca praktyka (ma zastosowanie do OPS 1.970) 15 miesigcy
Kwalifikacje w zakresie tras i lotnisk (ma zastosowanie do 3 lata
OPS 1.975)

Szkolenie i kwalifikacje do szczegdlnych operacji wymaga- 3 lata

nych przez OPS (np. operacje ETOPS kat. II/III)

Szkolenie ~dotyczace materialéw niebezpiecznych, w 3 lata
stosownych przypadkach

Tabela 4

Rejestry personelu pokladowego

Rejestry personelu pokladowego

Czas lotu, stuzby i wypoczynku 15 miesigcy

Szkolenie podstawowe, szkolenie przejéciowe i w réznicach Tak dlugo, jak cztonek personelu pokladowego jest
(w tym sprawdziany) zatrudniony u operatora

Szkolenia okresowe i wznawiajace (w tym sprawdziany) Do 12 miesigcy po zakoficzeniu przez cztonka personelu

pokladowego pracy u operatora

Szkolenie ~dotyczace materialdéw niebezpiecznych, w 3 lata
stosownych przypadkach

Tabela 5

Rejestry pozostalych cztonkéw personelu operacyjnego

Rejestry pozostatych cztonkéw personelu operacyjnego

Szkolenia/kwalifikacje reszty personelu, dla ktérego wyma- Zapisy ostatnich 2 szkolen
gany jest przez OPS zatwierdzony program szkolenia
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Tabela 6

Pozostale rejestry

Pozostale rejestry

Zapisy dotyczace dawki promieniowania stonecznego i Do 12 miesigcy po zakoficzeniu przez cztonka zatogi
kosmicznego pracy u operatora
Zapisy dotyczace systemu jakosci 5 lat
Dokument przewozowy w transporcie materialéw niebez- 3 miesigce po zakonczeniu lotu
piecznych
Lista kontrolna przyjecia materialéw niebezpiecznych 3 miesigce po zakoficzeniu lotu
CZESC Q

2.1.

2.2

2.3.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

OGRANICZENIA CZASU LOTU I SLUZBY ORAZ WYMOGI DOTYCZACE WYPOCZYNKU
OPS 1.1090
Cel i zakres
Operator okresla ograniczenia czasu lotu i stuzby oraz schemat wypoczynku (FTL) dla czlonkéw zatogi.
Operator zapewnia, by w odniesieniu do wszystkich swoich lotow:
Ograniczenia czasu lotu i stuzby oraz schemat wypoczynku byly zgodne z:

a) przepisami niniejszej cz¢sci; oraz

b) wszelkimi dodatkowymi przepisami stosowanymi przez organ zgodnie z przepisami niniejszej czesci celem
zachowania bezpieczenstwa.

Planowane zakoniczenie lotu powinno mie¢ miejsce w dopuszczalnym okresie wykonywania czynnosci lotniczych,
z uwzglednieniem czasu potrzebnego na wypelnienie obowiazkéw przed lotem, czasu lotu i czasu oczekiwania.

Plan stuzby jest sporzadzany i publikowany z odpowiednim wyprzedzeniem w celu zapewnienia czlonkom zatogi
mozliwosci zaplanowania odpowiedniego wypoczynku.

Obowiazki operatoréw.
Operator wyznacza kazdemu czlonkowi zalogi staly port macierzysty.

Oczekuje si¢ od operatoréw uwzgledniania stosunku migdzy czgstotliwoscia i modelem okreséw wykonywania
czynnosci lotniczych a okresami wypoczynku, a takze efektu kumulowania si¢ wydtuzonych okreséw pehienia
stuzby oddzielanych minimalnym okresem wypoczynku.

Operatorzy okreSlajg modele pelnienia stuzby, w ktérych unika si¢ niepozadanych praktyk, takich jak naprze-
mienne stuzby w dzieft i w nocy lub przemieszczanie czlonkow zalogi w celu zajecia stanowiska w sposob powo-
dujacy powazne zakldcenie ustalonych modeli snu/pracy.

Operatorzy planujg lokalne dni wolne od stuzby i informuja o tym z wyprzedzeniem czlonkéw zatogi.

Operatorzy zapewniajg, by okresy wypoczynku zapewnialy czas wystarczajacy na umozliwienie cztonkom zalogi
przezwycigzenia skutkéw wezesniejszej stuzby oraz odpowiedni wypoczynek do czasu rozpoczgcia kolejnego
okresu penienia czynnosci lotniczych.

Operatorzy zapewniaja, by okresy pelnienia czynnosci lotniczych byly planowane w taki sposéb, aby czlonkowie
zatogi nie odczuwali skutkéw zmeczenia, tak aby mogli oni w kazdych okolicznosciach petni¢ swoje obowiazki w
spos6b zapewniajacy odpowiedni poziom bezpieczefistwa.
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4. Obowigzki cztonkéw zalogi.

4.1. Czlonek zalogi nie obstuguje samolotu, jesli odczuwa lub moze odczuwaé zmeczenie lub czuje si¢ niezdolny do
stuzby w stopniu mogacym zagrozi¢ bezpieczefistwu lotu.

4.2.  Czlonkowie zalogi powinni maksymalnie wykorzysta¢ zapewnione mozliwosci wypoczynku oraz zaplecze, a takze
w sposob odpowiedni planowaé oraz korzystal z okresu wypoczynku.

5. Obowiazki wladz lotnictwa cywilnego
5.1.  Odstgpstwa

5.1.1. Z zastrzezeniem przepiséw art. 8, organ moze przyznaé odstepstwa od wymogdéw zawartych w niniejszej czesci
zgodnie z majacymi zastosowanie przepisami prawa i procedurami obowigzujacymi w zainteresowanych Paristwach
Czlonkowskich oraz w porozumieniu z zainteresowanymi stronami.

5.1.2. Kazdy operator bedzie mie¢ obowigzek wykazal organowi, korzystajac z do$wiadczenia operacyjnego i uwzgled-
niajgc inne stosowne czynniki, jak aktualna wiedza naukowa, Ze jego wniosek o odstepstwo zapewnia réwnowazny
stopieft bezpieczenstwa.

Odstepstwom takim towarzyszy¢ beda, jesli to konieczne, odpowiednie $rodki tagodzace.

OPS 1.1095
Definicje

Do celéw niniejszego rozporzadzenia obowiazuja nastgpujace definicje:

1.1.  Zwigkszona zatoga lotnicza:
Zaloga lotnicza zlozona z wigkszej liczby 0séb niz minimalna liczba wymagana do obstugi samolotu i w ktorej
kazdy czlonek zalogi lotniczej moze opusci¢ swoje stanowisko i zostal zastapiony przez innego odpowiednio
wykwalifikowanego cztonka zatogi lotniczej.

1.2.  Czas blokowy:

Czas migdzy wyjsciem samolotu z miejsca postoju w celu wylotu do czasu zatrzymania na wyznaczonym miejscu
postoju i zatrzymania wszystkich silnikéw lub $migiel.

1.3, Przerwa:
Okres wolny od wszelkich obowigzkéw, liczony jako czas stuzby, krétszy od okresu wypoczynku.

1.4. Sluzba:
Kazde zadanie, jakie czlonek zalogi zobowigzany jest wykonaé w zwigzku z dzialalno$cig posiadacza certyfikatu
AOC. Jesli przepisy szczegtowe niniejszego rozporzadzenia nie stanowig inaczej, organ okresla, czy i w jakim
stopniu czas pozostawania w gotowosci wlicza si¢ do czasu stuzby.

1.5.  Okres stuzby:

Okres, ktory rozpoczyna si¢ w chwili, gdy operator wymaga od czlonka zalogi podjecia stuzby i koficzy w chwili,
gdy czlonek zalogi jest wolny od wszelkich obowigzkéw.

1.6. Okres pelnienia czynnosci lotniczych:
Okres pehienia czynnosci lotniczych (FDP) to czas, w ktérym osoba pracuje na pokladzie samolotu jako czlonek
jego zalogi. FDP rozpoczyna si¢ w chwili, gdy operator wymaga od cztonka zalogi zgloszenia si¢ do lotu lub serii
lotéw; okres ten koficzy si¢ wraz z zakoficzeniem ostatniego lotu, w czasie ktérego pelni on obowiazki operacyj-
nego czlonka zatogi.

1.7.  Port macierzysty:
Miejsce wskazane przez operatora czlonkowi zatogi, z ktérego czlonek zalogi zazwyczaj rozpoczyna i w kt6rym
koniczy okres stuzby lub seri¢ okreséw stuzby i w ktérym w zwyklych warunkach operator nie odpowiada za
zakwaterowanie danego czlonka zalogi.

1.8.  Doba lokalna:
Okres 24 godzin rozpoczynajacy sie o godz. 00:00 czasu miejscowego.

1.9. Noc lokalna:

Okres 8 godzin przypadajacy miedzy godzing 22:00 a godzing 08:00 czasu miejscowego.
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1.10

1.1.

1.2

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

. Pojedynczy dzien wolny od stuzby:
Pojedynczy dziefi wolny od stuzby obejmuje dwie noce lokalne. Okres wypoczynku moze stanowi¢ czg¢$¢ dnia
wolnego.

. Operacyjny cztonek zatogi:
Czlonek zalogi, ktory wykonuje swoje obowigzki na pokladzie samolotu w trakcie lotu lub jego czesci.

. Przemieszczanie w celu zajecia stanowiska:
Przeniesienie nieoperacyjnego czlonka zalogi z miejsca na miejsce, na rozkaz operatora, z wylaczeniem czasu
dojazdu. Czas dojazdu oznacza:
— czas przemieszczenia si¢ z domu do wyznaczonego miejsca zgloszenia si¢ i z powrotem,
— czas na transfer miejscowy z miejsca wypoczynku do miejsca podjecia obowiazkéw i z powrotem.

. Okres wypoczynku:
Nieprzerwany i okre§lony okres czasu, w trakcie ktérego czlonek zalogi jest wolny od wszystkich obowigzkéw i
pozostawania w gotowosci w porcie lotniczym.

. Gotowos¢:
Okreslony okres czasu, w trakcie ktérego operator wymaga od czlonka zalogi gotowosci do odbioru przydziatu
lotu, przemieszczania w celu zajecia stanowiska lub podjecia innych obowigzkow bez przerywania okresu wypo-
czynku.

. Okno nizu dobowego (WOCL):
Okno nizu dobowego (WOCL) to okres miedzy godzing 02:00 a godzing 05:59. W granicach pierwszych trzech
stref czasowych WOCL odnosi si¢ do czasu w porcie macierzystym. Poza tymi trzema strefami czasowymi WOCL
odnosi si¢ do czasu w porcie macierzystym przez pierwszych 48 godzin od wylotu ze strefy czasowej portu macie-
rzystego, a nastepnie do czasu miejscowego.

OPS 1.1100
Ograniczenia czasu lotu i stuzby
Laczne godziny stuzby

Operator zapewnia, by catkowita liczba okreséw stuzby wyznaczonej cztonkowi zatogi nie przekraczata:

a) 190 godzin stuzby w ciggu kazdych kolejnych 28 dni, rozlozonych mozliwie rownomiernie przez caly ten okres;
oraz

b) 60 godzin stuzby w ciagu kazdych kolejnych 7 dni.
Ograniczenie catkowitych czaséw blokowych

Operator zapewnia, by catkowite czasy blokowe lotéw, do ktérych dany czlonek zalogi jest wyznaczony jako opera-
cyjny cztonek zalogi, nie przekraczaly:

a) 900 godzin blokowych w roku kalendarzowym;

b) 100 godzin blokowych w ciggu kazdych kolejnych 28 dni.

OPS 1.1105
Maksymalny dzienny okres pelnienia czynnosci lotniczych (FDP)

Niniejsza instrukcja OPS nie ma zastosowania do lotéw z jednym pilotem oraz lotéw medycznych w naglych wypad-
kach.

Operator okresla czasy zgloszenia, ktére w sposob realistyczny odpowiadaja czasowi potrzebnemu na wypeknienie
naziemnych obowiazkéw w zakresie bezpieczefistwa, zatwierdzonemu przez organ.

Maksymalny podstawowy dzienny okres FDP wynosi 13 godzin.

Tych 13 godzin bedzie skracanych o 30 minut dla kazdego odcinka poczawszy od trzeciego, przy czym maksymalne
catkowite skrécenie wynosi dwie godziny.
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1.5. Jesli FDP rozpoczyna si¢ w WOCL, czas maksymalny, o ktérym mowa w pkt 1.3 i 1.4, zostanie skrécony o 100 %
czasu jego zajecia przy maksymalnym calkowitym skroceniu o dwie godziny. Jesli FDP konczy si¢ lub w calosci
zawiera si¢ w WOCL, maksymalny okres FDP, o ktéorym mowa w pkt 1.3 i 1.4, zostanie skrocony o 50 % czasu jego
zajecia.

2. Wydluzenia:

2.1. Maksymalny dzienny okres FDP moze zosta¢ wydtuzony o maksymalnie jedna godzine.

2.2. Wydluzenia nie sa dopuszczalne w wypadku podstawowego okresu FDP obejmujacego 6 odcinkow lub wigce;.

2.3. Jesli FDP obejmuje maksymalnie dwie godziny WOCL, wydluZenia ogranicza si¢ do maksymalnie czterech odcinkéw.

2.4. Jesli FDP obejmuje ponad dwie godziny WOCL, wydluzenia ogranicza si¢ do maksymalnie dwéch odcinkéw.

2.5. Maksymalna liczba wydluzeri wynosi dwa w ciagu kazdych kolejnych 7 dni.

2.6. Jedli planuje sig, ze okres FDP wykorzystywaé bedzie wydluzenia, minimalny okres wypoczynku przed i po zakon-
czeniu lotu zostaje wydluzony o dwie godziny lub tylko okres wypoczynku po zakonczeniu lotu zostaje wydtuzony
o cztery godziny. Jesli wydluzenia sa wykorzystywane w kolejnych okresach FDP, okresy wypoczynku przed lotem i
po zakonczeniu lotu migdzy dwoma kolejnymi operacjami nastgpuja po sobie.

2.7. Jesli okres FDP obejmujacy wydtuzenie rozpoczyna si¢ miedzy godzing 22:00 a 04:59, operator ogranicza okres FDP
do 11 godzin i 45 minut.

3. Personel pokladowy

3.1. W przypadku personelu pokladowego wyznaczonego do lotu lub serii lotéw okres FDP dla personelu poktadowego
moze zosta¢ wydtuzony o réznice pomiedzy czasem zgloszenia personelu pokladowego a czasem zgloszenia zalogi
samolotu, o ile rdznica ta nie przekracza jednej godziny.

4. Niezawodno$¢ operacyjna

4.1. Planowane harmonogramy powinny uwzglednia¢ zakoficzenie lotow w ciggu maksymalnego dopuszczalnego okresu
pelnienia obowigzkoéw lotniczych. W tym celu operatorzy podejmuja dziatania zmierzajace do zmiany harmono-
gramu lub obsady zalogi najpézniej w chwili, gdy rzeczywista operacja przekroczy maksymalny okres FDP w ponad
33 % lotéw objetych takim harmonogramem w trakcie zaplanowanego sezonu.

5. Przemieszczanie w celu zajecia stanowiska

5.1. Czas spedzony na przemieszczaniu w celu zajecia stanowiska wliczany jest do czasu stuzby.

5.2. Przemieszczanie w celu zajecia stanowiska po zgloszeniu sig, ale przed podjeciem obowigzkéw operacyjnych liczy sie
jako czg§¢ okresu FDP, ale nie liczy si¢ jako odcinek.

5.3. Odcinek lotu zwigzany z przemieszczaniem w celu zajecia stanowiska przypadajacy bezpo$rednio po odcinku opera-
cyjnym uwzgledniany bedzie do obliczefi wypoczynku minimalnego, zgodnie z OPS 1.1110 pkt 1.1 i 1.2 ponizej.

6. Wydluzony okres FDP (podzielony okres stuzby)

6.1. Organ moze wyrazi¢ zgode na operacj¢ oparta na wydluzonym okresie FDP obejmujacym przerwe, z zastrzezeniem
przepiséw art. 8.

6.2. Kazdy operator bedzie mie¢ obowigzek wykazania organowi, korzystajac z doéwiadczenia operacyjnego i uwzgled-
nigjac inne stosowne czynniki, jak aktualna wiedza naukowa, Ze jego wniosek o wydluzony okres FDP zapewnia
réwnowazny stopieft bezpieczenstwa.
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OPS 1.1110
Wypoczynek
Minimalny okres wypoczynku

Minimalny okres wypoczynku, jaki nalezy zapewni¢ przed rozpoczeciem okresu czynnosci lotniczych rozpoczyna-
jacego si¢ w porcie macierzystym, odpowiada co najmniej dtugosci poprzedniego okresu stuzby lub 12 godzinom,
w zaleznosci od tego, ktéry z tych okreséw jest diuzszy.

Minimalny okres wypoczynku, jaki nalezy zapewni¢ przed rozpoczgciem okresu pelnienia obowiazkéw lotniczych
rozpoczynajacego si¢ poza portem macierzystym, odpowiada co najmniej dlugosci poprzedniego okresu stuzby
lub 10 godzinom, w zalezno$ci od tego, ktdry z tych okreséw jest dluzszy; w przypadku minimalnego okresu
wypoczynku poza portem macierzystym, operator zapewnia mozliwo$¢ 8 godzin snu, uwzgledniajac potrzeby
wynikajace z podrézy oraz inne potrzeby fizjologiczne.

Operator zapewnia, by wplyw réznic stref czasowych na czlonkéw zatogi byt kompensowany przez wypoczynek
dodatkowy, zgodnie z przepisami ustanowionymi przez organ, z zastrzezeniem art. 8.

Nie naruszajac pkt 1.1 i 1.2 oraz z zastrzezeniem art. 8, organ moze wyrazi¢ zgod¢ na skrdcony okres wypo-
czynku.

Kazdy operator ma obowigzek wykaza¢ organowi, korzystajac z doswiadczenia operacyjnego i uwzgledniajac inne
stosowne czynniki, jak aktualna wiedza naukowa, ze jego wniosek o skrécony okres wypoczynku zapewnia réwno-
wazny stopien bezpieczefistwa.

Okresy wypoczynku

Operator zapewnia, by minimalny okres wypoczynku okreslony powyzej byt okresowo wydtuzany do tygodnio-
wego okresu wypoczynku, wynoszacego 36 godzin, w tym dwéch nocy lokalnych, w sposéb zapewniajacy, by czas
migdzy koricem jednego tygodniowego okresu wypoczynku a poczgtkiem kolejnego nie przekraczat nigdy 168
godzin. W drodze wyjatku od OPS 1.1095 pkt 1.9, organ moze zadecydowad, ze druga z nocy lokalnych moze
rozpoczyna si¢ o godzinie 20:00, jeli tygodniowy okres wypoczynku trwa co najmniej 40 godzin.

OPS 1.1115
Wydluzenie okresu pelnienia obowigzkéw lotniczych z powodu wypoczynku podczas lotu

Z zastrzezeniem art. 8 i pod warunkiem ze kazdy operator wykaze organowi, korzystajac z do§wiadczenia operacyj-
nego i uwzgledniajac inne stosowne czynniki, jak aktualna wiedza naukowa, ze jego wniosek zapewnia réwnowazny
stopien bezpieczenistwa:

Zwigkszenie liczby czlonkéw zalogi lotniczej

Organ okre$la wymogi w zwiazku ze zwigkszeniem podstawowej liczby cztonkéw zalogi lotniczej celem wydtuzenia
okresu petnienia czynnosci lotniczych poza limity, o ktérych mowa w OPS 1.1105 powyzej.

Personel pokladowy

Organ okre$la wymogi w zwiazku z minimalnym wypoczynkiem cztonka/cztonkéw personelu poktadowego podczas
lotu, jesli okres FDP przekroczy limity, o ktérych mowa w OPS 1.1105 powyze;j.

OPS 1.1120
Nieprzewidziane okolicznosci podczas rzeczywistej operacji lotniczej — wedlug uznania dowédcy

Uwzgledniajac potrzebe dokladnej kontroli przypadkéw zakladanych ponizej, w trakcie operacji lotniczej, jaka
rozpoczyna si¢ z chwilg zgloszenia, ograniczenia czasu pelnienia obowigzkéw lotniczych, okresy stuzby i wypo-
czynku opisane w niniejszej cz¢sci mozna modyfikowal w wypadku nieprzewidzianych okoliczno$ci. Modyfikacje
takie musza by¢ mozliwe do przyjecia przez dowddce po zasiggnieciu opinii pozostalych czlonkéw zatogi, musza
one réwniez w kazdych okoliczno$ciach by¢ zgodne z ponizszymi warunkami:

maksymalny okres FDP, o ktérym mowa w OPS 1.1105 pkt 1.3 powyzej, nie moze by¢ wydluzony o wigcej niz
dwie godziny, chyba ze liczba cztonkéw zatogi lotniczej zostata zwigkszona, w ktérym to przypadku maksymalny
okres pelnienia obowiazkéw lotniczych mozna wydluzy¢ o nie wigcej niz 3 godziny;
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1.1.2. jesli na koficowym odcinku w granicach okresu FDP nieprzewidziane okolicznosci wystapia po starcie i spowodujg
przekroczenie dopuszczalnego okresu wydtuzenia, lot mozna kontynuowa¢ do planowanego lub zapasowego
miejsca przeznaczenia;

1.1.3. w przypadku powyzszych okoliczno$ci okres wypoczynku przypadajacy po okresie FDP mozna skrécié, jednak
nigdy ponizej minimalnego okresu wypoczynku okre$lonego przez OPS 1.1110 pkt 1.2 niniejszej czgSci;

1.2, w razie szczegblnych okolicznodci, ktére moglyby doprowadzi¢ do powaznego zmegczenia oraz po zasiggnigciu
opinii zainteresowanych czlonkéw zalogi, dowddca skraca rzeczywisty czas petnienia obowigzkéw lotniczych lub
zwigksza czas wypoczynku w celu wyeliminowania wszelkiego negatywnego wplywu na bezpieczenistwo lotu;

1.3.  operator zapewnia, by:

1.3.1. dowddca skladat operatorowi meldunek w przypadku wydtuzenia okresu FDP wedlug jego uznania lub kiedy okres
wypoczynku jest skrocony podczas rzeczywistej operacji; oraz

1.3.2. jesli wydtuzenie okresu FDP lub skrocenie okresu wypoczynku przekracza jedna godzing, kopia meldunku, na

ktérym operator winien nanie$¢ uwagi, przestana zostaje do organu nie pdzniej niz w ciagu 28 dni od wydarzenia.

OPS 1.1125

Gotowosé

1. Gotowo$¢ w porcie lotniczym.

1.1.  Czlonek zalogi pozostaje w gotowosci w porcie lotniczym od momentu zgloszenia w standardowym punkcie zglo-
szenia do zakonczenia zgloszonego okresu gotowosci.

1.2.  Gotowos$¢ w porcie lotniczym jest wliczana w calosci do facznych godzin stuzby.

1.3.  Jesli po okresie gotowosci w porcie lotniczym nastgpuje bezposrednio pelnienie czynnosci lotniczych, stosunek
miedzy taka gotowoscia w porcie lotniczym a wyznaczonymi czynno$ciami lotniczymi okresla organ. W takim
przypadku gotowos¢ w porcie lotniczym bedzie dodana do okresu stuzby, o ktérym mowa w OPS 1.1110, pkt 1.1
i 1.2, celem obliczenia minimalnego okresu wypoczynku.

1.4.  Jesli gotowo$¢ w porcie lotniczym nie prowadzi do wyznaczenia do pelnienia czynnosci lotniczych, nastapi po niej
co najmniej okres wypoczynku okre$lony przez organ.

1.5. W czasie pozostawania w gotowosci w porcie lotniczym operator zapewnia czlonkowi zalogi spokojne i wygodne
miejsce, niedostgpne dla 0sob postronnych.

2. Inne formy gotowosci (w tym gotowo$¢ w hotelu)

2.1.  Z zastrzezeniem art. 8, inne formy gotowosci okresla organ, uwzgledniajac, co nastepuje:

2.1.1. wszelkie dzialania sa planowane lub oglaszane z wyprzedzeniem;

2.1.2. czas rozpoczecia i zakonczenia gotowosci zostaje okreslony i ogloszony z wyprzedzeniem;

2.1.3. okre$lona zostaje maksymalna dtugo$¢ kazdego okresu gotowosci w miejscu innym niz okre$lony punkt zglo-
szenia;

2.1.4. uwzgledniajac zaplecze dostgpne dla czlonka zalogi do skorzystania z wypoczynku oraz inne istotne czynniki,
okreslony zostaje stosunek migdzy czasem gotowosci a wyznaczonymi czynno$ciami lotniczymi wynikajacymi z
gotowosci;

2.1.5. okreslone zostaje obliczanie czaséw gotowosci do celéw lacznych godzin stuzby.



27.12.2006 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 377/167

OPS 1.1130
Wyizywienie

Czlonek zalogi ma mozliwo$¢ spozycia positku i napoju, aby unikngé pogorszenia jakosci jego pracy, szczegélnie, jesli
okres FDP przekracza 6 godzin.

OPS 1.1135
Rejestry okresu pelnienia obowigzkow lotniczych, okreséw stuzby i wypoczynku

1. Operator zapewnia, by rejestry czlonka zatogi zawieraly:
a) czasy blokowe;
b) czas, dlugosé i zakoficzenie kazdego okresu stuzby lub pelnienia obowiazkéw lotniczych;
¢) okresy wypoczynku i dni wolne od stuzby;

oraz by prowadzone one byly w sposob zapewniajacy zgodno$¢ z wymaganiami niniejszej czesci; kopie tych rejestrow
udostepniane beda czlonkowi zalogi na jego Zadanie.

2. Jesli rejestry prowadzone przez operatora zgodnie z pkt. 1 nie obejmujg wszystkich okreséw pelnienia obowiazkéw
lotniczych, okreséw stuzby i wypoczynku, zainteresowany czlonek zatogi prowadzi wlasny rejestr:

a) czaséw blokowych;
b) czasu, dlugosci i zakoficzenia kazdego okresu stuzby lub petnienia obowigzkéw lotniczych; oraz
¢) okreséw wypoczynku i dni wolnych od stuzby.

3. Czlonek zalogi przedstawia na zadanie swoje rejestry kazdemu operatorowi korzystajacemu z jego ustug przed rozpo-
czeciem okresu pelnienia obowigzkéw lotniczych.

4. Rejestry sg przechowywane przez co najmniej 15 miesiecy kalendarzowych poczawszy od dnia ostatniego stosownego
wpisu lub dluzej, jedli jest to wymagane przez przepisy krajowe.

5. Ponadto operatorzy oddzielnie zachowujg wszelkie meldunki dowddcy samolotu dotyczace podjetych przez niego
decyzji w sprawie wydluzenia okreséw pelnienia obowigzkéw lotniczych, wydtuzonych godzin lotu oraz skréconych
okreséw wypoczynku przez co najmniej sze$¢ miesigcy od takiego wydarzenia.

CZESC R
TRANSPORT LOTNICZY MATERIALOW NIEBEZPIECZNYCH
OPS 1.1150

Terminologia

a) Okreslenia uzyte w tej czgsci maja nastgpujace znaczenia:

1) Lista kontrolna przyjecia. Dokument uzywany przy przeprowadzaniu zewnetrznych ogledzin paczek zawierajacych
materialy niebezpieczne i towarzyszacych im dokumentéw dla ustalenia, ze zostaly spelnione odpowiednie

wymogi.

>

Towarowy statek powietrzny (cargo). Kazdy statek powietrzny przeznaczony do przewozu materiatéw lub mienia
z wylaczeniem przewozu pasazeréw. Za osoby niebedace pasazerami w tym znaczeniu uwaza sie:

i) czlonka zalogi;

ii) pracownika operatora, ktéry posiada zezwolenie i ktorego przewoz jest zgodny z instrukcjami zawartymi w
instrukcji operacyjnej;

i) upowaznionego przedstawiciela organu; lub

iv) osobe pelnigca obowiazki zwigzane z obstuga okreslonego tadunku na pokladzie.

>

Wypadek z materiatlem niebezpiecznym. Zdarzenie zwigzane i odnoszace si¢ do transportu materialéw niebez-
piecznych, ktére spowodowalo tragiczne nastgpstwa lub powazne zranienie oséb lub powazne zniszczenie whas-
nosci.
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4) Incydent z materialem niebezpiecznym. Zdarzenie inne niz wypadek z materialem niebezpiecznym, zwigzane i
odnoszace si¢ do transportu materialéw niebezpiecznych, niekoniecznie wystepujace na pokladzie statku powietrz-
nego, ktére spowodowalo zranienie osob, zniszczenie wlasnosci, pozar, stluczenie, rozlanie, wyciek plynéw lub
promieniowanie lub inny dowdd na to, Ze integralno$¢ opakowania nie zostala zachowana. Kazde inne zdarzenie
odnoszace si¢ do transportu materialéw niebezpiecznych, ktére spowodowalo powazne zagrozenie statku
powietrznego lub przebywajacych w nim oséb, jest takze kwalifikowane jako incydent.

5) Dokument przewozowy w transporcie materialéw niebezpiecznych. Dokument opisany w instrukcjach technicz-
nych. Wypelniany jest przez osob¢ zglaszajaca material niebezpieczny do transportu lotniczego i zawiera infor-
macje o tym materiale. Dokument zawiera podpisana deklaracje wskazujaca, Ze materialy niebezpieczne sa w pelni
i szczegblowo opisane przez podanie odpowiednich nazw przewozowych i numeracji UN/ID oraz Ze material jest
wlasciwie sklasyfikowany, zapakowany, oznaczony, posiada etykiety i jest w stanie nadajagcym si¢ do przewozu.

6) Pojemnik fadunkowy. Pojemnik fadunkowy, ktéry jest czgScia wyposazenia transportowego materiatéw radioak-
tywnych, przeznaczony do ulatwienia transportu takich materialéw, zaréwno zapakowanych, jak i nie zapakowa-
nych, dla jednego lub wielu rodzajéw transportu. (Uwaga: patrz: jednostkowe urzadzenie tadunkowe (ULD), gdzie
materialy niebezpieczne nie s3 materiatami radioaktywnymi.)

7) Agent obstugi naziemnej. Agencja, ktéra w imieniu operatora wykonuje niektdre lub wszystkie funkcje operatora
obejmujace odbidr, zatadunek, wytadunek, przekazywanie lub inne czynnosci zwiazane z obstuga pasazeréw lub
tfadunku.

8) Numer ID. Tymczasowy numer identyfikacyjny nadany danej pozycji materialéw niebezpiecznych, ktérej nie zostat
przydzielony numer UN.

9) Pakunek. Uzywana przez pojedynczego nadawce obudowa zawierajaca jedna lub wigcej paczek, tworzaca z nich
jednostke ulatwiajaca obstuge i przechowywanie. (Uwaga: jednostkowe urzadzenie ladunkowe (ULD) nie jest
wlaczone do tej definicji.)

10) Paczka. Kompletny produkt operacji pakowania ztozony z opakowania i zawarto$ci przeznaczonej do transportu.

11) Opakowanie. Zbiorniki wraz z innymi elementami lub materialami koniecznymi do spelniania przez nie funkcji
zbiornika i zapewnienia zgodnosci z wymogami odnoszacymi si¢ do pakowania.

12) Wlasciwa nazwa przewozowa. Nazwa uzywana do okreslania poszczegdlnych artykuléw lub substancji we wszyst-
kich dokumentach przewozowych i zawiadomieniach, umieszczana, jesli to stosowne, na opakowaniach.

13) Powazne zranienie. Zranienie, ktéremu ulegla osoba wskutek wypadku, ktére:
i) wymaga hospitalizacji dtuzszej niz 48 godzin, rozpoczetej w ciggu 7 dni od daty zranienia; lub
ii) spowodowalo zlamanie dowolnej kosci (z wyjatkiem prostych ztaman palcéw u rak i ndg lub nosa); lub
iii) spowodowalo rany szarpane powodujace silny krwotok lub uszkodzenie nerwéw, miesni lub Sciggien; lub
iv) spowodowalo uszkodzenia organéw wewnetrznych; lub

v) spowodowalo oparzenia drugiego lub trzeciego stopnia lub oparzenia na powierzchni ciata wigkszej niz 5 %;
lub

vi) spowodowane bylo sprawdzonym kontaktem z materiatami zakaznymi lub radioaktywnymi.

14

Panstwo pochodzenia. Wladze panstwa, na terytorium ktérego materialy niebezpieczne byly po raz pierwszy zala-
dowane do samolotu.

15) Instrukcje techniczne. Oznacza ostatnie aktualne wydanie instrukcji technicznych dla bezpiecznego transportu
materialdw niebezpiecznych droga powietrzng (Dok. 9284-AN[905), lacznie z suplementem oraz dodatkiem,
zatwierdzone i opublikowane decyzjg Rady ICAO.

16) Numer UN. Oznacza czterocyfrowy numer przydzielony przez Komitet Ekspertow Organizacji Narodéw Zjedno-
czonych ds. Transportu Materialéw Niebezpiecznych w celu identyfikacji substancji lub poszczegélnych grup
substangji.

17) Jednostkowe urzadzenie fadunkowe (ULD). Wszystkie typy pojemnikéw lotniczych, palet lotniczych z siecig lub
palet lotniczych z siecia nad fadunkiem. (Uwaga: definicja ta nie obejmuje pakunkéw; w odniesieniu do pojem-
nikéw zawierajacych materialy radioaktywne, patrz definicja pojemnika fadunkowego.)
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OPS 1.1155
Zezwolenie na transport materialéw niebezpiecznych

Operator nie przewozi materialéw niebezpiecznych, jezeli nie otrzyma na taki przew6z zezwolenia organu.

OPS 1.1160
Zakres

a) Operator spelnia przepisy okreslone w instrukcjach technicznych przy kazdym transporcie materialéw niebezpiecznych
droga lotnicza, bez wzgledu na to, czy trasa przebiega w calosci lub w cze¢sci nad terytorium panstwa lub catkowicie
poza jego terytorium.

=

Artykuly i substancje, ktdre zostatyby w innym przypadku zaklasyfikowane jako materiaty niebezpieczne, s3 wylaczone
z przepiséw w tej czesci w stopniu okre$lonym w instrukcjach technicznych, pod warunkiem ze:

1) wymagane jest, by znalazly si¢ one na pokladzie samolotu, zgodnie ze stosownymi przepisami majacymi zastoso-
wanie lub z przyczyn operacyjnych;

2) sa przewozone jako catering lub zaopatrzenie kabinowe;

3) sa przewozone do uzycia w locie jako pomoc weterynaryjna lub jako humanitarny $rodek usmiercajacy dla zwie-
rzat;

4) sa przewozone do uzycia w locie jako §rodek medyczny dla pacjenta, pod warunkiem ze:
i) pojemniki z gazem zostaly wyprodukowane specjalnie do napelniania i transportowania danego gazu;

i) Srodki odurzajace, lekarstwa i inne $rodki medyczne sa pod kontrolg wykwalifikowanego personelu, kiedy sa
uzywane w samolocie;

iii) wyposazenie zawierajace mokre ogniwa zasilajace jest mocowane i, jesli to konieczne, zabezpieczone w pozycji
pionowej dla uniknigcia wylania elektrolitu; oraz

iv) przygotowane sg odpowiednie zabezpieczenia w celu skltadowania i zamocowania calego wyposazenia podczas
startu i lgdowania oraz zawsze, gdy dowddca uzna, ze jest to konieczne dla zachowania bezpieczenistwa; lub

5) s3 przewozone przez pasazeréw lub cztonkéw zatogi.

¢) Artykuly i substancje, bedace w zamierzeniu zastgpczymi dla tych, ktére podano w lit. b) pkt. 1) oraz lit. b) pkt 2, beda
przewozone w samolocie zgodnie z wymaganiami podanymi w instrukcjach technicznych.
OPS 1.1165
Ograniczenia w przewozie materialéw niebezpiecznych

a) Operator przyjmuje wszelkie uzasadnione $rodki w celu zapewnienia, by w samolocie nie byly przewozone w zadnych
okolicznosciach artykuly lub substancje, ktére w instrukcjach technicznych zostaly uznane za niedozwolone w trans-
porcie lotniczym i okreslone z nazwy lub przez opis rodzaju.

=

Operator przyjmuje wszelkie uzasadnione $rodki w celu zapewnienia, by przedmioty i substancje lub inne materialy,
ktore zostaly uznane w instrukcjach technicznych za niedozwolone w transporcie lotniczym w normalnych warun-
kach, byly przewozone wylacznie, gdy:

1) zostaly wylaczone przez zainteresowane pafistwa na podstawie przepiséw instrukgji technicznych; lub

2) instrukcje techniczne wskazuja, ze moga by¢ one przewozone za zgoda wydana przez pafistwo pochodzenia.

OPS 1.1170

Klasyfikacja
Operator przyjmuje wszelkie uzasadnione $rodki w celu zapewnienia, by artykuly i substancje byly klasyfikowane jako
materialy niebezpieczne zgodnie z instrukcjami technicznymi.

OPS 1.1175

Pakowanie

Operator przyjmuje wszelkie uzasadnione $rodki w celu zapewnienia, by materialy niebezpieczne byly zapakowane tak,
jak okreslono to w instrukcjach technicznych.
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OPS 1.1180

Etykietowanie i oznakowanie

a) Operator przyjmuje wszelkie uzasadnione Srodki w celu zapewnienia, aby paczki, pakunki i pojemniki fadunkowe
posiadaly etykiety oraz byly oznakowane zgodnie z wymaganiami podanymi w instrukcjach technicznych.

=

W przypadku gdy lot z materialem niebezpiecznym odbywa si¢ czgSciowo lub catkowicie poza terytorium pafstwa,
etykiety i oznakowania musza by¢ dodatkowo przygotowane w jezyku angielskim, oprocz innych wymaganych wersji
jezykowych.

OPS 1.1185

Dokument przewozowy materialéw niebezpiecznych

a) Operator zapewnia, by z wyjatkiem przypadkéw okre$lonych w instrukcjach technicznych, do materiatéw niebezpiecz-
nych dolgczony byt dokument przewozowy materialéw niebezpiecznych.

A=n

W przypadku gdy lot z materialem niebezpiecznym odbywa si¢ czgSciowo lub catkowicie poza terytorium pafstwa,
dokument przewozowy materialéw niebezpiecznych musi by¢ dodatkowo przygotowany w jezyku angielskim, oprdcz
innych wymaganych wersji jezykowych.

OPS 1.1195

Przyjmowanie materialéw niebezpiecznych

a) Operator nie przyjmuje do transportu materiatéw niebezpiecznych, dopdki paczka, pakunek lub pojemnik tadunkowy
nie zostang sprawdzone zgodnie z procedurami przyjmowania okre§lonymi w instrukcjach technicznych.

=

Operator lub jego agent obstugi naziemnej uzywaja listy kontrolnej przyjecia. Lista ta pozwala na sprawdzenie wszyst-
kich istotnych danych i ma forme umozliwiajaca zaznaczanie wynikéw sprawdzenia recznie, w spos6b mechaniczny
lub komputerowy.

OPS 1.1200

Sprawdzenie wystepowania uszkodzenia, wyciekéw lub zanieczyszczenia

&

Operator zapewnia, by:

1) paczki, pakunki i pojemniki fadunkowe byly sprawdzane pod katem wystepowania Sladéw wyciekéw lub zniszczen
bezposrednio przed zaladowaniem do samolotu lub do jednostkowego urzadzenia fadunkowego (ULD), jak okres-
lono w instrukejach technicznych;

2) jednostkowe urzadzenie fadunkowe (ULD) nie zostalo zaladowane do samolotu, dopdki nie zostanie sprawdzone
zgodnie z wymaganiami instrukeji technicznych oraz dopdki nie stwierdzono braku $ladéw wyciekéw lub uszko-
dzen zawartych w nim materialéw niebezpiecznych;

3) do samolotu nie zostaly zatadowane przeciekajace lub uszkodzone paczki, pakunki i pojemniki fadunkowe;

4) wszystkie paczki materialéw niebezpiecznych znajdujace sic w samolocie, ktére wydaja si¢ by¢ uszkodzone lub
przeciekajace, zostaly usunigte lub by odpowiednie wladze lub organizacje podjely kroki w celu ich usunigcia. W
tym przypadku nalezy ponownie sprawdzi¢ stan wszystkich pozostatych przesytek w celu upewnienia sie, Ze sa one
w stanie wlasciwym do przewozu lotniczego i nie nastapily zadne uszkodzenia lub zanieczyszczenia samolotu lub
jego tadunku; oraz

5) przeprowadzono przeglad paczek, pakunkéw i pojemnikéw tadunkowych pod katem zniszczen lub wyciekéw po
wyladowaniu ich z samolotu lub jednostkowego urzadzenia tadunkowego (ULD) i w przypadku gdy stwierdzono
Slady zniszczenia lub wyciekéw, przestrzen, w ktorej materialy niebezpieczne byly skltadowane, byla sprawdzona
pod katem jej zniszczenia lub skazenia.
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OPS 1.1205
Usuwanie skazen

a) Operator zapewnia, by:

1) kazde skazenie bedace skutkiem wycieku lub zniszczenia materiatu niebezpiecznego zostalo bezzwlocznie usuniete;
oraz

2) samolot, ktéry zostat skazony substancjami radioaktywnymi, zostal natychmiast wycofany z eksploatagji i nie byt
do niej przywrécony, dopdki poziom promieniowania radioaktywnego na kazdej dostgpnej powierzchni samolotu

oraz poziom nietrwatego skazenia promieniotwérczego nie bedzie nizszy od wartodci podanych w instrukcjach
technicznych.

OPS 1.1210
Ograniczenia zaladunku

a) Kabina pasazerska i kabina zalogi. Operator zapewnia, by materialy niebezpieczne nie byly przewozone w kabinie
zajmowanej przez pasazeréw lub w kabinie zalogi, chyba ze instrukcje techniczne stanowig inaczej.

b) Przedzialy tadunkowe (cargo). Operator zapewnia, by materialy niebezpieczne byly zaladowane, segregowane, ztozone
i zamocowane w samolocie zgodnie z instrukcjami technicznymi.

¢) Materialy niebezpieczne przeznaczone do przewozu wylacznie towarowymi statkami powietrznymi (cargo). Operator
zapewnia, by paczki z materialami niebezpiecznymi oznaczone etykietami »przew6z wylacznie towarowym statkiem
powietrznym (cargo)« byly przewozone towarowym statkiem powietrznym i zatadowane zgodnie z instrukcjami tech-
nicznymi.

OPS 1.1215
Dostarczanie informacji

a) Informacje dla personelu naziemnego. Operator zapewnia, by:

1) personelowi naziemnemu dostarczano informacje umozliwiajace wykonywanie obowigzkéw zwigzanych z prze-
wozem materialéw niebezpiecznych, lacznie z czynnosciami, jakie majg zostaé podjete w przypadku incydentéw
lub wypadkéw z materiatami niebezpiecznymi; oraz

2) w stosownych przypadkach, informacje zawarte w lit. a) pkt 1 powyzej byly przekazywane takze agentowi obstugi
naziemnej.

=

Informacje przekazywane pasazerom i innym osobom

1) Operator zapewnia, by zgodnie z wymogami zawartymi w instrukcjach technicznych publicznie oglaszano infor-
macje w celu uprzedzenia pasazeréw o rodzajach materiatéw, ktdrych przewéz na pokladzie samolotu jest zabro-
niony; oraz

2) operator oraz, w stosownych przypadkach, jego agent obstugi naziemnej zapewniaja, by w punktach przyjmowania
fadunkéw cargo byly umieszczone informacje dotyczace transportu materialéw niebezpiecznych.

o) Informacje dla zalogi. Operator zapewnia, by w instrukcji operacyjnej byly zawarte informacje umozliwiajace
czlonkom zalogi wypelnianie ich obowiagzkéw w odniesieniu do transportu materialéw niebezpiecznych, lacznie z
czynnoSciami, jakie nalezy podja¢ w razie zaistnienia sytuacji awaryjnych z wystgpowaniem materialéw niebezpiecz-
nych.

d) Informacje dla dowddcy. Operator zapewnia, by dowddca otrzymal pisemna informacjg, jak okreslono w instrukcjach
technicznych. (Patrz: tabela 1 zalacznika 1 do OPS 1.1065, Okresy przechowywania dokument6w).

€) Informacje na wypadek incydentu lub wypadku lotniczego

1) Operator, ktérego samolot bral udzial w incydencie lotniczym, dostarcza na zadanie kazdej informacji wymaganej
w celu zmniejszenia ryzyka spowodowanego przewozem materiatéw niebezpiecznych.

2) Operator, ktérego samolot bral udzial w wypadku lotniczym, informuje jak najszybciej o kazdym przewozonym na
tym samolocie materiale niebezpiecznym wlasciwe wladze panistwa, w ktérym wypadek samolotu mial miejsce.
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OPS 1.1220

Programy szkoleniowe

a) Operator opracowuje i realizuje programy szkoleniowe wymagane przez instrukcje techniczne i podlegajace zatwier-
dzeniu przez organ.

b) Operatorzy nie majacy stalego zezwolenia na transport lotniczy materialéw niebezpiecznych. Operator zapewnia, by:

1)

N
—

personel zwiazany z obstuga ogélnego przewozu ladunkéw (cargo) oraz bagazu odbyt szkolenie w odniesieniu do
jego obowiazkoéw przy przewozie materialéw niebezpiecznych. Szkolenie musi obejmowaé co najmniej obszary
zagadnien podane w kolumnie 1 tabeli 1 i by¢ wystarczajace dla u§wiadomienia ryzyka zwigzanego z przewozem
materialéw niebezpiecznych, rozpoznawania ich oraz poznania wymogdw majacych zastosowanie przy przewozie
takich materialéw przez pasazeréw; oraz

nastepujacy personel:
i) czlonkowie zalogi;
ii) personel odprawy pasazerskiej; oraz

iii) personel do spraw ochrony, zatrudniony przez operatora, zajmujacy si¢ prze$wietlaniem bagazu i kontrolg pasa-
Zerow;

odbyt szkolenie, ktére musi obejmowaé co najmniej obszary zagadnien podane w kolumnie 2 tabeli 1 oraz musi
by¢ wystarczajace dla u$wiadomienia ryzyka zwigzanego z przewozem materialéw niebezpiecznych, rozpozna-
wania ich oraz poznania wymogéw majacych zastosowanie przy przewozie takich materialéw przez pasazerow.

Tabela 1
Obszary szkolenia 1 2
Zagadnienia ogdlne X X
Ograniczenia w transporcie powietrznym materialéw niebezpiecznych X
Oznakowanie paczek i etykiety X X
Materialy niebezpieczne w bagazu pasazerskim X X
Procedury awaryjne X X

Uwaga: »X« oznacza, ktére zagadnienia majg by¢ oméwione

¢) Operatorzy posiadajacy stale zezwolenie na transport lotniczy materialéw niebezpiecznych. Operator zapewnia, by:

1)

personel zwigzany z przyjmowaniem do przewozu materialéw niebezpiecznych odbyt szkolenie i posiadat odpo-
wiednie kwalifikacje do pelnienia swoich obowigzkéw. Szkolenie musi obejmowaé co najmniej obszary zagadnien
podane w kolumnie 1 tabeli 2 i by¢ wystarczajace dla zapewnienia podejmowania przez personel decyzji o dopusz-
czeniu lub odmowie transportu materialéw niebezpiecznych zgloszonych do przewozu lotniczego;

personel zwigzany z obstuga naziemng, sktadowaniem i zaladunkiem materialéw niebezpiecznych odbyl szkolenie
wymagane do pelnienia tych obowigzkéw w odniesieniu do materialéw niebezpiecznych. Szkolenie musi obej-
mowa¢ co najmniej obszary zagadnieni podane w kolumnie 2 tabeli 2 i by¢ wystarczajgce dla uswiadomienia ryzyka
zwigzanego z materialami niebezpiecznymi, wskazania metod ich rozpoznawania oraz sposobéw ich obstugi i zata-
dunku;

personel zwigzany z obsluga ogdlnego przewozu tadunkéw (cargo) oraz bagazu odbyt szkolenie pozwalajace mu
pelni¢ obowiazki zwigzane z przewozem materialéw niebezpiecznych. Szkolenie musi obejmowaé co najmniej
obszary zagadnien podane w kolumnie 3 tabeli 2 i by¢ wystarczajace dla uSwiadomienia ryzyka zwigzanego
z przewozem materiatéw niebezpiecznych, rozpoznawania ich oraz poznania wymogéw majacych zastosowanie do
przewozu takich materialéw przez pasazeréw;
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4) czlonkowie zal6g lotniczych odbyli szkolenie, ktérego minimalny zakres musi obejmowac obszary podane w
kolumnie 4 tabeli 2. Szkolenie powinno by¢ wystarczajace dla uswiadomienia ryzyka zwigzanego z materiatami
niebezpiecznymi oraz poznania sposobu ich przewozu samolotem; oraz

5) nastepujacy personel:
i) personel odprawy pasazerskiej;

ii) personel do spraw ochrony, zatrudniony przez operatora, zajmujacy si¢ prze$wietlaniem bagazu i kontrola pasa-
zer6w; oraz

iii) czlonkowie zalogi inni niz czlonkowie zalogi lotniczej odbyli szkolenie, ktore obejmuje co najmniej obszary
podane w kolumnie 5 tabeli 2. Szkolenie musi by¢ wystarczajace dla uwiadomienia ryzyka zwigzanego z prze-
wozem materialéw niebezpiecznych oraz poznania wymogéw majacych zastosowanie do przewozu takich
materialéw przez pasazeréw lub, bardziej ogdlnie, ich przewozu na pokladzie samolotu.

d) Operator zapewnia, by caly personel uczestniczacy w szkoleniu zakonczyt je egzaminem sprawdzajagcym znajomos¢
ich obowigzkéw.

€¢) Operator zapewnia, by caly personel wymagajacy przeszkolenia w zakresie przewozu materialéw niebezpiecznych
odbywal szkolenia okresowe nie rzadziej niz co 2 lata.

f) Operator zapewnia, by rejestry szkolenia w zakresie przewozu materialdw niebezpiecznych byly zachowywane dla
calego personelu, ktéry odbyt szkolenie zgodnie z lit. d) powyzej oraz zgodnie z wymogami instrukcji technicznych.

g) Operator zapewnia, by personel jego agenta obstugi naziemnej byt przeszkolony zgodnie z odpowiednimi kolumnami

tabeli 11 2.
Tabela 2

Obszary szkolenia 1 2 3 4 5
Zagadnienia ogdlne X X X X X
Ograniczenia w transporcie powietrznym materialéw niebezpiecz- X X X X
nych
Klasyfikowanie materialéw niebezpiecznych X
Wykaz materialéw niebezpiecznych X X X
Ogdlne wymogi i instrukcje dotyczace pakowania X
Specyfikacje opakowan i oznakowanie X
Oznakowanie paczek i etykiety X X X X X
Dokumentacja od nadawcy fadunku X
Przyjecie materialéw niebezpiecznych, lacznie z zastosowaniem X
listy kontrolnej
Procedury skladowania i zatadunku X X X X
I.(oqtrole pod katem zniszczen lub wyciekéw oraz procedury odka- X X
zania
Przekazywanie informacji dowodcy X X X
Materialy niebezpieczne w bagazu pasazerskim X X X X X
Procedury awaryjne X X X X X

Uwaga: »X« oznacza, ktore zagadnienia maja by¢ omdéwione.
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OPS 1.1225
Zglaszanie incydentéw i wypadkéw z materialami niebezpiecznymi

a) Operator zglasza organowi kazdy incydent lub wypadek z materiatami niebezpiecznymi. Wstepny raport jest sktadany
w ciagu 72 godzin od chwili zdarzenia, chyba ze na przeszkodzie temu stoja szczegdlne okolicznosci.

b) Operator zglasza organowi réwniez kazdy przypadek niezadeklarowanego lub blednie zadeklarowanego materiatu
niebezpiecznego odkrytego w fadunku cargo lub w bagazu pasazerskim. Wstepny raport jest skladany w ciagu 72
godzin od chwili odkrycia, chyba ze na przeszkodzie temu stoja szczegdlne okolicznosci.

CZESC S
OCHRONA
OPS 1.1235
Wymagania w zakresie ochrony
Operator zapewnia, by caly personel zostal odpowiednio zapoznany i postgpowal zgodnie ze stosownymi wymogami
krajowych programéw ochrony panstwa operatora.
OPS 1.1240

Programy szkoleniowe

Operator opracowuje i realizuje zatwierdzone programy szkoleniowe, ktére umozliwia czlonkom zalogi operatora
podjecie stosownych dzialaii zapobiegajacych aktom bezprawnej ingerencji, takich jak sabotaz lub bezprawne zawladniecie
samolotem oraz zminimalizowanie skutkéw tych wydarzen w przypadku ich wystapienia. Programy szkoleniowe sa
zgodne z krajowym programem ochrony lotnictwa cywilnego. Poszczegdlni czlonkowie zalogi posiadaja wiedze
i kwalifikacje dotyczace wszystkich istotnych elementéw programu szkoleniowego.

OPS 1.1245
Zglaszanie aktéw bezprawnej ingerencji

W nastepstwie aktu bezprawnej ingerencji na pokladzie statku powietrznego dowddca lub, pod jego nieobecnosé, operator
niezwlocznie zglasza takie zdarzenie wlasciwym wyznaczonym wiladzom lokalnym oraz wiasciwym wladzom panstwa
operatora.

OPS 1.1250
Lista kontrolna procedur przeszukiwania samolotu

Operator zapewnia, by na pokladzie samolotu znajdowata si¢ lista kontrolna procedur, jakich nalezy przestrzegaé w przy-
padku poszukiwania na pokladzie samolotu bomby lub zaimprowizowanego fadunku wybuchowego (IED) w przypadku
podejrzenia sabotazu lub w celu przeszukiwania samolotéw w poszukiwaniu ukrytej broni, materialéw wybuchowych lub
innych niebezpiecznych urzadzen, gdy istnieje uzasadnione podejrzenie, ze samolot moze by¢ przedmiotem bezprawnej
ingerencji. Uzupelnieniem listy kontrolnej sa wytyczne dotyczace postepowania w przypadku wykrycia na pokladzie
bomby lub podejrzanego przedmiotu oraz informacje o miejscu w samolocie, w ktorym ten tadunek lub przedmiot moze
by¢ bezpiecznie zlozony, zgodnie z informacjami podanymi posiadaczowi Swiadectwa typu (TC).

OPS 1.1255

Ochrona kabiny zalogi lotniczej

a) W kazdym samolocie, ktéry ma drzwi wejsciowe do kabiny zalogi lotniczej, drzwi te musza mie¢ mozliwosé
zamkniecia na klucz oraz nalezy ustanowi¢ mozliwe do przyjecia przez organ Srodki lub procedury, za pomocs
ktérych personel pokladowy bedzie informowal zaloge lotnicza o podejrzanych dzialaniach lub naruszeniach prze-
piséw ochrony w kabinie.
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b) Kazdy samolot pasazerski, ktérego maksymalna certyfikowana masa do startu (MCTOM) jest wigksza niz 45 500 kg

lub ktérego maksymalna zatwierdzona konfiguracja miejsc pasazerskich (MAPSC) jest wigksza niz 60, jest wyposazony
w zatwierdzone drzwi wejsciowe do kabiny zalogi lotniczej, ktére mozna otwieraé i zamyka¢ z kazdego stanowiska
pilota, zaprojektowane tak, aby spelnialy stosowne dzialajace wstecz wymogi w odniesieniu do operacyjnej zdatnosci
do lotu. Konstrukcja drzwi nie moze utrudnia¢ operacji awaryjnych, zgodnie ze stosownymi dzialajacymi wstecz
wymogami w odniesieniu do operacyjnej zdatnosci do lotu.

W kazdym samolocie wyposazonym w drzwi wejsciowe do kabiny zalogi lotniczej, zgodnie z lit. b):

1) drzwi te zostang zamkniete przed uruchomieniem silnikéw do startu i pozostana zamknigte, w przypadku gdy
wymaga tego procedura ochrony lub na polecenie dowddcy, do czasu wylaczenia silnikow po ladowaniu, z wyjat-
kiem sytuacji, kiedy uznano, ze konieczne jest wejscie do kabiny upowaznionych oséb lub ich wyjscie z niej
zgodnie z krajowym programem ochrony lotnictwa cywilnego;

2) z kazdego stanowiska pilota nalezy umozliwi¢ monitorowanie obszaru poza kabing zalogi lotniczej w zakresie
niezbednym do identyfikacji oséb proszacych o pozwolenie wejscia do kabiny zalogi lotniczej oraz do wykrycia
podejrzanego zachowania lub potencjalnego zagrozenia.”



