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(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) NR 965/2012

z dnia 5 pazdziernika 2012 r.

ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operagji
lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdl-
nych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Euro-
pejskiej Agencji Bezpieczefistwa Lotniczego oraz uchylajace
dyrektywe  Rady  91/670/EWG, rozporzadzenie  (WE)
nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE ('), w szczegdlnosci
jego art. 8 ust. 5 i art. 10 ust. 5,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) Operatorzy i personel uczestniczacy w uzytkowaniu
okreslonych statkow powietrznych muszg spetniaé odpo-
wiednie zasadnicze wymagania okreSlone w zalgczniku
IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

(2)  Rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 wymaga, aby oprocz
nadzoru nad wydanymi przed siebie -certyfikatami
panstwa czlonkowskie prowadzily kontrole, w tym
inspekcje na plycie, i stosowaly wszelkie $rodki, w tym
zatrzymanie na ziemi statku powietrznego, majace zapo-
biec kontynuacji naruszenia.

(3)  Zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 Komisja
powinna przyja¢ niezbedne przepisy wykonawcze doty-
czace ustanowienia warunkoéw bezpiecznego uzytko-
wania statkow powietrznych.

(4)  Aby proces transformacji przebiegt sprawnie, przy jedno-
czesnym zachowaniu wysokiego poziomu bezpieczen-
stwa lotnictwa cywilnego w Unii Europejskiej, $rodki
wykonawcze powinny odzwierciedla¢ aktualny stan
wiedzy, w tym najlepsze praktyki, a takze postep

() Dz.U. L 79 z 19.3.2008, s. 1.

naukowo-techniczny w  zakresie operacji lotniczych.
Nalezy odpowiednio uwzgledni¢ wymagania techniczne
i procedury administracyjne uzgodnione pod nadzorem
Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(zwanej dalej ,ICAO”) oraz europejskich Wspdlnych
Wladz Lotniczych do dnia 30 czerwca 2009 r., jak
réwniez obowigzujace przepisy wynikajace ze specyfiki
danego kraju.

(5)  Branzy lotniczej i organom administracji pafstw czlon-
kowskich nalezy zapewni¢ wystarczajaca ilo$¢ czasu na
dostosowanie si¢ do nowych ram prawnych oraz na
uznanie, po spetnieniu okreslonych warunkéw, waznosci
certyfikatéw wydanych przed wejSciem w zycie niniej-
szego rozporzadzenia.

(6)  Ze wzgledu na fakt, iz niniejsze rozporzadzenie stanowi
$rodek wykonawczy, o ktérym mowa w art. 8 ust. 5
i art. 10 ust. 5 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008,
zalgcznik 11 do  rozporzadzenia Rady (EWG)
nr 3922/91 (3) oraz dyrektywe 2004/36/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady (%) uznaje si¢ za uchylone zgodnie
z art. 69 ust. 3 oraz 69 ust. 5 rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008. Zalacznik II powinien jednak nadal
tymczasowo obowigzywac do czasu wygasniecia okresow
przejsciowych przewidzianych w niniejszym rozporza-
dzeniu oraz w przypadku tych obszaréw, w odniesieniu
do ktérych nie przyjeto jeszcze Srodkéw wykonawczych.
Podobnie dyrektywa 2004/36/WE powinna nadal
tymczasowo obowigzywa¢ do czasu wygasniecia okresow
przejsciowych przewidzianych w niniejszym rozporza-
dzeniu.

(7)  Europejska Agencja Bezpieczenistwa Lotniczego przygoto-
wala projekt przepiséw wykonawczych i przedstawita go
Komisji w postaci opinii zgodnie z art. 19 wust. 1
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

(8) Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu sg
zgodne z opinia komitetu ustanowionego na mocy
art. 65 rozporzadzenia (WE) nr 216/2008,

() Dz.U. L 373 z 31.12.1991, s. 4.

() Dz.U. L 143 z 30.4.2004, s. 76.
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PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot i zakres

1. Niniejsze rozporzadzenie ustanawia szczegélowe przepisy
dotyczace operacji zarobkowego transportu lotniczego przy
uzyciu samolotéw i $miglowcéw, w tym dotyczace inspekcji
na plycie statkéw powietrznych operatoréw znajdujacych sie
pod nadzorem w zakresie bezpieczefistwa sprawowanym
przez inne panstwo, kiedy znajduja si¢ one na lotniskach poto-
zonych na terytorium podlegajacym postanowieniom Traktatu.

2. Niniejsze rozporzadzenie ustanawia réwniez szczegdlowe
przepisy dotyczace warunkéw wydawania, utrzymywania, zmie-
niania, ograniczania, zawieszania lub cofania certyfikatow
operatoréw statkow powietrznych, o ktérych mowa w art. 4
ust. 1 lit. b) i ¢) rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, i ktére
wykorzystywane sa do operacji zarobkowego transportu lotni-
czego, uprawnien i obowigzkéw posiadaczy certyfikatéw oraz
warunkow, w ktérych przeprowadzanie operacji lotniczych
moze by¢ zabronione, ograniczone lub uzaleznione od spel-
nienia pewnych warunkéw w interesie bezpieczenstwa.

3. Niniejszego rozporzadzenia nie stosuje si¢ do operacji
lotniczych w rozumieniu art. 1 ust. 2 lit. a) rozporzadzenia
(WE) nr 216/2008.

Artykut 2
Definicje

Do celéw niniejszego rozporzadzenia:

1. ,Operacja zarobkowego transportu lotniczego (Commercial
Air Transport, CAT)” oznacza operacje lotnicza, ktorej
celem jest przewdz pasazeréw, fadunku lub poczty za wyna-
grodzeniem lub na zasadzie innego $wiadczenia wzajem-
nego.

2. ,Samoloty w klasie osiagbw B” oznaczajg samoloty
z napedem $migtowym, o maksymalnej operacyjnej konfigu-
racji miejsc pasazerskich wynoszacej 9 lub mniejszej i maksy-
malnej masie startowej wynoszacej 5 700 kg lub mniejszej.

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

4. ,Operacja w klasie osiaggéw 1” oznacza takie uzytkowanie
Smiglowca, ze jeSli wystapi niesprawno$¢ silnika krytycz-
nego, to $miglowiec jest zdolny wyladowaé w obrebie
rozporzadzalnej dlugoici przerwanego startu (RTODA),
albo bezpiecznie kontynuowac lot do miejsca odpowied-
niego do ladowania, w zaleznosci od tego, kiedy wystapita
ta niesprawno$c¢ silnika.

Dodatkowe definicje do celéw zalacznikéw II-V podano
w zalaczniku L

Artykut 3
Zdolno$é do sprawowania nadzoru

1. Panstwa czlonkowskie wyznaczajg przynajmniej jeden
podmiot jako wiasciwy organ, ktéry w granicach tego panstwa

czlonkowskiego posiada niezbedne uprawnienia oraz obowiazki
w zakresie certyfikacji osob i organizacji objetych rozporzadze-
niem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi oraz
nadzoru nad nimi.

2. Jezeli panstwo czlonkowskie wyznacza jako wlasciwy
organ wiecej niz jeden podmiot:

a) zostajg wyraznie okreSlone obszary kompetencji kazdego
z tych wiasciwych organéw poprzez wyznaczenie zakresu
obowiazkéw i geograficznego zasiggu dzialania; oraz

b) ustanawia si¢ zasady koordynacji miedzy tymi organami, tak
aby w granicach kompetencji poszczegblnych organéw
zapewni¢ skuteczny nadzér nad wszystkimi organizacjami
i osobami objetymi rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008
i jego przepisami wykonawczymi.

3. Pafstwa czlonkowskie dopilnowuja, aby wlasciwe organy
dysponowaly niezbednymi $rodkami, pozwalajacymi im
zapewni¢ nadzo6r nad wszystkimi osobami i organizacjami obj¢-
tymi ich programem nadzoru, w tym wystarczajagcymi zaso-
bami, ktére pozwola im wypelniaé obowigzki nakladane
przez niniejsze rozporzadzenie.

4. Panstwa czlonkowskie dopilnowuja, aby pracownicy
wla$ciwych organéw nie prowadzili dzialan w zakresie nadzoru
tam, gdzie istnieja3 dowody na to, iz dzialania te moglyby
bezposrednio lub posrednio doprowadzi¢ do konfliktu intere-
sOw, w szczegOlnosci w zwigzku z wystgpowaniem wigzi
rodzinnych lub interesu finansowego.

5. Pracownicy upowaznieni przez wlaiciwy organ do reali-
zacji zadan w zakresie certyfikacji i/lub nadzoru sg uprawnieni
do wykonywania przynajmniej nastgpujacych zadan:

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

b) kopiowanie lub pobieranie wyciagbw z tych rejestrow,
danych, procedur i pozostalych materialow;

¢) zadanie ustnych wyjasnied na miejscu;

d) wchodzenie na teren stosownych obiektéw, miejsc operacji
lotniczych lub do $rodkéw transportu;

e) prowadzenie audytéw, dochodzeri, ocen, inspekcji, w tym
inspekcji na plycie i niezapowiedzianych inspekcji;

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

6. Zadania, o ktérych mowa w ust. 5, wykonywane sa
zgodnie z przepisami prawa wiasciwego panstwa czlonkow-

skiego.
Artykut 4
Inspekcje na plycie

Inspekeje na plycie statkéw powietrznych operatoréw znajduja-
cych si¢ pod nadzorem w zakresie bezpieczenstwa sprawo-
wanym przez inne panstwo czlonkowskie przeprowadza si¢
zgodnie z podczg$cia RAMP zalgcznika II.
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Artykut 5
Operacje lotnicze

1. Operatorzy wykorzystuja statek powietrzny do celow
operacji zarobkowego transportu lotniczego (zwanych dalej
soperacjami CAT") tylko zgodnie z zalacznikami III i IV.

2. Operatorzy CAT przestrzegaja odpowiednich przepiséw
zalacznika V podczas eksploatacji:

a) samolotéw i $miglowcéw wykorzystywanych do:

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

(ii) operacji przeprowadzanych zgodnie ze specyfikacjami
minimalnych osiggéw nawigacyjnych (Minimum Naviga-
tion Performance Specifications, MNPS);

(ili) operacji w przestrzeni powietrznej ze zredukowanymi
minimami separacji pionowej (Reduced Vertical Separa-
tion Minima, RVSM);

(iv) operacji przy ograniczonej widzialnosci (LVO);

b) samolotéw i $miglowcéw wykorzystywanych do transportu
materialéw niebezpiecznych (Dangerous Goods, DG);

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

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

e) $miglowcow wykorzystywanych w operacjach $miglowco-
wych z ladunkiem na zaczepie zewnetrznym (Helicopter
Hoist Operation, HHO) w ramach zarobkowego transportu
lotniczego; oraz

f) Smiglowcow wykorzystywanych przez $miglowcowa stuzba
ratownictwa medycznego (Helicopter Emergency Medical
Service, HEMS) w ramach zarobkowego transportu lotni-
czego.

Artyku} 6
Odstepstwa

1. Operacje CAT rozpoczynajace si¢ i konczace na tym
samym lotnisku/w tym samym miejscu operacji lotniczej,
prowadzone przy uzyciu samolotéw w klasie osiagéw B lub
$miglowcéw nieskomplikowanych, nie podlegaja wymogowi
zgodnosci z zalgcznikami 11T i IV.

Podlegaja one jednak nastgpujacym wymogom:

a) w odniesieniu do samolotéw — wymogom okreslonym
w zalgczniku IIT do rozporzadzenia (EWG) nr 3922/91 i w
powigzanych z nim zwolnieniach przyznanych poszcze-
gélnym panstwom w oparciu o oceny ryzyka w zakresie
bezpieczefistwa przeprowadzone przez wilasciwe organy;

b) w odniesieniu do $miglowcéw — wymogom krajowym.
2. W drodze odstgpstwa od art. 5 ust. 1 statki powietrzne,

o ktérych mowa w art. 4 ust. 5 rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008, wykorzystuje si¢ w ramach operacji CAT na

warunkach okreslonych w decyzji Komisji C(2009) 7633 z dnia
14 pazdziernika 2009 r. Kazdg zmiang w tych operacjach, ktéra
ma wplyw na warunki ustanowione w tej decyzji, nalezy przed
jej wprowadzeniem zglosi¢ Komisji i Europejskiej Agencji
Bezpieczefistwa Lotniczego (zwanej dalej ,agencja”).

Pafistwo czlonkowskie, inne niz adresat decyzji C(2009) 7633,
ktére zamierza skorzystal z odstepstwa przewidzianego w tej
decyzji, zglasza ten zamiar Komisji i agencji przed skorzysta-
niem z odstepstwa. Komisja i agencja oceniajg, w jakim stopniu
zmiana lub planowany sposéb wykorzystania stanowia odstep-
stwo od warunkéw ustanowionych w decyzji C(2009) 7633 lub
w jakim stopniu maja wplyw na wstepna ocen¢ bezpieczefistwa
przeprowadzong w kontekscie tej decyzji. Jezeli ocena wykazuje,
ze zmiana lub planowany sposéb wykorzystania nie odpowia-
daja wstepnej ocenie bezpieczefistwa przeprowadzonej na mocy
decyzji C(2009) 7633, dane panstwo czlonkowskie przedklada
nowy wniosek o odstgpstwo zgodnie z art. 14 ust. 6 rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008.

3. W drodze odstgpstwa od art. 5 ust. 1 loty zwigzane
z wprowadzaniem nowych lub modyfikacja istniejacych typéw
statkbw  powietrznych, wykonywane przez organizacje
zajmujace si¢ projektowaniem lub produkcjg w ramach przystu-
gujgcych im uprawniefi, s3 w dalszym ciagu wykonywane na
warunkach okreslonych w przepisach krajowych panstw czton-
kowskich.

4. Niezaleznie od przepiséw art. 5, w przypadku morskich
operacji $miglowcowych CAT panstwa czlonkowskie moga
w dalszym ciggu wymagaé szczegdlnego zatwierdzenia oraz
moga mie¢ dodatkowe wymogi w zakresie procedur operacyj-
nych, wyposazenia, kwalifikacji i szkoleri zalogi, zgodnie z prze-
pisami prawa krajowego. Panstwa czlonkowskie zglaszajg
Komisji i agencji dodatkowe wymogi, jakie stosuje si¢ w odnie-
sieniu do tych zatwierdzen szczegélnych. Wymogi te nie sg
bardziej restrykcyjne niz wymogi okreslone w zalacznikach III
ilv.

5. W drodze odstepstwa od CAT.POL.A.300 lit. a) zalgcznika
IV, samoloty jednosilnikowe wykorzystywane w ramach
operacji CAT eksploatuje si¢ w nocy lub w warunkach meteo-
rologicznych dla lotéw wedlug wskazain przyrzadéw (Instru-
ment Meteorological Conditions, IMC) zgodnie z warunkami
okreSlonymi w istniejgcych  zwolnieniach  przyznanych
panstwom czlonkowskim zgodnie z art. 8 ust. 2 rozporza-
dzenia (EWG) nr 3922/91.

Kazdg zmiane w uzytkowaniu tych samolotéw, ktéra ma wplyw
na warunki ustanowione w tych zwolnieniach, nalezy przed jej
wprowadzeniem zglosi¢ Komisji i agencji. Komisja i agencja
ocenig proponowang zmiang zgodnie z art. 14 ust. 5 rozporza-
dzenia (WE) nr 216/2008.

6. Istniejace loty $miglowcow dojz miejsca operacji lotni-
czych zwiazanych z zabezpieczeniem bezpieczenstwa publicz-
nego (Public Interest Site, PIS) moga by¢ wykonywane na mocy
odstepstwa od CAT.POL.H.225 zalgcznika IV w sytuacji, gdy ze
wzgledu na rozmiar PIS, przeszkody w otoczeniu lub sam $mig-
fowiec nie jest mozliwe spelnienie wymogéw dla operacji
w klasie osiggow 1. Takie operacje wykonuje si¢ zgodnie
z warunkami okreSlonymi przez pafistwa czlonkowskie.
Panstwa cztonkowskie informujg Komisje i agencje o wprowa-
dzonych warunkach.
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Artykut 7
Certyfikaty przewoznika lotniczego

1. Certyfikaty przewoznika lotniczego (Air Operator Certifi-
cates, AOC) wydane przez dane panstwo czlonkowskie opera-
torom samolotéw przed rozpoczeciem stosowania niniejszego
rozporzadzenia,  zgodnie z  rozporzadzeniem  (EWG)
nr 3922/91, uznaje si¢ za wydane zgodnie z niniejszym
rozporzadzeniem.

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

a) operatorzy dostosowujg swoje systemy  zarzadzania,
programy szkoleniowe, procedury i podreczniki, tak aby
byly one zgodne, odpowiednio, z zalgcznikami III, IV i V;

b) AOC zostajg zastgpione certyfikatami wydanymi zgodnie
z zalgcznikiem II do niniejszego rozporzadzenia.

2. AOC wydane przez panstwo czlonkowskie operatorom
$miglowcéw CAT przed rozpoczgciem stosowania niniejszego
rozporzadzenia przeksztalca si¢ na AOC zgodne z niniejszym
rozporzadzeniem wedlug raportu konwersji sporzadzonego
przez panstwo czlonkowskie, ktére wydalo AOC, w porozu-
mieniu z agencja.

W raporcie konwersji opisuje si¢:

a) krajowe wymagania, na podstawie ktérych wydano AOC;

b) zakres uprawnien przyznanych operatorom;

¢) réznice miedzy wymogami krajowymi, na podstawie kt6rych
wydano AOC, a wymogami okre$lonymi w zalgcznikach III,
IV i V, wraz ze wskazaniem sposobu i terminu nalozenia na
operatoré6w wymogu zapewnienia pelnej zgodnosci z tymi
zalgcznikami.

Raport konwersji zawiera kopie wszelkich dokumentéw
potwierdzajacych elementy okreslone w lit. a)—c), wraz
z kopiami stosownych krajowych wymogdéw i procedur.

Artykut 8
Ograniczenia czasu lotu

Ograniczenia czasu lotu i stuzby podlegaja nastepujacym
wymogom:

a) w odniesieniu do samolotéw — wymogom okreslonym w
art. 8 ust. 4 rozporzadzenia (EWG) nr 3922/91 i w czgsci
Q zalacznika III do tego rozporzadzenia;

b) w odniesieniu do $miglowcéw — wymogom krajowym.

Artykut 9
Wykazy wyposazenia minimalnego

Wykazy wyposazenia minimalnego (Minimum Equipment Lists,
MEL) zatwierdzone przed rozpoczeciem stosowania niniejszego
rozporzadzenia odpowiednio przez panstwo operatora lub
rejestracji uznaje si¢ za zatwierdzone zgodnie z niniejszym
rozporzadzeniem, a operator, ktéry otrzymal zatwierdzenie,
moze z nich w dalszym ciggu korzystac.

Po rozpoczgciu stosowania  niniejszego  rozporzadzenia
wszystkie zmiany dotyczace MEL wprowadza si¢ zgodnie
z ORO.MLR.105 zalgcznika IIL

Artykut 10
Wejscie w Zycie

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

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

2. W drodze odstgpstwa od ust. 1 akapit drugi panstwa
czlonkowskie moga podjaé decyzj¢ o niestosowaniu przepiséw
zalacznikéw -V do dnia 28 pazdziernika 2014 r.

W przypadku gdy panstwo czlonkowskie korzysta z tej mozli-
wosci, powiadamia o tym Komisje i agencje. W powiadomieniu
podaje si¢ uzasadnienie dla tego rodzaju odstgpstwa oraz
dlugo$¢ okresu korzystania z niego, jak réwniez okresla si¢
program wdrozenia obejmujacy planowane dzialania i stosowne
ramy czasowe.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich

panstwach czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 5 pazdziernika 2012 r.

W imieniu Komisji
José Manuel BARROSO
Przewodniczgcy
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ZALACZNIK 1

Definicje terminéw uzywanych w zalacznikach II-V

Do celéw niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

1) ,Rozporzadzalna dtugo$¢ przerwanego startu (Accelerate-Stop Distance Available, ASDA)” oznacza rozporzadzalna
dlugos¢ rozbiegu powigkszona o dostgpng dlugo$¢ zabezpieczenia przerwanego startu, o ile panstwo danego
lotniska zglosito dostgpnos¢ tego zabezpieczenia i o ile zabezpieczenie to jest w stanie wytrzymaé nacisk masy
samolotu w panujacych warunkach operacyjnych.

2) ,Akceptowalne sposoby spelnienia wymagan (Acceptable Means of Compliance, AMC)” oznacza niewigZace stan-
dardy przyjete przez Agencje w celu przedstawienia sposobow spelnienia wymagan przedstawionych w rozporza-
dzeniu (WE) nr 216/2008 i przepisach wykonawczych do niego.

3) ,Lista kontrolna przyjecia” oznacza dokument wykorzystywany podczas kontroli wygladu zewnetrznego paczek
z materialami niebezpiecznymi i zwiazanych z nimi dokumentéw w celu ustalenia, czy spelnione zostaly wszystkie
odpowiednie wymogi.

4) ,Odpowiednie lotnisko” oznacza lotnisko, na ktérym mozliwe jest wykonywanie operacji lotniczych danym stat-
kiem powietrznym przy uwzglednieniu jego osiggdw i parametréw drogi startowej.

5) Do celéw Klasyfikacji pasazerow:
a) ,osoba dorosta” oznacza osobg w wieku 12 lat lub starsza;
b) ,dziecko/dzieci” oznacza osobg/osoby w wieku od dwéch do 12 lat;
¢) ,niemowle” oznacza osobe w wieku do dwoéch lat.

6) ,Samolot” oznacza staloplat o napedzie silnikowym, ciezszy od powietrza, wytwarzajacy sile nosng w wyniku
oddzialywania powietrza na skrzydla.

7) ,Lot nocny z uzyciem systemu noktowizyjnego (NVIS)” oznacza — w przypadku operacji z uzyciem systemu
noktowizyjnego (Night Vision Imaging System, NVIS) — cz¢$¢ lotu wykonywana w nocy zgodnie z przepisami
dla lotéw z widocznoscia (Visual Flight Rules, VFR), w trakcie ktorej czlonek zalogi korzysta z gogli noktowizyj-
nych (Night Vision Goggles, NVG).

8) ,Statek powietrzny” oznacza urzadzenie, ktére moze utrzymac si¢ w powietrzu w wyniku oddzialywania powietrza
innego niz oddzialywanie powietrza odbitego od powierzchni ziemi.

9) ,Alternatywne sposoby spelnienia wymagan” oznacza alternatywy do istniejacych akceptowalnych sposobéw spel-
nienia wymagan (Acceptable Means of Compliance, AMC) lub propozycje nowych sposobéw spelnienia wymagan
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i przepiséw wykonawczych do niego, dla ktérych Agencja nie przyjela jeszcze
odpowiednich akceptowalnych sposobéw spelnienia wymagan (AMC).

10) ,Zapobieganie oblodzeniu” oznacza, w przypadku procedur naziemnych, procedure zabezpieczajaca przed tworze-
niem si¢ szronu lub lodu oraz gromadzeniem si¢ $niegu na zabezpieczanych powierzchniach statku powietrznego
przez ograniczony czas (czas zabezpieczenia przeciw oblodzeniu).

11) ,Czlonek personelu pokladowego” oznacza odpowiednio wykwalifikowanego czlonka zalogi, nienalezacego do
zatogi lotniczej ani personelu specjalistycznego, ktéremu operator powierzyt wykonywanie czynnosci zwigzanych
z bezpieczefistwem pasazeréw i lotu podczas operacji lotniczych.

,Operacja podejécia w kategorii I (CAT )" oznacza podejscie precyzyjne wedlug wskazan przyrzadow i ladowanie
z wykorzystaniem systemu ladowania wedlug wskazan przyrzadéw (Instrument Landing System, ILS), mikrofalo-
wego systemu lagdowania (Microwave Landing System, MLS), systemu ladowania GLS wykorzystujacego system
nawigacji satelitarnej GNSS z naziemnym systemem wspomagajacym GBAS (Ground-Based Augmented Global
Navigation Satellite System, GNSS/GBAS), radaru podejicia precyzyjnego (Precision Approach Radar, PAR) lub
systemu GNSS z systemem wspomagajgcym opartym na wyposazeniu satelitarnym (Satellite-Based Augmentation
System, SBAS), z wysokoscia wzgledng decyzji (Decision Height, DH) nie mniejsza niz 200 stop i widzialnoscia
wzdluz drogi startowej (Runway Visual Range, RVR) nie mniejsza niz 550 m dla samolotéw i 500 m dla
$migtowcow.

12

13) ,Operacja w kategorii Il (CAT II)” oznacza operacj¢ podejscia precyzyjnego wedtug wskazan przyrzadéw i ladowania
z wykorzystaniem systemu ILS lub MLS przy:

a) DH ponizej 200 st6p, ale nie mniej niz 100 stop; oraz

b) RVR nie mniejszej niz 300 m.
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14) ,Operacja w kategorii IIIA (CAT IIIA)” oznacza operacj¢ podejScia precyzyjnego wedtug wskazan przyrzadow
i ladowania z wykorzystaniem systemu ILS lub MLS przy:

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

15) ,Operacja w kategorii IIIB (CAT IIIB)” oznacza operacj¢ podejscia precyzyjnego wedlug wskazan przyrzadéw
i ladowania z wykorzystaniem systemu ILS lub MLS przy:

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

16

=

,Kategoria A w odniesieniu do $miglowcé6w” oznacza $migltowiec wielosilnikowy zaprojektowany z uwzglednieniem
zasad okreslonych w odpowiednich przepisach w zakresie zdatnosci do lotu, wedtug ktérych jego silniki i instalacje
posiadaja zabezpieczenia przed rozprzestrzenianiem si¢ skutkéw powstalych niesprawnosci na inne napedy
i systemy, oraz ktérego osiggi w zakresie startu i ladowania zostaly zdefiniowane w oparciu o koncepcje niespraw-
nosci silnika krytycznego i zapewniaja odpowiednig wyznaczong powierzchni¢ i mozliwo$¢ bezpiecznego prze-
rwania lub kontynuowania startu lub ladowania w razie wystapienia niesprawnosci silnika.

17) ,Kategoria B w odniesieniu do $miglowcéw” oznacza $miglowiec jedno- lub wielosilnikowy, ktéry nie spetnia
standardéw okre$lonych dla kategorii A. Smiglowce kategorii B, w przypadku niesprawnosci silnika, nie gwarantuja
mozliwo$ci bezpiecznej kontynuacji lotu i zaklada si¢ nieplanowane lagdowanie.

18) ,Specyfikacje certyfikacji (Certification Specifications, CS)” oznaczaja wymagania techniczne przyjete przez Agencjg,
wskazujace sposoby wykazania zgodnosci z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i przepisami wykonawczymi do
niego, ktére moga by¢ uzyte przez organizacje w celach certyfikagji.

19) ,Podejscie z okrazenia” oznacza wizualng faz¢ podejscia wedlug wskazan przyrzadéw, ktéra ma doprowadzi¢ statek
powietrzny na pozycje do ladowania na drodze startowej lub do strefy FATO, kiedy ich usytuowanie nie jest
dogodne do ladowania z prostej.

20) ,Zabezpieczenie wydluzonego startu” oznacza okreslony prostokatny obszar na ladzie lub na wodzie, pozostajacy
pod kontrolg odpowiednich wladz, wybrany lub przygotowany jako obszar odpowiedni, nad ktérym samolot moze
wykonaé cz¢$¢ poczatkowego wznoszenia do okreslonej wysokosci wzgledne;.

21) ,Podstawa chmur” oznacza wysoko$¢ najnizszego obserwowanego lub prognozowanego fragmentu chmur
w poblizu lotniska lub miejsca operacji lotniczych lub w obrebie obszaru operacji lotniczych, standardowo
mierzona wzgledem elewacji lotniska lub, w przypadku operacji morskich, wzgledem §redniego poziomu morza.

22) ,Dzielenie oznaczen linii” oznacza umowe, zgodnie z ktéra przewoznik naklada swoj kod identyfikacyjny na rejs
wykonywany przez innego przewoznika, a takze sprzedaje i wydaje bilety na taki rejs.

23) ,Gesto zaludniony obszar” oznacza, w odniesieniu do miasta, miejscowosci lub osady, dowolny obszar stuzacy
zasadniczo celom mieszkalnym, handlowym lub rekreacyjnym.

24) ,Zanieczyszczona droga startowa” oznacza droge startowa, ktérej ponad 25 % wykorzystywanej powierzchni na
wymaganej dtugodci i szerokosci pokryte jest:

a) warstwg wody o glebokosci wigkszej niz 3 mm (0,125 cala) lub warstwg blota posniegowego lub sypkiego
$niegu odpowiadajagcg ponad 3 mm (0,125 cala) wody;

b) ubitym w twardg mas¢ S$niegiem, odpornym na dalsza kompresje, ktoéry przy odrywaniu odchodzi od
powierzchni w catosci lub w postaci platéw ($nieg ubity); lub

¢) lodem, w tym mokrym lodem.

25) ,Paliwo na nieprzewidziane okoliczno$ci” oznacza paliwo na okoliczno$¢ wystapienia nieprzewidzianych czynni-
kéw, ktére mogg mie¢ wplyw na zuzycie paliwa w drodze do lotniska docelowego.

26) ,Podejscie koficowe ze stalym znizaniem (Continuous Descent Final Approach, CDFA)” oznacza zgodng z proce-
durami podejécia ustabilizowanego technik¢ wykonywania segmentu podejcia koficowego w procedurze podejscia
nieprecyzyjnego wedlug wskazan przyrzadéw polegajaca na nieprzerwanym znizaniu, bez przechodzenia do lotu
poziomego, od wysokosci bezwzglednejjwzglednej réwnej punktowi podejscia koficowego lub wyzszej do punktu
znajdujacego si¢ okoto 15 m (50 stép) nad progiem drogi startowej wykorzystywanej do ladowania lub punktu,
w ktérym powinien zostaé rozpoczety manewr wyréwnania dla typu uzytkowanego samolotu.
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27) ,Przeliczona widzialno$¢ meteorologiczna (Converted Meteorological Visibility, CMV)” oznacza warto$¢, réwno-
wazng RVR, otrzymang z podawanej widzialnosci meteorologiczne;.

28) ,Czlonek zalogi” oznacza osobe, ktérej operator przydzielit pelnienie obowigzkéw na pokladzie statku powietrz-
nego.

29) Krytyczne fazy lotu” w przypadku samolotéw oznaczajg rozbieg, tor wznoszenia po starcie, podejécie koficowe,
nieudane podejicie do ladowania, ladowanie, w tym dobieg, oraz wszystkie inne fazy lotu wedtug uznania pilota
dowddcy lub dowddcy.

30) ,Krytyczne fazy lotu” w przypadku $miglowcéw oznaczajg kolowanie, zawis, start, podejscie konicowe, nieudane
podejécie do ladowania, ladowanie oraz wszystkie inne fazy lotu wedlug uznania pilota dowédcey lub dowddcy.

31) ,Wilgotna droga startowa” oznacza droge startows, ktérej powierzchnia nie jest sucha, ale obecna na niej wilgo¢ nie
nadaje jej blyszczacego wygladu.

32

,Materialy niebezpieczne (Dangerous Goods, DG)” oznaczaja wyroby lub substancje, ktore moga stwarzaé zagro-
zenie dla zdrowia, bezpieczenistwa, mienia lub §rodowiska naturalnego, wykazane na licie materialéw niebezpiecz-
nych w Instrukcjach Technicznych lub sklasyfikowane zgodnie z tymi instrukcjami.

33

,Wypadek z materialami niebezpiecznymi” oznacza zdarzenie zwigzane z transportem materialéw niebezpiecznych
droga powietrzna, w wyniku ktdérego dochodzi do powaznego lub $miertelnego urazu ciala albo powaznej szkody
W mieniu.

34

JIncydent z materialami niebezpiecznymi” oznacza:

a) zdarzenie inne niz wypadek z materiatami niebezpiecznymi, zwiazane z transportem materialéw niebezpiecz-
nych droga powietrzng i dotyczace go, niekoniecznie majgce miejsce na pokladzie statku powietrznego,
w wyniku ktérego dochodzi do urazu ciata, szkody w mieniu, pozaru, rozbicia, rozlania, wycieku plynu lub
promieniowania albo innego zajicia potwierdzajacego utrate integralnosci opakowania;

b) kazde zdarzenie zwigzane z transportem materialéw niebezpiecznych, ktdre stanowi powazne zagrozenie dla
statku powietrznego lub znajdujacych si¢ w nim os6b.

35

,Odladzanie” oznacza — w przypadku procedur naziemnych — procedure oczyszczania statku powietrznego ze
szronu, lodu, $niegu lub blota posniegowego majaca na celu uzyskanie niezanieczyszczonych powierzchni.

36

,Zdefiniowany punkt po starcie (Defined Point After Take-Off, DPATO)” oznacza punkt lezacy na torze lotu w fazie
startu i poczatkowego wznoszenia, przed osiggnigciem ktdrego zdolno§¢ $miglowca do bezpiecznego kontynuo-
wania lotu z niepracujgcym krytycznym silnikiem nie jest zapewniona i wymagane moze by¢ przymusowe lado-
wanie.

37

,Zdefiniowany punkt przed lagdowaniem (Defined Point Before Landing, DPBL)” oznacza punkt lezacy na torze lotu
w fazie podejicia i ladowania, po osiggnigciu ktdrego zdolno§¢ $miglowca do bezpiecznego kontynuowania lotu
z niepracujgcym krytycznym silnikiem nie jest zapewniona i wymagane moze by¢ przymusowe ladowanie.

38

,Odleglos¢ DR” oznacza odleglo§¢ pozioma, ktéra Smiglowiec przebyl od kofica rozporzadzalnej dlugodci startu.

39) ,Umowa leasingu bez zalogi” oznacza porozumienie zawarte pomiedzy przedsigbiorstwami, zgodnie z ktérym
statek powietrzny jest uzytkowany w ramach certyfikatu przewoznika lotniczego (Air Operator Certificate, AOC)
najemcy.

40) ,Sucha masa operacyjna” oznacza mas¢ catkowita statku powietrznego gotowego do wykonania okreslonego typu
operacji z wylaczeniem masy paliwa zuzywalnego oraz przewozonego tadunku.

41

,Sucha droga startowa” oznacza droge startows, ktéra nie jest mokra ani zanieczyszczona, i obejmuje te drogi
utwardzone, ktérych pokrycie jest specjalnie przygotowane poprzez zlobienie lub uzycie porowatego materiatu
i utrzymywane w stanie, ktory daje efekt hamowania jak na drodze suchej nawet w obecnosci wilgoci.

42

,Wyniesiona strefa koficowego podejécia i startu (Elevated Final Approach and Take-Off Area, wyniesiona FATO)”
oznacza strefe FATO, ktdra jest podniesiona, w stosunku do otaczajgcej powierzchni, o co najmniej 3 m.

43

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

44) ,System polepszajacy widzenie (Enhanced Vision System, EVS)” oznacza system elektroniczny wyswietlajacy w czasie
rzeczywistym obraz $rodowiska zewnetrznego dzigki wykorzystaniu czujnikéw obrazowych.
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45) ,Strefa koficowego podejicia i startu (Final Approach and Take-Off Area, FATO)” oznacza okre$long strefe dla
operacji $miglowcowych, nad ktéra wykonywana jest koficowa faza manewru podejscia do ladowania lub zawisu
i z ktérej rozpoczynany jest manewr startu. W przypadku $miglowcoéw uzytkowanych w klasie osiggéw 1, tak
zdefiniowana strefa obejmuje takze dostepny obszar dla przerwanego startu.

46) ,Monitorowanie danych lotu (Flight Data Monitoring, FDM)" oznacza czynne i nieprzewidujace sankcji wykorzy-
stywanie cyfrowych danych z codziennych operacji lotniczych w celu poprawy bezpieczenstwa lotow.

47. ,Szkoleniowe urzgdzenie symulacji lotu (Flight Simulation Training Device, FSTD)” oznacza urzadzenie szkoleniowe,
ktore:

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

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

48

=z

,Paliwowe lotnisko ERA” oznacza lotnisko zapasowe na trasie (ERA) wybrane w celu zmniejszenia zapasu paliwa na
zdarzenia nieprzewidziane.

49

-~

,System ladowania GBAS (GBAS landing system, GLS)” oznacza system podejscia i ladowania wykorzystujacy dane
z globalnego systemu nawigacji satelitarnej GNSS wspartego przez system naziemnych stacji roznicowych GBAS
zapewniajacy prowadzenie statku powietrznego w oparciu o jego pozycje w plaszczyznie poziomej i pionowej
wyznaczong przez system GNSS. Na potrzeby Sciezki podejécia koficowego system wykorzystuje geometryczng
wysoko$¢ odniesienia.

50

=

,Personel naziemnej stuzby ratunkowej” oznacza kazdg osobe¢ uczestniczaca w akeji ratunkowej na ziemi (jak np.
poligjant, strazak itp.) wspoldzialajaca ze $miglowcowy stuzbg ratownictwa medycznego (Helicopter Emergency
Medical Service, HEMS), ktérej zadania sa w jakimkolwiek stopniu zwigzane z operacjami $miglowca.

51) ,Zatrzymanie” oznacza formalny zakaz startu nalozony na statek powietrzny oraz podjecie dziatan koniecznych do
zatrzymania tego statku powietrznego.

52) ,Wyswietlacz przezierny (Head-Up Display, HUD)” oznacza system zobrazowania, ktéry przedstawia informacj¢
o locie w polu widzenia pilota na wprost i ktéry nie ogranicza w sposéb znaczacy widoku na zewnatrz.

53) ,System ladowania z naprowadzaniem (Head-Up Guidance Landing System, HUDLS)” oznacza kompletny system
pokladowy, ktéry przedstawia pilotowi na wskazniku przeziernym wskazania dyrektywne w trakcie podejscia,
ladowania i/lub procedury nieudanego podejscia. Obejmuje wszystkie czujniki, komputery, Zrédla zasilania, wskaz-
niki i elementy sterujace.

54) ,Smiglowiec” oznacza cigzszy od powietrza statek powietrzny, utrzymujacy si¢ w powietrzu gtéwnie dzigki reak-
¢jom aerodynamicznym na co najmniej jednym napedzanym wirniku no$nym, gléwnie w osiach pionowych.

55) ,Czlonek zalogi $miglowca w operacjach §migtowcowych z fadunkiem na zaczepie zewngtrznym (Helicopter Hoist
Operation, HHO)” oznacza czlonka personelu specjalistycznego wykonujacego powierzone mu czynnosci zwigzane
z obstugg urzadzen dzwigowych $miglowca.

56) ,Ladowisko $miglowcowe (Helideck)’ oznacza strefe FATO przeznaczong do ladowania i startu $miglowcow,
polozong na konstrukeji plywajacej lub stalej na morzu.

57) .Czlonek zalogi HEMS” oznacza czlonka personelu specjalistycznego, ktérego wyznaczono do wykonywania czyn-
noéci podczas lotu HEMS polegajacych na zajmowaniu si¢ wszelkimi osobami przewozonymi na pokladzie $mig-
towca, ktére potrzebuja pomocy medycznej, oraz na pomaganiu pilotowi podczas wykonywania zadania.

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

a) personelu medycznego;
b) $rodkéw medycznych (sprzetu, krwi, organéw, lekow); lub
¢) chorych lub rannych oraz innych oséb, ktérych to bezposrednio dotyczy.

59) ,Baza operacyjna HEMS” oznacza lotnisko, na ktérym czlonkowie zalogi HEMS oraz $miglowiec HEMS moga
dyzurowal w oczekiwaniu na lot HEMS.

60) ,Miejsce operacji $migtowca HEMS” oznacza miejsce wybrane przez dowddce $migtowca podczas lotu HEMS do
wykonania operacji z wykorzystaniem urzadzen dzwigowych oraz do ladowania i startu $miglowca.
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61) ,Lot HHO” oznacza lot $miglowcem wykonywany zgodnie z zatwierdzeniem HHO, w celu ulatwienia transportu
0s6b iflub tadunku przy uzyciu urzadzen dzwigowych $miglowrca.

62) ,Operacja HHO nad obszarami wodnymi” oznacza lot $miglowcem wykonywany zgodnie z zatwierdzeniem HHO,
w celu ulatwienia transportu oséb i/lub tadunku przy uzyciu urzadzen dzwigowych $miglowca ze statku lub na
statek albo konstrukcje na morzu lub na samo morze.

63) ,Pasazer HHO” oznacza osobg, ktéra ma by¢ transportowana przy pomocy pokladowych urzadzen dZwigowych
$miglowca.

64) ,Miejsce wykonywania operacji HHO” oznacza okreslone miejsce, w ktérym $miglowiec pobiera lub sklada tadunek
przenoszony na jego urzadzeniu dZwigowym.

65) ,Czas zabezpieczenia przeciw oblodzeniu (Hold-Over Time, HOT)” oznacza szacunkowy czas, w ktérym plyn
zabezpieczajacy przed oblodzeniem bedzie zapobiegal tworzeniu si¢ lodu i szronu oraz gromadzeniu si¢ $niegu
na zabezpieczonych tym plynem powierzchniach samolotu.

66) ,Nieprzyjazne Srodowisko” oznacza:
a) $rodowisko, w ktérym:

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

(ii) osoby znajdujace si¢ na pokladzie $miglowca nie moga by¢ wlasciwie zabezpieczone przed wplywem
zywioléw;

(iii) stuzby poszukiwawczo-ratownicze nie s3 w stanie zapewni¢ lub nie moga podja¢ dzialania w czasie odpo-
wiednim do spodziewanego okresu pozostawania rozbitkow na lasce zywiotu; lub

(iv) zagrozenie os6b lub mienia na ziemi jest niemozliwe do przyjecia;
b) w kazdym przypadku nastepujace obszary:

(i) dla operacji prowadzonych nad obszarami wodnymi — obszary na otwartym morzu na péinoc od réwno-
leznika 45N i na poludnie od réwnoleznika 45S wyznaczone przez wladze danego panstwa; oraz

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

»

67) ,Punkt decyzji podczas ladowania (Landing Decision Point, LDP)” oznacza punkt uzywany do okreslenia osiggoéw
podczas ladowania, od ktdrego, po stwierdzeniu w tym punkcie niesprawnosci silnika, mozna bezpiecznie konty-
nuowa¢ ladowanie badZ zainicjowaé jego przerwanie.

68) ,Rozporzadzalna dlugo$¢ ladowania (Landing Distance Available, LDA)” oznacza dlugo$¢ drogi startowej deklaro-
wanej przez wiasciwe pafstwo jako dostepna oraz odpowiednia dla dobiegu ladujacego samolotu.

69) ,Samolot ladowy” oznacza staloplat, ktory zostal zaprojektowany do startéw i lgdowan na ladzie, w tym amfibie
uzytkowane jako samoloty ladowe.

70) ,Lokalne operacje $miglowcowe” oznaczajg operacje zarobkowego transportu lotniczego wykonywane $miglowcami
o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (Maximum Certified Take-Off Mass, MCTOM) powyzej 3 175 kg
i maksymalnej operacyjnej konfiguracji miejsc pasazerskich (Maximum Operational Passenger Seating Configuration,
MOPSC) wynoszacej nie wiecej niz 9, w dzien, trasami, na ktérych nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe
punkty odniesienia, polozonych w granicach lokalnych i okreslonych obszaréw geograficznych podanych
w instrukcji operacyjne;.

71

,Procedury ograniczonej widzialnosci (Low Visibility Procedures, LVP)” oznaczaja procedury stosowane na lotnisku
w celu zapewnienia bezpieczenistwa wykonywanych operacji podczas podej$¢ ponizej standardu w kategorii I,
podejs¢ poza standardem w kategorii II, podejs¢ w standardzie kategorii II i III oraz startdw przy ograniczonej
widzialnosci.

72

,Start przy ograniczonej widzialnosci (Low Visibility Take-Off, LVTO)” oznacza start przy widzialno$ci wzdluz drogi
startowej (RVR) mniejszej niz 400 metréw, ale nie mniejszej niz 75 metréw.

73

,Operacja ponizej standardu w kategorii I (Lower Than Standard Category I, LTS CAT I)” oznacza operacj¢ podejscia
wedlug wskazan przyrzadéw i ladowanie w kategorii I (CAT 1) z wykorzystaniem wysokosci wzglednej decyzji (DH)
w kategorii [, przy widzialno$ci wzdtuz drogi startowej (RVR) mniejszej niz normalnie przypisana do niej wysokos¢
wzgledna decyzji (DH), ale nie mniejszej niz 400 m.

74) ,Maksymalna operacyjna konfiguracja miejsc pasazerskich (Maximum Operational Passenger Seating Configuration,
MOPSC)” oznacza maksymalng liczbe miejsc pasazerskich zainstalowanych w danym statku powietrznym, z wyla-
czeniem miejsc zalogi, ustalong do celéw operacyjnych i okre$lona w instrukcji operacyjnej. Przyjmujac za
podstawe maksymalng konfiguracj¢ miejsc pasazerskich ustalong podczas procesu certyfikacyjnego dla wydania
certyfikatu typu (Type Certificate, TC), uzupelniajacego certyfikatu typu (Supplemental Type Certificate, STC) lub
zmiang TC lub STC odpowiednio dla danego statku powietrznego, MOPSC moze ustala¢ réwna lub mniejszg liczbe
miejsc, zaleznie od ograniczeii operacyjnych.
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75) ,Opiekun medyczny” oznacza osobe wykwalifikowang w fachu medycznym, przewozong $migtowcem w locie
HEMS, a w szczegdlnosci, ale nie wylacznie, lekarza, pielegniarke lub ratownika medycznego.

76) ,Noc” oznacza okres przypadajacy na godziny pomigdzy koficem zmroku wieczornego oraz poczatkiem $witu
porannego albo taki okres pomigdzy zachodem i wschodem stonica, jaki wlasciwy organ okresli w przepisach
panstwa czlonkowskiego.

77) ,Gogle noktowizyjne (Night Vision Goggles, NVG)” oznaczaja dwuokularowe urzadzenie zakladane na glowe,
wzmacniajace $wiatlo i poprawiajgce zdolno$¢ widzenia terenowych punktéw odniesienia nocg.

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

79) .Przyjazne Srodowisko” oznacza $rodowisko, w ktorym:
a) mozliwe jest wykonanie bezpiecznego lagdowania przymusowego;
b) osoby znajdujace si¢ na pokladzie Smiglowca sa wlasciwie zabezpieczone przed wplywem zywioléw; oraz

¢) stuzby poszukiwawczo-ratownicze s3 w stanie zapewni¢ i moga podjal dzialania w czasie odpowiednim do
spodziewanego okresu pozostawania rozbitkéw na fasce Zywiotu.

Za $rodowisko przyjazne uznaje si¢ w kazdym razie tereny na obszarach gesto zaludnionych z odpowiednim
miejscem umozliwiajagcym bezpieczne wykonanie ladowania przymusowego.

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

81

—

,Czlonek zalogi NVIS” oznacza czlonka personelu specjalistycznego wyznaczonego do wykonywania czynnosci
podczas lotu NVIS.

82) ,Lot NVIS” oznacza lot wykonywany noca, w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widocznoscig (Visual
Meteorological Conditions, VMC), na $miglowcu uzytkowanym zgodnie z zatwierdzeniem NVIS, w ktérym zaloga
uzywa gogli noktowizyjnych (NVG).

83) ,Operacje morskie” oznacza operacje, w ktérych zazwyczaj istotna cz¢$¢ lotu wykonywana jest nad obszarami
morskimi pomigdzy miejscami oddalonymi od brzegu.

84) ,Miejsce operacji lotniczej” oznacza miejsce niebedgce lotniskiem, wybrane przez operatora albo pilota dowddce
badZz dowddce do wykonania ladowania, startu iflub operacji z fadunkiem na urzadzeniach dZwigowych.

85) ,Operacja w klasie osiggéw 1” oznacza takie uzytkowanie $migtowca, ze jeSli wystapi niesprawnos¢ krytycznego
silnika, to $miglowiec jest zdolny wyladowal w obrebie rozporzadzalnej dlugosci przerwanego startu (RTODA),
albo bezpiecznie kontynuowaé lot do miejsca odpowiedniego do ladowania, w zaleznosci od tego, kiedy wystapita
ta niesprawno$¢ silnika.

86) ,Operacja w klasie osiaggéw 2” oznacza takie uzytkowanie $migtowca, Ze jesli wystapi niesprawnos¢ krytycznego
silnika, to osiagi $miglowca zapewniaja bezpieczne kontynuowanie lotu, z wyjatkiem sytuacji, kiedy niesprawnos¢
wystapi we wezesnej fazie manewru startu lub w koficowej fazie manewru ladowania, kiedy to wymagane moze
by¢ przymusowe lagdowanie.

87) ,Operacja w klasie osiggéw 3” oznacza takie uzytkowanie $miglowca, ze jesli niesprawnos$¢ krytycznego silnika
wystapi w dowolnej fazie lotu, to w przypadku $migtowca wielosilnikowego jego przymusowe ladowanie moze by¢
konieczne, a w przypadku $miglowca jednosilnikowego ladowanie przymusowe bedzie nieuniknione.

88) ,Nadzor operacyjny” oznacza odpowiedzialno$¢ za rozpoczecie, kontynuacje, zakoficzenie lub zmiang trasy lotu
w interesie zapewnienia bezpieczefistwa tego lotu.

89) ,Operacja poza standardem w kategorii II (Other Than Standard Category II, OTS CAT II)” oznacza podejscie
precyzyjne i ladowanie wykonywane wedtug wskazan przyrzadéw i z wykorzystaniem systemu ILS lub MLS, kiedy
niektore lub wszystkie elementy systemu os$wietlenia dla podejs¢ precyzyjnych w kategorii II (CAT 1II) nie sa
dostgpne oraz przy:

a) DH ponizej 200 st6p, ale nie mniej niz 100 st6p; oraz

b) RVR nie mniejszej niz 350 m.
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90) ,Samoloty w klasie osiagéw A” oznaczajg samoloty wielosilnikowe z napedem turbosmigtowym, o MOPSC wickszej
niz dziewig¢ lub maksymalnej masie startowej wigkszej niz 5 700 kg, a takze wszystkie wielosilnikowe samoloty
z napedem turboodrzutowym.

91) ,Samoloty w klasie osiaggéw B” oznaczajg samoloty z napedem $miglowym, o MOPSC nieprzekraczajacej dziewie¢
i maksymalnej masie startowej nieprzekraczajacej 5 700 kg.

92) ,Samoloty w klasie osiagéw C” oznaczaja samoloty napedzane silnikami tlokowymi o MOPSC wigkszej niz dziewig¢
lub maksymalnej masie startowej wiekszej niz 5 700 kg.

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

94) ,Gléwne miejsce prowadzenia dzialalno$ci” oznacza gléwna siedzibe lub zarejestrowane biuro organizacji, w ktérym
wykonywane s3 gléwne czynnosci finansowe i nadzér operacyjny nad dzialalno$cia, o ktérej mowa w tym
rozporzadzeniu.

95) ,Ustalanie priorytetow dla inspekcji na plycie” oznacza wydzielenie odpowiedniej liczby inspekcji na plycie z ogétu
inspekcji na plycie przeprowadzanych corocznie przez wlasciwy organ lub w jego imieniu zgodnie z czgdcig ARO.

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

97) .Inspekcja na plycie” oznacza inspekcje statku powietrznego, kwalifikacji zalogi lotniczej i personelu pokladowego
oraz dokumentagji lotu przeprowadzana w celu sprawdzenia zgodnosci z whasciwymi wymaganiami.

98) ,Czas na usunigcie usterki” oznacza ograniczenie czasu trwania operacji z niedzialajgcym wyposazeniem.

99) ,Rozporzadzalna dlugo$¢ przerwanego startu (Rejected Take-Off Distance Available, RTODAH)” oznacza dlugosé
obszaru koncowego podejscia i startu deklarowana jako dostepna i odpowiednia do wykonania przerwanego startu
przez $miglowiec w klasie osiaggéw 1.

100) Wymagana dlugo$¢ przerwanego startu (Rejected Take-Off Distance Required, RTODRH) oznacza odleglos¢
poziomg, liczong od poczatku startu, jaka jest wymagana do pelnego zatrzymania $miglowca po wystapieniu
niesprawnosci silnika i przerwaniu startu w punkcie decyzji przy starcie.

101) ,Widzialno$¢ wzdluz drogi startowej (Runway Visual Range, RVR)” oznacza odleglosé, do ktorej pilot statku
powietrznego, znajdujgcego si¢ na podluznej osi drogi startowej, moze dostrzec oznaczenia na powierzchni
drogi startowej lub $wiatla wytyczajace te droge albo wskazujace jej linig centralng.

102) ,Bezpieczne ladowanie przymusowe” oznacza nieuniknione lgdowanie lub wodowanie przy uzasadnionym oczeki-
waniu braku obrazen wsréd oséb na pokladzie statku powietrznego lub na powierzchni.

103) ,Wodnosamolot” oznacza staloplat, ktéry zostal zaprojektowany do startow i ladowan na wodzie, w tym amfibie
uzytkowane jako wodnosamoloty.

104) ,0Oddzielne drogi startowe” oznaczajg drogi startowe tego samego lotniska, ktére tworza oddzielne powierzchnie
ladowania. Takie drogi startowe moga naklada¢ sie na siebie lub krzyzowac ze soba w taki sposob, ze w przypadku
zablokowania jednej z drég, nie uniemozliwi to operacji planowanych na innej drodze startowej. Kazda z drog
startowych posiada odrebng procedurg¢ podejscia opartg na oddzielnej pomocy nawigacyjnej.

105

=

,Lot specjalny VFR” oznacza lot wykonywany wedlug przepiséw dla lotéw z widocznoscig (Visual Flight Rules,
VFR) na podstawie zezwolenia stuzb kontroli ruchu lotniczego w strefie kontrolowanej lotniska, w warunkach
meteorologicznych gorszych niz VMC.

106) ,Podejscie ustabilizowane (Stabilised Approach, SAp)” oznacza podejscie, ktére wykonuje si¢ w sposéb kontrolo-
wany i wlaSciwy w rozumieniu konfiguracji i energii statku oraz utrzymania toru lotu od wcze$niej wyznaczonego
punktu lub wysokosci wzglednej/bezwzglednej do punktu na wysokosci 50 stop nad progiem drogi startowej lub
do punktu, w ktérym rozpoczyna si¢ wyréwnanie, jesli wysokos¢ tego ostatniego punktu jest wyzsza.

107) ,Lotnisko zapasowe dla lotniska startu” oznacza lotnisko zapasowe, na ktérym statek powietrzny moze wyladowac,
gdyby okazalo si¢ to konieczne zaraz po starcie, a ladowanie na lotnisku startu byto niemozliwe.

108

=

,Punkt decyzji podczas startu (Take-Off Decision Point, TDP)” oznacza punkt uzywany do okrelania osiagéw
startowych, od ktdrego, po stwierdzeniu w tym punkcie niesprawnosci silnika, start moze by¢ przerwany albo
bezpiecznie kontynuowany.

109) ,Rozporzadzalna dtugos¢ startu (Take-Off Distance Available, TODA)” — w odniesieniu do samolotéw — oznacza
rozporzadzalna dlugo$¢ rozbiegu przy starcie powigkszona o dostgpna dlugo$¢ zabezpieczenia kontynuowanego
startu.
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110) ,Rozporzadzalna dtugos¢ startu (Take-Off Distance Available, TODAH)” — w odniesieniu do §miglowcéw — oznacza
dlugos¢ strefy koricowego podejicia i startu powigkszong o dlugo$¢ zabezpieczenia kontynuowanego startu $mig-
fowca (jesli jest przewidziana), deklarowang jako rozporzadzalna i odpowiednia do zakonczenia startu $miglowca.

111) ,Wymagana dlugos¢ do startu (Take-Off Distance Required, TODRH)” — w odniesieniu do $miglowcow — oznacza
odleglos¢ poziomg, jakiej $miglowiec potrzebuje od punktu rozpoczecia startu do punktu, w ktorym osigga on
bezpieczng predkos¢ lotu po starcie (Take-Off Safety Speed, Vyggs) oraz dodatni gradient wznoszenia na wybranej
wysokosci lotu, w razie niesprawnosci krytycznego silnika rozpoznanej w punkcie TDP, przy pozostalych silnikach
pracujacych na dozwolonych zakresach ich uzytkowania.

112) ,Tor wznoszenia po starcie” oznacza tor lotu w pionie i poziomie, z niepracujacym silnikiem krytycznym, od
okreslonego punktu podczas startu do wysokosci 1 500 stop nad powierzchnig terenu dla samolotéw i 1 000 st6p
nad powierzchnig terenu dla $migtowcow.

113) ,Masa startowa” oznacza mas¢ wlasng, lacznie ze wszystkimi przedmiotami i osobami znajdujacymi si¢ na pokla-
dzie w chwili rozpoczgcia startu w przypadku $miglowcow lub rozbiegu w przypadku samolotow.

114) ,Rozporzadzalna dlugo$¢ rozbiegu przy starcie (Take-Off Run Available, TORA)” oznacza dtugo$¢ drogi startowej
deklarowang przez panstwo lotniska jako dostepna oraz odpowiednig dla rozbiegu startujgcego samolotu.

115) ,Czlonek personelu specjalistycznego” oznacza cztonka zalogi uczestniczacego w operacjach HEMS, HHO lub NVIS
wykonywanych w ramach zarobkowego transportu lotniczego, nienalezacego do zalogi lotniczej ani personelu
pokladowego, ktoremu operator powierzyl wykonywanie czynnosci na pokladzie statku powietrznego lub na
ziemi w celu pomocy pilotowi podczas operacji HEMS, HHO lub NVIS, ktére to czynnosci mogg obejmowaé
obstuge specjalistycznego sprzetu pokladowego.

116) ,Instrukcje Techniczne (Technical Instructions, TI)” oznaczajg ostatnie aktualne wydanie ,Instrukgji technicznych dla
bezpiecznego transportu materialéw niebezpiecznych droga powietrzng”, facznie z suplementem oraz dodatkami,
zatwierdzone i opublikowane przez Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

117) ,tadunek handlowy” oznacza calkowity mase pasazeréw, bagazu, tadunku cargo i przenos$nego sprzetu specjalis-
tycznego, tacznie z ewentualnym balastem.

118) ,Lot NVIS bez wspomagania” oznacza — w przypadku operacji NVIS — t¢ cz¢§¢ lotu VFR wykonywang noca,
podczas ktorej cztonek zalogi nie korzysta z NVG.

119) ,Przedsi¢biorstwo” oznacza dowolng osobe fizyczng lub prawna, bez wzgledu na to czy wytwarza zysk, czy tez nie,
oraz kazdy organ rzadowy, bez wzgledu na to, czy posiada wlasna osobowo$¢ prawna, czy tez nie.

120) ,V,” oznacza maksymalng predko$¢ podczas startu, przy ktdrej pilot musi podjaé pierwsze dzialanie zmierzajace do
zatrzymania samolotu w granicach dlugosci przerwanego startu. V, oznacza réwniez minimalng predkos¢ podczas
startu, po wystapieniu niesprawnosci krytycznego silnika przy predkosci Vi, przy ktorej pilot moze kontynuowad
start i osiggng¢ wymagang wysoko$¢ wzgledna nad powierzchnig startu w granicach dlugosci startu.

121) Vg oznacza predkosé, przy ktérej zaklada si¢ wystapienie niesprawnosci krytycznego silnika podczas startu.

122) ,Podejscie z widocznoscig” oznacza podejicie do ladowania, gdy niewykonana jest czes¢ lub calo$¢ procedury
podejscia wedlug przyrzadéw i podejscie wykonuje si¢ na podstawie obserwacji terenu.

123) ,Umowa leasingu z zaloga” oznacza porozumienie zawarte pomig¢dzy przewoznikami lotniczymi, zgodnie z ktérym
statek powietrzny uzytkowany jest na podstawie Certyfikatu Przewoznika Lotniczego (AOC) przewoznika dajacego
statek w leasing.

124) ,Mokra droga startowa” oznacza drogg startows, ktorej powierzchnia pokryta jest woda lub jej odpowiednikiem na
gleboko§¢ mniejsza od tej podanej w definicji ,zanieczyszczonej drogi startowej” lub gdy obecna na powierzchni
drogi wilgo¢ nadaje jej blyszczacy wyglad, przy jednoczesnym braku znacznych polaci stojacej wody.
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ZALACZNIK 11

WYMAGANIA URZEDOWE DOTYCZACE OPERAC]I LOTNICZYCH

[CZESC ARO]

ARO.GEN.005 Zakres

Niniejszy zalgcznik ustanawia wymagania dotyczace systemu administrowania i zarzadzania, jakie majg by¢ spelnione
przez Agencje i panstwa czlonkowskie na potrzeby wdrozenia i egzekwowania przestrzegania rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008 oraz jego przepiséw wykonawczych w zakresie operacji lotniczych w lotnictwie cywilnym.

PODCZESC GEN
WYMAGANIA OGOLNE
SEKCJA I

Zasady ogdlne

ARO.GEN.115 Dokumentacja nadzoru

Wlasciwy organ zapewnia odpowiedniemu personelowi wszelkie akty ustawodawcze, standardy, przepisy, publikacje
techniczne i zwiazane z nimi dokumenty umozliwiajace temu personelowi wykonywanie zadari i wypelnianie obowiaz-
kéw.

ARO.GEN.120 Sposoby spelnienia wymagaf

a)

Agencja opracowuje akceptowalne sposoby spelnienia wymagan (Acceptable Means of Compliance, AMC), ktore
mozna wykorzystywaé do uzyskania zgodnosci z wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepiséw
wykonawczych. Uzyskanie zgodnosci z AMC oznacza spehnienie odpowiednich wymagan przepiséw wykonawczych.

W celu zapewnienia zgodnosci z przepisami wykonawczymi mozna wykorzystywaé alternatywne sposoby spelnienia
wymagan.

Wihasciwy organ ustanawia system do celéw spdjnej oceny, czy wszystkie alternatywne sposoby spelnienia wymagan
wykorzystywane przez niego lub przez organizacje i osoby znajdujace si¢ pod jego nadzorem umozliwiaja osiagnigcie

zgodnosci z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi.

Wihasciwy organ ocenia wszelkie alternatywne sposoby spelnienia wymagan proponowane przez organizacje zgodnie
z ORO.GEN.120 lit. b) poprzez dokonywanie analizy przedstawionej dokumentacji oraz, jezeli zostanie to uznane za
konieczne, przeprowadzanie inspekcji tej organizacji.

W przypadku uznania, Ze oceniane alternatywne sposoby spelnienia wymagan sa zgodne z przepisami wykonaw-
czymi, wlaiciwy organ bez zbednej zwloki:

1) zawiadamia wnioskodawce o mozliwosci wdrozenia proponowanych alternatywnych sposobéw  spelnienia
wymagan oraz, w stosownych przypadkach, dokonuje odpowiednich zmian w zatwierdzeniu lub certyfikacie
wnioskodawcy; oraz

2) zawiadamia Agencje o treSci tych alternatywnych sposobdw spelniania wymagan, dolaczajac kopie wszelkich
stosownych dokumentdw;

3) informuje pozostale panstwa cztonkowskie o alternatywnych sposobach spelnienia wymagan, jakie zostaly przyjete.

W przypadku gdy wlasciwy organ sam wykorzystuje alternatywne sposoby spelnienia wymagan do osiggniecia
zgodnosci z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi, organ ten:

1) udostepnia je wszystkim organizacjom i osobom znajdujacym si¢ pod jego nadzorem; oraz
2) bez zbednej zwloki zawiadamia o nich Agengje.

Wilasciwy organ dostarcza Agencji pelny opis alternatywnych sposobéw spelnienia wymagan, w tym wszelkich
istotnych zmian w procedurach, wraz z ocena wykazujaca zgodnos¢ z przepisami wykonawczymi.

ARO.GEN.125 Informacje przekazywane Agencji

a)

W przypadku wystapienia istotnych probleméw z wdrazaniem rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepiséw
wykonawczych wlasciwy organ bez zbednej zwloki zawiadamia o tym Agencje.
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b) Wiasciwy organ informuje Agencje o wszelkich majacych znaczenie dla bezpieczenstwa kwestiach, ktére wynikaja
z otrzymanych przez niego zgloszen o zdarzeniach.

ARO.GEN.135 Niezwloczne reagowanie na problemy w zakresie bezpieczenstwa

a) Bez uszczerbku dla dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ('), wlasciwy organ wdraza system
stuzacy odpowiedniemu gromadzeniu, analizowaniu i rozpowszechnianiu informacji dotyczacych bezpieczenistwa.

b) Agencja wdraza system stuzacy odpowiedniemu analizowaniu wszelkich otrzymywanych przez nig stosownych infor-
madji dotyczgcych bezpieczefistwa i bez zbednej zwloki przedstawia panstwom czlonkowskim oraz Komisji wszelkie
informacje, w tym zalecenia i dzialania naprawcze, jakie nalezy podjaé, niezbedne do zareagowania, w odpowiednim
czasie, na problemy w zakresie bezpieczenistwa dotyczace produktdw, czesci, urzadzen, oséb lub organizacji podlega-
jacych rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i jego przepisom wykonawczym.

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

&

O $rodkach podejmowanych zgodnie z lit. ¢) niezwlocznie informowane s3 wszystkie osoby i organizacje, ktore sa
zobowigzane do ich przestrzegania na mocy rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych.
Wilasciwy organ informuje rowniez o tych $rodkach Agencje oraz, w razie koniecznosci podjecia wspdlnych dzialan,
zainteresowane panstwa czlonkowskie.

SEKCJA 11
Zarzgdzanie
ARO.GEN.200 System zarzadzania

a) Wlasciwy organ ustanawia i utrzymuje system zarzadzania obejmujgcy co najmniej:

1) udokumentowane zasady i procedury opisujgce jego strukture¢ organizacyjng oraz Srodki i metody spelnienia
wymagan rozporzadzenia (WE) nr216/2008 i jego przepisow wykonawczych. Procedury sa aktualizowane
i stuzg wlasciwemu organowi jako podstawowe dokumenty robocze przy podejmowaniu wszelkich odpowiednich
dziatan;

>

personel w liczbie wystarczajacej do wykonywania swoich zadan i wywigzywania si¢ ze swoich obowiazkow.
Personel ten musi mie¢ kwalifikacje do wykonywania przydzielonych mu zadan oraz posiada¢ konieczng wiedzg,
doswiadczenie, a takze ukoriczy¢ wstepne i okresowe szkolenie zapewniajagce odpowiedni poziom fachowosci.
Nalezy wprowadzi¢ system planowania obcigzenia personelu praca, zapewniajacy odpowiednie wykonywanie
wszystkich zadan;

3) odpowiednie urzadzenia oraz przestrzen biurowa do wykonywania powierzonych zadar;

4) funkcje monitorujacg zgodno$¢ systemu zarzadzania z odpowiednimi wymaganiami oraz adekwatno$¢ procedur,
obejmujacg procesy audytu wewnetrznego i zarzadzania ryzykiem w zakresie bezpieczenistwa. W procesie moni-
torowania zgodnoSci uwzglednia si¢ system przekazywania informacji o ustaleniach audytu do wyzszej kadry
kierowniczej wlasciwego organu, co ma zapewnic realizacje koniecznych dziatan naprawczych; oraz

¥

osobe lub grupe 0s6b odpowiedzialnych przed kierownictwem wyzszego szczebla wlasciwego organu za dzialanie
funkcji monitorowania zgodnosci z wymaganiami.

=

Dla kazdego obszaru swojej dzialalno$ci, w tym systemu zarzadzania, wlasciwy organ wyznacza co najmniej jedna
osobg¢ w calo$ci odpowiedzialng za zarzadzanie realizacja dzialan w danym obszarze.

(g)
-~

Wiasciwy organ ustanawia procedury wzajemnej pomocy oraz uczestnictwa w wymianie wszelkich niezbednych
informacji z pozostalymi zainteresowanymi wlasciwymi organami, w tym w zakresie wszelkich stwierdzonych niepra-
widtowosci i dzialani podjetych w wyniku sprawowania nadzoru nad osobami i organizacjami, ktére prowadza
dziatalno$¢ na terytorium panstwa czlonkowskiego, ale sa certyfikowane przez Agencje lub wiasciwy organ innego
panstwa czlonkowskiego.

&

Egzemplarz procedur dotyczgcych systemu zarzadzania, wraz z pdzniejszymi zmianami, udostgpnia si¢ Agencji do
celéw standaryzacji.

() Dz.U. L 167 z 4.7.2003, s. 23.
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ARO.GEN.205 Przydzielanie zadan kwalifikowanym jednostkom

a)

Zadania zwigzane z pierwsza certyfikacja lub ciaglym nadzorem nad osobami lub organizacjami podlegajacymi
rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i jego przepisom wykonawczym s przydzielane przez panstwa czlonkowskie
wylacznie kwalifikowanym jednostkom. Przydzielajac zadania, wlaiciwy organ upewnia sig, ze:

1) wprowadzil system wstepnej i dalszej oceny spelniania przez kwalifikowana jednostke wymagan zalacznika V do
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

System ten oraz wyniki oceny sa dokumentowane;

2) zawart z ta kwalifikowang jednostka udokumentowane porozumienie, zatwierdzone przez obydwie strony na
odpowiednim szczeblu zarzadzania, ktére to porozumienie wyraznie okresla:

(i) zadania do wykonania;

(ii) zgloszenia, sprawozdania i zapisy, ktére nalezy przedstawic;
(i) warunki techniczne, ktére nalezy spelni¢ podczas realizacji tych zadan;
(iv) stosowne ubezpieczenie od odpowiedzialnosci; oraz

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

b) Wiasciwy organ dopilnowuje, aby proces audytu wewnetrznego i zarzadzania ryzykiem w zakresie bezpieczenistwa,

ktérego wprowadzenie jest wymagane przepisem ARO.GEN.200 lit. a) pkt 4, obejmowal wszystkie wykonywane
w jego imieniu zadania z zakresu certyfikacji lub ciaglego nadzoru.

ARO.GEN.210 Zmiany w systemie zarzadzania

a)

Wiasciwy organ wprowadza system stuzacy identyfikacji zmian majacych wplyw na jego zdolno$¢ do wykonywania
zadan i wywigzywania si¢ z obowigzkéw okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i jego przepisach wyko-
nawczych. System taki umozliwia temu organowi podejmowanie odpowiednich dzialaii zapewniajacych adekwatnosc
i skuteczno$¢ jego systemu zarzgdzania.

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

Wilasciwy organ zawiadamia Agencje o zmianach majacych wplyw na jego zdolno$¢ wykonywania zadan
i obowiagzkéw okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i jego przepisach wykonawczych.

ARO.GEN.220 Prowadzenie dokumentacji

a)

Whasciwy organ ustanawia system dokumentowania umozliwiajacy odpowiednie przechowywanie, dostepnos¢ i wiary-
godng identyfikacje danych dotyczacych:

1) udokumentowanych zasad i procedur funkcjonowania systemu zarzadzania;
2) szkolen, kwalifikacji i uprawnien swojego personelu;

3) przydzielania zadar, z uwzglednieniem elementéw wymaganych przepisami ARO.GEN.205, wraz ze szczegdlami
przydzielonych zadar;

4) procesow certyfikacji i ciaglego nadzoru nad certyfikowanymi organizacjami;

5) szczegblow szkolen prowadzonych przez certyfikowane organizacje oraz, w stosownych przypadkach, zapisow
dotyczacych FSTD wykorzystywanych podczas tych szkoler;;

6) nadzoru nad osobami i organizacjami prowadzacymi dzialalno$¢ na terytorium panistwa czltonkowskiego, ale
nadzorowanymi lub certyfikowanymi przez wlasciwy organ innego parstwa czlonkowskiego lub przez Agencje,
zgodnie z ustaleniami migdzy tymi organami;

7) oceny i informowania Agencji o alternatywnych sposobach spelnienia wymagan proponowanych przez organi-
zacje podlegajace certyfikacji oraz oceny alternatywnych sposobéw spelnienia wymagan wykorzystywanych przez
sam wiasciwy organ;

8) nieprawidlowosci oraz dziatan naprawczych i dat ich zakoficzenia;
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9) podjetych Srodkéw egzekwujacych;
10) informacji dotyczacych bezpieczeristwa oraz dzialan nastepczych; oraz

11) stosowania przepisow dotyczacych zasady elastycznosci podejscia zgodnie z art. 14 rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008.

b) Whasciwy organ prowadzi wykaz wszystkich wydanych przez siebie certyfikatéw dla organizacji.

¢) Wszystkie dane s3 przechowywane przez minimalny okres podany w niniejszym rozporzadzeniu. W przypadku gdy
okres taki nie zostanie podany, dane przechowuje si¢ przez co najmniej 5 lat zgodnie ze stosownymi przepisami
dotyczacymi ochrony danych.

SEKCJA 3
Nadzor, certyfikacja i egzekwowanie przestrzegania przepisow
ARO.GEN.300 Nadzoér

a) Wlasciwy organ sprawdza:

1) spelnienie przez organizacje majacych zastosowanie wymagaf przed wydaniem jej, odpowiednio, certyfikatu lub
zatwierdzenia;

2) ciggle spetnianie przez certyfikowane przez siebie organizacje stosownych wymagan;

3) wdrozenie odpowiednich $rodkéw bezpieczenstwa nakazanych przez wlasciwy organ, okreslonych
w ARO.GEN.135 lit. ¢) i d).

=

Sprawdzenie to musi:

1) zosta¢ uzupetnione dokumentami sporzadzonymi specjalnie w celu zapewnienia personelowi odpowiedzialnemu za
nadzér nad bezpieczenstwem wskazéwek w zakresie wykonywania przydzielonych mu funkcji;

2) dostarczaé zainteresowanym osobom i organizacjom ustalefi z przeprowadzonych dzialan nadzorczych w zakresie
bezpieczefstwa;

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

4) dostarcza¢ wlasciwemu organowi dowodéw potrzebnych w razie koniecznoéci podjecia dalszych dziatan, w tym
srodkéw przewidzianych w ARO.GEN.350 i ARO.GEN.355.

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

&

Bez uszczerbku dla kompetencji pafistw cztonkowskich i ich obowigzkéw okreslonych w ARO.RAMP, zakres nadzoru
nad dzialaniami wykonywanymi na terytorium panstwa czlonkowskiego przez osoby zamieszkale lub organizacje
majace siedzib¢ w innym panstwie cztonkowskim ustala si¢ na podstawie priorytetow bezpieczefistwa oraz wcze$niej-
szych dzialafi nadzorczych.

e) W przypadku gdy dzialalno$¢ osoby lub organizacji dotyczy Agencji lub wigcej niz jednego panstwa czlonkowskiego,
wlasciwy organ odpowiedzialny za nadzér zgodnie z lit. a) moze wyrazi¢ zgod¢ na wykonanie zadan nadzorczych
przez Agencje lub wlasciwy(-e) organ(-y) panistwa (panistw) cztonkowskiego(-ich), na terenie ktorego(-ych) prowadzona
jest ta dzialalno$¢. O istnieniu i zakresie takiej zgody informowane sa wszystkie osoby i organizacje, ktérych ona
dotyczy.

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

ARO.GEN.305 Program nadzoru

a) Wlasciwy organ ustanawia i utrzymuje program nadzoru obejmujgcy dzialania nadzorcze wymagane przepisami
ARO.GEN.300 i ARO.RAMP.

b) W odniesieniu do organizacji certyfikowanych przez wlasciwy organ, program nadzoru opracowuje si¢ z uwzglednie-
niem specyfiki organizacji, ztozonosci prowadzonej przez nig dzialalnosci, wynikow wczesniejszych dzialan certyfi-
kacyjnych lub nadzorczych wymaganych przepisami ARO.GEN i ARO.RAMP oraz w oparciu o ocen¢ ryzyka zwig-
zanego z dzialalno$cig danej organizacji. Zakres tego programu obejmuje w ramach kazdego cyklu planowania dziatan
nadzorczych:

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

2) spotkania migdzy kierownikiem odpowiedzialnym i wlasciwym organem zapewniajace wzajemng wymiang aktua-
Inych informacji dotyczacych istotnych kwestii.

Dlugos¢ cyklu planowania dziatan nadzorczych w odniesieniu do organizacji certyfikowanych przez wlasciwy organ
nie przekracza 24 miesiecy.

Cykl planowania dziatai nadzorczych mozna skroci¢ w przypadku pojawienia si¢ dowoddéw, ze stan bezpieczeristwa
organizacji ulegl pogorszeniu.

Cykl planowania dziatan nadzorczych mozna wydluzy¢ do maksimum 36 miesigcy w przypadku ustalenia przez
wladciwy organ, ze w ciagu ostatnich 24 miesigcy:

1) organizacja wykazata si¢ skutecznoscig w identyfikowaniu zagrozeri dla bezpieczefistwa lotniczego i zarzadzaniu
towarzyszgcym im ryzykiem;

2) organizacja wykazala, ze wedtug ORO.GEN.130 caly czas posiada pelna kontrole nad wszystkimi zmianami;
3) nie stwierdzono nieprawidtowosci poziomu 1; oraz

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

Cykl planowania dzialari nadzorczych moze zosta¢ dalej wydluzony do maksimum 48 miesigcy, jezeli, oprocz
spelnienia powyzszych wymagan, organizacja ustanowita, a wlasciwy organ zatwierdzil, skuteczny system ciaglego
informowania wilasciwego organu o stanie bezpieczefistwa i zgodnosci z przepisami w tej organizacji.

w odniesieniu do 0s6b posiadajacych licencje, certyfikat, uprawnienie lub za§wiadczenie wydane przez whasciwy organ,
zakres programu nadzoru obejmuje inspekcje, w tym, stosownie do przypadku, inspekcje niezapowiedziane.

W zakres programu nadzoru wchodzi prowadzenie rejestru terminéw, w ktorych maja si¢ odby¢ audyty, inspekcje
i spotkania oraz termindw, w ktdrych takie audyty, inspekcje i spotkania si¢ odbyly.

ARO.GEN.310 Procedura pierwszej certyfikacji — organizacje

a)

o
=

Po otrzymaniu wniosku o pierwsze wydanie certyfikatu dla organizacji, wlasciwy organ sprawdza, czy organizacja ta
spelnia stosowne wymagania. Sprawdzenie to moze uwzglednia¢ o§wiadczenie, o ktérym mowa w ORO.AOC.100
lit. b).

Po ustaleniu, ze organizacja spelnia stosowne wymagania, wlasciwy organ wydaje certyfikat(-y) zgodnie z trecia
zalgcznikéw I-IL Certyfikat(-y) wydaje si¢ na czas nieokre$lony. Uprawnienia i zakres dzialalno$ci przyznane organi-
zacji s3 szczegdlowo okre§lane w warunkach zatwierdzenia dolaczonych do certyfikatu(-6w).

Aby umozliwi¢ organizacji wprowadzanie zmian bez koniecznosci wydawania przez wlasciwy organ uprzedniego
zatwierdzenia zgodnie z trescig ORO.GEN.130, wlaiciwy organ zatwierdza przedstawiong przez organizacj¢ procedure
okreslajaca zakres tych zmian i opisujaca sposéb, w jaki beda one zarzadzane i zglaszane.

ARO.GEN.330 Zmiany — organizacje

a)

=

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

Wiasciwy organ okre$la warunki, wedlug ktorych organizacja moze prowadzi¢ dzialalno$¢ w okresie wprowadzania
zmiany, chyba ze uzna on, iz posiadany przez nig certyfikat nalezy zawiesic.

Po stwierdzeniu, ze organizacja spelnia stosowne wymagania, wlasciwy organ zezwala na wprowadzenie zmiany.

Bez uszczerbku dla dodatkowych Srodkéw egzekwujacych, w przypadku gdy organizacja wprowadzi — bez uzyskania
uprzedniego zatwierdzenia od wilasciwego organu — zmiany, ktére wymagaja takiego zatwierdzenia zgodnie z lit. a),
wladciwy organ zawiesza, ogranicza lub cofa certyfikat organizacji.

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

1) zawiadamia organizacj¢ o tym fakcie i domaga si¢ dalszych zmian;
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2) w przypadku stwierdzenia nieprawidlowosci poziomu 1 lub poziomu 2 postepuje zgodnie z ARO.GEN.350.

ARO.GEN.350 Nieprawidlowosci i dzialania naprawcze — organizacje

a)

d)

&

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

Wlasciwy organ stwierdza nieprawidlowosci poziomu 1 w przypadku wykrycia znaczacych niezgodnosci ze stosow-
nymi wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepiséw wykonawczych, procedurami i instrukcjami
organizacji, warunkami zatwierdzenia lub certyfikatu, ktére obnizaja ogdlne bezpieczenstwo lub powaznie zagrazaja
bezpieczenstwu lotu.

Do nieprawidlowosci poziomu 1 nalezg:

1) nieudzielenie wlaSciwemu organowi dostgpu do obiektow organizacji okreslonych w ORO.GEN.140 podczas
zwyklych godzin pracy po dwoch pisemnych zgdaniach;

2) uzyskanie lub utrzymanie waznosci certyfikatu organizacji poprzez falszowanie przedkladanej dokumentaciji;
3) dowody naduzy¢ lub nieuprawnionego uzycia certyfikatu organizacji; oraz
4) brak kierownika odpowiedzialnego.

Wlasciwy organ stwierdza nieprawidlowosci poziomu 2 w przypadku wykrycia jakichkolwiek niezgodnosci ze stosow-
nymi wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepiséw wykonawczych, procedurami i instrukcjami
organizacji, warunkami zatwierdzenia lub certyfikatu albo trescig zgloszenia, ktére moga obnizal ogélne bezpieczen-
stwo lub zagraza¢ bezpieczenstwu lotu.

Jezeli w wyniku prowadzonych dzialan nadzorczych lub innych wykryte zostang nieprawidlowosci, wlasciwy organ,
bez uszczerbku dla pozostalych dziatan wymaganych rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wyko-
nawczymi, informuje organizacj¢ o tych nieprawidlowosciach na piSmie i zada podjecia w stosunku do nich odpo-
wiednich dzialan naprawczych. W razie potrzeby, wlasciwy organ informuje panstwo, w ktérym zarejestrowany jest
dany statek powietrzny.

1) W przypadku nieprawidlowosci poziomu 1 wlasciwy organ niezwlocznie podejmuje odpowiednie dzialania zmie-
rzajace do zakazania lub ograniczenia dziatalnosci albo, stosownie do sytuacji, do cofni¢cia badz ograniczenia lub
zawieszenia, w catosci lub czesci, certyfikatu lub szczegblnego zatwierdzenia, zaleznie od zakresu stwierdzonych
nieprawidlowosci poziomu 1, az do podjecia przez organizacje udanych dzialan naprawczych.

>

W przypadku nieprawidlowosci poziomu 2 wlasciwy organ:

(i) wyznacza organizacji termin wdrozenia dzialan naprawczych odpowiedni do istoty stwierdzonej nieprawidto-
wosci, ktory w zadnym przypadku nie przekracza 3 miesigcy. Na koniec wyznaczonego terminu, w zaleznosci
od istoty stwierdzonej nieprawidlowosci, wlasciwy organ moze wydluzy¢ trzymiesigczny okres wdrozeniowy
z zastrzezeniem uzgodnienia z nim zadowalajgcego planu naprawczego; oraz

(ii) ocenia zaproponowane przez organizacj¢ dzialania naprawcze i plan ich wdrozenia oraz, jezeli w wyniku tej
oceny stwierdzi, ze s3 one wystarczajace do usuniecia stwierdzonej[stwierdzonych niezgodnosci, przyjmuje je.

&

W przypadku nieprzedstawienia przez organizacje mozliwego do przyjecia planu naprawczego lub niezrealizo-
wania planu naprawczego w terminie przyjetym lub wydluzonym przez wilasciwy organ, status stwierdzonej
nieprawidlowosci zostaje podniesiony do poziomu 1 i podejmowane sg dzialania okreslone w lit. d) pkt 1.

=

Wiasciwy organ prowadzi rejestr wszystkich stwierdzonych przez siebie lub zgloszonych mu nieprawidtowosci
oraz, w stosownych przypadkach, zastosowanych przez siebie Srodkéw egzekwujacych, a takze wszystkich
podjetych dziatan naprawczych i terminéw zakonczenia dziatan dotyczacych nieprawidtowosci.

Bez uszczerbku dla dodatkowych $rodkéw egzekwujacych, w przypadku gdy organ panstwa czlonkowskiego dzialta-
jacy w trybie postanowien ARO.GEN.300 lit. d) stwierdzi niezgodno$¢ ze stosownymi wymaganiami rozporzadzenia
(WE) nr216/2008 i jego przepisdw wykonawczych po stronie organizacji certyfikowanej przez wlasciwy organ
innego panstwa czlonkowskiego lub Agencje, zawiadamia on ten wilasciwy organ i podaje stopiefi nieprawidtowosci.
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ARO.GEN.355 Nieprawidlowosci i $rodki egzekwujace — osoby

a) Jezeli w wyniku prowadzonych dzialan nadzorczych lub innych wlaiciwy organ odpowiedzialny za sprawowanie
nadzoru zgodnie z ARO.GEN.300 lit. a) stwierdzi istnienie dowodéw niezgodnosci ze stosownymi wymaganiami po
stronie osoby posiadajacej licencje, certyfikat, uprawnienie lub zawiadczenie wydane zgodnie z rozporzadzeniem (WE)
nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi, wlasciwy organ podejmuje dzialanie zgodnie z ARA.GEN.355 lit. a)—d)
zalgcznika VI (czg$¢ ARA) do rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 290/2012 (V).

b) Jezeli w wyniku prowadzonych dziatan nadzorczych lub innych stwierdzone zostanie istnienie dowodéw niezgodnosci
ze stosownymi wymaganiami po stronie osoby podlegajacej wymaganiom okreSlonym w rozporzadzeniu (WE)
nr 216/2008 i jego przepisach wykonawczych oraz nieposiadajacej licendji, certyfikatu, uprawnienia lub za§wiadczenia
wydanego zgodnie z tym rozporzadzeniem i jego przepisami wykonawczymi, wlasciwy organ, ktéry stwierdzit
istnienie niezgodnosci, podejmuje Srodki egzekwujace konieczne do zapobiezenia dalszemu istnieniu niezgodnosci.

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

a) Wlasciwy organ wydaje certyfikat przewoznika lotniczego (air operator certificate, AOC) po stwierdzeniu, ze operator
spelnia wymagania przewidziane w ORO.AOC.100.

b) Certyfikat obejmuje odpowiednie specyfikacje operacyjne.

ARO.OPS.105 Umowy w sprawie dzielenia oznaczefi linii

Majac na wzgledzie bezpieczeistwo umowy w sprawie dzielenia oznaczer linii, w ktérej jedng ze stron jest operator

z pafistwa trzeciego, whasciwy organ:

1) upewnia si¢, po sprawdzeniu dokonanym przez operatora zgodnie z ORO.AOC.115, Ze operator z pafistwa trzeciego
spefnia obowigzujace normy ICAO;

2) w razie koniecznosci, wspolpracuje z wlasciwym organem panstwa operatora z panstwa trzeciego.

ARO.OPS.110 Umowy leasingu

a) Wlasciwy organ wydaje zgode na zawarcie umowy leasingu po stwierdzeniu, ze operator certyfikowany zgodnie
z zalacznikiem I (cz¢§¢ ORO) spelnia wymagania:

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

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

3) ORO.AOC.110 lit. ¢), w przypadku statkéw powietrznych dawanych w leasing bez zalogi dowolnemu operatorowi;

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

b) Zatwierdzenie umowy dotyczacej brania w leasing z zaloga jest zawieszane lub cofane, w przypadku gdy:
1) certyfikat AOC leasingodawcy lub leasingobiorcy zostaje zawieszony lub cofnigty;

2) leasingodawca zostaje objety zakazem prowadzenia operacji na podstawie przepisow rozporzadzenia (WE)
nr 2111/2005 Parlamentu Europejskiego i Rady (3).

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

() Dz.U. L 100 z 5.4.2012, s. 1.
() Dz.U. L 344 z 27.12.2005, s. 15.
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d) W przypadku otrzymania prosby o uprzednie zatwierdzenie umowy dotyczacej dawania w leasing bez zatogi zgodnie
z ORO.AOC.110 lit. e), wlaiciwy organ zapewnia:

1) odpowiednie skoordynowanie dzialan z wiasciwym organem odpowiedzialnym za ciagly nadzor nad statkiem
powietrznym, zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 2042/2003 ('), lub za operacje statku powietrznego,
jezeli jest to inny organ;

2) terminowe wykreslenie statku powietrznego z AOC operatora.

SEKCJA 11
Zatwierdzenia
ARO.OPS.200 Procedura wydawania szczegblnego zatwierdzenia

a) Po otrzymaniu wniosku o wydanie szczegdlnego zatwierdzenia lub jego zmiany, wlasciwy organ ocenia ten wniosek
zgodnie z odpowiednimi wymaganiami zalacznika V (czg$¢ SPA) oraz, w stosownych przypadkach, przeprowadza
u operatora odpowiednia inspekcje.

b) Po stwierdzeniu, ze operator spelnia stosowne wymagania, wlasciwy organ wydaje zatwierdzenie lub zmienia jego
tre$¢. Zatwierdzenie jest wyszczeg6lniane w specyfikacjach operacyjnych, zgodnie z dodatkiem II.

ARO.OPS.205 Zatwierdzenie wykazu wyposazenia minimalnego

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

b) Wilasciwy organ zatwierdza procedure operatora dotyczgcg przedtuzenia stosownych terminéw na usunigcie usterki,
oznaczonych B, C i D, jezeli operator wykazal, a wlasciwy organ potwierdzil spelienie warunkéw w ORO.MLR.105

lit. f).

¢) Wlasciwy organ wydaje, po zbadaniu kazdego przypadku z osobna, zatwierdzenie do uzytkowania statku powietrz-
nego poza ograniczeniami nakladanymi przez MEL, ale w ramach ograniczen nakladanych przez gléwny wykaz
wyposazenia minimalnego (master minimum equipment list, MMEL), jezeli operator wykazal, a wiasciwy organ
potwierdzil spetnienie warunkow okreslonych w ORO.MLR.105.

ARO.OPS.210 Okreslenie obszaru lokalnego

Wilasciwy organ moze okresli¢ obszar lokalny na potrzeby wymagan dotyczacych szkolenia i przeprowadzania spraw-
dzianéw dla zatég lotniczych.

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

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

b) Przed wydaniem zatwierdzenia, o ktérym mowa w CAT.POL.H.420, wlasciwy organ analizuje przedstawione przez
operatora uzasadnienie niemoznosci spelnienia stosownych kryteriéw osiaggow.

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

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

ARO.OPS.225 Zatwierdzenie operacji do lotniska izolowanego

Zatwierdzenie, o ktérym mowa w CAT.OP.MPA.106, zawiera wykaz okreSlonych przez operatora lotnisk objetych tym
zatwierdzeniem.

PODCZESC RAMP

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

ARO.RAMP.005 Zakres

Niniejsza podcze$¢ ustanawia wymagania obowigzujace wlasciwy organ lub Agencje podczas wykonywania zadan
i obowigzkéw dotyczacych przeprowadzania inspekeji na plycie dotyczgcych statkéw powietrznych wykorzystywanych
przez operatoréw z panstw trzecich lub operatoréw podlegajacych nadzorowi ustawowemu innego panstwa czlonkow-
skiego po wyladowaniu tych statkéw powietrznych na lotnisku znajdujacym si¢ na terytorium podlegajacym postano-
wieniom Traktatu.

() Dz.U. L 315 z 28.11.2003, s. 1.



25.10.2012 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 296/21

ARO.RAMP.100 Zasady ogélne
a) Statki powietrzne oraz ich zalogi sa poddawane inspekeji pod katem spelniania stosownych wymagan.
b) Oprocz przeprowadzania inspekgji na plycie objetych realizowanym przez siebie programem nadzoru, ustanowionym

zgodnie z ARO.GEN.305, wlasciwy organ przeprowadza inspekcje na plycie dotyczace statkéw powietrznych podej-
rzewanych o nieprzestrzeganie stosownych wymagas.

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

1) opiera si¢ na metodzie obliczent uwzgledniajacej dane historyczne dotyczace liczby i rodzaju operatoréw oraz
liczby ich ladowan na lotniskach podlegajacych temu organowi, a takze zagrozenia dla bezpieczenstwa; oraz

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

d) W przypadku uznania tego za konieczne, Agencja, we wspélpracy z paistwami cztonkowskimi, na terytorium ktérych
majg by¢ przeprowadzane inspekcje, przeprowadza inspekcje na plycie dotyczace statkéw powietrznych w celu
sprawdzenia spelniania przez nie stosownych wymagan na potrzeby:

1) zadan certyfikacyjnych przydzielonych Agencji rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008;
2) inspekgji standaryzacyjnych panstwa czlonkowskiego; lub

3) inspekcji organizacji majacych sprawdzi¢ spelnianie stosownych wymagan w sytuacjach potencjalnie niebezpiecz-
nych.
ARO.RAMP.105 Kryteria ustalania priorytetéw
a) Agencja dostarcza wlasciwym organom wykaz operatoréw lub statkéw powietrznych okreslonych jako stwarzajace
potengjalne ryzyko. Wykaz ten stuzy ustaleniu priorytetow inspekcji na plycie.

b) Wykaz ten obejmuje:

1) operatoréw statkdw powietrznych wskazanych na podstawie analizy dostepnych danych zgodnie z ARO.RAMP.150
lit. b) pkt 4;

2) operatoréw lub statki powietrzne zgloszone Agencji przez Komisje Europejska i wskazanych na podstawie:

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

(ii) informacji uzyskanej przez Komisj¢ Europejska od panstw czlonkowskich zgodnie z art. 4 ust. 3 rozporza-
dzenia (WE) nr 2111/2005;

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

4) statki powietrzne eksploatowane przez operatoréw certyfikowanych w panstwie sprawujagcym nadzor ustawowy
nad operatorami wymienionymi w wykazie, o ktérym mowa w pkt 3;

5) statki powietrzne wykorzystywane przez operatoréw z panstw trzecich, ktérzy po raz pierwszy wlatujg na tery-
torium podlegajace postanowieniom Traktatu, operujg w jego granicach lub wylatuja z tego terytorium, lub ktérych
uprawnienia wydane zgodnie z ART.GEN.205 zostaly ograniczone lub przywrécone po zawieszeniu lub cofnigciu.

¢) Wykaz jest przedstawiany zgodnie z procedurami ustanowionymi przez Agencje po kazdej aktualizacji wspdlnoto-
wego wykazu operator6w podlegajacych zakazowi wykonywania operacji zgodnie z rozporzadzeniem (WE)
nr 2111/2005, a w kazdym razie co najmniej raz na 4 miesiace.

ARO.RAMP.110 Gromadzenie informacji

Wlasciwy organ gromadzi i przetwarza wszelkie informacje uznane za przydatne do przeprowadzania inspekcji na plycie.
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ARO.RAMP.115 Kwalifikacje inspektor6w ds. inspekcji na plycie

a) Wlasciwy organ i Agencja musza dysponowaé wykwalifikowanymi inspektorami przeprowadzajacymi inspekcje na
plycie.

b) Inspektorzy ds. inspekcji na plycie musza:
1) posiadal niezb¢dne wyksztalcenie aeronautyczne lub wiedz¢ praktyczna stosowna do swoich obszaréw inspekcji;
2) mie¢ ukoriczone z wynikiem pozytywnym:

(i) odpowiednie specjalne szkolenie teoretyczne i praktyczne w zakresie co najmniej jednego z ponizszych
obszaréw inspekgji:

A) kabina pilota;

B) bezpieczenistwo w kabinie pasazerskiej;
() stan statku powietrznego;

D) tadunek;

(ii) odpowiednie szkolenie w miejscu pracy prowadzone przez starszego inspektora ds. inspekcji na plycie wyzna-
czonego przez wilasciwy organ lub Agencje;

3) utrzymujg wazno$¢ swoich kwalifikacji przez uczestnictwo w szkoleniach okresowych oraz przeprowadzanie
minimum 12 inspekcji w kazdym okresie 12 miesigcy.

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

d) Agencja opracowuje i utrzymuje programy szkolenia oraz promuje organizacje szkolen i warsztatow dla inspektoréw,
co ma na celu poprawe zrozumienia i jednolite wdrozenie przepiséw niniejszej podczesci.

¢) Agengcja ulatwia i koordynuje realizacj¢ programu wymiany inspektoréw, ktérego zadaniem jest umozliwienie inspek-
torom uzyskiwania do$wiadczenia praktycznego oraz wspieranie procedur harmonizacyjnych.

ARO.RAMP.120 Zatwierdzanie organizacji szkoleniowych

a) Wiasciwy organ zatwierdza organizacj¢ szkoleniowa posiadajaca gléwne miejsce prowadzenia dzialalnosci na teryto-
rium odpowiedniego pafstwa czlonkowskiego, po stwierdzeniu, ze ta organizacja szkoleniowa:

1) wyznaczyla szefa szkolenia posiadajacego solidne umiejetnosci menedzerskie, zapewniajac tym samym zgodnos¢
prowadzonych szkolefi ze stosownymi wymaganiami;

2) dysponuje obicktami szkoleniowymi i sprzetem instruktazowym odpowiednimi do rodzaju prowadzonych szkolen;
3) prowadzi szkolenia zgodnie z programami opracowanymi przez Agencj¢ zgodnie z ARO.RAMP.115 lit. d);
4) korzysta z wykwalifikowanej kadry instruktorskiej.

b) Jezeli wniesie o to wlasciwy organ, spelnienie oraz ciagle spelnianie wymagan, o ktérych mowa w lit. a), sprawdza
Agencja.

¢) Organizacja szkoleniowa jest zatwierdzana do prowadzenia co najmniej jednego z ponizszych rodzajéw szkolen:
1) wstepne szkolenie teoretyczne;
2) wstepne szkolenie praktyczne;
3) szkolenie okresowe.

ARO.RAMP.125 Sposéb przeprowadzania inspekcji na plycie

a) Inspekcje na plycie s3 przeprowadzane w ustandaryzowany sposéb z wykorzystaniem formularza znajdujacego si¢
w dodatku III albo dodatku IV.
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b) W trakcie przeprowadzania inspekcji na plycie inspektorzy dokladajg wszelkich staraft w celu uniknigcia nieuzasad-
nionego opdznienia statku powietrznego poddanego inspekcji.

¢) Po zakonczeniu inspekeji na plycie pilot dowddca albo, w przypadku jego nieobecnosci, inny czlonek zatogi lotniczej
lub przedstawiciel operatora jest informowany o wynikach inspekcji na plycie przy uzyciu formularza znajdujacego si¢
w dodatku IIL

ARO.RAMP.130 Kategoryzacja nieprawidlowosci

Dla kazdego elementu sprawdzanego podczas inspekcji definiuje si¢ trzy kategorie mozliwego braku zgodnosci ze
stosownymi wymaganiami okreslane mianem nieprawidlowosci. Wyréznia si¢ nastepujace kategorie nieprawidlowosci:

1) nieprawidlowos¢ kategorii 3 — kazda wykryta znaczgca niezgodnos$¢ ze stosownymi wymaganiami lub warunkami
certyfikatu, ktéra ma powazny wplyw na bezpieczenistwo;

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

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

ARO.RAMP.135 Dzialania po wykryciu nieprawidlowosci

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

1) przedstawia operatorowi pisemng informacje o nieprawidtowosci wraz z zgdaniem udokumentowania podjetych
dzialaii naprawczych; oraz

2) informuje wlasciwy organ pafistwa operatora oraz, w stosownych przypadkach, panstwa, w ktérym dany statek
powietrzny jest zarejestrowany, a takze panstwa, w ktérym wydano licencje zalodze lotniczej. W stosownych
przypadkach, wlasciwy organ lub Agencja wymaga potwierdzenia ich akceptacji odno$nie do dzialaii naprawczych
podjetych przez operatora zgodnie z ARO.GEN.350 lub ARO.GEN.355.

=

Oprécz dziatan okreSlonych w lit. a), w przypadku stwierdzenia nieprawidlowosci kategorii 3, wlasciwy organ podej-
muje natychmiastowe dziatania w postaci:

1) nalozenia ograniczeri dotyczacych wykonywania przez statek powietrzny operacji lotniczych;

2) wezwania do podjecia natychmiastowych dziatan naprawczych;

3) zatrzymania statku powietrznego zgodnie z ARO.RAMP.140; lub

4) natozenia natychmiastowego zakazu wykonywania operacji zgodnie z art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005.

¢) W przypadku stwierdzenia przez Agencje nieprawidlowosci kategorii 3, Agencja zwraca si¢ do wlasciwego organu
w miejscu ladowania statku powietrznego o podjecie odpowiednich dziatan zgodnie z lit. b).

ARO.RAMP.140 Zatrzymanie statku powietrznego

a) Kiedy w przypadku stwierdzenia nieprawidlowosci kategorii 3 wydaje si¢, Ze istnieje zamiar lub prawdopodobiefistwo
startu statku powietrznego bez zakonczenia odpowiednich dzialan naprawczych przez jego operatora lub wiasciciela,
whasciwy organ:

1) zawiadamia pilota dow6dcg/dowddce lub operatora o tym, ze az do odwolania statek powietrzny nie ma pozwo-
lenia na rozpoczecie lotu; oraz

2) zatrzymuje statek powietrzny.

b) Wiasciwy organ panistwa, w ktorym zatrzymano statek powietrzny, natychmiast informuje wiasciwy organ panstwa,
z ktérego pochodzi operator, oraz, w stosownych przypadkach, pafistwa, w ktérym statek powietrzny jest zareje-
strowany, a takze Agencje, w przypadku gdy zatrzymany statek powietrzny jest wykorzystywany przez operatora
z panstwa trzeciego.

¢) Wlaiciwy organ, w porozumieniu z pafstwem operatora lub pafistwem rejestracji, przedstawia warunki, ktérych
spetnienie jest konieczne do udzielenia statkowi powietrznemu zgody na start.

d) Jezeli stwierdzona niezgodno$¢ z wymaganiami ma wplyw na wazno$¢ $wiadectwa zdatnosci do lotu statku powietrz-
nego, whasciwy organ moze odwolaé¢ nakaz zatrzymania dopiero, gdy operator udokumentuje, ze:

1) przywrécono zgodnod¢ ze stosownymi wymaganiami;
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2) uzyskal pozwolenie na loty zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003 ('), w przypadku statkéw powietrz-
nych zarejestrowanych w panstwie cztonkowskim;

3) uzyskal pozwolenie na loty lub réwnowazny dokument wydany przez pafstwo operatora lub panstwo rejestracji,
dla statku powietrznego zarejestrowanego w pafstwie trzecim, a eksploatowanego przez operatora z UE lub
pafstwa trzeciego; oraz

4) w stosownych przypadkach, uzyskal pozwolenie od parnstw trzecich, nad ktérymi statek powietrzny bedzie
przelatywac.

ARO.RAMP.145 Sprawozdawczo$é

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

b) Wiasciwy organ lub Agencja wprowadza do centralnej bazy danych wszelkie informacje przydatne w stosowaniu
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych oraz w realizacji przez Agencj¢ zadan przydzie-

lonych na mocy niniejszego zalacznika, w tym odpowiednie informacje, o ktérych mowa w ARO.RAMP.110.

¢) W kazdym przypadku gdy informacje, o ktérych mowa w ARO.RAMP.110, wskazujg na istnienie potencjalnego
zagrozenia dla bezpieczefistwa, sa one rowniez niezwlocznie przekazywane do kazdego wlasciwego organu oraz
Agencji.

d) W kazdym przypadku gdy informacje dotyczace usterek statku powietrznego sa udzielane wlasciwemu organowi
przez osobg, zrédlo informacji, o ktérych mowa w ARO.RAMP.110 i ARO.RAMP.125 lit. a), jest utajniane.

ARO.RAMP.150 Zadania koordynacyjne Agencji

a) Agencja zarzadza i operuje narzedziami i procedurami przechowywania i wymiany:

1) informacji, o ktérych mowa w ARO.RAMP.145, z wykorzystaniem formularzy przedstawionych w dodatkach III
ilV;

2) informacji udzielanych przez paristwa trzecie lub organizacje migdzynarodowe, z ktérymi UE zawarta odpowiednie
umowy, albo organizacje, z ktérymi Agencja zawarla odpowiednie umowy zgodnie z art. 27 ust. 2 rozporzadzenia
(WE) nr 216/2008.

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

1) przechowywanie otrzymywanych od pafstw cztonkowskich danych dotyczgcych bezpieczenstwa statkéw powietrz-
nych ladujacych na lotniskach polozonych na terytorium podlegajacym postanowieniom Traktatu;

2) rozwijanie, utrzymywanie i ciggle aktualizowanie centralnej bazy danych zawierajacej wszystkie informacje,
o ktérych mowa w lit. a) pkt 11 2;

3) wprowadzanie niezbednych zmian i ulepszeri w aplikacji uzytkowej bazy danych;

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

(i) doradzanie Komisji i wlasciwym organom w sprawie natychmiastowych dziatan lub strategii w odniesieniu do
dalszych dzialan;

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

(i) proponowanie Komisji i wlasciwym organom skoordynowanych dzialaii koniecznych ze wzgledéw bezpie-
czenstwa i zapewnianie koordynacji takich dzialan na poziomie technicznym;

5) podejmowanie wspélpracy z innymi instytucjami i organami europejskimi, organizacjami migdzynarodowymi oraz
wla$ciwymi organami pafistw trzecich w kwestii wymiany informacji.

ARO.RAMP.155 Sprawozdanie roczne

Agencja przygotowuje i przedklada Komisji sprawozdanie roczne z funkcjonowania systemu inspekcji na plycie, zawie-
rajgce co najmniej nastepujace informacje:

a) stan zaawansowania systemu;

() Dz.U. L 243 z 27.9.2003, s. 6.
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b) informacje na temat inspekcji przeprowadzonych w danym roku;

¢) analiza wynikéw inspekgji ze wskazaniem kategorii stwierdzonych nieprawidtowosci;
d) dzialania podjete w danym roku;

¢) propozycje dalszych ulepszen systemu inspekgji na plycie; oraz

f) zalaczniki zawierajace wykazy inspekcji uporzagdkowane wedlug panstwa operacji, typu statku powietrznego, operatora
oraz wskazniki wystepowania nieprawidlowosci dla poszczegdlnych elementéw.

ARO.RAMP.160 Upublicznianie informacji oraz ochrona informacji

a) Pafistwa czlonkowskie wykorzystuja informacje, ktére otrzymaly zgodnie z ARO.RAMP.105 i ARO.RAMP.145,
wylacznie do celéw rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisow wykonawczych oraz zapewniaja odpowiednia
ochrone tych informacji.

b) Agencja publikuje i udostepnia publicznie sprawozdanie roczne zawierajace informacje zbiorcze i analize wszystkich
informacji otrzymanych zgodnie z ARO.RAMP.145. Sprawozdanie jest sporzadzane w prostym i latwym do zrozu-
mienia jezyku, a Zrédla informacji s3 utajnianie.
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Dodatek I

CERTYFIKAT PRZEWOZNIKA LOTNICZEGO

(Zakres zatwierdzenia dla przewoznikéw lotniczych)

Rodzaje operaciji: Zarobkowy transport lotniczy (CAT) O Pasazerski; [0 Towarowy;

0 I0NY (1) et

Operacje zarobkowe specjalne (SPO) [ T

5 Panstwo operatora (%) ®)
Organ wydajacy (%)

Nr AOC (%): Nazwa operatora (7) Operacyjne osoby do kontaktu (%):
Nazwa handlowa poprzedzona | Szczegdty dotyczace oséb do kontaktu nadzorujg-
DBA (8) cych operacje, z ktérymi bez zbednej zwloki mozna

sig skontaktowac, wymienione sg W ................ (13).

Adres operatora (19):

Telefon ('1):
Faks:
E-mail:

Niniejszy certyfikat zaswiadcza, Ze ........cccooeviicicin e (13 jest upowazniony do wykonywania zarobko-
wych operacji lotniczych w zakresie okreslonym w zatgczonych specyfikacjach operacyjnych, zgodnie z instrukcja opera-
cyjna, zatgcznikiem IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi.

Data wydania (14): Imig, nazwisko i podpis ('):
Tytutk:

business as, DBA).

(% Dane kontaktowe to numer telefonu i faksu, wraz z numerem kierunkowym kraju, oraz adres e-mail (jezeli jest dostgpny), pod ktérymi
mozna sig bez zbednej zwtoki skontaktowaé z osobg nadzorujgca operacje w sprawach dotyczacych operagcji lothiczych, zdatnoéci do lotu,
kompetencji zatogi lothiczej i personelu poktadowego, materiatéw nisbezpiecznych i innych.

(19 Adres gléwnego miejsca prowadzenia dziafalnoéci przez operatora.

(M) Numery telefonu i faksu, wraz z numerem kierunkowym kraju, w giéwnym miejscu prowadzenia dziatalnosci przez operatora. Adres e-mail
podaje sie, jezeli jest dostgpny.

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

(13) Zarejestrowana nazwa operatora.

(% Data wydania AOC (dd-mm-rrrr).

(19 Tytut, imie i nazwisko oraz podpis przedstawiciela wiagciwego organu. Dodatkowo, AOC mozna opatrzyé oficjalng pieczecia.
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Dodatek II

SPECYFIKACJE OPERACYJNE
(z zastrzezeniem warunkéw zatwierdzonych w instrukcji operacyjnej)

Dane kontaktowe organu wydajacego

Telefon (1): ; Faks: ;
E-mail:
Nr AOC (®):  Nazwa operatora (°): Data (4): Podpis:

Nazwa handlowa poprzedzona DBA

Nr specyfikacji operacyjnych:

Model statku powietrznego (°):

Znaki rejestracyjne (°):

Operacje zarobkowe [

Obszar prowadzenia operacji (*):

Specjalne ograniczenia (8):

Szczegdlne zatwierdzenia: Tak Nie Wyszczegdlnienie (%) Uwagi

Materiaty niebezpieczne O ]

Operacje przy ograniczonej widzialnosci RVR (19): m

Start CAT (') .... RVR: m DH: stép

Podejécie i ladowanie O |

Start 0 M

RVSM ('2) ] N/A O OJ

ETOPS ('3 ] N/A O O Maks. czas dolotu do lotniska
zapasowego (14): min.

Specyfikacje nawigacyjne dla operacji O | (1)

PBN (15)

Specyfikacja minimalnych osiggéw O ]

nawigacyjnych

Operacje $miglowcéw z systemem O |

noktowizyjnym

Operacje $migtowcowe z tadunkiem na OJ O

zaczepie zewnetrznym

Operacje $migtowcow ratownictwa O O

medycznego

Szkolenie personelu poktadowego (17) O |

Wydawanie zaswiadczent dla personelu O |

poktadowego (18)

Ciagta zdatnoéé do lotu O | (19

Inne (20)
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(") Numery telefonu i faksu wiasciwego organu (wraz z numerem kierunkowym kraju). Adres e-mail podaje sie, jezeli jest dostepny.

() Wstawié przypisany numer certyfikatu przewoznika lotniczego (AOC).

(3) Wpisaé zarejestrowana nazwe operatora i nazwe handlowa, jezeli jest inna. Przed nazwa handlowa wstawié zapis ,Prowadzi dziatalno$é
gospodarcza pod firmg” (doing business as, DBA)

(%) Data wydania specyfikacji operacyjnych (dd-mm-rrrr) i podpis przedstawiciela wiasciwego organu.

(5) Wpisaé nadane przez ICAQ oznaczenie marki, modelu i serii lub serii gtéwnej statku powietrznego, jezeli nadano numer serii (np. Boeing-
737-3K2 lub Boseing-777-232).

(6) Znaki rejestracyjne podaje sig w specyfikacjach operacyjnych lub instrukcji operacyjnej. W ostatnim przypadku, w specyfikacjach opera-
cyjnych musi znajdowaé sig odniesienie do odpowiedniej strony w instrukcji operacyjnej. Jezeli nie wszystkie szczegdlne zatwierdzenia
dotycza danego modslu statku powietrznego, znaki rejestracyjne statku powietrznego mozna umieéci¢ w kolumnie ,Uwagi” dotyczacej
odpowiedniego szczegdinego zatwierdzenia.

(") Wymienié dozwolone obszary geograficzne prowadzenia operacji (przy pomocy wspéirzednych geograficznych lub okreslonych tras,
rejonéw informacji powietrznej, albo granic narodowych lub regionalnych).

(8) Wymieni¢ specjalne ograniczenia majace zastosowanie (np. tylko VFR, tylko dzien itp.).

(%) W tej kolumnie wpisaé dozwolone kryteria dia kazdego zatwierdzenia lub typu zatwierdzenia (z odpowiednimi kryteriami).

(19 Wpisaé, w metrach, zatwierdzony minimalny RVR do startu. Jedna linia dla kazdego zatwierdzenia, jezeli wydano rézne zatwierdzenia.

(1) wpisaé odpowiednia kategorig podejécia precyzyjnego: CAT I, II, llIA, lIB lub IIC. Wpisaé minimalng widzialnoéé wzdiuz drogi startowej
(RVR) w metrach oraz wysokoé¢ wzgledng decyzji (DH) w stopach. Jedna linia dla kazdej wymienionej kategorii podejscia.

(12) Pole N/A (nie dotyczy) mozna zaznaczyé tylko w przypadku, gdy maksymalny putap statku powietrznego nie przekracza FL290.

(13) Operacje o wydiuzonym zasiegu (ETOPS) odnosza sig obecnie tylko do dwusilnikowych statkéw powietrznych. Dlatego, jezeli dany model
statku powietrznego ma mniej lub wigceej niz dwa silniki, mozna zaznaczyé pole N/A.

(1% Mozna podaé réwniez odleglo$é graniczng (w NM) oraz typ silnika.

(15) Nawigacja w oparciu o charakterystyki systeméw (performance-based navigation, PBN): na kazde zatwierdzenie PBN przeznacza sig
jeden wiersz (np. nawigacja obszarowa (RNAV) 10, RNAV 1, wymagana charakterystyka nawigacyjna (RNP) 4,...), z odpowiednimi

ograniczeniami lub warunkami podanymi w kolumnie ,Wyszczegdlnienie” lub ,Uwagi”.

(16) Ograniczenia, warunki i podstawa prawna zatwierdzer operacyjnych powigzanych z zatwierdzeniami PBN (np. globalny system nawigagji
satelitarnej (GNSS), radioodleglosciomierz/DME/bezwiadnosciowy ukiad odniesienia (DME/DME/IRU), ...).

(17) Zatwierdzenie do prowadzenia szkolen i egzaminéw dla kandydatéw na czlonka personelu poktadowego, zgodnie z zalgcznikiem V (czg$é
CC) do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 290/2012.

(18) Zatwierdzenie do wydawania za$wiadczen dla cztonkéw personelu poktadowego, zgodnie z zatacznikiem V (czeé¢ CC) do rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 290/2012.

(19) Wpisaé imig i nazwisko/nazwe osoby/organizacji odpowiedzialnej za zapewnianie utrzymania ciagtej zdatnodci do lotu oraz przepis, ktéry
nakiada taki obowigzek, np. zatgcznik | (czeéé M) podczgéé G do rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2042/2003.

(29 Tutaj mozna wpisaé inne zatwierdzenia lub dane, wykorzystujac jeden wiersz (lub jedna komérke z wieloma wierszami) ha jedno zatwier-
dzenie (np. operacje krétkiego lgdowania, operacje podsjscia o stromej éciezce schodzenia, operacje Smiglowcowe w migjscu wykony-
wania operacji zwigzanych z zabezpieczeniem interesu publicznego, operacje $migtowcowe w nieprzyjaznym srodowisku poza obszarem
gesto zaludnionym, operacje $miglowcowe bez mozliwoéci bezpiecznego wykonhania Igdowania przymusowego, operacje wykonywane
przy zwigkszonym kacie przechylenia, maksymalna odlegio$¢ od odpowiedniego lotniska dla samolotéw dwusilnikowych bez zatwier-
dzenia ETOPS, statek powietrzny wykorzystywany w operacjach niezarobkowych).
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Dodatek 111
Potwierdzenie przeprowadzenia inspekcji na ptycie
Data: | Godzina: Miejsce:
Operator: Panstwo: Nr AOC:
Trasa z: | Nr lotu: Trasa do: Nr lotu:
Rodzaj lotu: Wyczarterowany przez Rodzaj statku powietrznego: | Konfiguracja statku Informacje (w dowolnym
operatora: powietrznego: formacie) dotyczace
7 : - . A— - wiasciwego organu
Panstwo czarterujgcego: Znak rejestracyjny: Nr fabryczny: (logo, dane teleadresowe|
Panstwo licencji zatogi lotniczej: Potwierdzenie odbioru (*) tel./faks/e-mail)
NazwisKO: .oovieeeeeerereeeereeese
Stanowisko: Podpis: ssssmsismmansniismsammima
Stanowisko: ...
Podpis Uwagi Podpis Uwagi Podpis Uwagi
A | Kabina pilota Zatoga lotnicza C |Stan statku powietrznego
1 [Stan ogdlny 20 | Licencja/sktad zatogi 1 | Stan ogdlny zewnetrzny
lotniczej
2 | Wyjscie awaryjne Dziennik podrézy/dziennik techniczny 2 | Drzwi i luki
lub réwnowazny dokument
3 | Wyposazenie 21| Dziennik podrdzy lub 3 | Urzadzenia sterowania
réwnowazny dokument lotem
Dokumentacja 22| Poswiadczenie obstugi 4 |Kota, opony, hamulce
4 |Instrukcje 23| Zgtaszanie i usuwanie 5 | Podwozie, ptozy/ptywaki
usterek (w tym dziennik
techniczny)
5 | Listy kontrolne 24 | Przeglad przed lotem 6 | Komora podwozia
6 |Karty 7 | Zespot napedowy i pylon
nawigacyjne/przyrzadéw
7 | Wykaz wyposazenia B | Bezpieczenistwo w kabinie pasazerskiej 8 | topatki wentylatora, $migta,
minimalnego wirniki (gtdwne/ogonowe)
8 [Swiadectwo rejestracii 1 | Stan ogdiny wewnatrz 9 | Ewidentne naprawy
kabiny
9 |Swiadectwo zdatnosci w 2 | Stanowisko personelu 10 | Ewidentnie nienaprawione
zakresie hatasu (jezeli poktadowego i zestaw uszkodzenia
dotyczy) medyczny
10| AOC lub réwnowazny 3 | Apteczka pierwszej 11| Wycieki
dokument pomocy/Ratunkowy zestaw
medyczny
11| Licencja radiowa 4 | Gasnice reczne
12| Swiadectwo zdatnosci do 5 |Kamizelki ratunkowe/srodki
lotu ptywajace
Dane dotyczace lotu 6 |Stan paséw D |tadunek
bezpieczenstwa i foteli
13| Przygotowanie lotu 7 |Wyjscie awaryjne, 1 |OgdIny stan przedziatu
oswietlenie samodzielne, tadunkowego
przenosne zrodta $wiatta
14| Obliczenie masy i 8 | Trapy ratunkowe/pontony 2 | Materialy niebezpieczne
wywazenia (jezeli wymagane),
awaryjny nadajnik
lokalizacyjny
Wyposazenie bezpieczenstwa 9 | Zaopatrzenie w tlen 3 | Rozmieszczenie tadunku
(personel poktadowy i
pasazerowie)
15| Gasnice reczne 10| Instrukcje bezpieczenstwa
16 | Kamizelki ratunkowe/$rodki 11| Cztonkowie personelu E |Ogdine
ptywajace poktadowego
17 |Uprzaz bezpieczenstwa 12| Dostep do wyjs¢ 1 | Ogdlne
awaryjnych
18| Wyposazenie tlenowe 13| Rozmieszczenie bagazu
pasazeréw
19 [ Samodzielne przenosne 14| Liczba miejsc
zrédta Swiatta
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Podjete dziatanie

Element spr y Kategoria
podczas inspekcjl

Uwagi

(3d) Natychmiastowy zakaz
wykonywania operacji

(3c) Statek powietrzny zatrzymany przez
przeprowadzajacy inspekcje  krajowy
urzad lotnictwa cywilnego

(3b) Dziatania naprawcze przed lotem

(3a) Ograniczenia w eksploatacji statku
powietrznego

(2) Informacja dla organu i operatora

(1) Informacja dla pilota dowédcy/

(0) Brak uwag

Podpis lub numer inspektora(-6w)

Ewentualne uwagi zatogi:

(*) Podpis ktoregokolwiek z cztonkéw zatogi lub innego przedstawiciela operatora poddanego inspekcji absolutnie nie oznacza akceptacji wymienionych ustalen, lecz jedynie
potwierdzenie, ze statek powietrzny zostat poddany inspekcji w dniu i w miejscu wskazanych w niniejszym dokumencie.
Niniejsze sprawozdanie stanowi jedynie relacje z inspekcji i nie moze by¢ traktowane jako potwierdzenie zdatnosci statku powietrznego do planowanego lotu. Dane
znajdujgce sie w niniejszym sprawozdaniu mogg zostaé przeredagowane przed ich wprowadzeniem do centralnej bazy danych.
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Dodatek IV

Sprawozdanie z inspekcji na plycie

Yo W
¥ e
big b g
% e

W W

Wtasciwy organ (nazwa)
(Paristwo)

Sprawozdanie z inspekcji na plycie

Zrédto: RI
Data: Miejsce:
Czas miejscowy:

Operator: Numer AOC:

Panstwo: Rodzaj operaciji:

TraSa Z: cocevceeeeeereeseereesee e Numer lotu:

Trasa do: ..o Numer lotu:
Wyczarterowany przez operatora*: Panstwo czarterujgcego*:

* (jezeli dotyczy)

Rodzaj statku powietrznego: ............ Znaki rejestracyjne:
Konfiguracja statku powietrznego: Numer fabryczny:

Zatoga lotnicza: Panstwo licenciji:
2. panstwo licen-
cji*:

* (jezeli dotyczy)

Nieprawidiowosci:

Kod / norma / odnos$nik / kategoria / nieprawidtowosé Szczegotowy opis

Klasa podjetych dziatan: Szczegbtowy opis

[0 3d) Natychmiastowy zakaz WyKONyWania OPEIaC)i  cccccvcerreersesienesesseseses e seeee s see st e s sa e san s
[0 3c) Statek powietrzny zatrzymany przez przeproWadZar  ...cccccccerriesienesiesesessssesiessessessessssesssessesssssesssssssessesssssesnes

jacy inspekcje wtasciwy organ

[0 3b) Dziatania naprawcze przed lotem
[0 3a) Ograniczenia w eksploatacji statku POWIELrZNego ..
[0 2) Informacja dla wiadciwego Organu i OPeratora .
O 1) Informacja dla pilota dOWOACY e ————————————————————

Nazwisko lub nrinspektora: e

— Niniejsze sprawozdanie stanowi jedynie relacje z inspekcji i nie moze by¢ traktowane jako potwierdzenie zdatnosci

statku powietrznego do planowanego lotu.

— Dane znajdujgce sie w niniejszym sprawozdaniu moga zosta¢ przeredagowane przed ich wprowadzeniem do
centralnej bazy danych.
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Kod pozycji Sprawdzone Uwagi
A. Kabina pilota
Ogolne
1. Stan ogdlny
2. WYJSCIE AWAINYINE .eiveireeiiiririeeiere et sre st s et e s ennene
3. WYPOSAZENIE .eoueeiriiiieiiieiie ittt sttt sr e s ee et e e sae e sre s s sneenneens 3.
Dokumentacja
4. INSITUKCIE  woiuveiieeeiieiie sttt sttt st s sre b e ne e e n e e sne s e e anas 4, 4.
5. Listy KONrOING ..eoieiiiicieee e e 5. 5.
6. Karty radionawigacyjne .......cccereminirinisins e 6. 6.
7. Wykaz wyposazenia minimalNego .......ccoevrerirrineninsssesns e 7. 7.
8. SWIadeCtWO FEJESIAC] ..ouevvreerecrcreitsiseiseissesessssssssesses st ssb s s sttt essssassenes 8. 8.
9. Swiadectwo zdatnosci w zakresie hatasu (jezeli dotyczy) . 9. 9.
10. AOC lub rdwnowazny doKUMENt ......ccceereriererinnsesesieseeee e sesseseeseseeenes 10. 10.
11, LICENC)A raiOWA ..ocviieiriiiieriieie ettt s snn e 11. 11.
12. Swiadectwo zdatnOSCi do IO .....ccvecveeveceeeteteeeeetee et saenes 12. 12.
Dane dotyczace lotu
13. Przygotowanie lotU ... 13. 13.
14. Obliczenie Masy i WYWaZENIA .....ccccvvererereresesiesiesessesseesssesessaessssessssessesss 14. 14.
Wyposazenie bezpieczeristwa
15. GASNICE MBCZNE ..ivviiiriiierieee ettt et benae s 15. 15.
16. Kamizelki ratunkowe/$rodki ptywajace . 16. 16.
17. Uprzaz bezpieczenstwa ........ccceveeneene 17. 17.
18. Wyposazenie tlenowe 18. 18.
19. Samodzielne przenosne zrodta Swiatta .......cccevrerierireinnenn e 19. 19.
Zatoga lotnicza
20. LICENCIA/SKIAA ZAIOGH IOMNICZE] +.vvvveveeereeerrerereeeesesreeeeesesssssessssssssssessseeomeseneees 20. |:| 20. |:|
Dziennik podrézy/techniczny lub réwnowazny dokument
21. Dziennik podrézy lub réwnowazny dokument .........cccecvevernienienieniennesieninns 21. 21.
22. Poswiadczenie ODSIUGI ....ccvvveeeriiririeiree e 22. 22.
23. Zgtaszanie i usuwanie usterek (w tym dziennik techniczny) .......c.cccceerene 23. 23.
24, Przeglad przed 10tem ... 24, 24,
B. Bezpieczenstwo w kabinie pasazerskiej
1. Stan ogdlny wewnatrz Kabiny ... 1. 1.
2. Stanowiska personelu poktadowego i strefa odpoczynku zatogi .........c.cc.... 2.
3. Apteczka pierwszej pomocy/Ratunkowy zestaw medyczny .........ccocveeenne 3. 3.
4. GASNICE IGCZNE ..oovviriiiiiciei i s 4, 4.
5. Kamizelki ratunkowe/$rodki ptywajgce ..o 5. 5.
6. Stan paséw bezpieczenstwa i foteli ... 6. 6.
7. Wyjscie awaryjne, oswietlenie samodzielne, przenosne zrédta $wiatta ...... 7. 7.
8. Trapy ratunkowe/pontony (jezeli wymagane), awaryjny nadajnik lokalizacyjny ... | 8. 8.
9. Zaopatrzenie w tlen (personel poktadowy i pasazerowie) 9. 9.
10. Instrukcje bezpieCZeNnstWa ... 10. 10.
11. Czionkowie personelu pokladowego ... 11. 11.
12. Dostep do wyjSC awaryjnyCh ......ccccciriiiniininn s 12. 12.
13. Rozmieszczenie bagazu Pasazerow ... 13. 13.
14, LicZba MIGJSC .ovviiiriiiriiirt i 14. 14.
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Kod pozycji Sprawdzone Uwagi
C. Stan statku powietrznego
1. Stan 0golNy ZEWNEIZNY ..ccceeeiereiiceeesees s 1. 1.
2. Drzwi i JUKI ot 2.
3. Urzadzenia sterowania lotem .. 3. 3.
4. Kota, 0pony, hamUICE .......cceeririiiriinicieseee e 4, 4.
5. Podwozie, PIOZY/PIYWEKI ..cccceecveeririenerie st see st s sie e esse e 5. 5.
6. KOMOra POAWOZI ....eovveeiuiriieiiisiie et s et sre e s sre s nesneesneens 6. 6.
7. Zespot NAPEAOWY | PYION ..viiieeriiirere e et 7. 7.
8. topatki wentylatora, $migta, wirniki (gtdwne/ogonowe) ..........cceceereireeiennns 8. 8.
9. EWIdENtNe NAPIAWY ...ociiiieiieieree st sre s sneens 9. 9.
10. Ewidentnie nienaprawione USZKOOZENIa .........cccccevvieveeinierieeniinnieeneseesieeseeans 10. 10.
11, WYCIEBKI et 11. 11.
D. tadunek
1. Ogodlny stan przedziatu fadunkOWEgO .......cccovierririeininie s 1. 1.
2. Materialy NIEDEZPIECZNE ....ceevviriiieiiee e
3. Rozmieszczenie tadunku ...
E. Ogdlne
1. OQOINE et 1. 1 I:l

FORMULARZ EASA 137 wydanie 1
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ZALACZNIK III

WYMAGANIA ORGANIZACYJNE DLA OPERACJI LOTNICZYCH
[CZESC ORO]

ORO.GEN.005 Zakres
Niniejszy zalacznik ustanawia wymagania obowiazujace przewoznikéw lotniczych prowadzacych operacje zarobkowego
transportu lotniczego.

PODCZESC GEN

WYMAGANIA OGOLNE
SEKCJA 1

Zasady ogolne

ORO.GEN.105 Wlasciwy organ

Na potrzeby niniejszego zalacznika wlasciwym organem sprawujagcym nadzér nad operatorami podlegajacymi obowiaz-
kowi certyfikagji jest, w odniesieniu do operatoréw posiadajacych gtéwne miejsce prowadzenia dzialalnosci w panstwie
czlonkowskim, organ wyznaczony przez to panstwo cztonkowskie.

ORO.GEN.110 Obowigzki operatora

a) Operator odpowiada za eksploatacje statku powietrznego zgodnie z zalgcznikiem IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008, odpowiednimi wymaganiami niniejszego zalacznika oraz posiadanym certyfikatem.

b) Kazdy lot jest wykonywany zgodnie z postanowieniami instrukgji operacyjnej.

¢) Operator ustanawia i utrzymuje system sprawowania kontroli operacyjnej nad kazdym lotem wykonywanym zgodnie
z warunkami posiadanego certyfikatu.

d) Operator zapewnia zgodno$¢ wyposazenia swoich statkow powietrznych i kwalifikacji zalég z wymaganiami dla
obszaru i rodzaju prowadzonych operagji.

&

Operator dopilnowuje, aby caly personel wyznaczony do prowadzenia lub bezposrednio zaangazowany w prowadzenie
operacji na ziemi i w powietrzu zostal prawidlowo przeszkolony, wykazal si¢ znajomoscia poszczegélnych czynnosci
i byl Swiadomy swoich obowigzkéw oraz znaczenia wykonywanych czynnosci dla calosci operacji.

f) Operator ustanawia procedury i instrukcje dla bezpiecznej eksploatacji kazdego typu statku powietrznego, okreslajace
czynnosci i obowiazki personelu naziemnego oraz cztonkéw zaldg dotyczace wszystkich rodzajéw operacji na ziemi
oraz w powietrzu. Procedury te nie mogg wymagaé od czlonkéw zaltdég wykonywania podczas krytycznych faz lotu
czynnosci innych niz wymagane do bezpiecznej eksploatacji statku powietrznego.

Operator dopilnowuje, aby wszyscy jego pracownicy byli $wiadomi, ze musza postgpowaé zgodnie z dotyczacymi
wykonywanych przez nich czynnosci przepisami ustawowymi i wykonawczymi oraz procedurami panstw, w ktérych
prowadzona jest dziatalnos¢.

@

=

Operator ustanawia system list kontrolnych dla kazdego typu statku powietrznego do uzytku przez czlonkéw zaldg
we wszystkich fazach lotu w warunkach normalnych, nienormalnych i awaryjnych w celu zapewnienia przestrzegania
procedur zawartych w instrukcji operacyjnej. Projekt list kontrolnych i sposéb ich wykorzystania musza by¢ zgodne
z zasadg czynnika ludzkiego oraz uwzgledniaé tre§¢ najnowszej stosownej dokumentacji otrzymanej od producenta
statku powietrznego.

i) Operator okresla procedury planowania lotu umozliwiajace bezpieczne wykonanie lotu zgodnie z osiggami statku
powietrznego, innymi ograniczeniami operacyjnymi i oczekiwanymi warunkami na trasie lotu oraz na odpowiednich
lotniskach i w miejscach operacji lotniczych. Procedury te sa wlaczane do instrukcji operacyjnej.

j) Operator ustanawia i prowadzi programy szkolenia personelu na temat materialéw niebezpiecznych zgodne z wyma-
ganiami Instrukcji Technicznych, ktére podlegaja przegladowi i zatwierdzeniu przez wiasciwy organ. Programy szko-
lenia musza by¢ odpowiednie do zakresu obowigzkéw personelu.

ORO.GEN.115 Wniosek o wydanie certyfikatu operatora

a) Wniosek o wydanie lub wprowadzenie poprawki do certyfikatu operatora sklada si¢ w formie i w sposéb ustalony
przez wiasciwy organ, z uwzglednieniem stosownych wymagan rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepisow
wykonawczych.
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b) Wnioskodawcy ubiegajacy si¢ o wydanie pierwszego certyfikatu przedstawiaja wlasciwemu organowi dokumentacje

wykazujacg sposob spelnienia przez nich wymagan okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i jego przepi-
sach wykonawczych. Dokumentacja ta musi zawiera¢ procedury opisujace sposob wprowadzania i zglaszania wiasci-
wemu organowi zmian niewymagajacych uprzedniego zatwierdzenia.

ORO.GEN.120 Sposoby spelnienia wymagafi

a)

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

b) W przypadku gdy operator podlegajacy certyfikacji pragnie osiggnac zgodnos¢ z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008

i jego przepisami wykonawczymi przy pomocy alternatywnych sposobéw spelnienia wymagan w stosunku do akcep-
towalnych sposob6éw spelnienia wymagan (Acceptable Means of Compliance, AMC) przyjetych przez Agencje, przed-
stawia on najpierw wlasciwemu organowi pelny opis tych alternatywnych sposobéw spelnienia wymagan. Opis
zawiera wszelkie aktualizacje instrukcji lub procedur, ktre moga mie¢ znaczenie, a takze ocen¢ wykazujaca zgodno$é
z przepisami wykonawczymi.

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

ORO.GEN.125 Warunki zatwierdzenia i uprawnieni operatora

Certyfikowany operator postepuje zgodnie z zakresem i uprawnieniami okreSlonymi w specyfikacjach operacyjnych
dofaczonych do certyfikatu operatora.

ORO.GEN.130 Zmiany

a)

Kazda zmiana majaca wplyw na:

1) zakres certyfikatu lub specyfikacje operacyjne operatora; lub

2) dowolny element systemu zarzgdzania operatora wymaganego przepisami ORO.GEN.200 lit. a) pke 1 i lit. a) pkt 2,
wymaga uprzedniego zatwierdzenia przez wlasciwy organ.

W odniesieniu do wszelkich zmian wymagajacych uprzedniego zatwierdzenia zgodnie z rozporzadzeniem (WE)
nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi, operator musi zlozy¢ wniosek do wilasciwego organu i uzyskaé od
niego zatwierdzenie. Wniosek sklada si¢ przed wprowadzeniem takiej zmiany, aby umozliwi¢ wlasciwemu organowi
stwierdzenie ciaglej zgodnosci z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i jego przepisami wykonawczymi oraz wprowa-
dzenie ewentualnych poprawek do certyfikatu operatora i dofgczonych do niego odpowiednich warunkéw zatwier-
dzenia.

Operator dostarcza whasciwemu organowi wszelkie odpowiednie dokumenty.

Dang zmiang wolno wprowadzi¢ wylacznie po uzyskaniu od wlasciwego organu formalnego zatwierdzenia zgodnie
z ARO.GEN.330.

Podczas wprowadzania takich zmian operator prowadzi dziatalno$¢ zgodnie ze stosownymi warunkami okre§lonymi
przez whasciwy organ.

Wszelkie zmiany niewymagajace uprzedniego zatwierdzenia wprowadza si¢ i zglasza wlasciwemu organowi w sposéb
okreslony w procedurze zatwierdzonej przez wilasciwy organ zgodnie z ARO.GEN.310 lit. ¢).

ORO.GEN.135 Utrzymanie waznosci

a)

Certyfikat operatora zachowuje wazno$¢, pod warunkiem ze:

1) operator spelnia odpowiednie wymagania rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepiséw wykonawczych,
z uwzglednieniem przepiséw dotyczacych postepowania z nieprawidlowos$ciami okreslonych w ORO.GEN.150;

2) wihasciwy organ ma zapewniony dostep do operatora zgodnie z ORO.GEN.140 w celu stwierdzenia zachowania
stalej zgodnosci z odpowiednimi wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego przepiséw wykonaw-
czych; oraz

3) certyfikat nie zostal cofnigty ani nie zrzeczono si¢ go.
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b) Po zrzeczeniu si¢ lub cofnigciu certyfikatu nalezy go niezwlocznie zwrdci¢ wlasciwemu organowi.

ORO.GEN.140 Dostep

a) Na potrzeby stwierdzenia zgodnosci z odpowiednimi wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i jego prze-
piséw wykonawczych, operator zapewnia nieprzerwany dostep do wszystkich obiektow, statkéw powietrznych,
dokumentow, zapiséw, danych, procedur lub innych materialéw majacych zwigzek z jego dziatalnoscia i podlegajacych
certyfikacji, niezaleznie od tego, czy dzialalno$¢ ta jest zlecana czy nie, wszelkim osobom upowaznionym przez jeden
z nastepujacych organéw:

1) whadciwy organ okreslony w ORO.GEN.105;
2) organ dzialajacy na mocy przepiséw ARO.GEN.300 lit. d), ARO.GEN.300 lit. e) lub ARO.RAMP.

b) Dostep do statkéw powietrznych, o ktorych mowa w lit. a), obejmuje mozliwo$¢ wchodzenia na poklad statku
powietrznego i pozostawania na nim podczas operacji lotniczych, o ile ze wzgledow bezpieczefistwa dowddca nie
postanowi inaczej zgodnie z CAT.GEN.MPA.135 w odniesieniu do kabiny zalogi lotniczej.

ORO.GEN.150 Nieprawidlowosci

Po otrzymaniu zawiadomienia o nieprawidtowosciach operator:
a) identyfikuje przyczyng Zroédlowa braku zgodnosci;
b) okresla plan dzialafi naprawczych; oraz

¢) wykazuje, ze wdrozyt dzialania naprawcze w sposob wymagany przez wilasciwy organ w terminie uzgodnionym
z tym organem zgodnie z ARO.GEN.350 lit. d).

ORO.GEN.155 Niezwloczne reagowanie na problemy w zakresie bezpieczefistwa

Operator wdraza:
a) wszelkie Srodki bezpieczenstwa nakazane przez wlasciwy organ zgodnie z ARO.GEN.135 lit. ¢); oraz

b) wszelkie wydane przez Agencje obowigzkowe informacje dotyczace bezpieczenistwa, w tym dyrektywy dotyczace
zdatnosci do lotu.

ORO.GEN.160 Zglaszanie zdarzen

a) Operator zglasza wlasciwemu organowi, a takze innym organizacjom, ktérych informowanie jest wymagane przez
pafistwo operatora, wszelkie wypadki, powazne incydenty i zdarzenia okreslone w rozporzadzeniu (UE) nr 996/2010
Parlamentu Europejskiego i Rady (') oraz w dyrektywie 2003/42/WE.

=

Bez uszczerbku dla lit. a), operator zglasza wlasciwemu organowi i organizacji odpowiadajacej za projekt statku
powietrznego wszelkie incydenty, przypadki nieprawidlowego dzialania, usterki techniczne, przekroczenia ograniczen
technicznych, zdarzenia mogace wskazywaé obecnos¢ niedoktadnych, niepelnych lub niejasnych informacji w danych
ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1702/2003 (%) lub inne nieprawidtowe okolicznosci, ktére
zagrozily lub mogly zagrozi¢ bezpieczenistwu eksploatacji statku powietrznego, ale nie skutkowaly wypadkiem ani
powaznym incydentem.

¢) Bez uszczerbku dla rozporzadzenia (UE) nr 9962010, dyrektywy 2003/42/WE, rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 1321/2007 (%) oraz rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1330/2007 (%), zgloszenia, o ktérych mowa w lit. a) i b),
sa skladane w formie i w sposéb ustalony przez wlasciwy organ i zawieraja wszelkie znane operatorowi informacje
dotyczgce zaistnialej sytuacji.

d) Zgloszenia sklada si¢ mozliwie jak najszybciej, ale w Zadnym przypadku nie péZniej niz 72 godziny od stwierdzenia
przez operatora sytuacji, ktérej dotyczy zgloszenie, chyba ze uniemozliwiajg to wyjatkowe okolicznosci.

() Dz.U. L 295 z 12.11.2010, s. 35.
() Dz.U. L 243 z 27.9.2003, s. 6.

() Dz.U. L 294 z 13.11.2007, s. 3.
() Dz.U. L 295 z 14.11.2007, s. 7.
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e)

W stosownych przypadkach, operator przedstawia uzupelniajagce sprawozdanie zawierajace szczegdly dziatan, jakie
zamierza podjaé w celu zapobiezenia wystepowaniu podobnych zdarzen w przyszlosci, niezwlocznie po okresleniu
tych dziatad. Sprawozdanie to przedstawia si¢ w formie i w sposéb ustalony przez whasciwy organ.

SEKCJA 2

Zarzgdzanie

ORO.GEN.200 System zarzgdzania

a)

b)

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

1) wyraznie okreslone zakresy obowigzkéw i odpowiedzialnosci w ramach struktury operatora, w tym bezposrednia
odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo spoczywajacg na kierowniku odpowiedzialnym;

2) opis og6lnej filozofii i zasad postgpowania operatora w zakresie bezpieczenstwa, ktére okresla si¢ mianem polityki
bezpieczefistwa;

3) okreslenie zagrozen dla bezpieczenstwa lotniczego stwarzanych przez dziatalno$¢ operatora, oceng tych zagrozen
oraz sposéb zarzadzania towarzyszacym im ryzykiem, w tym podejmowanie dzialan zmniejszajacych ryzyko
i weryfikujacych skuteczno$é zarzadzania;

4) utrzymywanie personelu przeszkolonego i fachowego w zakresie wykonywania powierzonych mu zadan;

5) dokumentacje wszystkich kluczowych proceséw systemu zarzadzania, w tym procesu u§wiadamiania personelowi
jego obowigzkéw oraz procedury wprowadzania zmian do tej dokumentacji;

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

7) wszelkie dodatkowe wymagania przewidziane odpowiednimi podcze$ciami niniejszego zalacznika lub innych
stosownych zalacznikow.

System zarzgdzania musi odpowiada¢ rozmiarowi operatora oraz charakterowi i ztozono$ci prowadzonej przez niego
dziatalno$ci, z uwzglednieniem ryzyka i zagrozen zwigzanych z ta dziatalno$cig.

ORO.GEN.205 Dzialania zlecone

a)

o
=

Do dzialari zleconych nalezg wszystkie dzialania mieszczace si¢ w ramach zakresu udzielonego operatorowi zatwier-
dzenia, prowadzone przez inng organizacje, ktdra albo jest sama certyfikowana do ich wykonywania albo, jezeli nie
jest certyfikowana, dziala na podstawie zatwierdzenia uzyskanego od operatora. Operator dopilnowuje, aby — w przy-
padku zlecenia lub zakupu dowolnej cz¢dci swojej dziatalnosci — zlecone albo zakupione ustugi lub produkty spelniaty
stosowne wymagania.

W przypadku gdy certyfikowany operator zleca prowadzenie czgéci swojej dziatalnosci organizacji, ktra sama nie jest
do tego certyfikowana zgodnie z przepisami niniejszej czeSci, organizacja otrzymujgca zlecenie dziala na podstawie
zatwierdzenia uzyskanego od operatora. Organizacja zlecajaca dopilnowuje, aby wiasciwy organ miat dostep do
organizacji otrzymujacej zlecenie w celu stwierdzenia zachowania stalej zgodnosci ze stosownymi wymaganiami.

ORO.GEN.210 Wymagania dotyczace personelu

a)

Operator wyznacza kierownika odpowiedzialnego za zapewnienie mozliwosci finansowania i realizacji wszystkich
zadan zgodnie ze stosownymi wymaganiami. Do obowiazkéw kierownika odpowiedzialnego nalezy ustanowienie
i utrzymanie skutecznego systemu zarzadzania.

Operator wyznacza osobe lub grupe oséb odpowiedzialnych za zachowywanie przez niego stalej zgodnosci ze
stosownymi wymaganiami. Osoby te odpowiadaja ostatecznie przed kierownikiem odpowiedzialnym.

Operator musi dysponowa¢ odpowiednig liczbg personelu posiadajacego kwalifikacje do wykonywania zaplanowanych
zadan i dzialan zgodnie ze stosownymi wymaganiami.

Operator prowadzi odpowiednig dokumentacj¢ doswiadczenia, kwalifikacji i szkolen personelu w celu wykazania
zgodnodci z wymaganiem przedstawionym w lit. c).

Operator dopilnowuje, aby wszyscy czlonkowie personelu byli $wiadomi zasad i procedur dotyczacych wykonywa-
nych przez nich czynnosci.
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ORO.GEN.215 Wymagania dotyczace infrastruktury

Operator musi posiadal infrastrukture umozliwiajaca mu prowadzenie i zarzadzanie wszystkimi zaplanowanymi zada-
niami i dzialaniami zgodnie ze stosownymi wymaganiami.

ORO.GEN.220 Prowadzenie dokumentacji

a) Operator ustanawia system dokumentowania umozliwiajacy odpowiednie przechowywanie i mozliwo$¢ wiarygodnej
identyfikacji danych dotyczacych wszystkich podjetych dzialan, obejmujacy w szczegblnosci elementy wskazane
w ORO.GEN.200.

b) Format dokumentacji jest okreslany w procedurach operatora.
¢) Dokumentacj¢ przechowuje si¢ w sposéb zapewniajacy ochrong przed uszkodzeniem, zmiang i kradziezg.

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

a) Bez uszczerbku dla rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady ('), przed rozpoczgciem
zarobkowych operacji lotniczych, operator musi ztozy¢ wniosek do wlasciwego organu i uzyskaé od niego certyfikat
przewoznika lotniczego (AOCQ).

=

Operator przedstawia wlasciwemu organowi nastgpujace informacje:
1) oficjalng nazwe i nazwe handlows, adres oraz adres korespondencyjny wnioskodawcy;

2) opis proponowanej dziatalno$ci, w tym typ(-y) oraz liczbe statkéw powietrznych, na jakich majg by¢ wykonywane
loty;

3) opis systemu zarzadzania, w tym struktur¢ organizacyjng;

4) nazwisko kierownika odpowiedzialnego;

5) nazwiska 0séb wyznaczonych zgodnie z ORO.AOC.135 lit. a) wraz z ich kwalifikacjami i do§wiadczeniem; oraz
6) egzemplarz instrukeji operacyjnej wymaganej przepisem ORO.MLR.100;

7) o$wiadczenie, ze calo$¢ dokumentacji wystanej wlaciwemu organowi zostala sprawdzona przez wnioskodawce
i uznana za spelniajacg stosowne wymagania.

¢) Wnioskodawcy muszg wykaza¢ przed wlasciwym organem, ze:

1) spelniaja wszystkie stosowne wymagania przedstawione w zalaczniku IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008,
w niniejszym zalaczniku oraz, stosownie do przypadku, w zataczniku IV (cz¢§¢ CAT) i zataczniku V (cz¢$é SPA) do
niniejszego rozporzadzenia;

2) wszystkie eksploatowane przez nich statki powietrzne posiadaja $wiadectwo zdatnosci do lotu (Certificate of
Airworthiness, CofA) zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003; oraz

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

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

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

() Dz.U. L 293 z 31.10.2008, s. 3.
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b) Operator certyfikowany zgodnie z niniejsza czg$cia moze braé statek powietrzny w leasing z zatoga wylacznie od

takiego operatora, na ktérego nie nalozono zakazu wykonywania operacji w trybie rozporzadzenia (WE)

nr 2111/2005.

Branie w leasing z zatogg

¢) Wnioskodawca ubiegajacy si¢ o zatwierdzenie dotyczace brania w leasing statku powietrznego z zaloga od operatora

z panstwa trzeciego musi wykazal przed wlasciwym organem, ze:

1) operator z pafstwa trzeciego posiada wazny AOC wydany zgodnie z zalacznikiem 6 do Konwencji ICAO;

2) normy bezpieczefistwa operatora z panstwa trzeciego w zakresie ciaglej zdatnosci do lotu i operagji lotniczych
odpowiadaja stosownym wymaganiom ustanowionym rozporzadzeniem (WE) nr 2042/2003 oraz niniejszym
rozporzgdzeniem; oraz

3) statek powietrzny posiada standardowy CofA wydany zgodnie z zalacznikiem 8 do Konwengji ICAO.

Branie w leasing bez zatogi

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

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

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

3) zapewniona jest zgodno$¢ ze stosownymi wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003.

Dawanie w leasing bez zatogi

e) Operator certyfikowany zgodnie z niniejsza czeScig zamierzajagcy daé swdj samolot w leasing bez zalogi sklada
wniosek do wlasciwego organu o wydanie uprzedniego zatwierdzenia. Do wniosku dolacza si¢ kopie umowy leasingu,
ktéra ma zosta¢ zawarta, lub opis warunkéw leasingu (bez uzgodnieri finansowych), a takze wszelkie inne odpo-
wiednie dokumenty.

Dawanie w leasing z zalogg

f) Przed daniem statku powietrznego w leasing z zatoga, operator certyfikowany zgodnie z niniejsza czg¢scig zawiadamia

o tym wiasciwy organ.

ORO.AOC.115 Umowy w sprawie dzielenia oznaczef linii

a)

(=5
=

Bez uszczerbku dla stosownych unijnych wymagan bezpieczenistwa dotyczacych operatoréw i statkéw powietrznych
z panstw trzecich, operator certyfikowany zgodnie z niniejszg czgScia zawiera umowg w sprawie dzielenia oznaczen
linii (code-share agreement) z operatorem z panstwa trzeciego wylacznie po:

1) sprawdzeniu, czy operator z pafistwa trzeciego spelnia stosowne normy ICAO; oraz

2) dostarczeniu wiasciwemu organowi udokumentowanych informacji umozliwiajacych temu organowi spetnienie
wymagan ARO.OPS.105.

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

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

ORO.AOC.120 Zatwierdzenia do prowadzenia szkolefi personelu pokladowego oraz do wystawiania zaswiad-
czefi dla personelu pokladowego

a)

W przypadku zamiaru prowadzenia szkolen wymaganych w zalaczniku V (czes¢ CC) do rozporzadzenia (UE)
nr 290/2012, operator sktada wniosek do wiasciwego organu i uzyskuje od niego zatwierdzenie. W tym celu wnio-
skodawca musi wykazaé, Ze spelnia wymagania dotyczace prowadzenia i tresci szkolenia ustalone w CC.TRA.215
i CC.TRA.220 wspomnianego zalacznika, a takze przedstawia wilasciwemu organowi:

1) date planowanego rozpoczecia dzialalnosci;
2) dane osobowe i kwalifikacje instruktoréw odpowiednie do elementéw planowanego szkolenia;

3) nazwy i adresy oSrodkéw szkoleniowych, w ktorych prowadzone bedzie szkolenie;
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4) opis infrastruktury, metod szkoleniowych, podrecznikéw i urzadzen imitujacych, ktore beda wykorzystywane
podczas szkolenia; oraz

5) plany tematyczne oraz odpowiednie programy szkolenia.

b) Jezeli panstwo cztonkowskie postanowi, zgodnie z przepisami ARA.CC.200 zalacznika VI (cz¢$¢ ARA) do rozporza-
dzenia (UE) nr 290/2012, Ze operatorzy moga uzyskiwaé zatwierdzenia do wystawiania zaswiadczen dla personelu
pokladowego, wnioskodawca, oprécz spelnienia wymagan podanych w lit. a), musi:

1) wykaza¢ przed wlasciwym organem, ze:

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

(ii) personel egzaminujacy posiada odpowiednie kwalifikacje i jest wolny od konfliktu intereséw; oraz
2) przedstawi¢ procedury i okreslone warunki:
(i) prowadzenia egzaminéw wymaganych w CC.TRA.220;
(ii) wystawiania zaswiadczen dla personelu pokladowego; oraz

(iii) dostarczania wlasciwemu organowi wszelkich odpowiednich informacji i dokumentéw dotyczacych wystawia-
nych przez siebie za$wiadczen oraz ich posiadaczy, na potrzeby umozliwienia temu organowi prowadzenia
dokumentacji, sprawowania nadzoru i podejmowania dzialaii egzekwujacych.

¢) Zatwierdzenia, o ktérych mowa w lit. a) i b), sa wyszczegdlniane w specyfikacjach operacyjnych.

ORO.AOC.125 Operacje niezarobkowe z uzyciem statkéw powietrznych wymienionych przez posiadacza
AOC w jego specyfikacjach operacyjnych

Posiadacz AOC moze prowadzi¢ operacje niezarobkowe z uzyciem statkéw powietrznych wykorzystywanych do operacji
zarobkowego transportu lotniczego wymienionych w specyfikacjach operacyjnych do swojego AOC, pod warunkiem ze
operator:

a) umieSci w instrukcji operacyjnej szczegblowy opis tych operacji, w tym:
1) okreSlenie stosownych wymagan;

2) wyrazne okreSlenie wszelkich réznic miedzy procedurami operacyjnymi w prowadzeniu operacji zarobkowych
i niezarobkowych;

3) sposob zapewnienia pelnego zaznajomienia calego personelu bioracego udzial w tych operacjach z odpowiednimi
procedurami;

b) przedstawi wlasciwemu organowi do uprzedniego zatwierdzenia okre$lone réznice migdzy procedurami operacyjnymi,
o ktérych mowa w lit. a) pkt 2.

ORO.AOC.130 Monitorowanie parametréw lotu — samoloty

a) Operator ustanawia i utrzymuje system monitorowania parametréw lotu dla samolotéw o maksymalnej certyfikowanej
masie startowej wickszej niz 27 000 kg. System ten wlacza si¢ do systemu zarzadzania operatora.

b) System monitorowania parametréw lotu nie przewiduje sankcji i obejmuje odpowiednie $rodki ochrony Zrédla/zrédet
danych.

ORO.AOC.135 Wymagania dotyczace personelu

a) Zgodnie z ORO.GEN.210 lit. b), operator wyznacza osoby odpowiedzialne za zarzadzanie i nadzér nad nastepuja-
cymi obszarami:

1) operacje lotnicze;
2) szkolenie zaldg;
3) operacje naziemne; oraz

4) ciagla zdatno$¢ do lotu zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 2042/2003.
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b) Odpowiednios¢ i kompetencje personelu
1) Operator zatrudnia personel wystarczajacy do prowadzenia planowanych operacji lotniczych i naziemnych.

2) Caly personel wyznaczony do wykonywania lub bezposrednio zaangazowany w wykonywanie operacji lotniczych
i naziemnych musi:

(i) by¢ odpowiednio przeszkolony;
(ii) wykaza¢ zdolno$¢ do wykonywania powierzonych czynnosci; oraz
(i) by¢ swiadomy swoich obowiazkéw oraz znaczenia wykonywanych czynnosci dla catosci operacii.

¢) Nadzér nad personelem
1) Operator wyznacza odpowiednig liczbe oséb nadzorujacych prace personelu, biorac pod uwage swoja strukture

organizacyjng oraz liczbe zatrudnionych pracownikéw.

2) Nalezy okresli¢ czynnosci i obowiazki oséb nadzorujacych oraz stworzy¢ wszelkie inne niezbedne mechanizmy
zapewniajace mozliwo§¢ wywigzania si¢ tych oséb z obowigzkéw nadzorczych.

3) Nadz6r nad czlonkami zalGg i personelem zaangazowanym w prowadzenie operagji jest sprawowany przez osoby
posiadajace odpowiednie do$wiadczenie i umiejetnoci zapewniajace osiagnigcie standardéw okreslonych
w instrukeji operacyjnej.
ORO.AOC.140 Wymagania dotyczjce infrastruktury
Zgodnie z ORO.GEN.215, operator:

a) wykorzystuje odpowiednia infrastrukture obstugi naziemnej w celu zapewnienia bezpiecznej obstugi swoich lotéw;

b) organizuje w swojej gléwnej bazie operacyjnej zaplecze wsparcia operacyjnego, wlasciwe dla obszaru i rodzaju
operacji; oraz

¢) zapewnia w kazdej bazie operacyjnej wystarczajaca powierzchni¢ robocza dla personelu, ktérego dziatania moga mieé
wplyw na bezpieczenstwo operacji lotniczych. Nalezy uwzgledni¢ potrzeby personelu naziemnego, personelu zwig-
zanego z kierowaniem operacjami, przechowywaniem i udostgpnianiem niezbednych zapiséw oraz planowaniem
operagji lotniczych przez zalogi.

ORO.AOC.150 Wymagania dotyczace dokumentacji

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

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

PODCZESC MLR
INSTRUKCJE, DZIENNIKI 1 ZAPISY
ORO.MLR.100 Instrukcja operacyjna — zasady ogélne
a) Operator ustanawia instrukcje operacyjng zgodnie z pkt 8.b. zalgcznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.
b) Tres¢ instrukeji operacyjnej musi odzwierciedlaé wymagania przedstawione w niniejszym zalaczniku, zalgczniku IV

(czg§¢ CAT) i zalaczniku V (czg§¢ SPA), stosownie do przypadku, i nie moze by¢ sprzeczna z warunkami specyfikacji
operacyjnych do certyfikatu przewoznika lotniczego (AOC).

(e}
=

Instrukcje operacyjng mozna wyda¢ w oddzielnych czg$ciach.

&

Caly personel operacyjny musi mie¢ fatwy dostep do tych czesci instrukcji operacyjnej, ktére dotycza wykonywanych
przez niego czynnosci.

o
-~

Instrukcja operacyjna podlega ciaglym aktualizacjom. Wszyscy czlonkowie personelu sg informowani o zmianach,
ktére dotycza wykonywanych przez nich czynnosci.

f) Kazdy czlonek zalogi otrzymuje do uzytku osobistego kopi¢ odpowiednich sekcji instrukcji operacyjnej dotyczacych
wykonywanych przez niego czynnosci. Kazdy posiadacz instrukcji operacyjnej lub odpowiednich jej czesci odpowiada
za ich aktualizowanie poprzez wprowadzanie poprawek i zmian przekazywanych przez operatora.
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W odniesieniu do posiadaczy AOC:

1) w przypadku poprawek, ktére nalezy zglasza¢ zgodnie z ORO.GEN.115 lit. b) i ORO.GEN.130 lit. c), operator
przedstawia wlasciwemu organowi planowane poprawki przed datg ich wejscia w zycie; oraz

2) w przypadku poprawek do procedur zwigzanych z pozycjami podlegajacymi uprzedniemu zatwierdzeniu zgodnie
z ORO.GEN.130, zatwierdzenie uzyskuje si¢ przed wejSciem danej poprawki w zycie.

Nie naruszajgc przepisow lit. g), w przypadku gdy interes bezpieczenstwa wymaga niezwlocznego wprowadzenia
poprawek lub zmian, mozna je opublikowal i zastosowad niezwlocznie, pod warunkiem zlozenia wnioskéw o wydanie
odpowiednich zatwierdzen.

Operator wprowadza wszystkie poprawki i zmiany wymagane przez wlasciwy organ.

Operator zapewnia odpowiednie odzwierciedlenie informacji pochodzacych z zatwierdzonych dokumentéw, a takze
ich poprawek, w instrukcji operacyjnej. Wymdg ten jednakze nie uniemozliwia operatorowi stosowania w instrukeji
operacyjnej bardziej ostroznych danych i procedur.

Operator dopilnowuje, aby kazdy czlonek personelu rozumial jezyk, w ktérym napisane sa te czesci instrukcji
operacyjnej, ktére odnosza si¢ do wykonywanych przez niego czynnosci i obowiazkow. Tre$¢ instrukcji operacyjnej
musi by¢ przedstawiona w formie umozliwiajacej jej uzycie bez zadnych trudnosci oraz uwzglednia zasady dotyczace
czynnika ludzkiego.

ORO.MLR.101 Instrukcja operacyjna — struktura

Podstawowa struktura instrukcji operacyjnej jest nastgpujaca:

a)

Czg$¢ A: zasady ogdlne[podstawowe, w tym wszystkie zasady operacyjne, instrukcje i procedury nieodnoszace si¢ do
okreslonego typu statku powietrznego;

Czg$¢ B: zagadnienia zwiazane z obstuga statku powietrznego, obejmujace wszystkie instrukcje i procedury odnoszace
si¢ do okreSlonego typu statku powietrznego, z uwzglednieniem réznic migdzy typamifklasami, wariantami lub
poszczegdlnymi egzemplarzami uzytkowanych przez operatora statkéw powietrznych;

Czg$¢ C: operacje zarobkowego transportu lotniczego, w tym informacje i instrukcje dotyczace trasy/rolifobszaru oraz
lotniska/miejsca operacji lotniczej;

Czg$¢ D: szkolenie, w tym wszystkie instrukcje szkoleniowe dla personelu wymagane w celu zapewnienia bezpieczen-
stwa operacji.

ORO.MLR.105 Wykaz wyposazenia minimalnego

a)

Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) opracowuje si¢ zgodnie z pkt 8.a.3. zalacznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008, w oparciu o odpowiedni gléwny wykaz wyposazenia minimalnego (MMEL) okreSlony w danych usta-
lonych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003.

MEL oraz wszelkie poprawki do niego sa zatwierdzane przez wiasciwy organ.

Po kazdej zmianie treSci MMEL operator wprowadza do MEL odpowiednie poprawki, zachowujac mozliwe do
przyjecia terminy.

Oprécz wykazu pozycji, MEL musi zawieraé:

1) preambule, w tym wytyczne i definicje dla korzystajacych z niego zaldg lotniczych i personelu obstugi technicznej;
2) status ostatnich zmian MMEL, na podstawie ktorego opracowano MEL, a takze status ostatnich zmian MEL;

3) okreSlenie zakresu, granic i przeznaczenia MEL.

Operator:

1) ustala czas na usuniecie usterek dla kazdego niedzialajgcego przyrzadu, elementu wyposazenia lub funkcji wymie-
nionej w MEL. Podany w MEL czas na usunigcie usterki jest przynajmniej tak samo restrykeyjny jak odpowiedni
czas na usuniecie usterki podany w MMEL;

2) ustanawia skuteczny program usuwania usterek;
3) eksploatuje statek powietrzny po uplywie czasu na usunigcie usterki podanego w MEL, wylacznie jezeli:
(i) usterka zostata usunieta; lub

(ii) czas na usunigcie usterki zostal przedluzony zgodnie z lit. f).
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f) Z zastrzezeniem uzyskania zatwierdzenia od wiasciwego organu, operator moze skorzystaé z procedury jednorazo-
wego przedluzenia czasu na usuniecie usterki kategorii B, C i D, pod warunkiem ze:

1) przedluzenie czasu na usunigcie usterki miesci si¢ w zakresie MMEL dla danego typu statku powietrznego;

2) czas na usunigcie usterki jest przedtuzany maksymalnie o tyle, ile wynosi dlugo$¢ czasu na usunigcie usterki
podana w MEL;

3) przedluzenie czasu na usunigcie usterki nie jest wykorzystywane jako normalny element procesu usuwania usterek
wyposazenia znajdujacego si¢ w MEL i korzysta si¢ z niego tylko w przypadku, gdy usunigcie usterki uniemozliwity
zdarzenia, na ktére operator nie mial wplywu;

4) operator sporzadzil opis szczegbltowych czynnosci i obowigzkéw w zakresie kontrolowania przedtuzen czasu na
usuniecie usterek;

5) wiasciwy organ jest zawiadamiany o kazdym przedluzeniu czasu na usunigcie usterki; oraz
6) przygotowano plan jak najszybszego usunigcia usterki.

g) Operator ustanawia procedury operacyjne i procedury obstugi technicznej, o ktérych mowa w MEL, z uwzglednieniem
procedur operacyjnych i procedur obstugi technicznej, o ktérych mowa w MMEL. Procedury te stanowia czg$é
instrukeji lub MEL operatora.

h) Operator wprowadza stosowne poprawki do procedur operacyjnych i procedur obstugi technicznej, o ktérych mowa
w MEL, po wprowadzeniu wszelkich stosownych zmian do procedur operacyjnych i procedur obstugi technicznej,
o ktérych mowa w MMEL.

i) O ile MEL nie stanowi inaczej, operator wykonuje:

1) procedury operacyjne, o ktérych mowa w MEL, podczas planowania lub wykonywania operacji z niedzialajacym
elementem wymienionym w wykazie; oraz

2) procedury obstugi technicznej, o ktérych mowa w MEL, przed wykonaniem operacji z niedzialajgcym elementem
wymienionym w wykazie.

j) Z zastrzezeniem kazdorazowego uzyskania zatwierdzenia od wlasciwego organu, operator moze eksploatowaé statek
powietrzny z niedzialajgcymi przyrzadami, elementami wyposazenia lub funkcjami nieobjetymi ograniczeniami MEL,
ale objetymi ograniczeniami MMEL, pod warunkiem Ze:

1) dane przyrzady, elementy wyposazenia lub funkcje sa objete zakresem MMEL okre$lonym w danych ustalonych
zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003;

2) zatwierdzenia nie wykorzystuje si¢ jako normalnego elementu prowadzenia operacji poza ograniczeniami zatwier-
dzonego MEL i korzysta si¢ z niego wylacznie w przypadku, gdy zachowanie zgodno$ci z wymaganiami MEL
uniemozliwily zdarzenia, na ktére operator nie miat wplywu;

3) operator sporzadzil opis szczegblowych czynnosci i obowigzkéw w zakresie kontrolowania eksploatacji statku
powietrznego objetego takim zatwierdzeniem; oraz

4) przygotowano plan jak najszybszej naprawy niedzialajacych przyrzadéw, elementéw wyposazenia lub funkgji, albo
przywrécenia statku powietrznego do eksploatacji w ramach ograniczen MEL.

ORO.MLR.110 Dziennik podrézy

Szczegdtowe dane dotyczace statku powietrznego, jego zalogi oraz kazdej podrézy zachowuje si¢ dla kazdego lotu lub
serii lotéw w postaci dziennika podrézy lub dokumentu réwnowaznego.

ORO.MLR.115 Prowadzenie dokumentacji

a) Dokumentacj¢ dziatan, o ktérych mowa w ORO.GEN.200, przechowuje si¢ co najmniej przez 5 lat.

b) Nastepujace informacje wykorzystywane do przygotowania i wykonania lotu, wraz ze zwigzanymi z nimi sprawoz-
daniami, przechowuje si¢ przez 3 miesigce:

1) plan operacyjny lotu, je$li ma zastosowanie;

2) wiadomos$¢/wiadomosci NOTAM (notice to airmen) dotyczace danej trasy i dokumentacja stuzby informacji lotni-
czej AlS (Aeronautical Information Services) na potrzeby przygotowania lotu, jezeli sa edytowane przez operatora;
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3) dokumentacja dotyczaca masy i wywazenia;

4) zawiadomienia o tadunkach specjalnych, w tym pisemne informacje dla dowddcy/pilota dowddcy na temat mate-
rialéw niebezpiecznych;

5) dziennik podrézy lub dokument réwnowazny; oraz

6) sprawozdanie/sprawozdania z lotu do celéw rejestrowania szczegdtéw kazdego zdarzenia lub wydarzenia, ktérego
zgloszenie lub zarejestrowanie dowddca/pilot dowddcea uzna za konieczne;

¢) Akta personelu przechowuje si¢ zgodnie z ponizszg tabel:

Licencja zalogi lotniczej i za$wiadczenie dla personelu | Dopdki czlonek zalogi korzysta z uprawnien wynikaja-

pokladowego cych z licengji lub za$wiadczenia na rzecz operatora
Szkolenia, sprawdziany i kwalifikacje cztonka zatogi 3 lata
Zapisy dotyczace biezgcej praktyki cztonka zatogi 15 miesigcy

Kompetencje czlonka zatogi w zakresie tras i lotnisk/ | 3 lata
zadan oraz obszaru operacji, stosownie do przypadku

Szkolenie z zakresu materialéw niebezpiecznych, | 3 lata
stosownie do przypadku

Dokumentacja  szkoleri/kwalifikacji innych czlonkéw | Dokumentacja z 2 ostatnich szkolen
personelu, dla ktérych wymagana jest realizacja programu
szkoleniowego

d) Operator musi:

1) zachowywal zapisy dotyczace wszystkich szkolen, sprawdziandw i kwalifikacji kazdego czlonka zalogi przewi-
dziane w cze$ci ORO; oraz

2) udostepniaé te zapisy danemu czlonkowi zalogi na jego zadanie.

¢) Operator zachowuje informacje wykorzystane do przygotowania i wykonania lotu oraz dokumentacje szkolen
personelu, nawet jezeli przestanie by¢ operatorem danego statku powietrznego lub pracodawcy danego czlonka zatogi,
o ile nie uplynely terminy przewidziane w lit. c).

f) Jezeli czlonek zalogi zostaje czlonkiem zalogi u innego operatora, dotychczasowy operator udostepnia zapisy doty-
czgce tego czlonka zalogi nowemu operatorowi, pod warunkiem Zze miesci si¢ to w terminach przewidzianych w
lit. ¢).

PODCZESC SEC
OCHRONA
ORO.SEC.100.A Ochrona kabiny zalogi lotniczej

a) W samolocie, ktéry ma drzwi wejsciowe do kabiny zalogi lotniczej, drzwi te musza mie¢ mozliwo$¢ zamknigcia na
klucz oraz nalezy ustanowi¢ $rodki, za pomoca ktérych personel pokladowy bedzie informowal zaloge lotnicza
o podejrzanych dzialaniach lub naruszeniach przepiséw ochrony w kabinie pasazerskiej.

b) Wszystkie samoloty pasazerskie uczestniczace w zarobkowym przewozie pasazeréw, ktorych maksymalna certyfiko-
wana masa startowa (MCTOM) wynosi wigcej niz 45 500 kg lub ktorych maksymalna operacyjna konfiguracja miejsc
pasazerskich (MOPSC) jest wicksza niz 60, muszg by¢ wyposazone w zatwierdzone drzwi wejsciowe do kabiny zalogi
lotniczej, ktére mozna otwieraé i zamyka¢ z kazdego stanowiska pilota, zaprojektowane tak, aby spelnialy stosowne
wymagania dotyczace zdatnosci do lotu.

¢) W kazdym samolocie wyposazonym w drzwi wejsciowe do kabiny zatogi lotniczej zgodnie z lit. b) powyzej:

1) drzwi te sa zamykane przed uruchomieniem silnikow do startu i pozostaja zamkniete, w przypadku gdy wymaga
tego procedura ochrony lub na polecenie pilota dowéddcy, do czasu wylaczenia silnikéw po ladowaniu, z wyjatkiem
sytuacji gdy uznano, ze konieczne jest wejscie do kabiny zalogi lotniczej upowaznionych oséb lub ich wyjscie
z niej zgodnie z krajowymi programami ochrony lotnictwa cywilnego; oraz

>

nalezy umozliwi¢ monitorowanie obszaru poza kabing zalogi lotniczej z kazdego stanowiska pilota, w zakresie
niezbednym do identyfikacji 0s6b proszacych o pozwolenie na wejicie do kabiny zalogi lotniczej oraz do wykrycia
podejrzanego zachowania lub potencjalnego zagrozenia.
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ORO.SEC.100.H Ochrona kabiny zalogi lotniczej

W $miglowcu wykorzystywanym do przewozu pasazeréw, w ktérym zainstalowano drzwi wejsciowe do kabiny zalogi
lotniczej, drzwi te musza mie¢ mozliwo$¢ zamykania na klucz z kabiny zalogi lotniczej w celu uniemozliwienia
nieuprawnionego dostepu.

PODCZESC FC
ZALOGA LOTNICZA

ORO.FC.005 Zakres

Niniejsza podczg$¢ ustanawia wymagania, ktére operator prowadzacy operacje zarobkowego transportu lotniczego musi
spelni¢ w zakresie wyszkolenia, do§wiadczenia i kwalifikacji zatogi lotniczej.

ORO.FC.100 Sklad zalogi lotniczej

a)

=

e}
-

R

o
=

Sktad zalogi lotniczej oraz liczba cztonkéw zatogi lotniczej na wyznaczonych stanowiskach zatogi sg nie mniejsze niz
minimum okre$lone w instrukcji uzytkowania statku powietrznego w locie lub w ograniczeniach operacyjnych
przewidzianych dla danego statku powietrznego.

Zaloga lotnicza jest powigkszana o dodatkowych czlonkdw, jezeli jest to wymagane dla danego rodzaju operacji, i nie
moze by¢ zmniejszana ponizej liczby okreslonej w instrukeji operacyjnej.

Kazdy cztonek zalogi lotniczej musi posiadaé licencj¢ i uprawnienia wydane lub zaakceptowane zgodnie z rozporza-
dzeniem Komisji (UE) nr 1178/2011 (') i odpowiednie do wykonywania powierzonych mu czynnosci.

Czlonek zatogi lotniczej moze podczas lotu zostaé zastgpiony w wykonywaniu czynnosci pilotowania przez innego
odpowiednio wykwalifikowanego czlonka zalogi lotniczej.

W przypadku korzystania z ustug czlonkéw zalogi lotniczej bedacych osobami pracujgcymi na zlecenie lub
w niepelnym wymiarze godzin, operator sprawdza, czy spelnione s3 wszystkie stosowne wymagania niniejszej
podczesci oraz odpowiednie elementy zalgcznika I (cze$¢ FCL) do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011, w tym wyma-
gania dotyczace biezacej praktyki, biorgc przy tym pod uwage wszystkie ustugi $wiadczone przez danego czlonka
zalogi lotniczej innemu operatorowi/operatorom, w celu ustalenia w szczeg6lnoscei:

1) calkowitej liczby obstugiwanych typéw lub wariantéw statkéw powietrznych; oraz

2) stosownych ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymagan dotyczacych odpoczynku.

ORO.FC.105 Wyznaczanie pilota dowédcy/dowédcy

a)

=

o
R

e

)

Zgodnie z pkt 8.e zalgcznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, jeden pilot sposrod czlonkéw zalogi lotniczej,
posiadajacy kwalifikacje pilota dowddcy zgodnie z zalgcznikiem I (cze$¢ FCL) do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011,
jest wyznaczany przez operatora na pilota dowddce/dowddce.

Operator wyznacza czlonka zalogi lotniczej do pelnienia funkeji pilota dowddcy/dowddcey, wylacznie jezeli posiada
on:

1) minimalny poziom do$wiadczenia okre§lony w instrukcji operacyjnej;

2) odpowiednig wiedze o trasie lub obszarze, nad ktérym ma odby¢ si¢ lot, a takze o lotniskach, w tym lotniskach
zapasowych, urzadzeniach i procedurach, ktére maja by¢ wykorzystane;

3) dla operacji w zalogach wicloosobowych, ukonczone szkolenie dowddcze operatora, w przypadku awansu
z drugiego pilota na pilota dowddce/dowddcg.

Pilot dowddca/dowddca lub pilot, ktéremu mozna przekazaé prowadzenie lotu, musi mie¢ ukofczone wstepne
szkolenie zapoznawcze dotyczace trasy lub obszaru, nad ktérym ma odby¢ sie lot, a takze lotnisk, urzadzen i procedur,
ktére maja by¢ wykorzystane. Powyzsza wiedz¢ o trasie/obszarze i lotniskach utrzymuje si¢ poprzez wykonanie co
najmniej jednego lotu na danej trasie lub obszarze lub na dane lotnisko w ciagu 12 miesigcy.

W przypadku samolotéw w klasie osiggéw B biorgcych udzial w operacjach zarobkowego transportu lotniczego
wykonywanych w dziefi zgodnie z przepisami dla lotéw z widocznoscia (VFR), przepisu lit. ¢) nie stosuje sig.

Dz.U. L 311 z 25.11.2011, s. 1.
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ORO.FC.110 Mechanik pokladowy

W przypadku gdy konstrukcja samolotu przewiduje oddzielne stanowisko mechanika pokladowego, w sklad zalogi
lotniczej wchodzi jeden czlonek zalogi odpowiednio wykwalifikowany zgodnie ze stosownymi przepisami krajowymi.

ORO.FC.115 Szkolenie w zarzadzaniu zasobami zalogi (CRM)

a) Przed przystapieniem do wykonywania operacji, cztonek zalogi lotniczej przechodzi szkolenie w zarzadzaniu zaso-
bami zalogi (crew resource management, CRM) odpowiednie do jego funkgji, zgodnie z postanowieniami instrukcji
operacyjnej.

b) Elementy szkolenia CRM sa wlaczane do szkolei na typ lub klas¢ statku powietrznego, szkoleii okresowych oraz
szkolenia dowddczego.

ORO.FC.120 Szkolenie przejéciowe u operatora

a) W przypadku operacji samolotowych lub $migtowcowych, czlonek zalogi lotniczej musi ukofczy¢ szkolenie przej-
$ciowe u operatora przed przystapieniem do wykonywania lotéw liniowych bez nadzoru:

1) przy przechodzeniu na statek powietrzny, ktéry wymaga zdobycia nowego uprawnienia na typ lub klase;
2) przy podejmowaniu pracy u operatora.

b) Szkolenie przejSciowe u operatora obejmuje szkolenie na wyposazeniu zainstalowanym w danym statku powietrznym
odpowiednie do funkgji poszczegdlnych czlonkéw zalogi lotniczej.

ORO.FC.125 Szkolenie w réznicach i szkolenie zapoznawcze

a) Czlonkowie zalogi lotniczej muszg ukoriczy¢ szkolenie w réznicach lub szkolenie zapoznawcze, jezeli jest to wyma-
gane zalgcznikiem I (cz¢$¢ FCL) do rozporzadzenia 1178/2011, a takze przy zmianie wyposazenia lub procedur, ktéra
wymaga zdobycia dodatkowej wiedzy o aktualnie uzytkowanych typach lub wariantach statku powietrznego.

b) Instrukcja operacyjna okresla, kiedy wymagane jest przeprowadzenie szkolenia w réznicach lub szkolenia zapoznaw-
czego.

ORO.FC.130 Szkolenia okresowe i sprawdziany

a) Kazdy czlonek zalogi lotniczej musi ukonczy¢ coroczne szkolenie okresowe w locie i na ziemi, odpowiednie do typu
lub wariantu statku powietrznego, na ktérym wykonuje loty, w tym szkolenie w zakresie rozmieszczenia i uzycia
calego wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpieczefistwa znajdujacego si¢ na pokladzie.

b) Kazdy cztonek zalogi lotniczej jest okresowo poddawany sprawdzianom w celu wykazania si¢ fachowoscia w wyko-
nywaniu procedur normalnych, nienormalnych i awaryjnych.

ORO.FC.135 Kwalifikacje pilota do wykonywania lotéw z kazdego fotela

Czlonkowie zalogi lotniczej, ktérzy moga byé wyznaczeni do wykonywania lotow z kazdego fotela pilota, koficza
odpowiednie szkolenia i sprawdziany zgodnie z postanowieniami instrukeji operacyjnej.

ORO.FC.140 Loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie statku powietrznego

a) Czlonkowie zalogi lotniczej wykonujacy loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie statku powietrznego musza
spetnia¢ wymagania przewidziane w niniejszej podczeci dla kazdego typu lub wariantu, chyba ze w odniesieniu do
danego typu lub wariantu przewidziano w danych ustalonych zgodnie z rozporzgdzeniem (WE) nr 1702/2003
mozliwos¢ zaliczania na poczet tych wymagan odpowiednich szkoleri, sprawdzianéw i biezgcej praktyki.

b) W instrukeji operacyjnej precyzuje si¢ odpowiednie procedury lub ograniczenia operacyjne dla kazdego przypadku
wykonywania lotéw na wigcej niz jednym typie lub wariancie statku powietrznego.

ORO.FC.145 Prowadzenie szkolen

a) Wszystkie szkolenia wymagane niniejsza podczeScia muszg by¢ prowadzone:
1) zgodnie z programami i planami tematycznymi szkolefi ustanowionymi przez operatora w instrukcji operacyjnej;

2) przez odpowiednio wykwalifikowany personel. W przypadku szkolenia oraz sprawdzianéw w locie i na symula-
torze lotdw, personel prowadzacy szkolenie i przeprowadzajacy sprawdziany musi posiadaé kwalifikacje zgodnie
z zalgcznikiem I (cz¢$¢ FCL) do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011.
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b) Ustanawiajac programy i plany tematyczne szkolen, operator uwzglednia obowigzkowe elementy dla odpowiedniego
typu ustalone zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003.

¢) Programy szkolen i sprawdzianéw, w tym plany tematyczne oraz wykorzystanie poszczegblnych szkoleniowych
urzadzen symulacji lotu (FSTD), sa zatwierdzane przez wlasciwy organ.

d) Urzadzenie FSTD musi w najlepszy mozliwy sposéb odzwierciedla¢ statek powietrzny wykorzystywany przez opera-
tora. Roznice migdzy FSTD a danym statkiem powietrznym s3 opisywane i omawiane podczas odprawy lub szkolenia,

stosownie do przypadku.

¢) Operator ustanawia system odpowiedniego monitorowania zmian w FSTD oraz dopilnowuje, aby zmiany te nie mialy
wplywu na odpowiednio$¢ programéw szkoleniowych.

ORO.FC.200 Sklad zalogi lotniczej

a) W skladzie kazdej zalogi lotniczej nie moze znajdowac si¢ wigcej niz jeden czlonek niedo$wiadczony.

b) Dowddca moze powierzy¢é prowadzenie lotu innemu pilotowi posiadajgcemu odpowiednie kwalifikacje zgodnie
z zalgcznikiem I (cz¢$¢ FCL) do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011, pod warunkiem spelnienia wymagan podanych
w ORO.FC.105 lit. b) pkt 1, lit. b) pkt 2 i lit. ¢).

¢) Szczegbdlne wymagania dotyczace operacji samolotowych wykonywanych zgodnie z przepisami dla lotéw wedlug
wskazan przyrzadéw (instrument flight rules, IFR) lub w nocy.

1) Minimalny skfad zalogi lotniczej to dwdch pilotéw dla wszystkich samolotéw turbo$migtowych z maksymalng
operacyjng konfiguracja miejsc pasazerskich (MOPSC) wigkszg niz 9 oraz dla wszystkich samolotéw turboodrzu-
towych.

2) Samoloty inne niz te, o ktorych mowa w lit. c) pkt 1, sa pilotowane przez zaloge skladajaca si¢ z minimum dwéch
pilotow, chyba ze spelnione s3 wymagania ORO.FC.202, w ktérym to przypadku mogg by¢ one pilotowane przez
jednego pilota.

d) Szczegblne wymagania dotyczace operacji $miglowcowych.

1) W przypadku wszystkich operacji wykonywanych przez $miglowce o MOPSC wigkszej niz 19 oraz w przypadku
operacji wykonywanych zgodnie z przepisami dla lotow wedlug wskazan przyrzadow (IFR) przez $miglowce
0 MOPSC wigkszej niz 9:

(i) minimalny sklad zatogi lotniczej to dwéch pilotéw; oraz

(i) dowddca musi by¢ posiadaczem licencji $miglowcowego pilota liniowego (ATPL(H)) z uprawnieniem do
wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadéw, wydanej zgodnie z zalacznikiem I (czg¢$¢ FCL) do rozporza-
dzenia (UE) nr 1178/2011.

2) Operacje nieobjete przepisami lit. d) pkt 1 moga by¢ wykonywane przez jednego pilota zgodnie z przepisami dla
lotéow wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) lub w nocy, pod warunkiem spelnienia wymagan podanych

w ORO.FC.202.

ORO.FC.A.201 Zastgpowanie cztonkéw zaltogi lotniczej podczas lotu

a) Dowddca moze powierzy¢ prowadzenie lotu:
1) innemu wykwalifikowanemu dowddcy; lub

2) w przypadku operacji wylacznie powyzej poziomu lotu (FL) 200, pilotowi spelniajgcemu wymagania dotyczace
nastepujacych minimalnych kwalifikacji:

(i) licencja ATPL;
(i) szkolenie przejsciowe i sprawdzian, w tym szkolenie na typ, zgodnie z ORO.FC.220;
(iii) wszystkie szkolenia i sprawdziany okresowe wymagane zgodnie z ORO.FC.230 i ORO.FC.240;
(iv) kwalifikacje fachowosci w zakresie trasy|obszaru i lotnisk zgodnie z ORO.FC.105.
b) Drugi pilot moze by¢ zastgpiony przez:
1) innego odpowiednio wykwalifikowanego pilota;

2) w przypadku operacji wylacznie powyzej FL 200, drugiego pilota zastgpujacego podczas przelotu, spelniajacemu
wymagania w zakresie nastepujacych minimalnych kwalifikacji:

(i) wazna licencja pilota zawodowego (CPL) z uprawnieniem do wykonywania lotéw wedtug wskazan przyrza-
dow;
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(ii) szkolenie przejSciowe i sprawdzian, w tym szkolenie na typ, zgodnie z ORO.FC.220, z wyjatkiem wymagania
dotyczacego szkolenia w zakresie startu i ladowania;

(iii) szkolenie okresowe i sprawdzian zgodnie z ORO.FC.230, z wyjatkiem wymagania dotyczacego szkolenia
w zakresie startu i lagdowania.

¢) Mechanik pokladowy moze zostaé zastapiony podczas lotu przez czlonka zalogi posiadajacego odpowiednie kwali-
fikacje zgodnie ze stosownymi przepisami krajowymi.

ORO.FC.202 Loty w zalodze jednoosobowej wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) lub w nocy

Aby mozliwe bylo wykonywanie lotéw IFR lub w nocy w zalodze lotniczej w minimalnym skladzie jednego pilota, jak
przewidziano w ORO.FC.200 lit. c¢) pkt 2 i lit. d) pkt 2, musza by¢ spelnione nastgpujgce wymagania:

a) Operator wlacza do instrukcji operacyjnej program szkolenia przejsciowego i okresowego pilota, w ktérym okresla
dodatkowe wymagania dotyczace wykonywania lotéw w zalodze jednoosobowej. Pilot podjal szkolenie w zakresie
procedur operatora, w szczegdlnosci dotyczacych:

1) obstugi silnika i postgpowania w sytuacjach awaryjnych;

2) korzystania z listy kontrolnej czynnosci normalnych, nienormalnych i awaryjnych;
3) utrzymywania tacznosci z kontrolg ruchu lotniczego (ATC);

4) procedur odlotu i podejscia;

5) obstugi pilota automatycznego (w stosownych przypadkach);

6) wykorzystywania w locie uproszczonej dokumentacj;

7) zarzadzania zasobami zalogi jednoosobowe;.

=

Sprawdziany okresowe wymagane w ORO.FC.230 przeprowadza si¢ pod katem funkgji pilota w zalodze jednooso-
bowej na odpowiednim typie lub klasie statku powietrznego w Srodowisku reprezentatywnym dla danej operacji.

¢) W przypadku lotéw IFR na samolotach, pilot musi:

1) posiada¢ co najmniej 50 godzin czasu lotu IFR na odpowiednim typie lub klasie samolotu, z czego 10 godzin jako
dowddca; oraz

2) wykonad/zaliczy¢ w ciagu ostatnich 90 dni na odpowiednim typie lub klasie samolotu:
(i) pig¢ lotéw IFR, w tym trzy podejscia wedlug wskazan przyrzadéw, jako pilot w zalodze jednoosobowej; lub
(ii) sprawdzian z wykonywania podejicia wedlug wskazan przyrzadéw w locie IFR.
d) W przypadku lotéw nocnych na samolotach, pilot musi:

1) posiada¢ co najmniej 15 godzin czasu lotu w nocy, ktéry mozna zaliczy¢ do 50 godzin czasu lotu IFR, o ktérych
mowa w lit. ¢) pkt 1; oraz

2) wykonad/zaliczy¢ w ciagu ostatnich 90 dni na odpowiednim typie lub klasie samolotu:
(i) trzy starty i ladowania w nocy jako pilot w zalodze jednoosobowej; lub
(ii) sprawdzian z wykonywania startéw i ladowan w nocy.
¢) W przypadku lotéw IFR $miglowcem, pilot musi:
1) posiada¢ ogélne doswiadczenie w lotach IFR w odpowiednim $§rodowisku operacyjnym wynoszace 25 godzin; oraz

2) posiadaé ogdlne doswiadczenie w lotach jako pilot w zalodze jednoosobowej na okreslonym typie $migloweca,
zatwierdzonym do wykonywania lotéw IFR z jednym pilotem, wynoszace 25 godzin, z czego 10 godzin moze by¢
wykonane pod nadzorem, w tym pie¢ odcinkéw w lotach liniowych IFR pod nadzorem z uzyciem procedur lotu
w zalodze jednoosobowej; oraz
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3) wykonad|zaliczy¢ w ciggu ostatnich 90 dni:

(i) pig¢ lotéw IFR w charakterze pilota w zalodze jednoosobowej, w tym trzy podejscia wedlug wskazan przy-
rzadéw, wykonane na $migtowcu zatwierdzonym do tego celu; lub

(ii) sprawdzian z wykonywania podej$¢ wedtug wskazan przyrzadéw w lotach IFR w charakterze pilota w zalodze
jednoosobowej na odpowiednim typie $miglowca, urzadzeniu do szkolenia lotniczego (FTD) lub pelnym
symulatorze lotu (FES).

ORO.FC.205 Szkolenie dowddcze
a) W przypadku lotéw na samolotach i $miglowcach szkolenie dowddcze obejmuje co najmniej nastgpujace elementy:

1) szkolenie na FSTD obejmujace szkolenie przygotowujace do lotow liniowych (line oriented flight training, LOFT)
lub szkolenie w locie;

2) sprawdzian umiejetnosci u operatora z zakresu pelnienia obowigzkéw dowddcy;

3) szkolenie z zakresu odpowiedzialno$ci dowddcy;

4) szkolenie w lotach liniowych odbywane jako dowddca pod nadzorem, obejmujace co najmniej:
(i) 10 odcinkéw lotu w przypadku samolotow; oraz
(i) 10 godzin, w tym co najmniej 10 odcinkéw lotu, w przypadku $migtowcow;

5) zaliczenie sprawdzianu w lotach liniowych w charakterze dowddcy oraz wykazanie si¢ odpowiednig wiedzg o trasie
lub obszarze, nad ktérymi bedzie wykonywany lot, a takze o lotniskach, w tym lotniskach zapasowych, urzg-
dzeniach i procedurach, ktére maja by¢ wykorzystane; oraz

6) szkolenie z zakresu zarzadzania zasobami zalogi.

ORO.FC.215 Szkolenie wstepne u operatora w zarzgdzaniu zasobami zalogi (CRM)

a) Czlonek zalogi lotniczej musi ukonczy¢ szkolenie wstepne CRM przed przystapieniem do wykonywania lotow
liniowych bez nadzoru.

b) Szkolenie wstepne CRM jest prowadzone przez co najmniej jednego odpowiednio wykwalifikowanego instruktora
CRM, ktéry moze by¢ wspomagany przez specjalistow z okreslonych dziedzin.

¢) Jezeli cztonek zalogi lotniczej nie przechodzit wezesniej szkolenia teoretycznego w zakresie czynnika ludzkiego na
poziomie licencji ATPL, odbywa on, przed przystgpieniem do szkolenia wstepnego CRM lub wraz ze szkoleniem
wstepnym CRM, szkolenie teoretyczne przeprowadzane u operatora i oparte na planie tematycznym dotyczacym
mozliwosci i ograniczen czlowieka okreslonym dla licencji ATPL zgodnie z zalacznikiem I (cz¢$¢ FCL) do rozporza-
dzenia (UE) nr 1178/2011.

ORO.FC.220 Szkolenie przejéciowe u operatora i sprawdziany

a) Szkolenie CRM jest wlaczane do szkolenia przejsciowego u operatora.

b) Z chwilg podjecia szkolenia przejSciowego u operatora czlonek zalogi lotniczej nie moze by¢ wyznaczany do
wykonywania czynnosci lotniczych na innym typie lub innej klasie statku powietrznego, dopoki szkolenie to nie
zostanie ukoniczone lub przerwane. Czlonkowie zaldg wykonujacy loty tylko na samolotach w klasie osiaggéw B moga
by¢ w trakcie trwania szkolenia przejsciowego wyznaczani do wykonywania lotéw na innych typach samolotéw
w klasie osiggéw B w zakresie niezbednym dla utrzymania operacji.

O
-

Zakres szkolenia wymaganego dla danego cztonka zatogi lotniczej podczas szkolenia przej$ciowego u operatora ustala
si¢ zgodnie ze standardami kwalifikacji i do$wiadczenia okreslonymi w instrukcji operacyjnej, z uwzglednieniem jego
weze$niejszych szkolen i prakeyki.

e

Czlonek zalogi lotniczej musi zaliczy¢:

1) sprawdzian umiejetnosci u operatora oraz szkolenie i sprawdzian ze znajomosci wyposazenia awaryjnego i wypo-
sazenia bezpieczenstwa przed rozpoczeciem lotéw liniowych pod nadzorem (line flying under supervision, LIFUS);
oraz

2) sprawdzian w lotach liniowych po ukoniczeniu lotéw liniowych pod nadzorem. W przypadku samolotéw w klasie
osiagébw B, LIFUS mozna wykona¢ na dowolnym samolocie ze stosownej klasy.
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e)

W przypadku samolotéw, piloci, ktérym wydano uprawnienia na typ na podstawie szkolenia niewymagajacego lotow
na samolocie (zero flight-time training, ZFTT):

1) rozpoczynajg loty liniowe pod nadzorem nie pdzniej niz w ciagu 21 dni po zaliczeniu egzaminu praktycznego lub
odpowiedniego szkolenia przeprowadzonego przez operatora. Tres¢ takiego szkolenia jest opisywana w instrukcji
operacyjnej.

>

wykonujg szes$¢ startow i ladowan na FSTD nie pdzniej niz w ciggu 21 dni po zaliczeniu egzaminu praktycznego
pod nadzorem instruktora na typ samolotu (type rating instructor for aeroplanes, TRI(A)) zajmujacego fotel
drugiego pilota. Liczbe startéw i ladowan mozna zmniejszy¢, uwzgledniajac zaliczenia okreslone w danych usta-
lonych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003. W przypadku niewykonania tych startéw i ladowan
w terminie 21 dni, operator przeprowadza szkolenie wznawiajace. Tre$¢ takiego szkolenia jest opisywana
w instrukcji operacyjne;j.

>

wykonujg pierwsze cztery starty i ladowania w ramach LIFUS na samolocie pod nadzorem TRI(A) zajmujgcego
fotel drugiego pilota. Liczbe startow i ladowan mozna zmniejszy¢, uwzgledniajgc zaliczenia okreslone w danych
ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003.

ORO.FC.230 Szkolenia okresowe i sprawdziany

a)

=

(e}
-~

&

&

Kazdy czlonek zalogi lotniczej musi ukoniczy¢ szkolenia okresowe i zaliczy¢ sprawdziany stosownie do typu lub
wariantu statku powietrznego, na ktérym wykonuje loty.

Sprawdzian umiejetnosci u operatora

1) Kazdy czlonek zalogi lotniczej musi zaliczy¢ sprawdziany umiejetnosci u operatora w normalnym skladzie zatogi
w celu wykazania si¢ fachowoscia w wykonywaniu procedur normalnych, nienormalnych i awaryjnych.

2) W przypadku gdy od czlonka zalogi lotniczej wymaga si¢ wykonywania lotéw IFR, sprawdzian umiejetnosci
u operatora jest przeprowadzany bez zewnetrznych wizualnych punktéw odniesienia, stosownie do przypadku.

3) Okres waznosci sprawdzianu umiejetnosci u operatora wynosi 6 miesiecy kalendarzowych. W przypadku operacji
VFR wykonywanych w dziei na samolotach w klasie osiggéw B w okresach nie dluzszych niz 8 kolejnych
miesiecy, jeden sprawdzian umiejetnosci u operatora jest wystarczajacy. Do sprawdzianu umiejetnosci przystepuje
si¢ przed rozpoczeciem wykonywania operacji zarobkowego transportu lotniczego.

>

Czlonek zalogi lotniczej zaangazowany w operacje dzienne i na trasach, na ktérych nawigacja prowadzona jest
w oparciu o terenowe punkty odniesienia, wykonywane na $miglowcu z napedem silnikowym innym niz $mig-
towiec skomplikowany, moze zaliczy¢ sprawdzian umiejgtnosci u operatora tylko na jednym z posiadanych typow.
Sprawdzian umiejetnosci u operatora jest przeprowadzany za kazdym razem na typie najdawniej wykorzysty-
wanym w sprawdzianie umiejetnoci. Odpowiednie typy $miglowcéw, ktére mozna grupowaé do celu prowadzenia
sprawdzianu umiejetnosci u operatora, sg okreslane w instrukcji operacyjne;.

1

Nie naruszajac przepisu ORO.FC.145 lit. a) pkt 2, w przypadku operacji wykonywanych $miglowcami z napedem
silnikowym innymi niz $miglowce skomplikowane w dzieni i na trasach, na ktérych nawigacja prowadzona jest
w oparciu o terenowe punkty odniesienia, a takze operacji wykonywanych samolotami w klasie osiggéw B,
sprawdzian moze przeprowadzi¢ odpowiednio wykwalifikowany dowddca wyznaczony przez operatora i przeszko-
lony w zakresie zagadnien CRM i oceny umiejetnosci CRM. Operator informuje wlasciwy organ o osobach
wyznaczonych do pehienia tej funkji.

Sprawdzian w lotach liniowych

1) Kazdy czlonek zalogi lotniczej musi zaliczy¢ sprawdzian w lotach liniowych na statku powietrznym w celu
wykazania si¢ fachowoscia w wykonywaniu normalnych operacji liniowych opisanych w instrukeji operacyjnej.
Okres waznosci sprawdzianu w lotach liniowych wynosi 12 miesigcy kalendarzowych.

2) Nie naruszajac przepisu ORO.FC.145 lit. a) pkt 2, sprawdziany w lotach liniowych moga by¢ przeprowadzane
przez odpowiednio wykwalifikowanego dowddce wyznaczonego przez operatora, przeszkolonego w zakresie
zagadnien CRM i oceny umiejetnosci CRM.

Szkolenie i sprawdzian ze znajomosci wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpieczeristwa

Kazdy czlonek zalogi lotniczej musi ukonczy¢ szkolenie i zaliczy¢ sprawdzian z rozmieszczenia oraz uzycia calego
wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpieczefistwa znajdujacego si¢ na pokladzie. Okres waznos$ci sprawdzianu
ze znajomos$ci wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpieczenstwa wynosi 12 miesi¢cy kalendarzowych.

Szkolenie CRM
1) Elementy szkolenia CRM sg wlaczane do wszystkich odpowiednich faz szkolenia okresowego.
2) Kazdy czlonek zalogi lotniczej przechodzi specjalne modutowe szkolenie CRM. Szkolenia w zakresie wszystkich

gléwnych elementéw CRM odbywaja si¢ ramach szkolenia modulowego roztozonego w mozliwie réwnych odste-
pach czasu na przestrzeni trzech lat.
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h)

Kazdy czlonek zalogi lotniczej przechodzi szkolenie na ziemi i w locie na FSTD lub statku powietrznym, badZ
szkolenie faczace FSTD i statek powietrzny, co najmniej raz na 12 miesiecy kalendarzowych.

Okresy wazno$ci podane w lit. b) pkt 3, lit. ¢) i lit. d) liczy si¢ od kofica miesigca, w ktérym odbyt si¢ sprawdzian.

W przypadku podejscia do szkolen lub sprawdzianéw wymaganych powyzszymi przepisami w ciggu ostatnich 3
miesigcy ich okresu waznos$ci, nowy okres waznosci liczy si¢ od dnia uplywu poprzedniego okresu waznosci.

ORO.FC.235 Kwalifikacje pilota do wykonywania lotéw z kazdego fotela

a)

o
=

Dowddcy, ktorych obowiazki wymagaja od nich realizacji zadan z dowolnego fotela i wykonywania czynnosci
drugiego pilota oraz dowddcy, od ktérych wymaga si¢ prowadzenia szkolefi lub przeprowadzania sprawdziandw,
muszg ukoniczy¢ dodatkowe szkolenie i zaliczy¢ sprawdzian zgodnie z postanowieniami instrukcji operacyjnej. Spraw-
dzian taki moze by¢ przeprowadzany razem ze sprawdzianem umiejetno$ci u operatora przewidzianym
w ORO.FC.230 lit. b).

Dodatkowe szkolenie i sprawdzian muszg obejmowac co najmniej nastepujace elementy:

1) niesprawno$¢ silnika podczas startu;

2) podejicie do ladowania i odejécie na drugie okrazenie z jednym silnikiem niepracujacym; oraz
3) ladowanie z jednym silnikiem niepracujacym.

W przypadku $miglowcow, dowddcy muszg réwniez zaliczy¢, na przemian, sprawdzian umiejetnosci z lewego fotela
oraz sprawdzian umiejetno$ci z prawego fotela, z zastrzezeniem, ze kiedy sprawdzian umiejetnodci na typ jest taczony
ze sprawdzianem umiejetno$ci u operatora, dany dowddca musi ukoficzy¢ szkolenie lub zaliczy¢ sprawdzian z fotela,
ktoéry zwykle zajmuje.

W przypadku gdy manewry z wylaczonym silnikiem sg wykonywane na statku powietrznym, niesprawno$¢ silnika
musi by¢ pozorowana.

W przypadku wykonywania lotu z fotela drugiego pilota sprawdziany wymagane w ORO.FC.230 w zakresie wyko-
nywania lotéow z fotela dowddcy musza by¢ dodatkowo wazne i aktualne.

Przy okazji przechodzenia sprawdzianéw umiejgtnosci u operatora przewidzianych zgodnie z ORO.FC.230 lit. b), pilot
zastepujacy dowoddce musi wykazaé si¢ praktycznymi umiejetnosciami wykonywania reakcji automatycznych i proce-
dur, ktére zwykle nie nalezag do zakresu jego obowiazkéw. W przypadku gdy réznice pomigdzy pilotowaniem
z lewego i prawego fotela nie sg znaczace, ¢wiczenia moga by¢ prowadzone z dowolnego fotela.

Przy okazji przechodzenia sprawdzianéw umiejgtnosci u operatora wymaganych zgodnie z ORO.FC.230 lit. b), pilot
inny niz dowddca zajmujacy fotel dowddcy musi wykazaé sie praktyczng umiejetnoscia wykonywania reakcji auto-
matycznych i procedur, ktdre nalezg do zakresu obowigzkéw dowddcy wykonujacego czynnosci pilota monitoruja-
cego. W przypadku gdy réznice pomiedzy pilotowaniem z lewego i prawego fotela nie sa znaczace, ¢wiczenia moga
by¢ prowadzone z dowolnego fotela.

ORO.FC.240 Loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie statku powietrznego

a)

b)

9

Procedury lub ograniczenia operacyjne dotyczace wykonywania lotéw na wigcej niz jednym typie lub wariancie statku
powietrznego, ustanowione w instrukcji operacyjnej i zatwierdzone przez wiaiciwy organ, obejmuja:

1) minimalny poziom do$wiadczenia czlonkéw zalogi lotniczej;

2) minimalny poziom do$wiadczenia na jednym typie lub wariancie statku powietrznego przed podjeciem szkolenia
i rozpoczeciem operacji na innym typie lub wariancie statku powietrznego;

3) proces szkolenia i zdobywania kwalifikacji cztonka zalogi lotniczej posiadajacego kwalifikacje dla jednego typu lub
wariantu przy przejsciu na inny typ lub wariant statku powietrznego; oraz

4) wszelkie stosowne wymagania dotyczgce biezgcej praktyki dla kazdego typu lub wariantu statku powietrznego.

Jezeli czlonek zalogi lotniczej wykonuje loty zaréwno na $miglowcach, jak i na samolotach, wykonywanie przez niego
lotéw na $miglowcach i samolotach musi by¢ ograniczone tylko do jednego typu samolotu i jednego typu $migtowca.

Lit. a) nie ma zastosowania do lotéw na samolotach w klasie osiagdw B, jezeli ograniczaja si¢ one do lotéw VFR
w dzien na klasach samolotéw z zaloga jednoosobowa napedzanych silnikami ttokowymi. Lit. b) nie ma zastosowania
do lotéw na samolotach w klasie osiagéw B, jezeli ograniczaja si¢ one do lotéw na klasach samolotéw z zaloga
jednoosobowa napedzanych silnikami ttokowymi.
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ORO.FC.A.245 Alternatywny program szkolenia i kwalifikacji

a)

=

Operator samolotu posiadajacy odpowiednie do$wiadczenie moze zastapi¢ co najmniej jedno z ponizszych wymagan
dotyczacych szkolen i sprawdzianéw zalogi lotniczej alternatywnym programem szkolenia i kwalifikacji (alternative
training and qualification programme, ATQP) zatwierdzonym przez wiasciwy organ:

1) SPA.LVO.120 dotyczace szkolenia i kwalifikacji zatogi lotniczej;

2) szkolenie przejsciowe i sprawdziany;

3) szkolenie w réznicach i szkolenie zapoznawcze;

4) szkolenie dowddcze;

5) szkolenia okresowe i sprawdziany; oraz

6) loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie statku powietrznego.

Program ATQP obejmuje szkolenie i sprawdziany, ktére pozwalajg ustanowi¢ i utrzymaé poziom umiejetnosci co
najmniej na poziomie osigganym przy zastosowaniu przepisow ORO.FC.220 i ORO.FC.230. Zalozony poziom
wyszkolenia i kwalifikacji zalog lotniczych wykazuje si¢ przed zatwierdzeniem ATQP przez wiasciwy organ.

Operator ubiegajacy si¢ o zatwierdzenie ATQP przedstawia wlasciwemu organowi plan realizacji, w tym opis zakla-
danego poziomu wyszkolenia i kwalifikacji zatég lotniczych.

Oprécz sprawdzianéw wymaganych przez ORO.FC.230 i FCL.060 zalacznika I (czg$¢ FCL) do rozporzadzenia (UE)
nr 11782011, kazdy czlonek zalogi lotniczej przechodzi ocene ukierunkowana na loty liniowe (line oriented evalua-
tion, LOE) przeprowadzang na FSTD. Okres wazno$ci LOE wynosi 12 miesigcy kalendarzowych. Okres waznosci liczy
si¢ od konca miesigca, w ktérym przeprowadzono sprawdzian. W przypadku podejécia do LOE w ciagu ostatnich 3
miesigcy jej okresu waznosci, nowy okres waznosci liczy si¢ od dnia uplywu poprzedniego okresu waznosci.

Po 2 latach dzialania w ramach zatwierdzonego ATQP operator moze, po zatwierdzeniu przez wilasciwy organ,
wydtuzy¢ okresy waznosci sprawdzianéw w ORO.FC.230 w nastgpujacy sposob:

1) Sprawdzian umiej¢tnodci u operatora — do 12 miesigcy kalendarzowych. Okres waznosci liczy si¢ od konca
miesigca, w ktorym przeprowadzono sprawdzian. W przypadku podejicia do sprawdzianu w ciagu ostatnich 3
miesiecy jego okresu waznosci, nowy okres waznosci liczy si¢ od dnia uplywu poprzedniego okresu waznosci.

2) Sprawdzian w lotach liniowych — do 24 miesi¢cy kalendarzowych. Okres waznosci liczy si¢ od korica miesigca,
w ktorym przeprowadzono sprawdzian. W przypadku podejscia do sprawdzianu w ciggu ostatnich 6 miesigcy jego
okresu wazno$ci, nowy okres waznosci liczy si¢ od dnia uptywu poprzedniego okresu waznosci.

3) Sprawdzian ze znajomo$ci wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpieczefistwa — do 24 miesigcy kalendarzo-
wych. Okres waznosci liczy si¢ od konca miesigca, w ktérym przeprowadzono sprawdzian. W przypadku podejscia
do sprawdzianu w ciagu ostatnich 6 miesigcy jego okresu waznosci, nowy okres waznosci liczy si¢ od dnia uplywu
poprzedniego okresu waznosci.

ORO.FC.A.250 Dowddcy posiadajacy licencje CPL(A)

a)

Posiadacz licencji CPL(A) (samoloty) pelni funkcje dowddcy w zarobkowym transporcie lotniczym na samolocie
z zaloga jednoosobows, wylacznie jezeli:

1) przy przewozeniu pasazeréw w locie VFR w promieniu wickszym niz 50 mil morskich (90 km) od lotniska startu,
posiada co najmniej 500 godzin czasu lotu na samolotach lub posiada wazne uprawnienie do wykonywania lotéw
wedlug wskazan przyrzadéw; lub

2) przy wykonywaniu lotu IFR na samolocie wielosilnikowym, posiada co najmniej 700 godzin czasu lotu na
samolotach, w tym 400 godzin jako pilot dowddca. W tej liczbie godzin miesci si¢ 100 godzin w lotach IFR
i 40 godzin w operacjach na samolotach wielosilnikowych. Wymagane 400 godzin wykonanych jako pilot
dowddca mozna zastgpi¢ godzinami nalotu w charakterze drugiego pilota wylatanymi w ustalonym systemie
zalogi wieloosobowej przewidzianym w instrukcji operacyjnej, przy zastosowaniu przelicznika, ze kazde dwie
godziny czasu lotu drugiego pilota sa liczone jako jedna godzina czasu lotu pilota dowddcy.

b) Lit. a) pkt 1 nie ma zastosowania do operacji VFR wykonywanych w dzied na samolotach w klasie osiagéw B.
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ORO.FC.H.250 Dowddcy posiadajacy licencje CPL(H)
a) Posiadacz licencji CPL(H) (Smigtowcowej) petni funkcje dowddey w zarobkowym transporcie lotniczym na $miglowcu

z zaloga jednoosobows, wylacznie jezeli:

1) przy wykonywaniu lotu IFR, posiada co najmniej 700 godzin calkowitego czasu lotu na $miglowcach, w tym 300
godzin jako pilot dowddca. W tej liczbie godzin miesci si¢ 100 godzin lotéw IFR. Wymagane 300 godzin
wykonanych jako pilot dowddca mozna zastapi¢ godzinami nalotu w charakterze drugiego pilota wylatanymi
w systemie ustalonym i opisanym w instrukcji operacyjnej dla zatogi wieloosobowej, przy zastosowaniu przelicz-
nika, ze kazde dwie godziny czasu lotu drugiego pilota sg liczone jako jedna godzina czasu lotu pilota dowddcy;

2) przy wykonywaniu operacji zgodnie z warunkami meteorologicznymi dla lotéw z widocznoscia (VMC) w nocy,
posiada:

(i) wazne uprawnienie do wykonywania lotéw wedlug wskazan przyrzadéw; lub

(ii) 300 godzin czasu lotu na $miglowcach, w tym 100 godzin jako pilot dowddca oraz 10 godzin jako pilot
lecacy w nocy.
PODCZESC CC
PERSONEL POKEADOWY
ORO.CC.005 Zakres
Niniejsza podcze$¢ ustanawia wymagania obowigzujace operatora, ktory wykonuje loty statkiem powietrznym
z personelem pokladowym.
SEKCJA 1
Wymagania ogdlne

ORO.CC.100 Liczebno$¢ i sklad personelu pokladowego

a) Liczebno$¢ i sklad personelu pokladowego ustala si¢ zgodnie z pkt 7.a. zalgcznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008, uwzgledniajac czynniki operacyjne lub okolicznosci konkretnego lotu, jaki ma by¢ wykonywany. Do
lotu wykonywanego przez statek powietrzny o MOPSC wigkszej niz 19, przewozgcego co najmniej jednego pasazera,
wyznacza si¢ co najmniej jednego czlonka personelu pokladowego.

o
=

Na potrzeby spelnienia wymagan lit. a) minimalng liczbe czlonkéw personelu pokladowego stanowi wigksza sposréd
nastepujgcych liczb:

1) liczba czlonkéw personelu pokladowego ustalona w trakcie procesu certyfikacji statku powietrznego zgodnie ze
stosownymi specyfikacjami certyfikacji, w odniesieniu do konfiguracji kabiny statku powietrznego stosowanej przez
operatora; lub

2) jezeli liczba przewidziana w pkt 1 nie zostala ustalona — liczba czlonkéw personelu pokladowego ustalona
w trakcie procesu certyfikacji statku powietrznego dla maksymalnej certyfikowanej konfiguracji miejsc pasazerskich,
zmniejszona o 1 dla kazdej pelnej wielokrotnosci 50 miejsc pasazerskich, o ktéra konfiguracja kabiny statku
powietrznego stosowana przez operatora jest mniejsza w stosunku do maksymalnej certyfikowanej liczby miejsc;

lub

3) jeden cztonek personelu pokltadowego na kazde 50, lub ulamek 50, miejsc pasazerskich zainstalowanych na tym
samym pokladzie statku powietrznego, na ktérym ma by¢ wykonywany lot.

¢) W przypadku operacji, do ktérych wyznaczono wigcej niz jednego czlonka personelu pokladowego, operator
wyznacza jednego z nich jako odpowiedzialnego przed pilotem dowddca/dowddca.

ORO.CC.110 Warunki dotyczace wyznaczania do wykonania czynnosci
a) Czlonkowie personelu pokladowego moga by¢ wyznaczani do wykonania czynnosci na pokladzie statku powietrz-
nego, wylacznie jezeli:

1) ukoriczyli 18. rok zycia;

2) zostali uznani, zgodnie ze stosownymi wymaganiami zalacznika IV (czg$¢ MED) do rozporzadzenia (UE)
nr 1178/2011, za fizycznie i psychicznie zdolnych do bezpiecznego wykonywania swoich czynnosci i wywiazy-
wania sie ze swoich obowigzkéw; oraz

3) z wynikiem pozytywnym ukonfczyli wszystkie stosowne szkolenia i zaliczyli sprawdziany wymagane niniejsza
podczgscia oraz posiadaja kwalifikacje do wykonania powierzonych czynnosci zgodnie z procedurami okre$lonymi
w instrukeji operacyjnej.
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b) Przed powierzeniem czynno$ci czlonkom personelu pokladowego, ktérzy pracuja na zlecenie lub w niepelnym
wymiarze czasu, operator sprawdza, czy spelnione sg wszystkie stosowne wymagania niniejszej podczesci, biorgc
przy tym pod uwage wszystkie ustugi $wiadczone przez danego czlonka personelu pokladowego innemu operatorowi/
operatorom, w celu ustalenia w szczeg6lnosci:

1) calkowitej liczby obstugiwanych typow i wariantéw statkéw powietrznych; oraz
2) stosownych ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymagan dotyczacych odpoczynku.

¢) Czlonkowie personelu pokladowego oraz ich funkcje w zakresie bezpieczefistwa pasazeréw i lotu sa3 w sposéb
wyrazny przedstawiani pasazerom.

ORO.CC.115 Prowadzenie szkolefi i zwigzanych z nimi sprawdzianéw

a) Operator ustanawia szczeg6towy program i plan tematyczny kazdego szkolenia zgodnie ze stosownymi wymaganiami
niniejszej podczesci oraz, w stosownych przypadkach, zalacznika V (czes¢ CC) do rozporzadzenia (UE) nr 290/2012,
obejmujacy zakres czynnosci i obowiazkéw, jakie majg realizowaé czlonkowie personelu pokladowego.

=

Kazde szkolenie musi obejmowaé instruktaz teoretyczny i praktyczny polaczony z ¢wiczeniami indywidualnymi lub
grupowymi, stosownie do kazdego przedmiotu szkolenia, celem osiagnigcia i utrzymania przez czlonkéw personelu
pokladowego odpowiedniego poziomu umiejetnosci zgodnie z niniejsza podczedcia.

(e}
RS

Kazde szkolenie musi by¢:
1) prowadzone w sposob zorganizowany i realistyczny; oraz

2) prowadzone przez personel posiadajacy kwalifikacje odpowiednie do tematu szkolenia.

&

W trakcie lub po ukoniczeniu wszystkich szkolen wymaganych niniejsza podczescia, kazdy czlonek personelu pokta-
dowego przechodzi sprawdzian obejmujacy wszystkie elementy danego szkolenia, z wyjatkiem szkolenia w zarza-
dzaniu zasobami zatogi (CRM). Sprawdziany sg przeprowadzane przez personel posiadajacy kwalifikacje odpowiednie
do sprawdzenia, czy dany czlonek personelu pokltadowego osiggnat lub utrzymuje wymagany poziom umiejetnosci.

Szkolenia CRM, a takze w stosownych przypadkach moduly CRM, sa prowadzone przez instruktora CRM ds.
personelu pokladowego. W przypadku wiaczania elementéw CRM do innego szkolenia, instruktor CRM ds. personelu
pokladowego zajmuje si¢ okreSleniem i realizacja planu tematycznego.

&

ORO.CC.120 Szkolenie wstepne

a) Kazdy nowy uczestnik szkolenia, ktory nie posiada jeszcze waznego $wiadectwa personelu pokltadowego wydanego
zgodnie z zalgcznikiem V (czg$¢ CC) do rozporzadzenia (UE) nr 290/2012:

1) musi przejs¢ szkolenie wstepne okreslone w CC.TRA.220 wspomnianego zalacznika; oraz

2) musi zda¢ egzamin towarzyszacy szkoleniu wstepnemu przed podjeciem innych szkolefi wymaganych niniejsza
podczescig.

b) Elementy programu szkolenia wstgpnego mozna laczy¢ z pierwszym szkoleniem na okrelony typ statku powietrz-
nego oraz szkoleniem przejSciowym u operatora, pod warunkiem spelnienia wymagain podanych w CC.TRA.220
i odnotowania wszelkich takich elementéw w dokumentacji szkoleri danego czlonka personelu poktadowego jako
elementéw szkolenia wstgpnego.

ORO.CC.125 Szkolenie na okreslony typ statku powietrznego oraz szkolenie przejSciowe u operatora

a) Kazdy czlonek personelu pokladowego musi ukonczy¢ odpowiednie szkolenie na okreslony typ statku powietrznego
i szkolenie przejsciowe u operatora, a takze zaliczy¢ zwigzane z nimi sprawdziany, zanim:

1) zostanie po raz pierwszy wyznaczony przez operatora do pelnienia obowigzkéw czlonka personelu poktadowego;

lub
2) zostanie wyznaczony przez tego operatora do pelnienia obowigzkéw na innym typie statku powietrznego.

b) Ustalajac programy i plany tematyczne szkolen na okre$lony typ statku powietrznego oraz szkolenia przej$ciowego
u operatora, operator uwzglednia, w miar¢ mozliwoéci, obowigzkowe elementy dla danego typu statku powietrznego
okreslone w danych ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1702/2003.
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¢) Program szkolenia na okreslony typ statku powietrznego musi:

1) przewidywaé szkolenie i ¢wiczenia na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym lub na wlasciwym statku
powietrznym; oraz

2) obejmowal co najmniej nastgpujace elementy szkolenia na okre$lony typ statku powietrznego:
(i) opis statku powietrznego, stosownie do czynnosci personelu pokladowego;
(ii) cale zainstalowane wyposazenie i systemy bezpieczenstwa, stosownie do czynnosci personelu pokladowego;

(i) obstuge i faktyczne otwieranie, przez kazdego czlonka personelu pokladowego, kazdego typu lub wariantu
drzwi oraz wyj$¢ normalnych i awaryjnych w trybie normalnym i awaryjnym;

(iv) demonstracje obstugi innych wyj$¢, w tym okien w kabinie zalogi lotniczej;
(v) wyposazenie ochrony przeciwpozarowej i przeciwdymnej, jezeli zostalo zainstalowane;
(vi) szkolenie z uzycia trapéw ewakuacyjnych, jezeli s3 na wyposazeniu;
(vii) obstuge fotela, systemu mocowania i wyposazenia tlenowego na wypadek niedyspozycji pilota.

d) Program szkolenia przejSciowego u operatora na kazdy typ statku powietrznego, na jakim maja by¢ wykonywane loty,
musi:

1) przewidywaé szkolenie i ¢wiczenia na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym lub na wlasciwym statku
powietrznym;

2) obejmowaé szkolenie z zakresu standardowych procedur operacyjnych operatora dla czlonkéw personelu pokta-
dowego, ktérych operator wyznacza po raz pierwszy do wykonania okreslonych czynnosci;

3) obejmowaé co najmniej nastepujace elementy szkolenia zwigzane z danym operatorem, stosownie do typu statku
powietrznego, na jakim maja by¢ wykonywane loty:

(i) opis konfiguracji kabiny pasazerskiej;

(ii) rozmieszczenie, wyjmowanie i uzycie calego przeno$nego wyposazenia bezpieczeristwa i wyposazenia awaryj-
nego znajdujgcego si¢ na pokladzie;

(i) wszystkie procedury normalne i awaryjne;
(iv) postepowanie z pasazerami i kontrola nad thumem;

(v) szkolenie przeciwpozarowe i w Srodowisku zadymionym, obejmujace uzycie calego zwigzanego z nim
wyposazenia gasniczego i ochronnego reprezentatywnego dla wyposazenia znajdujacego si¢ na pokladzie;

(vi) procedury ewakuacji;

(vii) procedury na wypadek niedyspozydji pilota;
(vii) stosowne wymagania i procedury ochrony;
(ix) zarzadzanie zasobami zalogi.

ORO.CC.130 Szkolenie w réznicach

a) Oprodcz szkolenn wymaganych w ORO.CC.125, czlonek personelu pokladowego musi ukoniczyé odpowiednie szkolenie
i zaliczy¢ sprawdzian ze wszystkich réznic przed wyznaczeniem go do pelnienia obowigzkéw na:

1) wariancie aktualnie eksploatowanego typu statku powietrznego; lub

2) typie lub wariancie aktualnie eksploatowanego statku powietrznego posiadajgcego inne:
(i) wyposazenie bezpieczefistwa;
(ii) rozmieszczenie wyposazenia bezpieczeistwa i wyposazenia awaryjnego; lub

(i) procedury normalne i awaryjne.
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b) Program szkolenia w réznicach:

1) okresla si¢ jako niezbedny na podstawie poréwnania z programem szkolenia ukoficzonego przez danego czlonka
personelu pokladowego, zgodnie z ORO.CC.125 lit. ¢) i d), dla odpowiedniego typu statku powietrznego; oraz

2) przewiduje szkolenie i ¢wiczenia na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym lub na wilasciwym statku
powietrznym, stosownie do danego przedmiotu szkolenia w rdznicach.

¢) Ustalajagc program i plan tematyczny szkolenia w réznicach na wariant aktualnie eksploatowanego typu statku
powietrznego, operator uwzglednia, o ile s3 dostepne, obowigzkowe elementy dla danego typu statku powietrznego

i jego wariantéw okreslone w danych ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1702/2003.

ORO.CC.135 Loty zapoznawcze

Po ukonczeniu szkolenia na okre$lony typ statku powietrznego oraz szkolenia przejciowego u operatora na typ statku
powietrznego, kazdy cztonek personelu pokladowego przed wyznaczeniem go do pelnienia obowigzkéw czlonka mini-
malnego skladu personelu pokladowego wymaganego zgodnie z ORO.CC.100, musi wykona¢ na tym typie statku
odpowiednie loty zapoznawcze pod nadzorem.

ORO.CC.140 Szkolenie okresowe

a) Kazdy czlonek personelu poktadowego musi ukoriczy¢ co roku szkolenie okresowe i zaliczy¢ sprawdzian.

b) Szkolenie okresowe obejmuje dzialania powierzane do wykonania kazdemu czlonkowi personelu pokladowego
w ramach procedur normalnych i awaryjnych oraz reakcje automatyczne stosownie do kazdego typu lub wariantu
statku powietrznego, na jakim maja by¢ wykonywane loty.

¢) Elementy szkolenia na okreslony typ statku powietrznego:

1) Szkolenie okresowe obejmuje corocznie ¢wiczenie przez kazdego czlonka personelu pokltadowego manualnych
reakgji automatycznych dotyczacych symulacji obstugi kazdego typu lub wariantu drzwi oraz wyj$¢ normalnych
i awaryjnych podczas ewakuacji pasazerow.

2) Szkolenie okresowe obejmuje réwniez, nie rzadziej niz raz na trzy lata:
(i) obstuge i faktyczne otwieranie przez kazdego czlonka personelu pokladowego, na reprezentatywnym urza-
dzeniu szkoleniowym lub na wlasciwym statku powietrznym, kazdego typu lub wariantu wyjs¢ normalnych

i awaryjnych w trybie normalnym i awaryjnym;

(ii) rzeczywista obstuge, przez kazdego czlonka personelu pokladowego, na reprezentatywnym urzadzeniu szko-
leniowym lub na wiasciwym statku powietrznym, drzwi bezpieczefistwa do kabiny zalogi lotniczej, zaréwno
w trybie normalnym, jak i w trybie awaryjnym, a takze fotela i systemu mocowania, jak rowniez praktyczna
demonstracje wyposazenia tlenowego na wypadek niedyspozycji pilota.

(iii) demonstracj¢ obstugi wszystkich pozostatych wyjs¢, w tym okien w kabinie zalogi lotniczej; oraz
(iv) demonstracj¢ uzycia tratwy ratunkowej lub trapu ewakuacyjnego, jezeli sa na wyposazeniu.
d) Elementy szkolenia dotyczace danego operatora:
1) Szkolenie okresowe obejmuje corocznie:
(i) do zaliczenia przez kazdego czlonka personelu poktadowego:

A) rozmieszczenie i obstuge calego wyposazenia bezpieczenistwa i wyposazenia awaryjnego zainstalowanego
lub znajdujacego si¢ na pokladzie; oraz

B) zakladanie kamizelek ratunkowych, przenos$nych masek tlenowych i urzadzenia zabezpieczajacego oddy-
chanie (protective breathing equipment, PBE);

(ii) sktadowanie rzeczy w przedziale pasazerskim;

(i) procedury zwigzane ze skazeniem statku powietrznego;
(iv) procedury awaryjne;

(v) procedury ewakuacji;

(vi) przeglad incydentéw i wypadkéow;

(vii) zarzadzanie zasobami zalogi;
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(viii) aspekty lotniczo-medyczne i pierwsza pomoc, w tym zwigzane z tym wyposazenie;
(ix) procedury ochrony.
2) Szkolenie okresowe obejmuje réwniez, nie rzadziej niz raz na trzy lata:
(i) uzycie $rodkéw pirotechnicznych (prawdziwych lub atrap);
(ii) praktyczng demonstracje uzycia list kontrolnych zalogi lotniczej;

(iii) realistyczne szkolenie praktyczne w uzyciu calego sprzetu gasniczego, w tym ubrai ochronnych reprezenta-
tywnych dla wyposazenia statku powietrznego;

(iv) do zaliczenia przez kazdego czlonka personelu pokladowego:
A) gaszenie pozaréw charakterystycznych dla wnetrza statku powietrznego;

B) zakladanie i uzycie urzadzenia zabezpieczajacego oddychanie (PBE) w pomieszczeniu zamknigtym o pozo-
rowanym zadymieniu.

e) Okresy waznosci:

1) Okres waznosci corocznego szkolenia okresowego wynosi 12 miesigcy kalendarzowych, liczac od korica miesiaca,
w ktérym odbyt si¢ sprawdzian.

2) W przypadku podejicia do szkolen okresowych i sprawdzianéw wymaganych w lit. a) w ciagu ostatnich 3 miesigcy
ich okresu waznosci, nowy okres waznosci liczy si¢ od dnia uptywu poprzedniego okresu waznosci.

3) Termin waznoséci dla dodatkowych elementéw szkolenia okreslonych w lit. ¢) pkt 2 i lit. d) pkt 2 wynosi 36
miesi¢cy kalendarzowych, liczac od kofica miesigca, w ktérym odbyly si¢ odpowiednie sprawdziany.

ORO.CC.145 Szkolenie wznawiajace

a) W przypadku gdy czlonek personelu pokltadowego w ciagu ostatnich 6 miesigcy okresu waznosci ostatniego odpo-
wiedniego szkolenia okresowego i sprawdzianu:

1) nie wykonywat Zadnych czynnosci lotniczych, musi — przed ponownym powierzeniem mu wykonywania tych
czynnosci — ukoriczy¢ szkolenie wznawiajace i zaliczy¢ sprawdzian dla kazdego typu statku powietrznego, na jakim
majg by¢ wykonywane loty; lub

2) nie wykonywal czynnosci lotniczych na konkretnym typie statku powietrznego, musi — przed ponownym powie-
rzeniem mu wykonywania czynnosci — ukoriczy¢ na tym typie statku powietrznego:

(i) szkolenie wznawiajace i sprawdzian; lub
(ii) dwa loty zapoznawcze zgodnie z ORO.CC.135.
b) Program szkolenia wznawiajacego dla kazdego typu statku powietrznego obejmuje co najmniej:
1) procedury awaryjne;
2) procedury ewakuacji;

3) obsluge i faktyczne otwieranie, przez kazdego czlonka personelu poktadowego, kazdego typu lub wariantu wyjs¢
normalnych i awaryjnych oraz drzwi bezpieczefistwa do kabiny zalogi lotniczej w trybie normalnym i awaryjnym;

4) demonstracje obstugi wszystkich pozostalych wyjs¢, w tym okien w kabinie zalogi lotniczej;

5) rozmieszczenie i obstuge calego odpowiedniego wyposazenia bezpieczefistwa i wyposazenia awaryjnego zainsta-
lowanego lub znajdujacego si¢ na pokladzie.

¢) Operator moze zdecydowal o zastapieniu szkolenia wznawiajacego szkoleniem okresowym, jezeli przywrdcenie
danego cztonka personelu pokladowego do wykonywania czynnosci lotniczych nastgpuje w trakcie okresu waznosci
ostatniego szkolenia okresowego i sprawdzianu. W przypadku uplywu tego okresu waznosci, szkolenie wznawiajace
mozna zastapi¢ wylgcznie szkoleniem na okre$lony typ statku powietrznego i szkoleniem przejSciowym u operatora
okre$lonymi w ORO.CC.125.
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SEKCJA 2
Dodatkowe wymagania dotyczqce operacji zarobkowego transportu lotniczego
ORO.CC.200 Starszy czlonek personelu pokladowego

a) Jezeli potrzebny jest wigcej niz jeden czlonek personelu pokladowego, w skiad personelu wchodzi starszy cztonek
personelu pokladowego wyznaczony przez operatora.

b) Operator wyznacza czlonkéw personelu pokladowego na stanowisko starszego czlonka personelu pokladowego,
wylacznie jezeli:
1) posiadaja co najmniej 1 rok doswiadczenia w zakresie pelnienia funkcji cztonka personelu pokladowego; oraz
2) ukoniczyli z wynikiem pozytywnym szkolenie dla starszych czlonkéw personelu pokladowego oraz zaliczyli
towarzyszacy mu sprawdzian.
¢) Szkolenie dla starszych czlonkéw personelu pokladowego obejmuje wszystkie czynnosci i obowigzki starszego
czlonka personelu poktadowego, a takze co najmniej nastepujace elementy:
1) odprawa przed startem;
2) wspélpraca z zaloga;
3) przeglad wymagan operatora i obowiazkéw prawnych;
4) raportowanie wypadkéw i incydentow;
5) czynnik ludzki i zarzadzanie zasobami zalogi (CRM); oraz
6) ograniczenia czasu lotu i stuzby oraz wymagania dotyczace odpoczynku.
d) Starszy czlonek personelu pokladowego odpowiada przed dowddcg za przeprowadzanie i koordynacje procedur

normalnych i awaryjnych okre§lonych w instrukeji operacyjnej, w tym za przerwanie wykonywania czynnosci niezwia-
zanych z bezpieczenstwem w celu zachowania bezpieczefistwa lub ochrony.

¢) Operator ustanawia procedury wyboru cztonka personelu pokladowego posiadajacego najbardziej odpowiednie kwali-
fikacje do pelnienia obowiazkéw starszego cztonka personelu pokladowego na wypadek utraty przez wyznaczonego
starszego czlonka personelu pokladowego zdolnosci do pelnienia swojej funkcji. Zmiany tych procedur muszg by¢
zglaszane wlasciwemu organowi.

ORO.CC.205 Zmniejszanie liczby czlonkéw personelu pokladowego podczas operacji na ziemi oraz w razie

nieprzewidzianych okoliczno$ci

a) W kazdym przypadku gdy na pokladzie statku powietrznego znajduja si¢ pasazerowie, w przedziale pasazerskim musi
znajdowa¢ si¢ minimalna liczba czlonkéw personelu pokladowego wymagana zgodnie z ORO.CC.100.

b) Z zastrzezeniem warunkow okreslonych w lit. ¢), liczbe t¢ mozna zmniejszyc:

1) podczas normalnych operacji na ziemi niezwigzanych z uzupelnianiem/usuwaniem paliwa, kiedy statek powictrzny
znajduje si¢ na swoim stanowisku postojowym; lub

2) w przypadku wystapienia nieprzewidzianych okolicznodci, jezeli liczba pasazeréw znajdujacych si¢ na pokladzie
w celu odbycia lotu jest zmniejszona. W takim przypadku po ukoriczeniu lotu, wlasciwemu organowi przed-
kladany jest raport.

¢) Warunki:

1) procedury zapewniajace zachowanie réwnowaznego poziomu bezpieczenstwa przy zmniejszonej liczbie czlonkéw
personelu pokladowego, zwlaszcza na wypadek ewakuacji pasazerdw, s ustanawiane w instrukcji operacyjnej;

2) w sklad zmniejszonego personelu pokladowego wchodzi starszy czlonek personelu pokladowego okreslony
w ORO.CC.200;

3) wymagany jest co najmniej jeden czlonek personelu pokladowego na kazdych 50, lub ulamek z liczby 50,
pasazeréw znajdujacych si¢ na tym samym pokladzie danego statku powietrznego;

4) w przypadku normalnych operacji na ziemi wykonywanych statkiem powietrznym wymagajacym wigcej niz
jednego czlonka personelu pokladowego, liczbe ustalong zgodnie z lit. ¢) pkt 3 zwigksza si¢ o jednego czlonka
personelu pokladowego na kazda parg wyj$¢ awaryjnych z poziomu pokladu.
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ORO.CC.210 Dodatkowe warunki dotyczace wyznaczania do wykonania czynno$ci

Czlonkowie personelu pokltadowego moga by¢ wyznaczani do wykonania czynnosci i pelnienia obowigzkéw na okre-
Slonym typie lub wariancie statku powietrznego, wylacznie jezeli:

a) posiadaja wazne za$wiadczenie wydane zgodnie z zalgcznikiem V (cze§¢ CC) do rozporzadzenia (UE) nr 290/2012;
b) posiadajg kwalifikacje na okreslony typ lub wariant statku powietrznego zgodnie z niniejsza podczescia;

¢) spelniaja pozostale stosowne wymagania niniejszej podczesci oraz zalacznika IV (czg§¢ CAT);

d) maja na sobie mundur personelu pokladowego operatora.

ORO.CC.215 Programy szkolefi i sprawdzianéw oraz zwigzana z nimi dokumentacja

a) Programy szkolen i sprawdzianow, w tym plany tematyczne wymagane przepisami niniejszej podczesci, sg zatwier-
dzane przez wiasciwy organ i podawane w instrukcji operacyjne;.

b) Po ukonczeniu przez czlonka personelu pokladowego szkolenia i zaliczeniu zwiazanego z nim sprawdzianu, operator:
1) aktualizuje dokumentacj¢ szkoleri danego czlonka personelu pokladowego zgodnie z ORO.MLR.115; oraz

2) dostarcza czlonkowi personelu pokltadowego wykaz uaktualnionych terminéw waznosci stosownie do typow
i wariantéw statkéw powietrznych, dla ktérych czlonek personelu pokltadowego posiada kwalifikacje do pelnienia
obowigzkow.

ORO.CC.250 Wykonywanie lotéw na wiecej niz jednym typie lub wariancie statku powietrznego

a) Czlonek personelu pokltadowego nie moze by¢ wyznaczony do wykonywania lotéw na wigcej niz trzech typach
statkéw powietrznych, z wyjatkiem sytuacji, gdy po zatwierdzeniu przez wlasciwy organ, czlonek personelu pokla-
dowego moze wykonywac loty na czterech typach statkéw powietrznych, pod warunkiem ze w co najmniej dwdch
z tych typow:

1) wyposazenie bezpieczefistwa i wyposazenie awaryjne, a takze normalne i awaryjne procedury dla danego typu
statku powietrznego sa podobne; oraz

2) normalne i awaryjne procedury nieodnoszace si¢ do danego typu statku powietrznego sg identyczne.
b) Na potrzeby lit. a) oraz szkolenia i kwalifikacji personelu poktadowego, operator okresla:

1) kazdy statek powietrzny jako typ lub wariant, biorac pod uwage, o ile sa dostepne, odpowiednie dane ustalone
zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003 dla danego typu lub wariantu statku powietrznego; oraz

2) warianty typu statku powietrznego, ktore uznaje si¢ za rézne, jezeli nie sa one podobne we wszystkich ponizszych

aspektach:

(i) obstuga wyjs¢ awaryjnych;

(i) rozmieszczenie oraz rodzaj przeno$nego wyposazenia bezpieczenstwa i wyposazenia awaryjnego;
(ili) procedury awaryjne dla danego typu statku powietrznego.

ORO.CC.255 Operacje z jednoosobowym personelem pokladowym

a) Operator dokonuje selekgji, rekrutuje, szkoli oraz sprawdza umiejetnosci czlonkéw personelu pokladowego, ktérzy
majg zostaC wyznaczeni do wykonania operacji z jednoosobowym personelem pokladowym zgodnie z kryteriami
odpowiednimi dla tego rodzaju operacji.

=

Czlonkowie personelu pokltadowego bez wczesniejszego doswiadczenia w wykonywaniu operacji z jednoosobowym
personelem pokladowym sa wyznaczani do tego rodzaju operacji wylacznie po:

1) ukoriczeniu szkolenia wymaganego w lit. ¢) oraz innych stosownych szkolefi i zaliczeniu sprawdzianéw wyma-
ganych niniejsza podczescia;

2) zaliczeniu sprawdzianu weryfikujacego ich umiejetnoSci w zakresie realizacji czynnosci i obowiazkéw zgodnie
z procedurami okre§lonymi w instrukcji operacyjnej; oraz

3) przystapieniu do wykonywania lotéw zapoznawczych w wymiarze co najmniej 20 godzin i 15 odcinkéw na
odpowiednim typie statku powietrznego pod nadzorem czlonka personelu pokladowego posiadajacego odpo-
wiednie do$wiadczenie.
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¢) Podczas szkolenia szczegblny nacisk kladzie si¢ na ponizsze dodatkowe zagadnienia, charakterystyczne dla lotéw
z jednoosobowym personelem pokladowym:

1) odpowiedzialno$¢ przed dowddcy za wykonywanie procedur normalnych i awaryjnych;

2) znaczenie koordynacji i komunikagji z zaloga lotnicza, zwlaszcza w zakresie postgpowania z niezdyscyplinowanymi
lub nieodpowiednio zachowujacymi si¢ pasazerami;

3) przeglad wymagan operatora i obowigzkow prawnych;

4) dokumentacja;

5) raportowanie wypadkow i incydentéw; oraz

6) ograniczenia czasu lotu i stuzby oraz wymagania dotyczace odpoczynku.

PODCZESC TC
PERSONEL SPECJALISTYCZNY W OPERACJACH HEMS, HHO LUB NVIS

ORO.TC.100 Zakres
Niniejsza podczg$¢ ustanawia wymagania obowiazujace operatora wykonujacego loty statkami powietrznymi z personelem
specjalistycznym w zarobkowym transporcie lotniczym w przypadku operacji $miglowcéw ratownictwa medycznego
(HEMS), operacji z wykorzystaniem systemu noktowizyjnego (NVIS) i operacji $migtowcowych z fadunkiem na zaczepie
zewnetrznym (HHO).
ORO.TC.105 Warunki dotyczace wyznaczania do wykonania czynnosci
a) Czlonkowie personelu specjalistycznego w operacjach HEMS, HHO lub NVIS w zarobkowym transporcie lotniczym

moga by¢ wyznaczani do wykonania czynnosci, wylacznie jezeli:

1) majg ukonczone 18 lat;

2) sa fizycznie i psychicznie zdolni do bezpiecznej realizacji powierzonych im czynnosci i obowigzkow;

3) ukoficzyli wszystkie wymagane niniejsza podczescig szkolenia niezbedne do wykonywania powierzonych czynno-
$ci;

4) zaliczyli sprawdziany umiejetnoéci w zakresie wykonywania wszystkich powierzonych czynnosci zgodnie z proce-
durami okre$lonymi w instrukcji operacyjne;.

b) Przed powierzeniem wykonywania czynno$ci czlonkom personelu specjalistycznego, ktérzy pracuja na zasadzie
samozatrudnienia lub na zlecenie lub w niepelnym wymiarze czasu, operator sprawdza, czy spelnione sa wszystkie
stosowne wymagania niniejszej podczesci, biorgc przy tym pod uwage wszystkie ustugi $wiadczone przez danego
cztonka personelu specjalistycznego innemu operatorowijoperatorom, w celu ustalenia w szczeg6lnosci:

1) calkowitej liczby obstugiwanych typow i wariantéw statkéw powietrznych;
2) stosownych ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymagan dotyczacych odpoczynku.

ORO.TC.110 Szkolenia i sprawdziany

a) Operator ustanawia, zgodnie ze stosownymi wymaganiami niniejszej podczesci, program szkoleri obejmujacy zakres
czynnosci i obowiazkéw, jakie beda wykonywane przez czlonkéw personelu specjalistycznego.

b) Po ukoficzeniu szkolenia wstepnego, szkolenia przej$ciowego u operatora, szkolenia w réznicach i szkolenia okreso-
wego, kazdy czlonek personelu specjalistycznego przechodzi sprawdzian wykazujacy jego umiejetnosci w zakresie
wykonywania procedur normalnych i awaryjnych.

¢) Szkolenia i sprawdziany sg prowadzone przez personel posiadajgcy odpowiednie kwalifikacje i do$wiadczenie
w zakresie realizowanych zagadnieni. Operator przekazuje wlasciwemu organowi informacje o personelu przeprowa-
dzajacym sprawdziany.

ORO.TC.115 Szkolenie wstepne
Przed podjeciem szkolenia przejciowego u operatora kazdy czlonek personelu specjalistycznego musi ukonczy¢ szkolenie

wstepne obejmujace:

a) ogdlng wiedzg teoretyczng z zakresu lotnictwa i przepiséw lotniczych, obejmujaca wszystkie elementy dotyczace
czynnosci i obowigzkéw personelu specjalistycznego;
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b) szkolenie przeciwpozarowe i w Srodowisku zadymionym;

) szkolenie w zakresie przetrwania na ladzie i w wodzie, stosownie do rodzaju i obszaru operacji;
d) aspekty lotniczo-medyczne i pierwsza pomoc;

¢) komunikacj¢ i stosowne elementy CRM okre$lone w ORO.FC.115 i ORO.FC.215.

ORO.TC.120 Szkolenie przejSciowe u operatora

Kazdy czlonek personelu specjalistycznego musi ukonczy¢:
a) szkolenie przejSciowe u operatora obejmujace odpowiednie elementy CRM,

1) przed wyznaczeniem po raz pierwszy przez operatora do pelnienia obowiazkow czlonka personelu specjalistycz-
nego; lub

2) przy przechodzeniu na inny typ lub klasg statku powietrznego, jezeli ktérykolwiek z elementéw wyposazenia lub
procedur podany w lit. b) jest inny.

b) Szkolenie przejSciowe u operatora obejmuje:

1) rozmieszczenie i uzycie calego wyposazenia bezpieczefistwa i wyposazenia ratowniczego znajdujacych si¢ na
pokladzie;

2) wszystkie procedury normalne i awaryjne;

3) sprzet pokladowy stuzacy wykonywaniu czynnosci na statku powietrznym lub na ziemi w celu pomocy pilotowi
podczas wykonywania operacji HEMS, HHO lub NVIS.

ORO.TC.125 Szkolenie w réznicach

a) W przypadku zmian w wyposazeniu lub procedurach na obstugiwanych aktualnie typach lub wariantach statkéw
powietrznych, kazdy czlonek personelu specjalistycznego musi przej$¢ szkolenie w rdznicach.

b) Operator okre$la w instrukcji operacyjnej, kiedy wymagane jest przeprowadzenie szkolenia w rdznicach.

ORO.TC.130 Loty zapoznawcze

Po ukoriczeniu szkolenia przejsciowego u operatora, a przed przystapieniem do pracy jako wymagany cztonek personelu
specjalistycznego podczas operacji HEMS, HHO i NVIS, kazdy czlonek personelu specjalistycznego przystepuje do
wykonywania lotéw zapoznawczych.

ORO.TC.135 Szkolenie okresowe

a) Nie rzadziej niz co 12 miesiecy, kazdy czlonek personelu specjalistycznego przechodzi szkolenie okresowe odpo-
wiednie dla obstugiwanego przez siebie typu lub klasy statku powietrznego i wyposazenia. Elementy szkolenia CRM sg
wlaczane do wszystkich odpowiednich faz szkolenia okresowego.

b) Szkolenie okresowe obejmuje instruktaz teoretyczny i praktyczny oraz ¢wiczenia.

ORO.TC.140 Szkolenie wznawiajace

a) Kazdy czlonek personelu specjalistycznego, ktéry nie wykonywat swoich czynno$ci w okresie ostatnich 6 miesigcy,
musi ukonczy¢ szkolenie wznawiajace okre$lone w instrukeji operacyjnej.

b) Czlonek personelu specjalistycznego, ktéry nie wykonywal czynnosci lotniczych na okreslonym typie lub okreslonej
klasie statku powietrznego w okresie ostatnich 6 miesigcy, przed wyznaczeniem do obstugi danego typu lub danej
klasy statku powietrznego, musi ukoniczy¢:

1) szkolenie wznawiajace na dany typ lub dang klase statku powietrznego; lub

2) dwa odcinki zapoznawcze na danym typie lub danej klasie statku powietrznego.
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ZALACZNIK IV

OPERACJE ZAROBKOWEGO TRANSPORTU LOTNICZEGO
[CZESC CAT]

PODCZESC A
WYMAGANIA OGOLNE
CAT.GEN.100 Wlasciwy organ
Wilaiciwym organem jest organ wyznaczony przez pafstwo czlonkowskie, w ktorym znajduje si¢ gléwne miejsce
prowadzenia dziatalnosci przez operatora.
SEKCJA 1
Statki powietrzne z napedem silnikowym
CAT.GEN.MPA.100 Obowiazki czlonka zalogi

a) Czlonek zalogi odpowiada za wlasciwe wykonywanie powierzonych mu czynnosci, ktére sg:
1) zwigzane z bezpieczenstwem statku powietrznego oraz oséb znajdujacych si¢ na jego pokladzie; oraz

2) wyszczegdlnione w instrukcjach i procedurach okreslonych w instrukeji operacyjnej.

=

Czlonek zalogi:

1) informuje dowddce o kazdej awarii, niesprawnosci, nieprawidowym dzialaniu lub usterce, ktére moga w jego
ocenie mie¢ wplyw na zdatnos¢ statku powietrznego do lotu lub bezpieczenistwo jego eksploatacji, w tym maja-
cych zwigzek z systemami awaryjnymi, o ile nie zostaly one wczesniej zgloszone przez innego czlonka zatogi;

2) informuje dowddcg o kazdym incydencie, ktéry stanowi lub moze stanowi zagrozenie bezpieczefistwa lotu, o ile
nie zostal on wczesniej zgloszony przez innego cztonka zalogi;

3) postepuje zgodnie z odpowiednimi wymaganiami okre$lonymi w ustanowionych przez operatora programach
raportowania zdarzer;

4) przestrzega wszelkich obowigzujacych go ograniczen czasu lotu i stuzby (flight and duty time limitations, FTL) oraz
wymagan dotyczacych odpoczynku;

5) podejmujgc si¢ wykonywania czynnosci dla wigcej niz jednego operatora:

(i) prowadzi indywidualny rejestr czasu lotu i stuzby oraz czaséw odpoczynku zgodnie z obowigzujacymi wyma-
ganiami w zakresie ograniczen czasu lotu i stuzby (FTL); oraz

(ii) przedstawia kazdemu z operatoréw dane potrzebne do planowania dzialan zgodnie z obowiazujacymi wyma-
ganiami FTL.

¢) Czlonek zalogi nie wykonuje czynnosci na pokladzie statku powietrznego:

1) pod wplywem substancji psychoaktywnych lub alkoholu badZ bedac w stanie niedysponowanym ze wzgledu na
uraz, zmeczenie, przyjete leki, chorobe lub inne podobne przyczyny;

2) po nurkowaniu glebokosciowym lub oddaniu krwi, chyba ze po uplywie stosownego czasu;
3) jezeli nie spelnia stosownych wymagan medycznych;
4) w razie jakichkolwiek watpliwosci co do zdolnoéci wypelnienia czynnosci powierzonych mu do wykonania; lub

5) jezeli wie lub podejrzewa, ze jest przemeczony, zgodnie z opisem tego stanu podanym w pkt 7.f zalacznika IV do
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, badz czuje si¢ niedysponowany w stopniu mogacym zagrozi¢ bezpieczenstwu
lotu.
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CAT.GEN.MPA.105 Obowiazki dowédcy

a) Oprocz przestrzegania przepisow CAT.GEN.MPA.100, dowddca statku powietrznego:

1) odpowiada za bezpieczenstwo wszystkich czlonkéw zalogi, pasazeréw i tadunkéw na pokladzie, od momentu
jego wejScia na poklad do czasu opuszczenia przez niego statku powietrznego po zakonczeniu lotu;

2) odpowiada za uzytkowanie i bezpieczenstwo statku powietrznego:

(i) w przypadku samolotéw: od chwili, gdy samolot uzyskuje gotowos$¢ do rozpoczecia kotowania przed startem,
az do jego ostatecznego zatrzymania si¢ po zakornczeniu lotu i wylaczenia silnika/silnikéw stanowiacego/
stanowigcych zasadnicza jednostke napedowa;

(ii) w przypadku $miglowcéw: podczas gdy wirniki si¢ obracaja;

3) jest uprawniony do wydawania wszelkich poleceri i podejmowania wszelkich odpowiednich dziatan w celu
zapewnienia bezpieczenstwa statku powietrznego oraz osob lub rzeczy przewozonych na jego pokladzie, zgodnie
z pkt 7.c zalacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008;

4) jest uprawniony do usunigcia z pokladu statku powietrznego kazdej osoby lub kazdej czgsci fadunku, ktdra moze
stwarzaé potencjalne zagrozenie dla bezpieczefistwa statku powietrznego lub os6b znajdujacych si¢ na jego
pokladzie;

5) nie zezwala na przewéz statkiem powietrznym osoby, ktéra wydaje si¢ by¢ pod wplywem alkoholu lub $rodkéw
odurzajgcych w stopniu moggcym powodowaé zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego lub oséb
znajdujgcych sie na jego pokladzie;

6) ma prawo odmowy przewozu pasazeréw zawréconych z granicy, osob deportowanych lub 0séb aresztowanych,
jezeli ich przewéz stwarza dodatkowe zagrozenie dla bezpieczefistwa statku powietrznego lub 0séb znajdujacych
si¢ na jego pokladzie;

7) zapewnia zapoznanie wszystkich pasazerdw z rozmieszczeniem wyjé¢ awaryjnych oraz rozmieszczeniem
i sposobem uzycia stosownego wyposazenia bezpieczefistwa i wyposazenia awaryjnego;

8) zapewnia wykonanie wszystkich procedur operacyjnych i czynno$ci wymienionych na listach kontrolnych
zgodnie z instrukcja operacyjng;

9) nie zezwala zadnemu czlonkowi zatogi na wykonywanie podczas krytycznych faz lotu zadnych czynnosci innych
niz czynnosci wymagane dla bezpiecznej eksploatacji statku powietrznego;

10) dopilnowuje, aby rejestratory parametréw lotu:
(i) nie byly unieruchomione lub wylaczone podczas lotu; oraz
(i) w razie wypadku lub incydentu podlegajacego obowigzkowemu zgloszeniu:
A) nie zostaly celowo skasowane;
B) zostaly wylaczone natychmiast po zakonczeniu lotu; oraz
C) zostaly ponownie wiaczone tylko za zgoda organu prowadzacego dochodzenie;

11) podejmuje decyzje o przyjeciu lub odmowie przyjecia do lotu statku powietrznego z niesprawnymi urzgdzeniami,
wyposazeniem lub instalacjami pokladowymi stosownie do wykazu odchylett w konfiguracji (configuration
deviation list, CDL) lub wykazu wyposazenia minimalnego (minimum equipment list, MEL);

12) zapewnia wykonanie przegladu przed lotem zgodnie z wymaganiami zalacznika I (cze§¢ M) do rozporzadzenia
(WE) nr 2042/2003;

13) upewnia sig, czy cale istotne pokladowe wyposazenie awaryjne jest tatwo dostepne do natychmiastowego wyko-
rzystania.

b) W sytuacji awaryjnej, wymagajacej natychmiastowej decyzji i dzialania, dowddca lub pilot, ktéremu przekazano
prowadzenie lotu, podejmuje wszelkie dzialania, jakie w danych okoliczno$ciach uzna za konieczne, zgodnie z pkt
7.d zalacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008. W takich przypadkach moze w interesie bezpieczefistwa
odstgpi¢ od zasad, procedur operacyjnych i metod dziatania.
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¢) W kazdym przypadku gdy statek powietrzny wykonal podczas lotu manewr w odpowiedzi na polecenie sygnalizacji
Lpropozycja rozwigzania” (RA, resolution advisory) wydane przez pokladowy system zapobiegania kolizjom (airborne
collision avoidance system, ACAS), dowddca skfada wiasciwemu organowi raport ACAS.

d) Zagrozenia zwiazane z ptakami i zderzenia z ptakami:

1) Jezeli tylko pozwala na to obciazenie zalogi lotniczej pracg, dowddca informuje stuzby ruchu lotniczego (air traffic
service, ATS) o kazdym zaobserwowanym potencjalnym zagrozeniu zwigzanym z ptakami.

2) Po kazdym zderzeniu z ptakiem, dowddca sklada wiasciwemu organowi po wyladowaniu pisemny raport
o zderzeniu z ptakiem, jezeli statek powietrzny, za ktéry jest odpowiedzialny, doznal w wyniku tego zderzenia
znaczacych uszkodzen albo ktérykolwiek z podstawowych systeméw pokladowych przestal dziataé lub dziala
nieprawidtowo.

CAT.GEN.MPA.110 Wladza dowddcy

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by zapewni¢ wykonywanie wszelkich zgodnych z prawem polecen
dowddcy wydanych w celu zapewnienia bezpieczefistwa statku powietrznego oraz oséb i rzeczy przewozonych na jego
pokladzie przez wszystkie przewozone statkiem powietrznym osoby.

CAT.GEN.MPA.115 Czlonkowie personelu lub zalogi niebedacy czlonkami personelu pokladowego przebywa-
jacy w przedziale pasazerskim

W przypadku gdy czlonkowie personelu lub zalogi niebedacy czlonkami personelu pokladowego pelniacego obowiazki
w czasie lotu wykonujg swoje czynnosci w przedziale pasazerskim statku powietrznego, operator dopilnowuje, by:

a) nie byli oni myleni przez pasazeréw z czlonkami personelu pokladowego pelnigcymi obowiazki w czasie lotu;

b) nie zajmowali stanowisk pracy przeznaczonych dla personelu pokladowego;

¢) nie utrudniali czlonkom personelu pokladowego pelnigcym obowigzki w czasie lotu wykonywania ich czynnosci.

CAT.GEN.MPA.120 Wspoélny jezyk

Operator dopilnowuje, by wszyscy cztonkowie zalogi mogli porozumiewal si¢ we wspdlnym jezyku.

CAT.GEN.MPA.125 Kolowanie samolotu

Operator dopilnowuje, by kolowanie jego samolotu po polu manewrowym lotniska odbywato si¢ tylko, gdy osoba
zasiadajgca za sterami:

a) jest odpowiednio wykwalifikowanym pilotem; lub

b) zostata wyznaczona przez operatora oraz:
1) jest przeszkolona w zakresie kotowania danego statku powietrznego;
2) jest przeszkolona w zakresie postugiwania si¢ radiotelefonem;

3) otrzymala instrukcje dotyczace ukladu lotniska, drdg, znakéw, oznakowania, o$wietlenia, a takze sygnaldw,
instrukgji, frazeologii i procedur kontroli ruchu lotniczego (air traffic control, ATC);

4) spelnia standardy operacyjne wymagane do bezpiecznego przemieszczania samolotu po plycie lotniska.

CAT.GEN.MPA.130 Uruchomienie wirnika — $miglowce

Obrét wirnika $miglowca z wykorzystaniem jednostki napedowej w celu wykonania lotu odbywa si¢ tylko wtedy, gdy za
sterami zasiada wykwalifikowany pilot.

CAT.GEN.MPA.135 Wstep do kabiny zalogi lotniczej

a) Operator dopilnowuje, by nikt poza czlonkami zalogi lotniczej wyznaczonymi na dany lot nie mial wstepu ani nie byt
przewozony w kabinie zalogi lotniczej, chyba ze osoba ta jest:

1) czlonkiem zalogi pelnigcym obowiazki w czasie lotu;

2) przedstawicielem wiasciwego organu lub organu odpowiedzialnego za inspekgje, jezeli jego obecno$é w kabinie jest
konieczna do wykonania jego urzedowych czynnosci; lub
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3) dopuszczona do wstepu do kabiny i przewozona zgodnie z warunkami zawartymi w instrukcji operacyjnej.
b) Dowddca dopilnowuje, by:

1) udzielenie zezwolenia na wstep do kabiny zalogi lotniczej nie spowodowalo rozproszenia uwagi zatogi lub
zaklocenia w wykonywaniu lotu; oraz

2) wszystkie osoby przewozone w kabinie zalogi lotniczej byly zaznajomione z odpowiednimi procedurami bezpie-
czefstwa.

¢) Ostateczng decyzje dotyczaca wstepu do kabiny zatogi lotniczej podejmuje dowddca.

CAT.GEN.MPA.140 Przeno$ne urzadzenia elektroniczne

Operator nie zezwala na uzywanie na pokladzie statku powietrznego przenosnych urzadzen elektronicznych (portable
electronic device, PED) mogacych mie¢ niekorzystny wplyw na dzialanie systeméw pokladowych lub wyposazenia danego
statku powietrznego i podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by uniemozliwi¢ uzywanie takich urzadzen.

CAT.GEN.MPA.145 Informacje o pokladowym wyposazeniu awaryjnym i ratowniczym

Operator zapewnia nieprzerwang dostepnos$¢ wykazéw zawierajacych informacje o wyposazeniu awaryjnym i ratowni-
czym znajdujacym si¢ na pokladzie kazdego z jego statkéw powietrznych do natychmiastowego przekazania do
oSrodkéw koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego (rescue coordination centres, RCC).

CAT.GEN.MPA.150 Wodowanie — samoloty

Operator uzytkuje samolot z konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 30 nad obszarami wodnymi w odleglosci od
ladu umozliwiajacej awaryjne ladowanie, przekraczajacej mniejsza z nastepujacych wielkosci: odleglos¢ odpowiadajaca
120 minutom lotu z predkoscig przelotowa lub 400 mil morskich, wylacznie jezeli samolot ten spelnia wymagania
dotyczace wodowania okreSlone w obowiazujacych przepisach w zakresie zdatnosci do lotu.

CAT.GEN.MPA.155 Przewoz broni i amunicji wojskowej
a) Operator przewozi drogg powietrzng bron i amunicj¢ wojskowa, wylacznie jezeli fakt ten zostal zatwierdzony przez

wszystkie zainteresowane pafistwa, ktorych przestrzen powietrzna ma by¢ wykorzystana podczas wykonywania lotu.

b) W przypadku uzyskania odpowiedniego zatwierdzenia, operator dopilnowuje, by przewozone przez niego bron
i amunicja wojskowa byly:

1) umieszczone na statku powietrznym w miejscu niedostgpnym dla pasazeréw podczas lotu; oraz
2) niezaladowane, w przypadku przewozenia broni palnej.

¢) Operator dopilnowuje, by dowddca zostal powiadomiony przed rozpoczeciem lotu o tym, jaka brod i amunicja
wojskowa maja by¢ przewozone i jak s3 one rozmieszczone na pokladzie statku powietrznego.
CAT.GEN.MPA.160 Przewéz broni i amunicji sportowej

a) Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki w celu dopilnowania, aby zglaszano mu kazdy zamiar przewozu
droga powietrzng broni sportowe;j.

b) Operator przyjmujacy do przewozu broni sportowa dopilnowuje, by byla ona:
1) umieszczona na statku powietrznym w miejscu niedostgpnym dla pasazeréw podczas lotu; oraz
2) niezaladowana, w przypadku broni palnej lub innych rodzajéw broni mogacych zawiera¢ amunicjg.

¢) Amunicja do broni sportowej moze by¢ przewozona w bagazu rejestrowanym pasazera, z zastrzezeniem pewnych
ograniczen, zgodnie z Instrukcjami Technicznymi.

CAT.GEN.MPA.161 Przewéz broni i amunicji sportowej — odstepstwa

Nie naruszajac przepisu CAT.GEN.MPA.160 lit. b), w przypadku $miglowcéw o maksymalnej certyfikowanej masie
startowej (MCTOM) nieprzekraczajacej 3 175 kg, eksploatowanych w dzieni i na trasach, na ktérych nawigacja prowa-
dzona jest w oparciu o terenowe punkty odniesienia, brofi sportowa mozna przewozi¢ w miejscu dostgpnym podczas
lotu, pod warunkiem ze operator ustanowit odpowiednie procedury, a umieszczenie tej broni w miejscu niedostgpnym
podczas lotu jest niemozliwe.
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CAT.GEN.MPA.165 Sposéb przewozu oséb

Operator podejmuje wszelkie Srodki w celu dopilnowania, by podczas lotu zadna osoba nie znajdowata si¢ w jakiejkolwiek
czgdci statku powietrznego nieprzeznaczonej do przebywania w niej osob, chyba ze dowddca udzieli zezwolenia na
dorazny wstep do takiej czgsci:

a) w celu podjecia dziatan koniecznych dla zapewnienia bezpieczeristwa statku powietrznego lub znajdujacych si¢ na jego
pokladzie 0séb, zwierzat lub rzeczy; lub

b) w ktdrej przewozone sg tadunki lub zapasy, do ktérych z zalozenia mozliwy jest dostep 0séb podczas lotu.

CAT.GEN.MPA.170 Alkohol i $rodki odurzajace

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki w celu dopilnowania, by na poklad statku powietrznego nie weszla ani
nie przebywala na nim zadna osoba bedaca pod wplywem alkoholu lub $rodkéw odurzajacych w stopniu moggcym
powodowal zagrozenie dla bezpieczefistwa statku powietrznego lub osob znajdujgcych si¢ na jego pokladzie.

CAT.GEN.MPA.175 Zagrozenia dla bezpieczefistwa

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by dopilnowaé, zeby Zadna osoba, poprzez wynikajace z zaniedbania
lub lekkomyslnosci dziatanie lub zaniechanie dziatania:

a) nie narazala na niebezpieczenstwo statku powietrznego ani znajdujacych si¢ na jego pokfadzie oséb; lub

b) nie powodowata narazenia ani nie przyzwalala na narazenie oséb lub mienia na niebezpieczeristwo ze strony statku
powietrznego.

CAT.GEN.MPA.180 Dokumenty, instrukcje i informacje przewozone na pokladzie

a) O ile nie okre$lono inaczej, podczas kazdego lotu, na pokladzie statku powietrznego znajduja si¢ oryginaly lub kopie
nastepujacych dokumentdéw, instrukgeji i informacgji:

1) instrukcja uzytkowania w locie statku powietrznego (aircraft flight manual, AFM) lub réwnowazny dokument/
réwnowazne dokumenty,

2) oryginal $wiadectwa rejestracji;
3) oryginal $wiadectwa zdatnosci do lotu (CofA);

4) $wiadectwo zdatnoSci w zakresie halasu, wraz z przekladem na jezyk angielski, jezeli zostal dostarczony przez
organ odpowiedzialny za wydanie tego $wiadectwa;

5) uwierzytelniony odpis certyfikatu przewoznika lotniczego (AOC);

6) specyfikacje operacyjne odpowiednie dla danego typu statku powietrznego, wydane wraz z AOG;
7) w stosownych przypadkach, oryginal zezwolenia na uzytkowanie pokladowej radiostacji lotniczej;
8) polisa(-y) ubezpieczenia OC;

9) dziennik podrézy statku powietrznego lub dokument réwnowazny;

10) dziennik techniczny statku powietrznego zgodnie z zalacznikiem I (czg¢s¢ M) do rozporzadzenia (WE)
nr 2042/2003;

11) w stosownych przypadkach, szczegély ztozonego do ATS planu lotu;

12) aktualne i odpowiednie mapy lotnicze obejmujgce proponowang tras¢ lotu oraz wszelkie trasy, na ktére — wedlug
uzasadnionych oczekiwan — statek powietrzny moze zostaé skierowany w przypadku zmiany kursu;

13) informacje o procedurach i sygnatach wizualnych wykorzystywanych przez przechwytujace i przechwytywane
statki powietrzne;

14) informacje o stuzbach poszukiwawczo-ratowniczych operujacych na obszarze planowanego lotu. Informacje te
muszg by¢ fatwo dostgpne w kabinie zalogi lotniczej;

15) aktualne czgSci instrukeji operacyjnej dotyczace czynno$ci wykonywanych przez czlonkéw zalogi. Czesci te
muszg by¢ tatwo dostgpne dla czlonkéw zalogi;
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16) wykaz wyposazenia minimalnego (MEL);

17) odpowiednie wiadomo$ci NOTAM i dokumentacja stuzby informacji lotniczej (AIS) na potrzeby przygotowania
lotu;

18) wlasciwe informacje meteorologiczne;

19) w stosownych przypadkach, manifest cargo lub pasazerski;
20) dokumentacja dotyczgca masy i wywazenia;

21) w stosownych przypadkach, operacyjny plan lotu;

22) w stosownych przypadkach, powiadomienie o pasazerach kategorii specjalnych (special category passengers, SCP)
i fadunkach specjalnych; oraz

23) wszelkie inne dokumenty, ktére moga dotyczy¢ danego lotu lub s3 wymagane przez pafistwa, nad ktorych
terytorium lot bedzie wykonywany.

b) Nie naruszajac przepisow lit. a), w przypadku operacji wykonywanych w dziefi zgodnie z przepisami dla lotéw
z widocznoscig (VFR) przy uzyciu statkdw powietrznych z napedem silnikowym innych niz skomplikowane statki
powietrzne, startujacych i ladujacych z tego samego lotniska lub miejsca operacji lotniczej w odstepie do 24 godzin

lub pozostajacych w granicach obszaru lokalnego okreslonego w instrukeji operacyjnej, nastgpujace dokumenty
i informacje mozna przechowywa¢ na lotnisku lub na miejscu operacji lotniczej zamiast na pokladzie:

1) $wiadectwo zdatno$ci w zakresie halasu;

2) zezwolenie na uzytkowanie pokladowej radiostacji lotniczej;

3) dziennik podrézy lub dokument réwnowazny;

4) dziennik techniczny statku powietrznego;

5) wiadomo$ci NOTAM oraz dokumentacja stuzby informacji lotniczej (AIS) na potrzeby przygotowania lotu;
6) informacje meteorologiczne;

7) w stosownych przypadkach, powiadomienie o pasazerach kategorii specjalnych (SCP) oraz ladunkach specjalnych;
oraz

8) dokumentacja dotyczgca masy i wywazenia.

¢) Nie naruszajac przepisow lit. a), w przypadku utraty lub kradziezy dokumentow okreslonych w lit. a) pkt 2-8, dany
lot mozna kontynuowac do osiaggniecia celu podrézy lub miejsca, w ktérym mozna dostarczy¢ dokumenty zastepcze.

CAT.GEN.MPA.185 Informacje zachowywane na ziemi

a) Operator dopilnowuje, by co najmniej przez czas trwania kazdego lotu lub serii lotow:
1) informacje majgce znaczenie dla danego lotu i wiasciwe dla rodzaju operacji byly zachowywane na ziemi;

2) informacje te byly zachowane do czasu ich skopiowania w miejscu, w ktoérym beda przechowywane; lub — jezeli
okaze si¢ to niewykonalne

3) te same informacje byly przewozone w ognioodpornym pojemniku na pokladzie statku powietrznego.
b) Informacje, o ktérych mowa w lit. a), obejmuja:

1) w odpowiednich przypadkach, kopi¢ operacyjnego planu lotu;

2) kopie odpowiedniej(-ch) czgsci dziennika technicznego statku powietrznego;

3) dokumentacje NOTAM dla okreslonej trasy, jezeli operator wprowadzit do niej zmiany;

4) jezeli to wymagane, dokumentacje dotyczaca masy i wywazenia; oraz

5) powiadomienie o fadunkach specjalnych.
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CAT.GEN.MPA.190 Udostepnianie dokumentacji i zapisow

Na zadanie osoby upowaznionej przez organ dowddca udostepnia tej osobie w rozsadnym terminie od tego zadania
wymagane dokumenty przechowywane na pokladzie.

CAT.GEN.MPA.195 Przechowywanie, udostepnianie i wykorzystanie zapis6w rejestratoréw parametréw lotu

a) W razie wypadku lub incydentu podlegajacemu obowigzkowemu zgloszeniu, operator statku powietrznego przecho-
wuje zachowane w rejestratorze oryginalne zapisy przez okres 60 dni, chyba Ze organ prowadzacy dochodzenie wyda
inne polecenie.

=

Operator przeprowadza kontrole i oceny operacyjne zapiséw znajdujacych si¢ na pokladowych rejestratorach para-
metréw lotu (flight data recorder, FDR), pokladowych rejestratorach rozméw w kabinie pilota (cockpit voice recorder,
CVR) oraz zapiséw lacza transmisji danych (data link) w celu zapewnienia nieprzerwanej sprawnosci tych urzadzen.

¢) Operator zachowuje zapisy przez okres uzytkowania FDR zgodnie z wymaganiami okre$lonymi w CAT.IDE.A.190 lub
CAT.IDE.H.190, z zastrzezeniem, ze na potrzeby préb i obstugi pokltadowej FDR dopuszcza si¢ skasowanie podczas
prob maksymalnie jednej godziny najstarszego zapisu.

&

Operator przechowuje i prowadzi dokumentacje zawierajacg aktualne informacje niezbedne dla przeksztalcenia
nieprzetworzonych danych FDR na parametry wyrazone w jednostkach inzynieryjnych.

o

Operator udostepnia, na zgdanie wlasciwego organu, wszelkie zachowane zapisy rejestratora parametrow lotu.
f) Nie naruszajgc przepiséw rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 ():

1) zapisy znajdujace si¢ na CVR sa wykorzystywane w celach innych niz dochodzenie w sprawie wypadku lub
incydentu podlegajacego obowigzkowemu zgloszeniu, wylacznie jezeli wyraza na to zgode wszyscy zainteresowani
czfonkowie zalogi i personelu technicznego;

2) zapisy znajdujace si¢ na FDR lub laczu transmisji danych sa wykorzystywane w celach innych niz dochodzenie
w sprawie wypadku lub incydentu podlegajacego obowigzkowemu zgloszeniu, wylacznie jezeli zapisy te sa:

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

(ii) pozbawione elementéw identyfikacyjnych; lub
(i) ujawniane z zachowaniem bezpiecznych procedur.

CAT.GEN.MPA.200 Transport materialéw niebezpiecznych

a) O ile inne przepisy niniejszego zalacznika nie stanowig inaczej, transport lotniczy materialéw niebezpiecznych odbywa
si¢ zgodnie z zalacznikiem 18 do Konwencji chicagowskiej (z péZniejszymi zmianami) w polaczeniu z przepisami
Instrukeji Technicznych dla bezpiecznego transportu materiatéw niebezpiecznych drogg powietrzng (ICAO Dok. 9284-AN/905),
facznie z suplementami, dodatkami i erratami do tych instrukeji.

=

Materialy niebezpieczne transportowane sa wylacznie przez operatoréw zatwierdzonych zgodnie z zalacznikiem
V (cze$¢ SPA) podczesé G, chyba ze:

1) nie podlegaja one przepisom Instrukcji Technicznych zgodnie z czgicig 1 tych instrukcji; lub

2) sa przenoszone przez pasazeréw lub czlonkéw zalogi, badz znajduja si¢ w bagazu, zgodnie z przepisami czesci 8
Instrukcji Technicznych.

¢) Operator ustanawia procedury zapewniajace podjecie wszelkich uzasadnionych $rodkéw w celu zapobiezenia nieumys-
Inemu wniesieniu materialéw niebezpiecznych na poklad.

&

Operator dostarcza swojemu personelowi niezbednych informacji umozliwiajacych im wykonywanie obowigzkéw
zgodnie z przepisami Instrukcji Technicznych.

¢) W zakresie zgodnym z Instrukcjami Technicznymi, operator niezwlocznie zglasza wlasciwemu organowi oraz odpo-
wiedniemu organowi parnistwa lotniska:

1) wszelkie wypadki lub incydenty z materialami niebezpiecznymi;

() Dz.U. L 295 z 12.11.2010, s. 35.
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2) wykrycie niezgloszonego lub nieprawidtowo zgloszonego tadunku lub poczty zawierajacej materialy niebezpieczne;

lub

3) znalezienie materialéw niebezpiecznych przenoszonych przez pasazeréw lub czlonkéw zalogi, badz w ich bagazu,
w przypadku niezgodnodci z przepisami czgci 8 Instrukcji Technicznych.

f) Operator dopilnowuje, by pasazerowie otrzymali informacje o materialach niebezpiecznych zgodnie z przepisami
Instrukeji Technicznych.

g) Operator dopilnowuje, by w punktach przyjmowania fadunkéw byly umieszczone informacje dotyczace transportu
materialéw niebezpiecznych zgodnie z przepisami Instrukcji Technicznych.
PODCZESC B
PROCEDURY OPERACYJNE
SEKCJA 1
Statki powietrzne z napedem silnikowym

CAT.OP.MPA.100 Korzystanie z ustug stuzb ruchu lotniczego
a) Operator dopilnowuje, by:

1) zawsze kiedy to mozliwe, podczas kazdego lotu korzystano z ustug stuzb ruchu lotniczego (ATS) odpowiednich
dla danej przestrzeni powietrznej oraz stosowano odpowiednie przepisy ruchu lotniczego;

2) instrukcje operacyjne w locie, obejmujace zmiang planu lotu w ruchu lotniczym, zostaly, jesli jest to wykonalne,
skoordynowane z odpowiednig jednostkg ATS przed przekazaniem do statku powietrznego.

b) Nie naruszajac przepiséw lit. a), korzystanie z ustug ATS nie jest wymagane, o ile nie nakazujg tego wymagania
przestrzeni powietrznej dla:

1) operacji VFR wykonywanych w dziefi przy uzyciu samolotéw z napedem silnikowym innych niz skomplikowane
samoloty;

2) $miglowcéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) nieprzekraczajacej 3 175 kg eksploatowa-
nych w dzien na trasach, na ktérych nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe punkty odniesienia; lub

3) operacji $miglowcowych o charakterze lokalnym,
pod warunkiem ze nie powoduje to utraty waznosci ustaleni dotyczacych stuzb poszukiwawczo-ratowniczych.

CAT.OP.MPA.105 Korzystanie z lotnisk i miejsc operacji lotniczych

a) Operator korzysta tylko z takich lotnisk i miejsc operacji lotniczych, ktére sa odpowiednie dla danego typu(-6w)
statku powietrznego i wykonywanych operagji.

b) Mozliwos¢ korzystania z miejsc operacji lotniczych dotyczy wylacznie:
1) samolotéw z napedem silnikowym innych niz skomplikowane samoloty; oraz

2) $miglowcow.

CAT.OP.MPA.106 Korzystanie z lotnisk izolowanych — samoloty

a) Wykorzystanie lotniska izolowanego jako lotniska docelowego dla samolotéw wymaga uprzedniego zatwierdzenia
przez whasciwy organ.

b) Lotnisko uznaje si¢ za izolowane, jezeli przewidziana dla niego ilo$¢ paliwa zapasowego oraz ostateczna rezerwa
paliwa wymagana do osiagnigcia najblizszego odpowiedniego lotniska zapasowego dla lotniska docelowego jest
wigksza niz:

1) w przypadku samolotéw z silnikami tlokowymi, ilo$¢ paliwa potrzebna na 45 minut lotu plus 15 % czasu lotu
przewidzianego na poziomie przelotu albo na 2 godziny lotu, w zaleznosci od tego, ktdra z tych wartosci jest
mniejsza; lub

2) w przypadku samolotéw z napedem turbinowym, ilo$¢ paliwa potrzebna na 2 godziny lotu nad lotniskiem
docelowym przy normalnym zuzyciu przelotowym, wliczajac ostateczng rezerwe paliwa.
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CAT.OP.MPA.107 Odpowiednie lotnisko

Operator uznaje lotnisko za odpowiednie, jezeli w przewidywanym czasie uzycia, lotnisko bedzie dostgpne i wyposazone
w niezbedne ushugi pomocnicze, takie jak stuzby ruchu lotniczego (ATS), wystarczajace o$wictlenie, Srodki lacznosci,
prognozy meteorologiczne, pomoce nawigacyjne i stuzby ratunkowe.

CAT.OP.MPA.110 Minima operacyjne lotniska

a) Operator okresla minima operacyjne lotniska dla kazdego planowanego do uzycia lotniska odlotu, lotniska docelo-
wego i lotniska zapasowego. Minima te nie mogg by¢ nizsze niz minima ustanowione dla takich lotnisk przez
panstwo, w ktérym jest polozone dane lotnisko, z wylaczeniem przypadkéw, gdy panstwo to wydalo specjalne
zatwierdzenie. Minima powigksza si¢ o wszelkie warto$ci nakazane przez wlasciwy organ.

b) Wykorzystanie wySwietlacza przeziernego (HUD), systemu ladowania z naprowadzeniem (HUDLS) lub systemu polep-
szajacego widzenie (enhanced vision system, EVS) moze umozliwia¢ prowadzenie operacji przy widzialnosci nizszej
niz ustalona w minimach operacyjnych lotniska, o ile zostanie ono zatwierdzone zgodnie z SPA.LVO.

¢) Przy ustanawianiu miniméw operacyjnych lotnisk, operator bierze pod uwage:
1) typ, osiagi i whasciwosci pilotazowe statku powietrznego;
2) sktad, fachowos¢ i do$wiadczenie zatogi lotniczej;

3) wymiary i charakterystyki drog startowych/stref koficowego podejscia i startu (Final approach and take-off area,
FATO), ktére moga by¢ wybrane do uzycia;

4) odpowiednio$¢ oraz parametry techniczne dostepnych wzrokowych i instrumentalnych naziemnych pomocy
nawigacyjnych;

5) dostgpne na statku powietrznym wyposazenie do nawigacji lub kierowania torem lotu podczas startu, podejicia,
wyréwnania, ladowania, dobiegu i nieudanego podejscia;

6) na potrzeby ustalenia przewyzszenia nad przeszkodami, wystepowanie przeszkéd w strefach podejcia, nieudanego
podejscia i wznoszenia, w zakresie niezbednym dla wykonania procedur awaryjnych;

7) przewyzszenie nad przeszkodami, wyrazone w wysokosciach bezwzglednych/wzglednych, dla procedur podejsé
wedlug wskazan przyrzadow;

8) Srodki okreslania i raportowania warunkéw meteorologicznych; oraz

9) technike lotu, jaka zostanie zastosowana podczas podejscia koficowego.

&

Sposoby ustalania miniméw operacyjnych lotnisk sg okreslane przez operatora w instrukcji operacyjnej.

¢) Minima dla danej procedury podejicia i ladowania maja zastosowanie, wylacznie jezeli spelnione sa nastgpujace
warunki:

1) dziala wyposazenie naziemne wymagane dla wykonania zamierzonej procedury, wskazane na odpowiedniej mapie;
2) dzialajg systemy pokladowe statku powietrznego wymagane dla wykonania danego rodzaju podejscia;
3) spelnione s3 wymagane kryteria osiagéw statku powietrznego; oraz
4) zaloga posiada odpowiednie kwalifikacje.

CAT.OP.MPA.115 Technika lotu przy podejSciu — samoloty

a) Wszystkie podejicia wykonuje si¢ jako podejicia ustabilizowane, o ile wlasciwy organ nie zatwierdzi innej procedury
dla okreslonego podejscia do konkretnej drogi startowej.

b) Operacja podejscia nieprecyzyjnego

1) Wszystkie podejscia nieprecyzyjne wykonuje si¢ z wykorzystaniem techniki podejscia koficowego ze stalym zniza-
niem (CDFA).
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2) Nie naruszajgc przepisu pkt 1, dla okre$lonego podejscia do konkretnej drogi startowej mozna zastosowaé inng
technike podejicia, jezeli zatwierdzi ja wlasciwy organ. W takim przypadku stosowna minimalna widzialno$é
wzdluz drogi startowej (RVR):

(i) jest wydluzana o 200 m dla samolotéw z kategorii A i B oraz o 400 m dla samolotow z kategorii C i D; lub

(i) w przypadku lotnisk, na ktérych w interesie publicznym lezy utrzymanie dotychczasowego charakteru operacji
i zastosowanie techniki CDFA nie jest mozliwe, wlasciwy organ ustanawia i dokonuje regularnych przegladéw
minimalnej RVR, biorac pod uwage do$wiadczenie, programy szkolen i kwalifikacje zatdg lotniczych operatora.

CAT.OP.MPA.120 Podejscia z wykorzystaniem radaru pokladowego (ARA) podczas operacji nad obszarami
wodnymi — $miglowce
a) PodejScie z wykorzystaniem radaru pokladowego (airborne radar approach, ARA) wykonuje si¢, wylacznie jezeli:
1) radar umozliwia naprowadzanie kierunkowe zapewniajace zachowanie przewyzszenia nad przeszkodami; oraz
2) jedno z ponizszych:

(i) minimalng wzgledng wysokos$¢ schodzenia (MDH) okresla si¢ przy uzyciu radiowysokoSciomierza; albo

(ii) podczas podejscia stosuje si¢ minimalng bezwzgledna wysoko$¢ schodzenia (MDA) powigkszona o odpowiedni
margines.

(=5
=

Podejécia ARA do platform stacjonarnych lub jednostek plywajacych wykonuje si¢ wytacznie podczas operacji w zato-
gach wieloosobowych.

¢) Punkt podjecia decyzji zapewnia odpowiednie przewyzszenie nad przeszkodami podczas wykonywania procedury
nieudanego podejécia z kazdego punktu docelowego, dla ktdrego planowane jest podejscie ARA.

d) Podejscie kontynuuje si¢ po przekroczeniu punktu podjecia decyzji lub ponizej wysokosci MDA/MDH tylko po
uzyskaniu odniesienia wzrokowego do punktu docelowego.

¢) W przypadku operacji z zaloga jednoosobowa uwzgledniane wysokosSci MDA/MDH i punkt podjecia decyzji sa
odpowiednio zwigkszane.
CAT.OP.MPA.125 Procedury odlotu i podejScia wedlug wskazan przyrzadéw

a) Operator zapewnia stosowanie procedur odlotu i podejscia wedlug wskazai przyrzadéw ustanowionych przez
panstwo lotniska.

o
=

Nie naruszajgc lit. a), dowddca moze zaakceptowaé zezwolenie stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATC) na odstgpstwo
od ogloszonej trasy odlotowej lub przylotowej, o ile sa spelnione kryteria przewyzszenia nad przeszkodami, a warunki
operacyjne zostaly w pelni uwzglednione. Koficowe podejscie wykonuje si¢ w kazdym razie z widocznoscia lub
zgodnie z ustanowiong procedura podejscia wedtug wskazan przyrzadéw.

¢) Nie naruszajac lit. a), operator moze stosowac inne procedury niz okreslone w lit. a), pod warunkiem ze zostaly one
zatwierdzone przez panstwo, na ktérego terytorium znajduje si¢ lotnisko, oraz sa okreslone w instrukcji operacyjne;.
CAT.OP.MPA.130 Procedury przeciwhalasowe — samoloty

a) Z wyjatkiem operacji VFR wykonywanych z uzyciem samolotéw z napedem silnikowym innych niz skomplikowane
samoloty, operator ustanawia odpowiednie procedury operacyjne dotyczace odlotu oraz przylotu/podejscia dla
kazdego typu samolotu, biorgc pod uwage potrzeb¢ minimalizacji halasu emitowanego przez statki powietrzne.

b) Przedmiotowe procedury:
1) zapewniaja pierwszefistwo bezpieczeristwa nad ograniczaniem halasu; oraz

2) sa proste i bezpieczne w stosowaniu, bez znaczacego zwigkszenia obcigzenia zalogi praca podczas krytycznych faz
lotu.
CAT.OP.MPA.131 Procedury przeciwhalasowe — $miglowce

a) Operator zapewnia uwzglednienie potrzeby minimalizacji poziomu halasu emitowanego przez $miglowce w procedu-
rach startu i ladowania.
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b) Przedmiotowe procedury:
1) zapewniaja pierwszenstwo bezpieczenistwa nad ograniczaniem halasu; oraz

2) s proste i bezpieczne w stosowaniu, bez znaczgcego zwigkszenia obcigzenia zalogi pracg podczas krytycznych faz
lotu.

CAT.OP.MPA.135 Trasy i obszary operacji — zasady ogélne

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

2) osiagi danego statku powietrznego sa wystarczajace do spelnienia minimalnych wymagan dotyczacych wysokosci
bezwzglednej lotu;

3) wyposazenie statku powietrznego spelnia minimalne wymagania dla planowanej operacji; oraz

4) sa dostepne odpowiednie mapy i plany.

=

Operator dopilnowuje, aby operacje byly prowadzone zgodnie z wszelkimi ograniczeniami wprowadzonymi przez
wlasciwy organ, dotyczacymi tras lub obszaréw operacji.

Litera a) pkt 1 nie ma zastosowania do operacji VFR wykonywanych w dzieni przez statki powietrzne z napedem
silnikowym inne niz skomplikowane statki powietrzne, podczas ktérych statek powietrzny odlatuje i przylatuje na to
samo lotnisko lub miejsce operacji lotniczej.

o
~

CAT.OP.MPA.136 Trasy i obszary operacji — samoloty jednosilnikowe

Operator dopilnowuje, aby operacje z uzyciem samolotéw jednosilnikowych byly prowadzone tylko na trasach lub na
obszarach, na ktérych dostepne sa powierzchnie, ktére pozwalaja na bezpieczne ladowanie przymusowe.
CAT.OP.MPA.137 Trasy i obszary operacji — $migltowce

Operator dopilnowuje, by:

a) w przypadku $miglowcow w 3 klasie osiggowej, z wyjatkiem $migtowcow zatwierdzonych do prowadzenia operacji
zgodnie z CAT.POL.H.420, dostepne byly powierzchnie, ktére pozwalajg na bezpieczne ladowanie przymusowe;

b) w przypadku $miglowcéw w 3 klasie osiagowej wykonujacych operacje ,tranzytu przybrzeznego”, instrukcja opera-
cyjna zawierala procedury zapewniajgce zgodnos$¢ pomiedzy szerokoscia korytarza przybrzeznego oraz wyposazeniem
znajdujgcym si¢ na pokladzie a warunkami panujgcymi w danym czasie.

CAT.OP.MPA.140 Maksymalna odleglos¢ od odpowiedniego lotniska dla samolotéw dwusilnikowych bez
zatwierdzenia do wykonywania lotéw ETOPS

a) Bez zatwierdzenia wydanego przez wlasciwy organ zgodnie z zalacznikiem V (cze$¢ SPA) podcze$¢ F, operator nie
moze uzytkowaé samolotu dwusilnikowego na trasach, ktore zawierajg punkt polozony w wickszej odleglosci od
odpowiedniego lotniska, w normalnych warunkach bezwietrznych, niz:

1) w przypadku samolotéw w klasie osiaggowej A posiadajacych:

(i) maksymalng operacyjng konfiguracje miejsc pasazerskich (maximum operational passenger seating configura-
tion, MOPSC) wynoszaca 20 lub wigcej; lub

(ii) maksymalng mase startowg wynoszaca 45 360 kg lub wigcej,

odleglos¢ pokonywana w ciggu 60 minut lotu z predkoscia przelotowa wlasciwa dla lotu z jednym silnikiem
niepracujacym, okreslona zgodnie z lit. b);

>

w przypadku samolotéw w Kklasie osiaggowej A posiadajacych:
(i) maksymalng operacyjna konfiguracje miejsc pasazerskich (MOPSC) wynoszacg 19 lub mniej; oraz
(ii) maksymalng mase startowsa wynoszacg mniej niz 45 360 kg,

odlegto$¢ pokonywana w ciggu 120 minut lotu lub, pod warunkiem uzyskania zatwierdzenia od wiasciwego
organu, do 180 minut lotu w przypadku samolotéw turboodrzutowych, z predkoscia przelotowa wilasciwa dla
lotu z jednym silnikiem niepracujacym, okreslona zgodnie z lit. b);
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3) w przypadku samolotéw w klasie osiagowej B lub C:

(i) odlegtos¢ pokonywana w ciggu 120 minut lotu z predkoscia przelotows wiasciwg dla lotu z jednym silnikiem
niepracujacym, okreslona zgodnie z lit. b); albo

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

=

Operator okresla predkos$¢ w celu obliczania maksymalnej odlegtosci do odpowiedniego lotniska dla kazdego typu lub
wersji uzytkowanych samolotéw dwusilnikowych, ktéra nie moze przekraczaé Vyyq (maksymalnej predkosci roboczej),
na podstawie rzeczywistej predkosci lotu, jakg samolot jest w stanie utrzymaé z jednym silnikiem niepracujacym.

¢) Operator umieszcza w instrukgji operacyjnej nastepujace dane, whasciwe dla kazdego typu lub wariantu:
1) ustalona predkos¢ przelotowa wlasciwa dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym; oraz
2) ustalona odleglo$¢ maksymalna od odpowiedniego lotniska.

d) Aby uzyska¢ zatwierdzenie, o ktérym mowa w lit. a) pkt 2, operator musi przedstawi¢ dowody na to, ze:

1) dana kombinacja samolotu i jednostki napgdowej posiada projekt typu dla samolotéw dwusilnikowych wykorzy-
stywanych do operacji ETOPS oraz zatwierdzenie niezawodnosci dla zamierzonej operacji;

2) wprowadzono zbidr warunkéw majacych zapewni¢ utrzymywanie samolotu i jego silnikéw w stanie pozwalajacym
na spelnianie niezbednych kryteriéw niezawodnosci; oraz

3) czlonkowie zalogi lotniczej i calego personelu operacyjnego zaangazowani w lot zostali przeszkoleni i posiadaja
odpowiednie kwalifikacje do wykonania zamierzonej operaciji.

CAT.OP.MPA.145 Okreslanie minimalnych wysokosci bezwzglednych lotu

a) Operator okresla dla wszystkich planowanych odcinkéw tras:

1) minimalne wysokosci bezwzgledne lotu zapewniajgce wymagane przewyzszenia nad terenem z uwzglednieniem
wymagan zawartych w podczgsci C; oraz

2) metod¢ wyznaczania tych wysokosci bezwzglednych przez zaloge lotnicza.
b) Metoda okreslania minimalnych wysokosci bezwzglednych lotu musi zostaé zatwierdzona przez wlasciwy organ.

¢) Jezeli minimalne wysokosSci bezwzgledne lotu okreSlone przez operatora i przez panstwo, nad terytorium ktérego
przebiega lot, r6znig sig, stosuje si¢ wyzsze z tych wartoci.

CAT.OP.MPA.150 Polityka paliwowa

a) Operator ustanawia na potrzeby planowania lotu oraz zmian planu podczas lotu polityke paliwowa zapewniajgca
przewozenie dostatecznej ilo§¢ paliwa dla wykonania planowanego lotu oraz rezerwy na pokrycie odstgpstw od
planowanego przebiegu operacji w kazdym locie. Polityka paliwowa i wszelkie jej zmiany wymagaja uprzedniego
zatwierdzenia przez wlasciwy organ.

b) Operator zapewnia planowanie lotéw co najmniej w oparciu o:
1) procedury zawarte w instrukcji operacyjnej oraz:
(i) dane dostarczone przez producenta statku powietrznego; lub
(ii) aktualne dane wiasciwe dla danego statku powietrznego uzyskane z ukladu monitorowania zuzycia paliwa;
oraz
2) warunki operacyjne, w jakich bedzie wykonywany lot, w tym:
(i) dane o zuzyciu paliwa przez statek powietrzny;

(ii) przewidywane masy statku powietrznego;
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(iii) spodziewane warunki meteorologiczne; oraz
(iv) procedury i ograniczenia instytucji zapewniajacej(-ych) stuzby zeglugi powietrzne;j.
¢) Operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilo§¢ wymaganego na lot paliwa zuzywalnego obejmowala:
1) paliwo na kolowanie;
2) paliwo na przelot;
3) rezerwe paliwa obejmujaca:
(i) paliwo na nieprzewidziane okolicznosci;
(ii) paliwo na przelot do lotniska zapasowego, jezeli jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego;
(iii) ostateczng rezerwe paliwa; oraz
(iv) dodatkowg ilo$¢ paliwa, jezeli wymaga tego rodzaj operacji;
oraz

4) paliwo dodatkowe na zadanie dowddcy.

&

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

1) paliwo na przelot pozostalej czgsci trasy; oraz
2) rezerwe paliwa obejmujaca:
(i) paliwo na nieprzewidziane okolicznosci;
(ii) paliwo na przelot do lotniska zapasowego, jezeli jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego;
(i) ostateczng rezerwe paliwa; oraz
(iv) dodatkowq ilo$¢ paliwa, jezeli wymaga tego rodzaj operacji;
oraz
3) paliwo dodatkowe na zadanie dowddcy.

CAT.OP.MPA.151 Polityka paliwowa — odstepstwa

a) Nie naruszajgc przepisow CAT.OP.MPA.150 lit. b)-d), w przypadku operacji wykonywanych przy uzyciu samolotéw
w klasie osiggowej B, operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilo§¢ wymaganego na lot paliwa zuzywalnego
obejmowata:

(i) paliwo na kolowanie, jezeli potrzebna jest jego znaczna ilosé;
(ii) paliwo na przelot;
(i) rezerwe paliwa obejmujgca:

A) paliwo na nieprzewidziane okolicznosci w iloci nie mniejszej niz 5 % paliwa zaplanowanego na przelot lub,
w przypadku zmian planu podczas lotu, 5 % paliwa na przelot pozostalej czeici trasy; oraz

B) ostateczng rezerwe paliwa pozwalajaca na dodatkowe 45 minut lotu w przypadku samolotéw z silnikiem
ttokowym lub 30 minut w przypadku samolotéw z silnikiem turbinowym;

(iv) paliwo na przelot do lotniska zapasowego pozwalajace na dotarcie do lotniska zapasowego dla lotniska docelo-
wego przez lotnisko docelowe, jezeli jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego; oraz

(v) paliwo dodatkowe, na zadanie dowddcy.
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b) Nie naruszajac przepisow CAT.OP.MPA.150 lit. b)-d), w przypadku lotéw $miglowcéw o MCTOM nieprzekraczajacej
3175 kg wykonywanych w dzief na trasach, na ktérych nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe punkty
odniesienia lub lokalnych operacji $migtowcowych, ustanowiona polityka paliwowa musi gwarantowad, ze po zakon-
czeniu lotu lub serii lotéw, ostateczna rezerwa paliwa nie jest mniejsza niz ilo$¢ paliwa wystarczajaca na:

1) 30 minut lotu z normalng predkoscig przelotows; lub

2) 20 minut lotu z normalna predkoscia przelotowa podczas operacji nad obszarem, ktdrego cato$¢ stanowia tereny
odpowiednie do wykonania ladowania zapobiegawczego.

CAT.OP.MPA.155 Przewoéz pasazerow kategorii specjalnych (SCP)
a) Osoby wymagajace specjalnych warunkéw, pomocy lub urzadzen podczas pobytu na pokladzie w trakcie lotu uznaje

si¢ za pasazeréw kategorii specjalnych. Do takich kategorii zalicza si¢ co najmniej nastgpujace osoby:

1) osoby niepelnosprawne ruchowo, za ktére uznaje si¢, nie naruszajgc przepiséw rozporzadzenia (WE)
nr 1107/2006, wszelkie osoby z ograniczong zdolnoscig poruszania si¢ spowodowang niesprawnoscig fizyczna,
sensoryczng lub ruchows, trwalg lub przejsciows, uposledzeniem lub niesprawnoscia umystows, lub kazda inng
przyczyna niesprawnosci, lub wiekiem;

2) niemowleta lub dzieci bez opiekunéw; oraz

3) osoby deportowane, pasazeréw zawrdconych z granicy lub osoby aresztowane.

o
=

Pasazer6w kategorii specjalnych przewozi si¢ w warunkach zapewniajacych bezpieczenstwo statku powietrznego
i 0s6b znajdujgcych sie na jego pokladzie zgodnie z procedurami ustanowionymi przez operatora.

¢) Pasazerom kategorii specjalnych nie przydziela si¢ ani nie pozwala si¢ na zajmowanie miejsc, ktére umozliwiaja
bezposredni dostep do wyjs¢ awaryjnych lub takich, na ktérych ich obecno$¢ moglaby:

1) utrudnia¢ cztonkom zalogi wykonywanie czynnosci;
2) utrudnia¢ dostep do wyposazenia awaryjnego; lub
3) utrudnia¢ ewakuacj¢ ze statku powietrznego.
d) Dowddca jest powiadamiany o zamiarze wprowadzenia pasazerow kategorii specjalnych na poklad.

CAT.OP.MPA.160 Rozmieszczenie bagazu i fadunku

Operator ustanawia procedury zapewniajace:

a) wnoszenie do przedziatu pasazerskiego tylko takiego bagazu recznego, ktéry moze by¢ tam odpowiednio i bezpiecznie
rozmieszczony; oraz

b) rozmieszczenie — w sposéb zapobiegajacy przemieszczeniom — calego bagazu i fadunku na pokladzie, ktéry w przy-
padku przemieszczenia si¢ mogtby spowodowaé uszkodzenia ciala, straty lub zablokowanie przejs¢ i wyjsé.

CAT.OP.MPA.165 Rozmieszczenie pasazeréw

Operator ustanawia procedury zapewniajace rozmieszczenie pasazeréw w taki sposob, aby w razie koniecznosci

ewakuacji awaryjnej byli pomocni i nie utrudniali ewakuacji ze statku powietrznego.

CAT.OP.MPA.170 Instrukcje dla pasazerow

Operator dopilnowuje, by pasazerowie:

a) otrzymywali informacje o zasadach bezpieczenstwa w formie instrukgji i prezentacji, ktére ulatwig im zastosowanie sie
do procedur uzywanych w sytuacjach awaryjnych; oraz

b) otrzymywali karte bezpieczenstwa ukazujaca w formie rysunkowej sposéb uzycia wyposazenia awaryjnego oraz
polozenie dostepnych dla pasazeréw wyjs¢ ewakuacyjnych.

CAT.OP.MPA.175 Przygotowanie lotu

a) Dla kazdego zamierzonego lotu jest sporzadzany operacyjny plan lotu uwzgledniajacy osiagi danego statku powietrz-
nego, inne ograniczenia operacyjne oraz odpowiednie oczekiwane warunki na trasie lotu i planowanych do uzycia
lotniskach/miejscach operacji lotniczych.
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b) Lot nie zostaje rozpoczety, dopdki dowddca nie upewni sig, ze:

1) spelnione moga by¢ wszystkie elementy przewidziane w pkt 2.a.3 zalgcznika IV do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008 dotyczace zdatnosci do lotu i rejestracji statku powietrznego, przyrzadéw i wyposazenia, rozmiesz-
czenia masy i $rodka cigzkosci, bagazu i fadunku oraz ograniczen operacyjnych statku powietrznego;

2) statek powietrzny nie jest uzytkowany wbrew zapisom zawartym w wykazie odchylen w konfiguracji (CDL);
3) na pokladzie znajduja si¢ te cz¢sci instrukcji operacyjnej, ktére beda wymagane dla wykonania lotu;
4) na pokladzie znajduja si¢ dokumenty, dodatkowe informacje i formularze wymagane przez CAT.GEN.MPA.180;

5) na pokladzie znajduja si¢ aktualne mapy, plany i zwiazane z nimi dokumenty lub réwnowazne dane dla zabezpie-
czenia zamierzonej operacji statku powietrznego, lacznie z kazdg zmiang trasy, jakiej mozna w sposob uzasad-
niony oczekiwaé;

6) wymagane dla wykonania planowanego lotu urzadzenia i stuzby naziemne sg dostgpne i odpowiednie dla tego
lotu;

7) zawarte w instrukcji operacyjnej wymagania dotyczace zaopatrzenia w paliwo, olej i tlen, minimalnych bezpiecz-
nych wysokosci bezwzglednych, miniméw operacyjnych lotnisk oraz dostgpnosci lotnisk zapasowych, jezeli sg
wymagane, dotyczace planowanego lotu moga zosta¢ spelnione; oraz

8) wszelkie dodatkowe ograniczenia operacyjne sa spelnione.
¢) Nie naruszajac przepisow lit. a), operacyjny plan lotu nie jest wymagany dla operacji VFR wykonywanych przy uzyciu:

1) samolotéw z napedem silnikowym innych niz skomplikowane samoloty startujacych i ladujacych na tym samym
lotnisku lub miejscu operacji lotniczej; lub

2) $miglowcéw o MCTOM nieprzekraczajacej 3 175 kg, w dzieni i na trasach, na ktérych nawigacja prowadzona jest
w oparciu o terenowe punkty odniesienia na obszarze lokalnym zgodnie z instrukcja operacyjna.

CAT.OP.MPA.180 Dobér lotnisk — samoloty

a) W przypadku gdy lotniska odlotu nie mozna wykorzysta¢ jako lotniska zapasowego dla lotniska startu ze wzgledu na
warunki meteorologiczne lub osiggi techniczne, operator wybiera inne odpowiednie lotnisko zapasowe dla lotniska
startu, polozone w stosunku do lotniska odlotu w zasiegu nieprzekraczajacym:

1) w przypadku samolotéw dwusilnikowych:

(i) jednej godziny lotu z predkoscig przelotowsg dla lotu z jednym silnikiem niepracujgcym okreslong przez
instrukcje uzytkowania w locie (AFM) w normalnych warunkach bezwietrznych, na podstawie faktycznej
masy startowej; lub

(ii) czasu dolotu do lotniska zapasowego dla operacji ETOPS zatwierdzonego zgodnie z zalgcznikiem V (czesé
SPA) podczg$é F, z uwzglednieniem wszelkich ograniczen w zakresie wykazu wyposazenia minimalnego (MEL),
maksymalnie do 2 godzin lotu z predkoscia przelotowa dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym okreslona
w instrukcji AFM w normalnych warunkach bezwietrznych, na podstawie faktycznej masy startowej;

2) w przypadku samolotéw trzy- lub czterosilnikowych, 2 godzin lotu z predkoscia przelotows dla lotu z jednym
silnikiem niepracujacym okreslong w instrukcji AFM w normalnych warunkach bezwietrznych, na podstawie
faktycznej masy startowej.

Jezeli instrukcja AFM nie zawiera danych o predkosci przelotowej dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym, do
obliczen nalezy przyja¢ predkos¢ rozwijang przy nadal pracujacym(-ch) silniku(-ach) ustawionym(-ch) na maksymalna
moc trwalg.

b) W kazdym locie IFR operator wybiera co najmniej jedno lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego, chyba ze
lotnisko docelowe jest lotniskiem izolowanym lub:

1) czas planowanego lotu od startu do ladowania lub, w przypadku zmiany planu lotu podczas lotu zgodnie
z CAT.OP.MPA.150 lit. d), pozostaly czas lotu do lotniska docelowego nie przekracza 6 godzin; oraz

2) na lotnisku docelowym sa dostgpne i mozliwe do uzycia dwie oddzielne drogi startowe, a komunikaty lub
prognozy meteorologiczne dotyczace lotniska docelowego wskazujg, ze — w czasie jednej godziny przed i jednej
godziny po przewidywanym czasie ladowania na lotnisku docelowym — wysoko$¢ podstawy chmur nie bedzie
nizsza niz 2 000 stép lub wzgledna wysoko§¢ podejicia z okrazenia powigkszona o 500 stép, w zaleznosci od
tego, ktora z tych wielkosci jest wigksza, a widzialno§¢ przy ziemi bedzie wynosita co najmniej 5 km;
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¢) Operator wybiera dwa lotniska zapasowe dla lotniska docelowego, jezeli:

1) odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne dla lotniska docelowego wskazuja na to, ze — w okresie
rozpoczynajacym si¢ jedna godzing przed i konczacym jedna godzing po przewidywanym czasie ladowania —
warunki meteorologiczne bedg ponizej obowigzujacych miniméw planowania; lub

2) nie sg dostgpne informacje meteorologiczne.
d) Operator okresla kazde wymagane lotnisko(-a) zapasowe w operacyjnym planie lotu.

CAT.OP.MPA.181 Dobér lotnisk i miejsc operacji lotniczych — $miglowce

a) W przypadku lotéw wykonywanych w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przyrzadow (instru-
ment meteorological conditions, IMC), dow6dca wybiera lotnisko zapasowe dla lotniska startu polozone w zasiegu
jednej godziny lotu z normalng predkoscig przelotowa, jezeli powr6t na lotnisko odlotu nie jest mozliwy z powodu
warunkéw meteorologicznych.

b) W przypadku lotéw IFR lub lotéw wykonywanych wedlug VFR, podczas ktérych nawigacja nie jest prowadzona
w oparciu o terenowe punkty odniesienia, dowédca okresla w operacyjnym planie lotu co najmniej jedno lotnisko
zapasowe dla lotniska docelowego, chyba ze:

1) lotniskiem docelowym jest lotnisko przybrzeine, a trasa lotu $miglowca wiedzie znad obszaru wodnego;

2) w przypadku lotu do innego miejsca docelowego na ladzie, czas trwania lotu oraz warunki meteorologiczne, ktére
beda panowaé w przewidywanym czasie przybycia na miejsce zamierzonego ladowania umozliwiaja wykonanie
podejécia i ladowania w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widocznoscia (VMC); lub

3) miejsce zamierzonego ladowania jest izolowane, a miejsce zapasowe nie jest dostepne; w takim przypadku nalezy
wyznaczy¢ punkt decyzyjny (point of no return, PNR).

(e}
=

Operator wybiera dwa lotniska zapasowe dla lotniska docelowego, jezeli:

1) odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne dla lotniska docelowego wskazujg na to, ze — w okresie
rozpoczynajacym si¢ jedng godzing przed i konczacym jedna godzing po przewidywanym czasie lagdowania —
warunki meteorologiczne bedg ponizej obowigzujacych miniméw planowania; lub

2) nie sa dostgpne informacje meteorologiczne dla lotniska docelowego.

d) Operator moze wybra¢ potozone na morzu lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego, jezeli spelnione sa nastgpujace

kryteria:

1) z polozonego na morzu lotniska zapasowego dla lotniska docelowego korzysta si¢ tylko po przekroczeniu PNR.
Przed przekroczeniem PNR korzysta si¢ z zapasowych lotnisk docelowych na ladzie;

2) na lotnisku zapasowym jest mozliwe wykonanie ladowania z jednym silnikiem niepracujacym;

3) w miar¢ mozliwosci nalezy zagwarantowal dostepno$¢ pokladu. Wymiary, konfiguracja i przewyzszenia nad
przeszkodami dla poszczegdlnych ladowisk $miglowcowych (helideck) lub innych miejsc ocenia si¢ pod katem
ich dogodnosci operacyjnej jako lotnisk zapasowych dla kazdego proponowanego do uzycia $miglowca;

4) minima pogodowe s3 ustalone z uwzglednieniem dokfadnosci i wiarygodnosci informacji meteorologicznych;
5) w MEL znajduja si¢ specjalne ustalenia dla danego rodzaju operacji; oraz

6) polozone na morzu lotnisko zapasowe wybiera si¢ tylko pod warunkiem ustanowienia przez operatora odpowied-
ni¢j procedury w instrukcji operacyjne;.

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

CAT.OP.MPA.185 Minima planowania w lotach wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) — samoloty
a) Minima planowania w odniesieniu do lotniska zapasowego dla lotniska startu

Operator wybiera lotnisko jako lotnisko zapasowe dla lotniska startu, wylacznie jezeli odpowiednie komunikaty lub
prognozy meteorologiczne wskazuja na to, ze — w okresie rozpoczynajacym si¢ jedna godzing przed i koriczacym
jedna godzing po przewidywanym czasie ladowania na tym lotnisku — warunki meteorologiczne bedg spelnialy lub
przewyzszaly majace zastosowanie minima dla ladowania, okreslone zgodnie z CAT.OP.MPA.110. Nalezy bra¢ pod
uwage wysoko$¢ podstawy chmur, kiedy jedynymi dostepnymi podejSciami sa operacje podejscia nieprecyzyjnego
(non-precision approach, NPA) lub z okrazenia. Ponadto pod uwage brane s3 wszelkie ograniczenia zwiazane z konty-
nuowaniem lotu z jednym silnikiem niepracujacym.
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b) Minima planowania dotyczgce lotniska docelowego innego niz izolowane lotnisko docelowe
Operator wybiera lotnisko docelowe wylacznie wtedy, gdy:
1) odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazujg na to, ze — w okresie rozpoczynajgcym si¢ jedna

godzing przed i koficzacym jedng godzing po przewidywanym czasie ladowania na lotnisku — warunki meteoro-
logiczne beda na poziomie lub powyzej nastepujacych obowiazujacych miniméw planowania:

(i) widzialno$¢ wzdluz drogi startowej (RVR) lub widzialno$¢ (VIS) okreslone zgodnie z CAT.OP.MPA.110; oraz
(ii) dla podejs¢ nieprecyzyjnych lub z okrazenia, wysoko$¢ podstawy chmur musi by¢ rowna lub wyzsza od MDH;
lub

2) wybrano dwa lotniska zapasowe dla lotniska docelowego.

¢) Minima planowania w przypadku lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, lotniska izolowanego, paliwowego lotniska ERA
(fuel ERA), lotniska zapasowego na trasie (ERA)

Operator wybiera lotnisko na powyzsze potrzeby, wylacznie jezeli odpowiednie komunikaty lub prognozy meteoro-
logiczne 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 spelnialy lub przewyzszaly
minima planowania okreslone w tabeli 1.

Tabela 1

Minima planowania w przypadku lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, izolowanego lotniska
docelowego, paliwowego lotniska ERA, lotniska zapasowego na trasie (ERA)

Typ podejicia Minima planowania
CAT 1I oraz III CAT I RVR
CAT 1 NPA RVR/VIS

Wysokos§¢ podstawy chmur musi by¢ réwna lub wyzsza niz MDH

NPA NPA RVR/VIS +1 000 m
Wysoko$¢ podstawy chmur musi by¢ réwna lub wyzsza niz MDH
+200 stép
Podejscie z okrgzenia Podejscie z okrazenia

CAT.OP.MPA.186 Minima planowania w lotach wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) — $migltowce
a) Minima planowania w odniesieniu do lotniska zapasowego dla lotniska startu

Operator wybiera lotnisko miejsce ladowania jako lotnisko zapasowe dla lotniska startu, wylacznie jezeli odpowiednie
komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja na to, Ze — w okresie rozpoczynajacym si¢ jedna godzing przed
i koriczacym jedna godzing po przewidywanym czasie ladowania na tym lotnisku — warunki meteorologiczne beda
spelnialy lub przewyzszaly majace zastosowanie minima dla ladowania, okreSlone zgodnie z CAT.OP.MPA.110.
Nalezy bra¢ pod uwage wysoko$¢ podstawy chmur, kiedy jedynymi dostgpnymi podejsciami sa podejscia nieprecy-
zyjne. Ponadto pod uwage brane sa wszelkie ograniczenia zwigzane z kontynuowaniem lotu z jednym silnikiem
niepracujgcym.

=

Minima planowania dotyczgce lotniska docelowego oraz lotniska zapasowego dla lotniska docelowego

Operator wybiera lotnisko(-a) docelowe lub lotnisko(-a) zapasowe dla lotniska docelowego, wylacznie gdy odpo-
wiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazujg na to, ze — w okresie rozpoczynajacym si¢ jedna
godzing przed i koficzacym jedng godzing po przewidywanym czasie ladowania na lotnisku lub w miejscu operacji
lotniczej — warunki meteorologiczne beda na poziomie lub powyzej nastepujacych obowiazujacych miniméw plano-
wania:

1) z wyjatkiem informacji w CAT.OP.MPA.181 lit. d), minima planowania dotyczace lotniska docelowego wynosza:

(i) RVR/VIS okreslone zgodnie z CAT.OP.MPA.110; oraz

(ii) w przypadku operacji podejicia nieprecyzyjnego, wysoko§¢ podstawy chmur jest réwna lub wyzsza niz MDH;

2) minima planowania w odniesieniu do lotniska zapasowego dla lotniska docelowego znajduja si¢ w tabeli 1.
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Tabela 1

Minima planowania w przypadku lotniska zapasowego dla lotniska docelowego

Typ podejscia Minima planowania
CAT II oraz III CAT I RVR
CAT I CAT I + 200 st6p/400 m widzialnosci
NPA NPA RVR/VIS + 400 m
Wysokos¢ podstawy chmur musi by¢ réwna lub wyzsza niz MDH
+ 200 stép

CAT.OP.MPA.190 Zlozenie planu lotu ATS

a) Jezeli plan lotu ATS nie zostaje zlozony, poniewaz nie wymagaja tego przepisy ruchu lotniczego, skladana jest
odpowiednia informacja pozwalajaca na zaalarmowanie stuzb, ktére maja zostaé uruchomione, jesli zajdzie taka
potrzeba.

b) Przy wykonywaniu lotéw z miejsca, gdzie zlozenie planu lotu ATS nie jest mozliwe, plan ten jest przekazywany przez
dowddcg lub operatora mozliwie najszybciej po starcie.

CAT.OP.MPA.195 Uzupelnianie/spuszczanie paliwa w czasie, gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na pokla-
dzie lub wysiadaja

a) W czasie gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na pokladzie lub wysiadaja nie uzupelnia si¢ ani nie usuwa ze
zbiornikdw statku powietrznego benzyny lotniczej lub paliw typu wide-cut ani mieszanek tych rodzajéw paliwa.

b) W przypadku wszystkich pozostalych rodzajéow paliwa, nalezy stosowal niezbedne $rodki bezpieczenstwa, a statek
powietrzny musi by¢ odpowiednio obsadzony wykwalifikowanym personelem, gotowym do rozpoczecia i kierowania
ewakuacjg pasazer6w ze statku powietrznego przy zastosowaniu najbardziej praktycznych i skutecznych dostgpnych
srodkow.

CAT.OP.MPA.200 Uzupelnianie/spuszczanie paliwa typu wide-cut

Uzupehnianie[spuszczanie ze zbiornikéw statku powietrznego paliwa typu wide-cut odbywa si¢ wylacznie gdy operator
ustanowil odpowiednie procedury uwzgledniajace wysokie ryzyko towarzyszace uzyciu paliw typu wide-cut.

CAT.OP.MPA.205 Wypychanie i holowanie — samoloty

Procedury wypychania i holowania okreslone przez operatora s3 wykonywane zgodnie z ustanowionymi standardami
i procedurami lotniczymi.

CAT.OP.MPA.210 Czlonkowie zatogi na stanowiskach
a) Czlonkowie zalogi lotniczej

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

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

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

b) Cztonkowie personelu poktadowego

Podczas krytycznych faz lotu wszyscy czlonkowie personelu poktadowego pozostaja na wyznaczonych im stanowis-
kach w pozycji siedzacej i nie wykonuja Zadnych czynnosci poza czynnosciami wymaganymi dla bezpiecznego
uzytkowania statku powietrznego.
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CAT.OP.MPA.215 Uzywanie stuchawek naglownych — samoloty

a) Kazdy czlonek zalogi lotniczej, od ktérego wymaga si¢ pelnienia obowigzkéw w kabinie zatogi lotniczej, musi mie¢ na
sobie stuchawki naglowne z mikrofonem palagkowym lub inne odpowiadajace im urzadzenie. Stuchawek naglownych
uzywa si¢ jako podstawowego urzadzenia do komunikacji glosowej ze stuzbami ATS:

1) na ziemi:
(i) do odbioru pozwolenia na start z kontroli ruchu lotniczego poprzez komunikacj¢ glosowa; oraz
(i) podczas pracy silnikow;
2) podczas lotu:
(i) ponizej wysokosci bezwzglednej przejsciowej; lub
(i) na wysokosci 10 000 st6p, w zaleznosci od tego, ktdra z tych wartosci jest wyzsza;
oraz
3) za kazdym razem, gdy dowddca uzna to za konieczne.

b) W sytuacjach przewidzianych w lit. a), mikrofon palgkowy lub jego odpowiednik znajduje si¢ w pozycji pozwalajacej
na jego wykorzystanie na potrzeby dwustronnej facznosci radiowej.

CAT.OP.MPA.216 Uzywanie stuchawek naglownych — $miglowce

Kazdy czlonek zatogi lotniczej, od ktérego wymaga si¢ pelnienia obowiazkéw w kabinie zalogi lotniczej, musi mie¢ na
sobie stuchawki naglowne z mikrofonem patagkowym lub inne odpowiadajace im urzadzenie i uzywa ich jako podsta-
wowego urzadzenia do komunikacji ze stuzbami ATS.

CAT.OP.MPA.220 Pomocnicze $rodki ewakuacji awaryjnej

Operator ustanawia procedury zapewniajace przygotowanie i gotowo$¢ do uzycia, przed rozpoczeciem kolowania,
startem i lagdowaniem oraz kiedy jest to bezpieczne i wykonalne, wszystkich automatycznie uruchamianych pomocni-
czych Srodkéw ewakuacji awaryjnej.

CAT.OP.MPA.225 Siedzenia, pasy bezpieczefistwa i systemy mocowania
a) Czlonkowie zatogi

1) Podczas startu i ladowania oraz zawsze, kiedy dowddca uzna to za konieczne ze wzgledow bezpieczefistwa, kazdy
czlonek zalogi zabezpiecza si¢ za pomocg wszystkich przewidzianych paséw bezpieczenstwa i systeméw moco-
wania, prawidlowo je zapinajac.

2) We wszystkich innych fazach lotu kazdy czlonek zalogi lotniczej pozostajacy na swoim stanowisku w kabinie
zalogi lotniczej musi mie¢ zapiety pas bezpieczenistwa.

b) Pasazerowie

1) Przed startem i ladowaniem oraz podczas kolowania i zawsze, kiedy uznaje si¢ to za konieczne ze wzgledow
bezpieczefistwa, dowddca upewnia sig, Ze kazdy pasazer na pokladzie zajmuje miejsce siedzgce lub lezanke i ma
prawidlowo zapiety pas bezpieczenstwa lub system mocowania.

2) Operator podejmuje odpowiednie przygotowania, by przypadki, kiedy na jednym miejscu siedzacym na statku
powietrznym siedzi wigcej niz jedna osoba, byly ograniczone do wyznaczonych siedzeni. Dowddca upewnia sie, czy
przypadki zajmowania jednego miejsca przez wiecej niz jedng osobe ograniczaja si¢ do przypadkéw, kiedy miejsce
to zajmuje jedna osoba dorosla i jedno niemowle, prawidlowo zabezpieczone dodatkowym pasem lub innym
urzadzeniem bezpieczeristwa.

CAT.OP.MPA.230 Zabezpieczenie przedzialu pasazerskiego oraz kuchni

a) Operator ustanawia procedury zapewniajace droznos$¢ wszystkich wyjs¢ i drég ewakuacyjnych przed kolowaniem,
startem i ladowaniem.

b) Dowddca zapewnia prawidlowe unieruchomienie przed startem i ladowaniem, a takze w kazdym przypadku gdy uzna
to za konieczne ze wzgledow bezpieczefistwa, calego wyposazenia i bagazu.
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CAT.OP.MPA.235 Kamizelki ratunkowe — $migtowce

Operator ustanawia procedury zapewniajace uwzglednienie czasu trwania lotu oraz warunki, jakie zostana napotkane
podczas uzytkowania $miglowca w 3 klasie osiagowej nad obszarem wodnym, podczas decydowania, czy wszystkie
osoby na pokladzie maja nosi¢ na sobie kamizelki ratunkowe.

CAT.OP.MPA.240 Palenie tytoniu na pokladzie

Dowddca nie zezwala na palenie tytoniu na pokladzie:
a) kiedy uznaje si¢ to za konieczne ze wzgledéw bezpieczenistwa;
b) podczas uzupelniania paliwa oraz spuszczania paliwa ze zbiornikéw statku powietrznego;

¢) kiedy statek powietrzny znajduje si¢ ziemi, chyba ze operator okreslit procedury ograniczajace ryzyko podczas operacji
naziemnych;

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

¢) w przedziatach bagazowych lub innych miejscach, gdzie jest przewozony tadunek nieumieszczony w ogniotrwalych
pojemnikach albo nieprzykryty ogniotrwaly tkanina; oraz

f) w czgSciach przedzialu pasazerskiego, w ktérych korzysta si¢ z tlenu.

CAT.OP.MPA.245 Warunki meteorologiczne — wszystkie statki powietrzne
a) W lotach IFR dowddca:

1) przystgpuje do startu; lub

2) w przypadku zmiany trasy w trakcie lotu, kontynuuje lot poza punkt, od ktérego ma zastosowanie zmieniony plan
lotu ATS,

wylacznie jezeli uzyska informacje wskazujace, ze spodziewane warunki meteorologiczne w czasie przylotu na
lotnisko docelowe lub wymagane lotnisko(-a) zapasowe spelniajg lub przewyzszaja minima planowania.

o
=

W lotach IFR dowddca kontynuuje lot w kierunku planowanego lotniska docelowego, wylacznie jezeli najnowsze
dostgpne mu informacje wskazujg, ze w przewidywanym czasie ladowania warunki meteorologiczne na tym lotnisku
docelowym lub na co najmnicj jednym lotnisku zapasowym dla lotniska docelowego spelniaja lub przewyzszaja
stosowne minima operacyjne lotnisk.

¢) W lotach VFR dowddca przystepuje do startu, wylacznie jezeli odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorolo-
giczne wskazujg na to, Ze warunki meteorologiczne panujace na tej czesci trasy, ktéra ma by¢ przebyta w locie VFR,
beda w odpowiednim czasie spetniaé lub przewyzszaé limity dla lotéw VFR.

CAT.OP.MPA.246 Warunki meteorologiczne — samoloty
Oprécz przestrzegania CAT.OP.MPA.245, w lotach IFR wykonywanych na samolotach, dowédca kontynuuje lot poza:

a) punkt decyzji, gdy wykorzystywana jest procedura zmniejszenia iloici paliwa na nieprzewidziane okolicznosci (reduced
contingency fuel, RCF); lub

b) z géry wyznaczony punkt (pre-determined point, PDP), gdy wykorzystywana jest procedura z géry wyznaczonego
punktu,

wylacznie jezeli uzyska informacje wskazujace, ze spodziewane warunki meteorologiczne w czasie przylotu na lotnisko
docelowe lub wymagane lotnisko(-a) zapasowe spelniaja lub przewyzszaja stosowne minima operacyjne lotnisk.

CAT.OP.MPA.247 Warunki meteorologiczne — $miglowce
Oprécz przestrzegania CAT.OP.MPA.245:
a) W lotach VFR nad obszarami wodnymi bez widocznosci brzegu wykonywanych przy uzyciu $migtowcéw, dowddca

przystepuje do startu, wylacznie jezeli odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja na to, ze
wysoko$¢ podstawy chmur bedzie powyzej 600 stép w dzief lub 1 200 stép w nocy.
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b) Nie naruszajac przepisu lit. a), podczas przelotéw miedzy ladowiskami $migtowcowymi polozonymi w przestrzeni
powietrznej klasy G, gdzie sektor nad obszarem wodnym jest mniejszy niz 10 mil morskich, loty VFR mozna
wykonywad, jezeli odpowiednie limity spelniaja lub przewyzszaja ponizsze wartosci:

Tabela 1

Minima dla przelotéw mig¢dzy ladowiskami $migtowcowymi polozonymi w przestrzeni powietrznej klasy G

Dzien Noc
Wysoko$¢ wzgledna () Widzialnos¢ Wysoko$¢ wzgledna (*) Widzialnosé
Jeden pilot 300 stop 3 km 500 stop 5 km
Dwoch pilotéow 300 stop 2 km (*¥) 500 stop 5 km (**¥)

(*) Wysokos¢ podstawy chmur umozliwia lot na okreslonej wysokosci wzglednej ponizej i z dala od chmur.
(**) Smiglowce mozna uzytkowaé przy widzialnosci w locie obnizonej do 800 m, pod warunkiem ze cel lotu lub konstrukcja
posrednia s3 przez caly czas widzialne.
(***) Smigltowce mozna uzytkowa¢ przy widzialnosci w locie obnizonej do 1 500 m, pod warunkiem ze cel lotu lub konstrukcja
posrednia sa przez caly czas widzialne.

¢) Loty $miglowcem na ladowisko dla $miglowcéw na morzu lub wyniesiona strefe kofcowego podejicia i startu
(elevated FATO) wykonuje si¢, wylacznie jezeli zglaszana $rednia predko$¢ wiatru na ladowisku $migtowcowym lub
wyniesionej strefie koricowego podejicia i startu (FATO) wynosi mniej niz 60 weztéw.

CAT.OP.MPA.250 Léd oraz inne zanieczyszczenia — procedury naziemne

a) Operator ustanawia procedury stosowane w razie koniecznosci odladzania i zapobiegania oblodzeniu statku powietrz-
nego na ziemi oraz przeprowadzania zwiazanych z tym inspekcji w celu umozliwienia bezpiecznego uzytkowania
statku powietrznego.

b) Dowddca przystepuje do startu, wylacznie jezeli ze statku powietrznego zostang usunigte wszelkie substancje mogace
ujemnie wplynaé na osiagi lub sterowno$¢ statku powietrznego, z wyjatkiem przypadkéw dopuszczonych w lit. a)
i zgodnie z instrukcjg uzytkowania w locie.

CAT.OP.MPA.255 Léd oraz inne zanieczyszczenia — procedury w locie

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

b) Dowddca przystepuje do wykonania lotu lub kieruje celowo statek powietrzny w obszar spodziewanych lub istnie-
jacych warunkéw powodujacych oblodzenie, wylacznie jezeli statek powietrzny jest certyfikowany i wyposazony do
odbywania lotéw w takich warunkach.

¢) W sytuacji gdy stopienn oblodzenia przekracza stopien, do ktdrego statek powietrzny jest certyfikowany, lub gdy
oblodzenie wystapi na statku powietrznym, ktéry nie jest certyfikowany do odbywania lotéw w znanych warunkach
oblodzenia, dowddca niezwlocznie opuszcza obszar, na ktérym wystepuja warunki oblodzenia, zmieniajac w tym celu
wysoko$¢ lub tras¢ oraz, w razie koniecznodci, zglaszajac to stuzbom ATC.

CAT.OP.MPA.260 Zapas paliwa i oleju

Dowddca przystepuje do wykonania lotu lub kontynuuje lot w przypadku zmiany trasy w trakcie lotu, wylacznie po
uprzednim upewnieniu si¢, Ze statek powietrzny zostal zaopatrzony w paliwo i olej zuzywalne co najmniej w planowanej
iloSci wystarczajacej na bezpieczne zakoficzenie lotu, uwzgledniajac spodziewane warunki operacyjne.

CAT.OP.MPA.265 Warunki do startu

Przed przystgpieniem do startu dowddca upewnia sig, ze:

a) wedlug dostepnych mu informacji, warunki pogodowe na lotnisku startu lub w miejscu operacji lotniczej oraz stan
planowanej do uzycia drogi startowej lub FATO nie wplyna ujemnie na bezpieczenstwo startu i odlotu; oraz

b) spelnione beda minima operacyjne lotniska.

CAT.OP.MPA.270 Minimalne wysoko$ci bezwzgledne lotu

Dowddca lub pilot, ktéremu przekazano prowadzenie lotu, nie moze odbywac lotu ponizej wyznaczonych minimalnych
wysokosci bezwzglednych lotu, z wyjatkiem sytuacji gdy:

a) jest to konieczne podczas startu lub ladowania; lub

b) wykonywane jest znizanie zgodnie z procedurami zatwierdzonymi przez wiasciwy organ.
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CAT.OP.MPA.275 Symulowanie sytuacji nienormalnych w czasie lotu

Operator zapewnia, by podczas przewozenia pasazeréw lub tadunku, nie wykonywano:

a) symulowania sytuacji nienormalnych lub awaryjnych, wymagajacych zastosowania w czesci lub w calosci procedur
nienormalnych lub awaryjnych; lub

b) sztucznego symulowania lotu w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedlug wskazan przyrzadow.

CAT.OP.MPA.280 Gospodarka paliwem w locie — samoloty

Operator ustanawia procedure zapewniajagca prowadzenie kontroli ilosci paliwa i zarzadzanie jego zuzyciem zgodnie
z nastepujacymi kryteriami podczas lotu.

a) Sprawdzanie ilosci paliwa w locie

1) Dowddca dopilnowuje, by ilos¢ paliwa byla sprawdzana w regularnych odstepach czasu. llo§¢ pozostatego paliwa
zuzywalnego jest odnotowywana i okreslana w celu:

(i) poréwnania zuzycia rzeczywistego ze zuzyciem planowanym;
(ii) sprawdzenia, czy ilo$¢ pozostatego paliwa zuzywalnego wystarczy do zakoriczenia lotu, zgodnie z lit. b); oraz
(i) okreslenia przewidywanej ilosci paliwa zuzywalnego pozostajacej w chwili osiggnigcia lotniska docelowego.
2) Odpowiednie dane dotyczace paliwa musza by¢ rejestrowane.

b) Gospodarka paliwem w locie

1) Lot jest wykonywany w taki sposéb, by przewidywana ilo$¢ paliwa zuzywalnego pozostajagca w chwili osiagniecia
lotniska docelowego nie byla mniejsza niz:

(i) suma ilosci paliwa wymaganego na przelot do lotniska zapasowego i ostatecznej rezerwy paliwa; lub
(ii) ostateczna rezerwa paliwa, jezeli lotnisko zapasowe nie jest wymagane.

2) Jezeli w wyniku sprawdzenia ilosci paliwa w locie okaze si¢, ze przewidywana ilo$¢ paliwa zuzywalnego pozos-
tajagca w chwili osiggniecia lotniska docelowego jest mniejsza niz:

(i) suma ilosci paliwa wymaganego na przelot do lotniska zapasowego i ostatecznej rezerwy paliwa, to dowddca
uwzglednia warunki ruchu lotniczego i operacyjne — panujace na lotnisku docelowym, na lotnisku zapasowym
dla lotniska docelowego oraz na kazdym innym odpowiednim lotnisku — przy podejmowaniu decyzji o dalszym
locie do lotniska docelowego badZ zmianie kursu, tak aby zapewni¢ bezpieczne ladowanie bez naruszenia
ostatecznej rezerwy paliwa; lub

(ii) ostateczna rezerwa paliwa, gdy nie jest wymagane lotnisko zapasowe, to dowddca podejmuje odpowiednie
dzialanie i kontynuuje lot na odpowiednie lotnisko, tak aby zapewni¢ bezpieczne ladowanie bez naruszenia
ostatecznej rezerwy paliwa.

3) Dowddca zglasza sytuacje awaryjna, kiedy stwierdzi, ze obliczona ilo§¢ paliwa zuzywalnego podczas ladowania na
najblizszym odpowiednim lotnisku, na ktérym mozna wykona¢ bezpieczne lagdowanie, jest mniejsza od ostatecznej
rezerwy paliwa.

4) Dodatkowe warunki dotyczace procedur szczeg6lnych

(i) Podczas lotu z wykorzystaniem procedury zmniejszenia iloéci paliwa na nieprzewidziane okolicznosci (RCF),
aby kontynuowa¢ lot do lotniska docelowego 1, dowddca musi dopilnowaé, by paliwo zuzywalne pozostajace
w punkcie decyzji stanowilo co najmniej sumeg ilosci:

A

R

paliwa na przelot z punktu decyzji do lotniska docelowego 1;

B) paliwa na nieprzewidziane okoliczno$ci wynoszacego 5 % paliwa na przelot z punktu decyzji do lotniska
docelowego 1;

C) paliwa na przelot do lotniska zapasowego dla lotniska docelowego 1, jezeli wymagane jest lotnisko
zapasowe dla lotniska docelowego 1; oraz

D) ostatecznej rezerwy paliwa.
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(ii) Podczas lotu z wykorzystaniem procedury z géry wyznaczonego punktu (PDP), aby kontynuowaé lot do
lotniska docelowego, dowddca musi dopilnowaé, by paliwo zuzywalne pozostajgce w punkcie PDP stanowito
co najmniej sumg ilosci:

A) paliwa na przelot z punktu PDP do lotniska docelowego;
B) paliwa na nieprzewidziane okolicznosci na przelot z punktu PDP do lotniska docelowego; oraz
C) dodatkowej ilosci paliwa.

CAT.OP.MPA.281 Gospodarka paliwem w locie — $miglowce
a) Operator ustanawia procedurg zapewniajgcg prowadzenie kontroli ilo$ci paliwa i zarzadzanie jego zuzyciem podczas

lotu.

b) Dowddca musi dopilnowad, by podczas lotu ilo§¢ pozostalego paliwa zuzywalnego nie byla mniejsza niz ilo$¢ paliwa
wymagana do kontynuowania lotu na lotnisko lub miejsce operagji lotniczej, na ktérym mozliwe jest wykonanie
bezpiecznego ladowania, bez naruszania ostatecznej rezerwy paliwa.

¢) Dowddca zglasza sytuacje awaryjng, kiedy stwierdzi, ze ilo$¢ paliwa zuzywalnego faktycznie znajdujacego si¢ w zbior-
nikach $miglowca jest mniejsza niz ostateczna rezerwa paliwa.
CAT.OP.MPA.285 Uzycie dodatkowego tlenu

Dowddca musi dopilnowaé, by czlonkowie zalogi lotniczej wykonujacy czynno$ci majace zasadnicze znaczenie dla
bezpiecznego uzytkowania statku powietrznego w locie uzywali dodatkowego tlenu podawanego w sposéb ciagly zawsze,
gdy wysoko$¢ bezwzgledna kabiny przekracza 10 000 stép przez czas dluzszy niz 30 minut i zawsze, gdy wysoko$é
bezwzgledna kabiny przekracza 13 000 stép.

CAT.OP.MPA.290 Wykrywanie blisko$ci ziemi

W przypadku wykrycia przez dowolnego czlonka zalogi lotniczej lub poktadowy system ostrzegania o bliskosci ziemi
niezamierzonego zblizenia do ziemi, pilot lecgcy podejmuje natychmiastowe dziatania korygujace w celu przywrdcenia
bezpiecznych warunkéw lotu.

CAT.OP.MPA.295 Stosowanie pokladowego systemu zapobiegania kolizjom (airborne collision avoidance
system, ACAS)

Jezeli system ACAS zostal zainstalowany i jest sprawny, operator ustanawia stosowne procedury operacyjne i programy
szkoleniowe. Jezeli stosowany system to ACAS II, przedmiotowe procedury i szkolenia sg zgodne z rozporzadzeniem
Komisji (UE) nr 1332/2011 ().

CAT.OP.MPA.300 Warunki podejscia i ladowania

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania dowddca upewnia si¢ na podstawie dostepnych mu informacji, ze warunki
pogodowe na lotnisku oraz stan planowanej do uzycia drogi startowej lub FATO nie powinny uniemozliwi¢ wykonania
bezpiecznego podejicia, ladowania lub realizacji procedury nieudanego podejscia, z uwzglednieniem danych o osiggach
zawartych w instrukgji operacyjnej.

CAT.OP.MPA.305 Rozpoczecie i kontynuowanie podejicia

a) Dowddca lub pilot, ktéremu przekazano prowadzenie lotu, moze rozpoczaé podejicie wedtug wskazan przyrzadow
niezaleznie od podawanych wartosci widzialno$ci wzdluz drogi startowej (RVR)/widzialnosci (VIS).

b) W przypadku gdy podawana warto§¢ RVR/VIS jest nizsza od obowigzujacego minimum, podejscia nie kontynuuje sig:
1) ponizej wysokosci 1 000 stép powyzej lotniska; lub

2) do koncowego segmentu podejicia, jezeli wysoko$¢ DAJH lub wysokos¢ MDA[H wynosi ponad 1 000 stop
powyzej lotniska.

¢) Kiedy wartos¢ RVR nie jest dostepna, mozna jg obliczy¢ przez przeliczenie podawanej widzialnosci.

d) Jezeli po zejSciu ponizej 1 000 stop powyzej lotniska, podawana warto$¢ RVR[VIS spadnie ponizej obowigzujacego
minimum, podejécie mozna kontynuowaé do wysokosci DAJH lub MDA/H.

e) Podejscie moze by¢ kontynuowane ponizej wysokosci DAJH lub MDAJH i zakoniczone lagdowaniem, pod warunkiem
ze na wysokoSci DA[H lub MDA/H zostaje uzyskane i jest utrzymywane odniesienie wzrokowe odpowiednie dla
rodzaju wykonywanego podejscia i planowanej do uzycia drogi startowej.

() Dz.U. L 336 z 20.12.2011, s. 20.



25.10.2012

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 296/85

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

CAT.OP.MPA.310 Procedury operacyjne — wzgledna wysoko$¢ progowa — samoloty

Operator ustanawia procedury operacyjne majgce zapewni¢ przekraczanie progu drogi startowej przez samolot wyko-
nujacy podejscie precyzyjne z bezpiecznym marginesem wysokosci oraz w konfiguracji i polozeniu do ladowania.
CAT.OP.MPA.315 Zglaszanie liczby godzin lotu — $miglowce

Operator udostgpnia whasciwemu organowi dane dotyczace liczby godzin lotu dla kazdego $miglowca uzytkowanego
w poprzednim roku kalendarzowym.

CAT.OP.MPA.320 Kategorie statkéw powietrznych

a) Kategorie statkow powietrznych ustala si¢ na podstawie wskazywanej predkosci progowej (V4p), ktéra jest réwna
predkosci przeciagniecia (Vo) pomnozonej przez 1,3 lub predkoscei przeciagniecia 1G (Vg),) pomnozonej przez 1,23
w konfiguracji do ladowania przy maksymalnej certyfikowanej masie do ladowania. Jezeli zaréwno Vo jak i Vg, s
znane, przyjmuje si¢ wicksza z wyliczonych wartosci V.

b) Kategorie statkéw powietrznych w zaleznosci od predkosci progowej podaje ponizsza tabela.

Tabela 1

Kategorie statkéw powietrznych odpowiadajace wartoSciom V

Kategoria statku powietrznego VAT
A Mniejsza niz 91 weztéw
B 0Od 91 do 120 weztdow
C Od 121 do 140 weztéw
D 0Od 141 do 165 weztéw
E 0Od 166 do 210 weztow

¢) Brana pod uwage konfiguracja do ladowania musi by¢ okreslona w instrukcji operacyjne;j.

d) Operator moze do okreSlania V,r przyjmowaé mniejsza mas¢ do ladowania, jezeli zostanie to zatwierdzone przez
wlasciwy organ. Taka mniejsza masa do ladowania jest wartoscig stala, niezalezna od zmian warunkéw w codziennych
operacjach lotniczych.

PODCZESC C
OSIAGI I OGRANICZENIA OPERACYJNE STATKOW POWIETRZNYCH
SEKCJA 1
Samoloty
ROZDZIAL 1
Wymagania ogdlne

CAT.POL.A.100 Klasy osiggéw
a) Samolot uzytkuje si¢ zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi klasy osiagow.
b) W przypadku gdy z powodu specyficznych cech konstrukcyjnych nie jest mozliwe wykazanie pelnej zgodnosci ze

stosownymi wymaganiami niniejszej sekcji, operator stosuje zatwierdzone standardy osiagdéw zapewniajace poziom
bezpieczefistwa rownowazny z wymaganym w odpowiednim rozdziale.

CAT.POL.A.105 Zasady ogélne

a) Masa samolotu:
1) w momencie rozpoczecia startu; lub

2) w przypadku zmiany planu podczas lotu, w punkcie, od ktérego obowigzuje zmieniony operacyjny plan lotu,
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nie jest wicksza od masy, przy ktorej spelnione sa wymagania odpowiedniego rozdziatu dotyczace rozpoczecia
lotu. Mozna uwzgledni¢ spodziewang wraz z postepem lotu redukcje masy oraz zrzut paliwa.

b) Do okreslania zgodnosci z wymaganiami odpowiedniego rozdzialu uzywa si¢ danych dotyczacych osiaggéw zawartych
w instrukgji uzytkowania w locie (AFM), uzupelnionych, w zaleznosci od potrzeb, o inne dane zgodnie z odpowiednim
rozdzialem. Inne dane s3 okreslane przez operatora w instrukcji operacyjnej. W celu uniknigcia dublowania czynni-
kéw, przy stosowaniu czynnikoéw zawartych w odpowiednim rozdziale mogg by¢ brane pod uwage czynniki opera-
cyjne uwzglednione wczesniej w instrukcji AFM.

¢) Nalezy uwzgledni¢ konfiguracje samolotu, warunki otoczenia oraz dzialanie systeméw, ktére moga mie¢ niekorzystny
wplyw na osiagi.

d) Z punktu widzenia osiagéw wilgotna droge startows, z wyjatkiem powierzchni trawiastych, mozna uwazac za sucha.

¢) Przy ocenie zgodnosci z wymaganiami odpowiedniego rozdzialu dotyczacymi startu operator bierze pod uwage
doktadnos¢ zobrazowania.

ROZDZIAL 2
Klasa osiggéw A
CAT.POL.A.200 Zasady ogélne

a) Zatwierdzone dane osiagéw podane w instrukcji AFM s3 uzupelniane stosownie do potrzeb innymi danymi, w przy-
padku gdy zatwierdzone w instrukcji AFM dane osiggéw nie wyczerpuja dostatecznie nastepujgcych zagadnien:

1) uwzglednienie niesprzyjajacych warunkéw operacyjnych, ktére sa w uzasadnionym stopniu przewidywalne, takich
jak start i ladowanie na zanieczyszczonych drogach startowych; oraz

2) wystgpienie niesprawnosci silnika we wszystkich fazach lotu.

b) W przypadku mokrych lub zanieczyszczonych drég startowych korzysta si¢ z danych dotyczgcych osiaggéw okre-
Slonych zgodnie z obowigzujacymi standardami w sprawie certyfikacji duzych samolotéw lub réwnowaznych stan-
dardow.

¢) Wykorzystanie innych danych, o ktérych mowa w lit. a), oraz réwnowaznych wymagan, o ktérych mowa w lit. b),
okresla si¢ w instrukcji operacyjnej.

CAT.POL.A.205 Start

a) Masa startowa nie moze przekracza¢ maksymalnej masy startowej okrelonej w instrukcji AFM dla barometrycznej
wysokosci bezwzglednej i temperatury otoczenia na lotnisku odlotu.

b) Przy okreslaniu maksymalnej dozwolonej masy startowej muszg by¢ spelnione nastgpujace wymagania:

1) dlugos¢ przerwanego startu nie moze przekraczaé rozporzadzalnej dlugosci przerwanego startu (accelerate-stop
distance available, ASDA);

2) dlugo$¢ startu nie przekracza rozporzadzalnej dlugosci startu (take-off distance available, TODA), przy diugosci
zabezpieczenia wydluzonego startu nieprzekraczajacej potowy rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu przy starcie (take-
off run available, TORA);

3) dtugo$¢ rozbiegu przy starcie nie przekracza TORA;
4) dla startu przerwanego i startu kontynuowanego stosuje si¢ taka sama warto$¢ V;; oraz

5) masa startowa przy starcie z drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej nie przekracza masy startowej dozwo-
lonej w takich samych warunkach na suchej drodze startowe;.

¢) Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami lit. b), nalezy uwzglednié:
1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledng lotniska;
2) temperatur¢ otoczenia na lotnisku;

3) stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej;
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4) nachylenie drogi startowej w kierunku startu;

5) nie wigcej niz 50 % podawanej skltadowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % podawanej skfadowej tylnej
wiatru; oraz

6) ewentualng utrate dtugosci drogi startowej spowodowang ustawianiem samolotu w osi drogi przed startem.

CAT.POL.A.210 Zachowanie przewyzszenia nad przeszkodami po starcie

a) Praktyczny tor wznoszenia po starcie jest okreslany tak, by samolot zachowywal przewyzszenie nad przeszkodami co
najmniej 35 stép lub w odleglosci poziomej co najmniej 90 m powigkszonej o wspélezynnik 0,125 x D, gdzie
D oznacza odleglos¢ pozioma pokonana przez samolot od kofica rozporzadzalnej dtugosci startu (take-off distance
available, TODA) lub od korica dlugosci startu, jezeli zaklada si¢ wykonanie skretu przed konicem TODA. W przypadku
samolotéw o rozpietosci skrzydel mniejszej niz 60 m moze by¢ stosowana pozioma odleglos¢ od przeszkdd réwna
polowie rozpigtosci skrzydel, powigkszona o 60 m oraz wspdlczynnik 0,125 x D.

=

Wykazujac zgodnos¢ z lit. a) powyzej:
1) Uwzglednia sie:
(i) mase samolotu w chwili rozpoczgcia rozbiegu przy starcie;
(ii) barometryczna wysoko§¢ bezwzgledna lotniska;
(ili) temperature otoczenia na lotnisku; oraz

(iv) nie wiecej niz 50 % podawanej skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % podawanej skltadowej
tylnej wiatru.

N
—

Nie sg dozwolone zmiany linii drogi do punktu, w ktérym praktyczny tor wznoszenia po starcie osiggnie wysoko$¢
wzgledna réwna polowie rozpigtosci skrzydel, lecz nie mniejsza niz 50 stép nad wzniesieniem korica TORA.
Nastepnie zaklada si¢, ze od tego punktu do wysokosci wzglednej 400 stop samolot nie bedzie wykonywat skretéw
z katem przechylenia wigkszym niz 15°. Powyzej wysokosci wzglednej 400 stép mozna planowaé katy przechy-
lenia wigksze niz 15°, lecz nieprzekraczajace 25°.

N
=

Kazdy odcinek praktycznego toru wznoszenia po starcie, na ktérym przechylenie przekracza 15°, omija wszystkie
przeszkody potozone w odleglosciach poziomych okreslonych w lit. a), lit. b) pkt 6 i lit. b) pkt 7 oraz w odleglosci
pionowej wynoszacej co najmniej 50 stop.

4) Operacje z zastosowaniem zwigkszonych katéw przechylenia nieprzekraczajacych 20° na wysokosciach pomiedzy
200 stop i 400 stop, badZ przechylen do 30° powyzej wysokosci 400 stép, wykonuje si¢ zgodnie z przepisami
CAT.POL.A.240.

5) Nalezy uwzgledni¢ wplyw kata przechylenia na predkosci operacyjne i tor lotu, w tym przyrost przebytej drogi,
spowodowany zwigkszonymi predko$ciami operacyjnymi.

6) W przypadkach gdy zamierzony tor lotu nie wymaga zmian linii drogi wigkszych niz 15°, operator nie musi bra¢
pod uwage przeszkod, ktérych odleglosé boczna jest wigksza niz:

(i) 300 m, jezeli pilot jest w stanie utrzyma¢ wymagana dokladnos¢ nawigacji w strefie wystepowania przeszkody;

lub
(i) 600 m dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

7) W przypadkach gdy zamierzony tor lotu wymaga zmian linii drogi wigkszych niz 15°, operator nie musi bra¢ pod
uwage przeszkod, ktorych odleglosé boczna jest wigksza niz:

(i) 600 m, jezeli pilot jest w stanie utrzyma¢ wymagana dokladnos¢ nawigacji w strefie wystepowania przeszkody;

lub

(i) 900 m dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

e}
-

Operator ustanawia procedury awaryjne w celu spelnienia wymagan lit. a) i b) oraz zapewnienia bezpiecznej trasy
omijajacej przeszkody tak, aby umozliwi¢ spelnienie wymagan dotyczacych przelotu po trasie okre§lonych
w CAT.POL.A.215 lub ladowanie na lotnisku odlotu lub na lotnisku zapasowym dla lotniska startu.



L 296/88

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

25.10.2012

=

&

=

&

CAT.POL.A.215 Lot po trasie z jednym silnikiem niepracujacym

a) Dane dotyczace praktycznego toru lotu w locie po trasie z jednym silnikiem niepracujacym zawarte w instrukcji AFM,

odpowiednio do spodziewanych warunkéw meteorologicznych podczas lotu, musza by¢ we wszystkich punktach trasy
zgodne z lit. b) lub ¢). Praktyczny tor lotu ma dodatni gradient na wysokosci 1 500 stp nad lotniskiem, na ktérym
zakladane jest ladowanie w razie niesprawnosci silnika. W warunkach meteorologicznych wymagajacych uzycia
systeméw przeciwoblodzeniowych uwzgledniany jest ich wplyw na praktyczny tor lotu.

Gradient praktycznego toru lotu ma dodatnig warto$¢ na wysokosci co najmniej 1 000 stop nad wszystkimi nieréw-
no$ciami terenu i przeszkodami znajdujacymi si¢ na trasie w odlegtosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach
zamierzonej linii drogi.

) Praktyczny tor lotu pozwala na kontynuowanie lotu z wysokosci bezwzglednej przelotowej do lotniska, na ktérym
mozna wykona¢ ladowanie zgodnie z odpowiednio: CAT.POL.A.225 lub CAT.POL.A.230. Praktyczny tor lotu pozwala
na ominigcie w odleglosci pionowej wynoszacej co najmniej 2 000 stop wszystkich nieréwnosci terenu i przeszkod
znajdujacych si¢ na trasie w odleglosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi, zgodnie
z nastepujacymi punktami:

1) zaklada si¢, ze niesprawno$¢ silnika nastgpi w najbardziej krytycznym punkcie trasy;

2) uwzglednia si¢ wplyw wiatru na tor lotu;

3) zezwala si¢ na zrzut paliwa do iloSci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska z wymaganym zapasem paliwa, przy
uzyciu bezpiecznej procedury; oraz

4) lotnisko, na ktérym zaklada si¢ ladowanie po wystgpieniu niesprawnodci silnika, musi spelniaé nastepujace
warunki:
(i) przy spodziewanej masie do lagdowania spelnione s3 wymagania dotyczace osiaggdw; oraz
(ii) komunikaty lub prognozy meteorologiczne oraz meldunki o stanie lotniska wskazujg, ze w przewidywanym

czasie mozliwe jest bezpieczne ladowanie.
Operator zwigksza marginesy szerokosci podane w lit. b) i ¢) do 18,5 km (10 mil morskich), jezeli dokladnos¢

nawigacji nie jest co najmniej na poziomie wymagan dotyczgcych osiaggéw nawigacyjnych 5 (required navigation
performance 5, RNP5).

CAT.POL.A.220 Przelot samolotéw trzy- lub wiecej silnikowych z dwoma silnikami niepracujacymi

a) W zadnym punkcie zamierzonej linii drogi samolot wyposazony w co najmniej trzy silniki nie moze by¢ oddalony

o wigcej niz 90 minut lotu — z predkoscig przelotowa maksymalnego zasiggu wlasciwg dla lotu ze wszystkimi
silnikami pracujgcymi, w standardowej temperaturze i warunkach bezwietrznych — od lotniska, na ktérym przy
przewidywanej masie do ladowania sg spelnione wymagania dotyczace osiagéw, chyba ze sa spelnione wymagania

lit. b)-f).

Dane dotyczace praktycznego toru lotu w locie po trasie z dwoma silnikami niepracujagcymi musza umozliwia¢ dolot
w spodziewanych warunkach meteorologicznych z punktu, w ktérym zaklada si¢ jednoczesna niesprawno$é¢ dwoch
silnikéw do lotniska, na ktérym mozliwe jest ladowanie i catkowite zatrzymanie z zastosowaniem nakazanej proce-
dury ladowania z dwoma silnikami niepracujacymi. Praktyczny tor lotu pozwala na ominiecie, w odlegloici pionowej
wynoszgcej co najmniej 2 000 stép, wszystkich nierdwnosci terenu i przeszkdd znajdujacych sig na trasie w odleglosci
do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi. Na wysokos$ciach bezwzglednych i w warunkach
meteorologicznych wymagajacych uzycia systeméw przeciwoblodzeniowych uwzglednia si¢ wplyw ich uzycia na dane
dotyczace praktycznego toru lotu. Jesli dokladno§¢ nawigacji nie jest na poziomie co najmniej RNP5, operator
zwigksza podany wyzej margines szeroko$ci do 18,5 km (10 mil morskich).

ReS

Zaktada si¢, Ze niesprawno$¢ dwoch silnikéw wystapi w najbardziej krytycznym punkcie tego odcinka trasy, na
ktérym samolot jest oddalony o wigcej niz 90 minut lotu — z predkoscia przelotowa maksymalnego zasiegu, wlasciwa
dla lotu ze wszystkimi silnikami pracujgcymi, w standardowej temperaturze i warunkach bezwietrznych — od lotniska,
na ktérym przy przewidywanej masie do ladowania spelnione s3 wymagania dotyczace osiagéw.

Praktyczny tor lotu ma dodatni gradient na wysokosci 1 500 st6p nad lotniskiem, na ktérym zakladane jest ladowanie
w razie niesprawnosci dwdch silnikow.

Zezwala si¢ na zrzut paliwa do ilosci umozliwiajacej osiagniecie lotniska z wymaganym zapasem paliwa, przy uzyciu
bezpiecznej procedury.

f) Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktérym zaklada si¢ wystapienie niesprawnosci dwéch silnikéw, nie moze

by¢ mniejsza od masy, ktdéra 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 stop, a nastgpnie na 15 minut lotu
poziomego.
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CAT.POL.A.225 Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe

a) Masa samolotu do ladowania, okreslona zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. a), nie moze przewyzszaé maksymalnej masy
do ladowania okreslonej dla wysokosci bezwzglednej i temperatury otoczenia w przewidywanym czasie lagdowania na
lotnisku docelowym lub lotnisku zapasowym.

CAT.POL.A.230 Ladowanie — suche drogi startowe

a) Masa samolotu do lgdowania w przewidywanym czasie lagdowania na lotnisku docelowym lub na kazdym z lotnisk
zapasowych okreslona jest zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. a) i pozwala na pelne zatrzymanie samolotu po ladowaniu
z wysoko$ci 50 stop nad progiem:

1) w granicach 60 % rozporzadzalnej dtugosci ladowania (landing distance available, LDA) dla samolotéw turbo-
odrzutowych; oraz

2) w granicach 70 % LDA dla samolotéw turbo$miglowych.

o
=

Dla operacji podejscia o stromej Sciezce schodzenia operator stosuje dane dotyczace dtugosci ladowania wyznaczone
zgodnie z lit. a), oparte na wysoko$ci wzglednej bramki mniejszej niz 60 stdp, lecz nie mniejszej niz 35 stop, oraz
przestrzega CAT.POL.A.245.

¢) Dla operacji krotkiego ladowania operator stosuje dane dotyczace dtugoéci ladowania wyznaczone zgodnie z lit. a)
i przestrzega CAT.POL.A.250.

R

Ustalajgc mas¢ do ladowania operator bierze pod uwage:

1) wysokos¢ bezwzgledna lotniska;

2) nie wiecej niz 50 % skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % skladowej tylnej wiatru; oraz
3) nachylenie drogi startowej w kierunku ladowania, jezeli przekracza ono * 2 %.

¢) Na potrzeby dopuszczenia do lotu zaklada sig, ze:

1) samolot bedzie ladowal na najbardziej korzystnej drodze startowej w warunkach bezwietrznych; oraz

2) samolot bedzie ladowal na drodze startowej, co do ktdrej istnieje najwieksze prawdopodobieristwo, ze zostanie
wyznaczona, biorac pod uwage prawdopodobng predkos¢ i kierunek wiatru, charakterystyke manewrowa samolotu
na ziemi oraz inne warunki, takie jak $rodki wspomagajace ladowanie oraz uksztaltowanie terenu.

f) Jezeli operator nie jest w stanie spelni¢ wymagan okreslonych w lit. e) pkt 1 dla lotniska docelowego z jedna droga
startowa, na ktorej ladowanie jest uzaleznione od wyznaczonej sktadowej wiatru, samolot moze by¢ dopuszczony do
lotu, jezeli wyznaczone zostang dwa lotniska zapasowe, ktére pozwalaja na calkowite spelnienie wymagan lit. a)—e).
Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania na lotnisku docelowym dowddca sprawdza, czy ladowanie moze by¢
przeprowadzone w pelnej zgodnosci z lit. a)-d) i CAT.POL.A.225.

g) Jezeli operator nie jest w stanie spetni¢ wymagan okreSlonych w lit. €) pkt 2 dla lotniska docelowego, samolot moze
zosta¢ dopuszczony do lotu, wylacznie jezeli zostanie wyznaczone lotnisko zapasowe, ktdre pozwala na catkowite
spelnienie wymagan lit. a)—e).

CAT.POL.A.235 Ladowanie — mokre i zanieczyszczone drogi startowe

a) W przypadku gdy odpowiednie meldunki lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w przewidywanym czasie
ladowania droga startowa moze by¢ mokra, LDA stanowi co najmniej 115 % wymaganej dlugosci ladowania okre-
$lonej zgodnie z CAT.POL.A.230.

o
=

W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w przewidywanym czasie
ladowania droga startowa moze by¢ zanieczyszczona, rozporzadzalna dlugos$¢ ladowania jest co najmniej réwna
dhugosci ladowania okreslonej zgodnie z lit. a) lub stanowi co najmniej 115 % dtugosci ladowania okreslonej zgodnie
z zatwierdzonymi danymi dotyczacymi dlugosci ladowania na zanieczyszczonej drodze startowej lub réwnowaznymi,
przy czym obowigzuje wigksza z tych dlugo$ci. Operator okresla w instrukcji operacyjnej, czy nalezy zastosowac
réwnowazne dane dotyczace dlugosci ladowania.

¢) Dlugos¢ ladowania na mokrej drodze startowej krotsza od wymaganej w lit. a), lecz nie krétsza od wymaganej
w CAT.POL.A.230 lit. a), moze by¢ uzyta, jezeli instrukcja AFM zawiera dodatkowe szczegélowe informacje dotyczace
dlugosci ladowania na mokrych drogach startowych.
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d) Dlugos¢ ladowania na specjalnie przygotowanej zanieczyszczonej drodze startowej krotsza od wymaganej w lit. b),
lecz nie krotsza od wymaganej w CAT.POL.A.230 lit. a), moze by¢ uzyta, jezeli instrukcja AFM zawiera dodatkowe
szczegbltowe informacje dotyczace dlugosci ladowania na zanieczyszczonych drogach startowych.

e) Na potrzeby przepisow lit. b), ) i d) zastosowanie maja odpowiednio kryteria CAT.POL.A.230, z tym ze kryteriéw
CAT.POL.A.230 lit. a) nie stosuje si¢ do lit. b) powyzej.

CAT.POL.A.240 Zatwierdzenie do prowadzenia operacji ze zwigkszonymi katami przechylenia

a) Prowadzenie operacji ze zwigkszonymi katami przechylenia wymaga uprzedniego zatwierdzenia przez wlasciwy organ.
b) Aby uzyska¢ takie zatwierdzenie, operator musi przedstawi¢ dowody speienia nastgpujacych warunkow:

1) instrukcja AFM zawiera zatwierdzone dane dotyczace wymaganego zwigkszenia predkosci operacyjnej oraz dane
umozliwiajgce skonstruowanie toru lotu przy zwigkszonych katach przechylenia oraz predkosciach;

2) dla zapewnienia dokladno$ci nawigacji dostepne jest odniesienie wizualne;
3) dla kazdej drogi startowej okre$lone sa minima meteorologiczne oraz ograniczenia predkosci; oraz

4) zaloga lotnicza posiada odpowiednia znajomos¢ trasy, na ktérej ma odby¢ si¢ lot, oraz procedur, ktére maja byé
zastosowane zgodnie z ORO.OPS.FC.

CAT.POL.A.245 Zatwierdzenie do prowadzenia operacji podejscia ze stromg Sciezka schodzenia

a) Prowadzenie operacji podejscia ze stroma $ciezka schodzenia dla Sciezek schodzenia o nachyleniu 4,5° lub wigkszym
oraz z wysokoscig wzgledng bramki nizszg niz 60 stdp, lecz nie nizszg niz 35 stép, wymaga uprzedniego zatwier-
dzenia przez wlasciwy organ.

b) Aby uzyska¢ takie zatwierdzenie, operator musi przedstawi¢ dowody spelnienia nastgpujacych warunkéw:

1) instrukcja AFM okresla maksymalny dopuszczalny kat Sciezki schodzenia, wszelkie inne ograniczenia, procedury
normalne, nienormalne lub awaryjne dla stromego podejscia, jak réwniez poprawki do danych dotyczacych
dtugosci pola ladowania podczas stosowania kryteridw stromego podejscia;

2) dla kazdego z lotnisk, na ktérym majg by¢ wykonywane operacje podejicia ze stroma $ciezka schodzenia:

(i) dostgpny jest odpowiedni system $ciezki schodzenia skladajacy si¢ przynajmniej z systemu wskazan wizualnej
Sciezki schodzenia;

(ii) okreslone s3 minima pogodowe; oraz
(i) uwzglednione sa nastepujace punkty:
A) rozmieszczenie przeszkod;
B) rodzaj wskaznikéw Sciezki schodzenia i kierunku ladowania;

() minimum odniesienia wzrokowego wymagane na wysokosci wzglednej decyzji (decision height, DH) i na
minimalnej bezwzglednej wysoko$ci schodzenia (minimum descent altitude, MDA);

D) dostgpne wyposazenie pokladowe;

E) kwalifikacje pilotéw i specjalna znajomos¢ lotniska;

F) ograniczenia i procedury okrelone w instrukcji AFM; oraz
G) kryteria nieudanego podejicia.

CAT.POL.A.250 Zatwierdzenie do prowadzenia operacji krétkiego ladowania

a) Prowadzenie operacji krétkiego ladowania wymaga uprzedniego zatwierdzenia przez wlasciwy organ.
b) Aby uzyska¢ takie zatwierdzenie, operator musi przedstawi¢ dowody spehienia nastgpujacych warunkow:

1) na dtugos¢ uzyta do obliczenia dozwolonej masy do ladowania moze skladac si¢ uzyteczna dlugosé deklarowanej
strefy bezpieczefistwa powigkszona o deklarowana warto$¢ LDA;
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2) panstwo lotniska uznalo, ze istnieje oczywisty interes publiczny oraz operacyjna konieczno$¢ przeprowadzenia
operacji z powodu duzej odleglosci od lotniska lub fizycznych ograniczen dotyczacych wydluzenia drogi starto-
wej;

3) pionowa odleglos¢ — w konfiguracji ustabilizowanej na normalnej Sciezce schodzenia — pomiedzy linig wzroku
pilota a linia najnizszej czesci kot podwozia nie przekracza 3 m;

4) minimalna warto$¢ RVR/VIS nie jest mniejsza niz 1 500 m, a w instrukcji operacyjnej sa okreslone ograniczenia
dotyczace wiatru;

5) minimalne wymagania dotyczace do§wiadczenia pilota oraz odbytych szkoleri i specjalnej znajomosci lotniska sa
okreslone i spelnione;

6) wysoko$¢ wzgledna przelotu nad poczatkiem uzytecznej dlugosci deklarowanej strefy bezpieczenstwa wynosi
50 stop.

7) uzycie deklarowanej strefy bezpieczeristwa jest zatwierdzone przez panistwo lotniska;

8) uzyteczna dlugo$¢ deklarowanej strefy bezpieczenistwa nie przekracza 90 m;

9) szerokos$¢ deklarowanej strefy bezpieczefistwa nie jest mniejsza niz podwdjna szeroko$¢ drogi startowej lub
podwdjna rozpigtos$¢ skrzydet samolotu, odniesiona do przedtuzonej linii centralnej drogi startowej, przy czym
stosuje si¢ wigksza z tych wartosci;

10) deklarowana strefa bezpieczenstwa jest wolna od przeszkdd lub zaglebieni, ktore moglyby stanowi¢ zagrozenie dla
samolotu ladujacego przed poczatkiem drogi startowej, a podczas uzycia drogi startowej do operacji krotkiego

ladowania niedozwolona jest rowniez obecno$¢ w strefie bezpieczenstwa obiektéw ruchomych;

11) nachylenie deklarowanej strefy bezpieczenstwa w kierunku ladowania nie moze przekraczaé 5 % w gore ani 2 %
w dét; oraz

12) dodatkowych warunkéw, jezeli zostaly okreSlone przez wilasciwy organ, uwzgledniajgce cechy typu samolotu,
cechy orograficzne strefy podejscia, dostepne pomoce podejscia oraz czynniki dotyczace nieudanego podejscia lub

przerwanego ladowania.

ROZDZIAL 3
Klasa osiggéw B
CAT.POL.A.300 Zasady ogélne

a) Operator nie uzytkuje samolotu jednosilnikowego:
1) w nocy; lub

2) w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przyrzadéw (IMC), z wyjatkiem lotéw wykonywanych
zgodnie ze specjalnymi przepisami dla lotéw z widocznoscia (VER).

b) Operator traktuje samoloty dwusilnikowe, ktére nie spelniaja wymagan dotyczacych wznoszenia okreslonych
w CAT.POL.A.340, jako samoloty jednosilnikowe.

CAT.POL.A.305 Start

a) Masa startowa nie moze przekraczaé maksymalnej masy startowej okreslonej w instrukcji AFM dla barometrycznej
wysokosci bezwzglednej i temperatury otoczenia na lotnisku odlotu.

b) Bazowa dtugo$¢ startu okreslona w instrukcji AFM:

1) po pomnozeniu przez wspdlczynnik 1,25, nie moze przekraczal rozporzadzalnej dlugosci rozbiegu przy starcie
(TORA); lub

2) gdy dostepne jest zabezpieczenie przerwanego startu lub zabezpieczenie wydluzonego startu, nie moze przekra-
czac:

(i) TORA;
(i) po pomnozeniu przez wspotezynnik 1,15 — rozporzadzalnej dlugosci startu (TODA); lub
(iii) po pomnozeniu przez wspélczynnik 1,3 — rozporzadzalnej dtugosci przerwanego startu (ASDA).
¢) Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami lit. b), nalezy uwzglednié:
1) mase samolotu w chwili rozpoczecia rozbiegu przy starcie;

2) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledng lotniska;
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3) temperatur¢ otoczenia na lotnisku;
4) stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej;
5) nachylenie drogi startowej w kierunku startu; oraz

6) nie wigcej niz 50 % podawanej skladowej czotowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % podawanej sktadowej tylnej
wiatru.

CAT.POL.A.310 Zachowywanie przewyzszenia nad przeszkodami — samoloty wielosilnikowe

a) Tor wznoszenia po starcie samolotéw o dwdch silnikach lub wigkszej ich ilosci jest okreslany w taki sposéb, aby
samolot zachowywal przewyzszenie nad wszystkimi przeszkodami w odleglosci pionowej co najmniej 50 stép lub
w odleglosci poziomej co najmniej 90 m powigkszonej o wspdlczynnik 0,125 x D, gdzie D oznacza odleglos¢
pozioma pokonang przez samolot od kofica rozporzadzalnej dlugosci startu (TODA) lub od kofica dlugosci startu,
jezeli zaktada si¢ wykonanie skretu przed koncem TODA, z wyjatkiem przepiséw okreslonych w lit. b) i ¢). W przy-
padku samolotéw o rozpigtosci skrzydel mniejszej niz 60 m moze by¢ stosowana pozioma odlegto$¢ od przeszkéd
réwna polowie rozpigtosci skrzydel, powigkszona o 60 m oraz wspélczynnik 0,125 x D. Przyjmuje sig, ze:

1) tor wznoszenia po starcie ma swoj poczatek na wysokosci wzglednej 50 stép nad powierzchnig konca diugosci
startu wymaganej zgodnie z CAT.POL.A.305 lit. b), a konczy si¢ na wysokosci 1 500 stop nad powierzchnig
terenu;

2) przed osiggnieciem wysokosci wzglednej 50 stop nad powierzchnig terenu samolot nie jest przechylany,
a pozniejszy kat przechylenia nie przekracza 15°%

3) niesprawno$¢ silnika krytycznego na torze wznoszenia po starcie ze 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 stop do wysokoSci wzglednej, na ktérej zaklada si¢ wystapienie
niesprawnosci silnika, jest réwny Sredniemu gradientowi podczas wznoszenia ze wszystkimi silnikami pracujacymi
przy wznoszeniu i przejsciu do konfiguracji przelotowej pomnozonemu przez wspétezynnik 0,77; oraz

5) gradient toru wznoszenia po starcie od wysokoSci wzglednej osiggnictej zgodnie z lit. a) pkt 4 do korica toru
wznoszenia po starcie jest rowny gradientowi wznoszenia z jednym silnikiem niepracujgcym okreslonemu
w instrukcji AFM.

=

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu nie wymaga zmian linii drogi wigckszych niz 15°, operator nie musi bra¢ pod
uwage przeszkod, ktorych odleglos¢ boczna jest wigksza niz:

1) 300 m, jezeli lot jest wykonywany w warunkach pozwalajacych na nawigacje ze wzrokowym utrzymywaniem
kursu lub dostgpne sa takie pomoce nawigacyjne, ktére umozliwiajg pilotowi utrzymanie zamierzonego toru lotu
z takg samg dokladnoscig; lub

2) 600 m dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

(e}
RS

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu wymaga zmian linii drogi wigkszych niz 15°, operator nie musi bra¢ pod
uwage przeszkod, ktorych odleglosé boczna jest wigksza niz:

1) 600 m, jezeli lot jest wykonywany w warunkach pozwalajacych na nawigacje ze wzrokowym utrzymywaniem
kursu; lub

2) 900 m dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

&

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami lit. a)—c), uwzglednia sig:
1) mas¢ samolotu w chwili rozpoczecia rozbiegu przy starcie;
2) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna lotniska;

3) temperature otoczenia na lotnisku; oraz

4) nie wigcej niz 50 % podawanej sktadowej czotowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % podawanej sktadowej tylnej
wiatru.
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CAT.POL.A.315 Przelot — samoloty wielosilnikowe

a) W przewidywanych warunkach meteorologicznych, w razie niesprawnosci jednego silnika, z pozostalymi silnikami
pracujgcymi na okre$lonych zakresach maksymalnej mocy trwalej, samolot musi by¢ w stanie kontynuowad lot na
odpowiednich minimalnych bezpiecznych wysoko$ciach bezwzglednych okreslonych w instrukcji operacyjnej lub
powyzej nich do punktu lezacego 1 000 stop nad lotniskiem, przy czym na wysokosciach tych mozliwe jest spelnienie
wymagan dotyczgcych osiaggow.

b) Przyjmuje si¢, Ze w punkcie wystapienia niesprawnosci silnika:

1) samolot ze wszystkimi silnikami pracujgcymi na okre$lonych zakresach maksymalnej mocy trwalej nie leci na
wysokosci bezwzglednej wickszej od tej, na ktorej predkos¢ wznoszenia wynosi 300 stép na minutg; oraz

2) gradient przelotowy z jednym silnikiem niepracujacym jest rowny odpowiednio catkowitemu gradientowi znizania
lub wznoszenia, powigkszonemu o gradient réwny 0,5 % lub pomniejszonemu o gradient rowny 0,5 %.

CAT.POL.A.320 Przelot — samoloty jednosilnikowe
a) W przewidywanych dla lotu warunkach meteorologicznych, w przypadku wystgpienia niesprawnosci silnika, samolot
musi by¢ w stanie osiagna¢ miejsce, w ktorym mozliwe jest wykonanie bezpiecznego ladowania przymusowego.

b) Przyjmuje si¢, Ze w punkcie wystgpienia niesprawnosci silnika:

1) samolot z silnikiem pracujgcym na okre§lonych zakresach maksymalnej mocy trwalej nie leci na wysokosci
bezwzglednej wigkszej od tej, na ktérej predko$¢ wznoszenia wynosi 300 stop na minutg; oraz

2) gradient przelotowy jest catkowitym gradientem znizania powigkszonym o gradient 0,5 %.
CAT.POL.A.325 Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe
Masa samolotu do ladowania, okre$lona zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. a), nie moze przewyzsza¢ maksymalnej masy do

ladowania okre$lonej dla wysokosci bezwzglednej i temperatury otoczenia spodziewanej w przewidywanym czasie
ladowania na lotnisku docelowym lub lotnisku zapasowym.

CAT.POL.A.330 Ladowanie — suche drogi startowe
a) W przewidywanym czasie ladowania masa samolotu do ladowania, okre§lona zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. a),

pozwala na pelne zatrzymanie samolotu po ladowaniu z wysokosci 50 stop nad progiem w granicach 70 % rozporza-
dzalnej dtugosci ladowania (LDA) na lotnisku docelowym lub na kazdym z lotnisk zapasowych, uwzgledniajac:

1) wysokos¢ bezwzgledna lotniska;
2) nie wigcej niz 50 % skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % skladowej tylnej wiatru;
3) stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej; oraz

4) nachylenie drogi startowej w kierunku ladowania.

o
=

Dla operacji podejscia o stromej $ciezce schodzenia operator stosuje dane dotyczace dtugosci ladowania wyznaczone
zgodnie z lit. a), oparte na wysoko$ci wzglednej bramki mniejszej niz 60 stép, lecz nie mniejszej niz 35 stép, oraz
przestrzega CAT.POL.A.345.

¢) Dla operacji krétkiego ladowania, operator stosuje dane dotyczace dlugosci ladowania wyznaczone zgodnie z lit. a)
i przestrzega CAT.POL.A.350.

R

Na potrzeby dopuszczenia do lotu zgodnie z lit. a)—c), zaklada sig, ze:
1) samolot bedzie ladowal na najbardziej korzystnej drodze startowej w warunkach bezwietrznych; oraz

2) samolot bedzie ladowal na drodze startowej, co do ktérej istnieje najwigksze prawdopodobieristwo, Ze zostanie
wyznaczona, biorac pod uwage prawdopodobng predkos¢ i kierunek wiatru, charakterystyke manewrowa samolotu
na ziemi oraz inne warunki, takie jak $rodki wspomagajace ladowanie oraz uksztaltowanie terenu.
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e) Jezeli operator nie jest w stanie spetni¢ wymagan okreslonych w lit. d) pkt 2 dla lotniska docelowego, samolot moze
zosta¢ dopuszczony do lotu, wylacznie jezeli zostanie wyznaczone lotnisko zapasowe, ktére pozwala na catkowite
spelnienie wymagan lit. a)—d).

CAT.POL.A.335 Ladowanie — mokre i zanieczyszczone drogi startowe

a) W przypadku gdy odpowiednie meldunki lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w przewidywanym czasie
ladowania droga startowa moze by¢ mokra, rozporzadzalna dlugos$¢ ladowania (LDA) jest rowna lub wigksza od
wymaganej dlugoéci ladowania okreslonej zgodnie z CAT.POL.A.330 i pomnozonej przez wspétczynnik 1,15.

b) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w przewidywanym czasie
ladowania droga startowa moze by¢ zanieczyszczona, dtugo$¢ ladowania nie moze przekraczaé LDA. Stosowane dane
dotyczace dlugosci ladowania sg okreSlane przez operatora w instrukeji operacyjnej.

¢) Dlugos¢ ladowania na mokrej drodze startowej krétsza od wymaganej w lit. a), lecz nie krétsza od wymaganej
w CAT.POL.A.330 lit. a), moze by¢ uzyta, jezeli instrukcja AFM zawiera dodatkowe szczegétowe informacje dotyczace
dlugosci lgdowania na mokrych drogach startowych.

CAT.POL.A.340 Wymagania dotyczace wznoszenia przy starcie i lgdowaniu

Operator uzytkujacy samolot dwusilnikowy musi spelni¢ nastgpujace wymagania dotyczace wznoszenia przy starcie
i ladowaniu.

a) Wznoszenie przy starcie
1) Ze wszystkimi silnikami pracujacymi

(i) Staly gradient wznoszenia po starcie wynosi co najmniej 4 % przy nastepujacych warunkach:
A) moc startowa na kazdym silniku;

B) podwozie wypuszczone, chyba ze moze by¢ ono wciagnigte w czasie krétszym niz 7 sekund, co pozwala
przyjaé, ze jest schowane;

C) klapy w polozeniu do startu; oraz

D) predko$¢ wznoszenia nie mniejsza niz wigksza z nastepujacych wartosci: 1,1 Vi, (minimalna predkosé lotu
sterowanego na ziemi lub blisko ziemi) i 1,2 Vg, (predko$¢ przeciagnigcia lub minimalna predko$¢ usta-
lonego lotu w konfiguracji do ladowania).

2) Z jednym silnikiem niepracujacym
(i) Staly gradient wznoszenia na wysokosci bezwzglednej 400 stép nad powierzchnig startu ma wymierng warto$é
dodatnig przy nastgpujacych warunkach:
A) niepracujacy silnik krytyczny, ze $miglem w polozeniu najmniejszego oporu;
B) drugi silnik pracujacy z mocg startows;
C) schowane podwozie;

D) klapy w polozeniu do startu; oraz

E) predkos$¢ wznoszenia réwna predkosci osigganej na wysokosci 50 stop.

=

ii) Staly gradient wznoszenia nosi co najmniej 0,75% na sokoéci bezwzglednej 1 500 stép nad
y 8 wy! ) ) wy gledne) P

powierzchnig startu przy nastgpujacych warunkach:

A) niepracujacy silnik krytyczny, ze $miglem w potozeniu najmniejszego oporu;
B) drugi silnik pracujacy z moca nieprzekraczajaca maksymalnej mocy trwalej;
() schowane podwozie;

D) schowane klapy; oraz

E) predko$¢ wznoszenia nie mniejsza niz 1,2 V.
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b) Wznoszenie przy lgdowaniu
1) Ze wszystkimi silnikami pracujacymi

(i) Staly gradient wznoszenia po starcie wynosi co najmniej 2,5 % przy nastgpujacych warunkach:

A) moc lub cigg nie wigksze niz osiggane w ciagu 8 sekund od zainicjowania ruchu przestawiajacego dZwignie
sterowania mocg z polozenia minimalnych lotnych obrotéw biegu jalowego;

B) wypuszczone podwozie;
C) klapy w polozeniu do ladowania; oraz
D) predko$¢ wznoszenia réwna Vg (predkosé referencyjna ladowania).

2) Z jednym silnikiem niepracujgcym

(i) Staly gradient wznoszenia wynosi co najmniej 0,75 % na wysokoSci bezwzglednej 1 500 stép nad

powierzchnia ladowania przy nastgpujacych warunkach:
A) niepracujacy silnik krytyczny, ze $Smiglem w polozeniu najmniejszego oporu;
B) drugi silnik pracujacy z moca nieprzekraczajgca maksymalnej mocy trwalej;
() schowane podwozie;
D) schowane klapy; oraz
E) predko$¢ wznoszenia nie mniejsza niz 1,2 Vg;.

CAT.POL.A.345 Zatwierdzenie do prowadzenia operacji podejscia ze stromg $ciezka schodzenia

a) Prowadzenie operacji podejcia ze stromga $ciezka schodzenia dla $ciezek schodzenia o nachyleniu 4,5° lub wigkszym
oraz z wysoko$cig wzgledna bramki nizsza niz 60 stop, lecz nie nizsza niz 35 stép, wymaga uprzedniego zatwier-
dzenie przez wlasciwy organ.

b) Aby uzyska¢ takie zatwierdzenie, operator musi przedstawi¢ dowody spelnienia nastgpujacych warunkow:

1) instrukcja AFM okresla maksymalny dopuszczalny kat Sciezki schodzenia, wszelkie inne ograniczenia, procedury
normalne, nienormalne lub awaryjne dla stromego podejicia, jak rowniez poprawki do danych dotyczacych
dlugosci pola ladowania podczas stosowania kryteriow stromego podejscia; oraz

2) dla kazdego z lotnisk, na ktérym maja by¢ wykonywane operacje podejscia ze stroma Sciezka schodzenia:

(i) dostepny jest odpowiedni system Sciezki schodzenia skladajacy si¢ przynajmniej z systemu wskazan wizualnej
Sciezki schodzenia;

(ii) okreslone sa minima pogodowe; oraz
(i) uwzglednione sa nastepujace punkty:
A) rozmieszczenie przeszkdd;
B) rodzaj wskaznikéw Sciezki schodzenia i kierunku ladowania;
C) minimum odniesienia wzrokowego wymagane na wysoko$ci DH i MDA;
D) dostepne wyposazenie pokladowe;
E) kwalifikacje pilotéw i specjalna znajomos¢ lotniska;
F) ograniczenia i procedury okreslone w instrukcji AFM; oraz

G) kryteria nieudanego podejicia.
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CAT.POL.A.350 Zatwierdzenie do prowadzenia operacji krétkiego ladowania

a)

b)

Prowadzenie operacji krotkiego ladowania wymaga uprzedniego zatwierdzenia przez wiasciwy organ.
Aby uzyska¢ takie zatwierdzenie, operator musi przedstawi¢ dowody spelnienia nastepujacych warunkow:

1) na dlugos¢ uzyta do obliczenia dozwolonej masy do ladowania moze skladac si¢ uzyteczna dlugosé deklarowanej
strefy bezpieczefistwa powigkszona o deklarowana warto$¢ LDA;

2) uzycie deklarowanej strefy bezpieczenstwa jest zatwierdzone przez panstwo lotniska;

3) deklarowana strefa bezpieczenistwa jest wolna od przeszkéd lub zaglebien, ktore moglyby stanowi¢ zagrozenie dla
samolotu ladujacego przed poczatkiem drogi startowej, a podczas uzycia drogi startowej do operacji krétkiego
ladowania niedozwolona jest rowniez obecno$¢ w strefie bezpieczenstwa obiektow ruchomych;

4) nachylenie deklarowanej strefy bezpieczenstwa w kierunku ladowania nie moze przekraczaé 5 % w gore ani 2 %
w dok;

5) uzyteczna dlugo$¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa nie przekracza 90 my;

6) szeroko§¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa nie jest mniejsza niz podwéjna szeroko$¢ drogi startowej, odnie-
siona do przedluzonej linii centralnej drogi startowej;

7) wysoko$¢ wzgledna przelotu nad poczatkiem uzytecznej dlugosci deklarowanej strefy bezpieczefistwa wynosi nie
mniej niz 50 stop.

8) minima pogodowe sg okrelone dla kazdej drogi startowej, ktéra ma by¢ uzyta, przy czym nie s3 one nizsze niz
wyzsze z miniméw VEFR lub NPA;

9) wymagania dotyczace do$wiadczenia pilota oraz odbytych szkolen i specjalnej znajomosci lotniska sa okreslone
i spelnione;

10) dodatkowe warunki, jezeli zostaly okreslone przez wlasciwy organ, uwzgledniajace cechy typu samolotu, cechy

orograficzne strefy podejscia, dostepne pomoce podejicia oraz czynniki dotyczace nieudanego podejscia/przerwa-
nego ladowania.

ROZDZIAL 4

Klasa osiggow C

CAT.POL.A.400 Start

a)

=

Masa startowa nie moze przekracza¢ maksymalnej masy startowej okreslonej w instrukcji AFM dla barometrycznej
wysokosci bezwzglednej i temperatury otoczenia na lotnisku odlotu.

Dla samolotéw, dla ktérych dane dotyczace dtugosci pola startu zawarte w instrukcji AFM nie uwzgledniaja niespraw-
noéci silnika, wymagana odleglos¢ od rozpoczecia rozbiegu do osiagnigcia wysokoSci wzglednej 50 stop nad
powierzchnig terenu ze wszystkimi silnikami pracujacymi na okreSlonych zakresach maksymalnej mocy startowej,
pomnozona przez wspdlczynnik:

1) 1,33 dla samolotéw dwusilnikowych;
2) 1,25 dla samolotéw trzysilnikowych; lub
3) 1,18 dla samolotéw czterosilnikowych,

nie moze przekracza¢ rozporzadzalnej dlugosci rozbiegu przy starcie (TORA) na lotnisku, na ktérym ma si¢ odby¢
start.

Dla samolotéw, dla ktérych dane dotyczace dtugosci pola startu zawarte w instrukcji AFM uwzgledniaja niesprawno$é
silnika, spelniane sa nastgpujace wymagania zgodnie ze specyfikacja podang w instrukcji AFM:

1) dlugos¢ przerwanego startu nie przekracza ASDA;

2) dtugos¢ startu nie przekracza rozporzadzalnej dtugosci startu (TODA), przy dlugosci zabezpieczenia wydtuzonego
startu nieprzekraczajacej polowy TORA;

3) dtugo$¢ rozbiegu przy starcie nie przekracza TORA;
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4) dla startu przerwanego i startu kontynuowanego stosuje si¢ taka sama warto$¢ Vy; oraz

5) masa startowa z drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej nie przekracza masy startowej dozwolonej w takich
samych warunkach na suchej drodze startowej.

Uwzglednia sig:

1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna lotniska;
2) temperaturg otoczenia na lotnisku;

3) stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej;

4) nachylenie drogi startowej w kierunku startu;

5) nie wigcej niz 50 % podawanej skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % podawanej skfadowej tylnej
wiatru; oraz

6) ewentualng utrate dlugosci drogi startowej spowodowang ustawianiem samolotu w osi drogi przed startem.

CAT.POL.A.405 Zachowywanie przewyzszenia nad przeszkodami po starcie

a)

b)

9

R

o
-

Tor wznoszenia po starcie z jednym silnikiem niepracujacym zachowuje przewyzszenie nad wszystkimi przeszkodami
co najmniej 50 stop powigkszone o wspélczynnik 0,01 x D lub w odleglosci poziomej co najmniej 90 m powigk-
szonej o wspotczynnik 0,125 x D, gdzie D oznacza odleglo$¢ poziomg pokonana przez samolot od kofica TODA.
W przypadku samolotéw o rozpigtosci skrzydel mniejszej niz 60 m moze by¢ stosowana pozioma odleglos¢ od
przeszkdd réwna potowie rozpigtosci skrzydel, powigkszona o 60 m oraz wspélezynnik 0,125 x D.

Tor wznoszenia po starcie ma swéj poczatek na wysokosci wzglednej 50 stop nad powierzchnig korica dtugosci startu
wymaganej zgodnie z CAT.POL.A.405 lit. b) lub c), a koniczy si¢ na wysokosci 1 500 stop nad powierzchnig terenu.

Wykazujac zgodnos¢ z lit. a), uwzglednia sig:

1) mas¢ samolotu w chwili rozpoczecia rozbiegu przy starcie;
2) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledng lotniska;

3) temperaturg otoczenia na lotnisku; oraz

4) nie wigcej niz 50 % podawanej skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % podawanej skladowej tylnej
wiatru.

Nie s3 dozwolone zmiany linii drogi do punktu, w ktérym tor wznoszenia po starcie osiggnie wysoko$¢ wzgledna
réwng 50 stop. Nastepnie zaklada si¢, Ze od tego punktu do wysokosci wzglednej 400 stép samolot nie bedzie
wykonywat skretow z katem przechylenia wigkszym niz 15°. Powyzej wysokosci wzglednej 400 stép mozna planowaé
katy przechylenia wigksze niz 15°, lecz nieprzekraczajace 25°. Nalezy uwzgledni¢ wplyw kata przechylenia na pred-
kosci operacyjne i tor lotu, w tym przyrost przebytej drogi spowodowany zwigkszonymi predkosciami operacyjnymi.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu nie wymaga zmian linii drogi wickszych niz 15°, operator nie musi bra¢ pod
uwage przeszkéd, ktorych odleglos¢ boczna jest wicksza niz:

1) 300 m, jezeli pilot jest w stanie utrzymac wymagang doktadnos¢ nawigacji w strefie wystepowania przeszkody; lub
2) 600 m dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu wymaga zmian linii drogi wigkszych niz 15°, operator nie musi braé¢ pod
uwage przeszkod, ktorych odleglo$é boczna jest wigksza niz:

1) 600 m, jezeli pilot jest w stanie utrzymaé wymagang doktadnos¢ nawigacji w strefie wystgpowania przeszkody; lub

2) 900 m dla lotéw we wszystkich innych warunkach.
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Operator ustanawia procedury awaryjne w celu spelnienia wymagan lit. a)—f) oraz zapewnienia bezpiecznej trasy
omijajacej przeszkody tak, aby umozliwi¢ spelnienie wymagan dotyczacych przelotu po trasie okreslonych
w CAT.POL.A.410 lub lgdowanie na lotnisku odlotu lub na lotnisku zapasowym dla lotniska startu.

CAT.POL.A.410 Przelot ze wszystkimi silnikami pracujacymi

a)

Samolot w przewidywanych warunkach meteorologicznych w kazdym punkcie trasy lub jakiegokolwiek planowanego
odchylenia od niej musi by¢ w stanie osiagna¢ predko$¢ wznoszenia réwnag co najmniej 300 stép na minute ze
wszystkimi silnikami pracujacymi na okreslonych zakresach maksymalnej mocy trwalej na:

1) minimalnych wysokosciach bezwzglednych dla bezpiecznego lotu na kazdym odcinku zamierzonej linii drogi lub
planowanego odchylenia od niej, okreslonych w instrukcji operacyjnej lub obliczonych na podstawie zawartych
w niej informacji dotyczacych danego samolotu; oraz

2) minimalnych wysoko$ciach bezwzglednych niezbednych dla spelnienia warunkéw okreslonych odpowiednio
w CAT.POL.A.415 i CAT.POL.A.420.

CAT.POL.A.415 Przelot z jednym silnikiem niepracujagcym

a)

=

O
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W przewidywanych dla lotu warunkach meteorologicznych, w przypadku wystapienia niesprawnosci dowolnego
silnika w dowolnym punkcie trasy lub planowanego odchylenia od niej i z pozostatlymi silnikami pracujgcymi na
okreslonych zakresach maksymalnej mocy trwalej, samolot musi by¢ w stanie kontynuowaé lot z bezwzglednej
wysokosci przelotowej do lotniska, na ktérym mozliwe jest wykonanie lagdowania zgodnie z odpowiednio
CAT.POL.A.430 lub CAT.POL.A.435. Samolot omija przeszkody lezace w odleglosci do 9,3 km (5 mil morskich)
po obu stronach zamierzonej linii drogi z przewyzszeniem wynoszacym co najmniej:

1) 1000 stop, jezeli predko$¢ wznoszenia jest rowna lub wigksza niz zero; lub
2) 2000 stop, jezeli predko$¢ wznoszenia jest mniejsza od zera.

Tor lotu na wysokosci bezwzglednej 450 m (1 500 stép) nad lotniskiem, na ktérym zakladane jest ladowanie po
wystapieniu niesprawnosci jednego silnika, ma dodatnie nachylenie.

Dostepna predko$¢ wznoszenia samolotu jest o 150 stép na minut¢ mniejsza od okre$lonej catkowitej predkosci
wznoszenia.

Marginesy szerokosci podane w lit. a) sg zwigkszane do 18,5 km (10 mil morskich), jezeli doktadno§¢ nawigacji nie
sigga poziomu co najmniej RNP5.

Zezwala si¢ na zrzut paliwa do iloSci umozliwiajacej osiggniecie lotniska z wymaganym zapasem paliwa, przy uzyciu
bezpiecznej procedury.

CAT.POL.A.420 Przelot samolotéw co najmniej trzysilnikowych z dwoma silnikami niepracujacymi

a)

=
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W zadnym punkcie zamierzonej linii drogi samolot co najmniej trzysilnikowy nie moze by¢ oddalony o wigcej niz 90
minut lotu — z predkoscig przelotowa maksymalnego zasiggu wlasciwa dla lotu ze wszystkimi silnikami pracujacymi,
w standardowej temperaturze i warunkach bezwietrznych — od lotniska, na ktérym przy przewidywanej masie do
ladowania s3 spelnione wymagania dotyczace osiagdw, jezeli nie sg spelnione wymagania lit. b)—e).

Tor lotu z dwoma silnikami niepracujgcymi pozwala na kontynuowanie lotu w przewidywanych warunkach meteo-
rologicznych z ominigciem wszystkich przeszkod, znajdujacych si¢ 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 s3 wymagania dotyczace osiggdéw.

Zaklada sig, ze niesprawno$¢ dwoch silnikow wystapi w najbardziej krytycznym punkcie tego odcinka trasy, na
ktérym samolot jest oddalony o wigcej niz 90 minut lotu — z predkoscig przelotowg maksymalnego zasiegu, wlasciwg
dla lotu ze wszystkimi silnikami pracujacymi, w standardowej temperaturze i warunkach bezwietrznych — od lotniska,
na ktérym przy przewidywanej masie do ladowania spelnione s3 wymagania dotyczace osiggéw.

Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktérym zaklada si¢ wystapienie niesprawnosci dwoch silnikdw, 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 bezwzglednej co najmniej 450 m (1 500 stép),
a nastepnie na 15 minut lotu poziomego.

Dostepna predko$¢ wznoszenia samolotu jest o 150 stép na minut¢ mniejsza od okreslonej predkosci wznoszenia.
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f) Marginesy szerokosci podane w lit. b) sa zwigkszane do 18,5 km (10 mil morskich), jezeli doktadno§¢ nawigacji nie
siega poziomu co najmniej RNP5.

g) Zezwala si¢ na zrzut paliwa do ilosci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska z wymaganym zapasem paliwa, przy uzyciu
bezpiecznej procedury.
CAT.POL.A.425 Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe

Masa samolotu do ladowania, okreslona zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. a), nie moze przewyzsza¢ maksymalnej masy do
ladowania okre$lonej w instrukcji AFM dla wysokosci bezwzglednej oraz, jezeli uwzgledniono to w instrukcji AFM,
temperatury otoczenia w przewidywanym czasie lagdowania na lotnisku docelowym lub lotnisku zapasowym.

CAT.POL.A.430 Ladowanie — suche drogi startowe

a) W przewidywanym czasie ladowania masa samolotu do ladowania, okreslona zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. a),
pozwala na pelne zatrzymanie samolotu po ladowaniu z wysokosci 50 stop nad progiem w granicach 70 % rozporza-
dzalnej dlugosci ladowania (LDA) na lotnisku docelowym lub na kazdym z lotnisk zapasowych, uwzgledniajac:

1) wysokos¢ bezwzgledna lotniska;
2) nie wiecej niz 50 % skladowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % skladowej tylnej wiatru;
3) rodzaj nawierzchni drogi startowej; oraz
4) nachylenie drogi startowej w kierunku ladowania.
b) Na potrzeby dopuszczenia do lotu zaklada sie, ze:
1) samolot bedzie ladowal na najbardziej korzystnej drodze startowej w warunkach bezwietrznych; oraz

2) samolot bedzie ladowal na drodze startowej, co do ktorej istnieje najwicksze prawdopodobienistwo, ze zostanie
wyznaczona, biorac pod uwage prawdopodobng predkos¢ i kierunek wiatru, charakterystyke manewrowg samolotu
na ziemi oraz inne warunki, takie jak $rodki wspomagajace ladowanie oraz uksztaltowanie terenu.

) Jezeli operator nie jest w stanie spelni¢ wymagan okreslonych w lit. b) pkt 2 dla lotniska docelowego, samolot moze
zostaé dopuszczony do lotu, wylacznie jezeli zostanie wyznaczone lotnisko zapasowe, ktdére pozwala na catkowite
spelnienie wymagan lit. a) i b).

CAT.POL.A 435 Ladowanie — mokre i zanieczyszczone drogi startowe

a) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w przewidywanym czasie
ladowania droga startowa moze by¢ mokra, LDA musi by¢ rowna lub wigksza od wymaganej dlugosci ladowania
okreslonej zgodnie z CAT.POL.A.430 i pomnozonej przez wspdlczynnik 1,15.

b) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w przewidywanym czasie
ladowania droga startowa moze by¢ zanieczyszczona, dlugo$¢ ladowania nie moze przekraczaé LDA. Stosowane dane
dotyczgce dlugosci ladowania sa okreslane przez operatora w instrukcji operacyjne;.

SEKCJA 2
Smiglowce
ROZDZIAL 1
Wymagania ogdlne
CAT.POL.H.100 Zastosowanie

a) Smiglowce uzytkuje si¢ zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi klasy osiag6w.
b) Smiglowce uzytkuje si¢ w klasie osiggéw 1:

1) podczas operacji dofz lotnisk lub miejsc operacji lotniczych w gesto zaludnionym, nieprzyjaznym $rodowisku,
z wyjatkiem operacji dofz miejsc operacji lotniczych zwigzanych z zabezpieczeniem bezpieczeristwa publicznego
(public interest site, PIS) zgodnie z CAT.POL.H.225; lub

2) przy MOPSC wickszej niz 19, z wyjatkiem operacji dojz ladowisk $miglowcowych w klasie osiaggéw 2 na
podstawie zatwierdzenia wydanego zgodnie z CAT.POL.H.305.
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¢) O ile przepisy lit. b) nie stanowig inaczej, $miglowce o MOPSC wynoszacej 19 lub mniej, ale wiecej niz 9, sa
uzytkowane w klasie osiggéw 1 lub 2.

d) O ile przepisy lit. b) nie stanowig inaczej, Smiglowce o MOPSC wynoszacej 9 lub mniej sa uzytkowane w klasie
osiagéw 1, 2 lub 3.

CAT.POLH.105 Zasady ogélne

a) Masa $miglowca:
1) w momencie rozpoczecia startu; lub
2) w przypadku zmiany planu podczas lotu, w punkcie, od ktdérego obowigzuje zmieniony operacyjny plan lotu,

nie jest wigksza od masy, przy ktdrej spetnione sa stosowne wymagania niniejszej sekcji dotyczace rozpoczecia lotu,
uwzgledniajac spodziewana wraz z postepem lotu redukcje masy oraz zrzut paliwa zgodny z odpowiednim wyma-
ganiem.

=

Do okreslania zgodno$ci z wymaganiami niniejszej sekcji uzywa si¢ zatwierdzonych danych dotyczacych osiagéw
zawartych w instrukcji AFM, uzupelnionych, w zaleznosci od potrzeb, o inne dane zgodnie z odpowiednim wyma-
ganiem. Takie inne dane sg okreSlane przez operatora w instrukcji operacyjnej. W celu uniknigcia dublowania
czynnikéw, przy stosowaniu czynnikdw zawartych w niniejszej sekcji moga by¢ brane pod uwage czynniki operacyjne
uwzglednione weze$niej w instrukcji AFM.

O
-~

Wykazujac zgodnos$¢ z wymaganiami niniejszej sekcji, uwzglednia si¢ nastepujace parametry:
1) masa $miglowca;
2) konfiguracja $miglowca;
3) warunki otoczenia, w szczegdlnoscei:
(i) barometryczna wysokos§¢ bezwzgledna i temperatura;
(ii) wiatr:

A) z wyjatkiem przepisu lit. C), dla wymagan dotyczacych startu, toru wznoszenia po starcie i ladowania,
uwzglednia si¢ wplyw wiatru nie wigkszy niz 50 % podawanej stalej sktadowej czotowej wiatru wynoszgcej
5 wezlow lub wigcej;

B) w przypadku gdy instrukcja AFM zezwala na start i ladowanie przy tylnym wietrze, a takze we wszystkich
przypadkach dla toru wznoszenia po starcie, uwzglednia si¢ nie mniej niz 150 % podawanej skladowej
tylnej wiatru; oraz

C) w przypadku gdy precyzyjne urzadzenia pomiaru wiatru umozliwiaja dokladny pomiar predkosci wiatru
nad punktem startu i ladowania, operator moze ustali¢ skladowe wiatru przekraczajace 50 %, pod warun-
kiem wykazania wlasciwemu organowi, ze odleglos¢ od strefy koncowego podejscia i startu (FATO) oraz
doktadnos¢ ulepszen urzagdze pomiaru wiatru zapewniajg odpowiedni poziom bezpieczenstwa;

4) techniki operacyjne; oraz
5) dziatanie wszelkich systeméw majacych niekorzystny wplyw na osiagi.

CAT.POLH.110 Strefy wystepowania przeszkéd
a) Na potrzeby wymagan dotyczgcych zachowywania przewyzszenia nad przeszkodami, przeszkoda znajdujaca si¢ poza

FATO na torze wznoszenia po starcie lub na torze nieudanego podejicia jest brana pod uwage, jezeli jej odleglosé
boczna od najblizszego punktu na powierzchni terenu znajdujacego si¢ ponizej zamierzonego toru lotu jest mniejsza

niz:
1) W przypadku operacji VFR:

(i) potowa minimalnej szerokosci okreslonej w instrukcji AFM lub, jezeli takiej szerokosci nie okreslono, warto$ci
,0,75 x D”, gdzie D jest najwickszym wymiarem $miglowca z obracajacymi si¢ wirnikami;
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(ii) powigkszonej o wigksza z nastgpujacych wartosci: ,0,25 x D” lub ,3 m”;

(ili) powigkszonej o:
A) 0,10 x odleglos¢ DR, w przypadku operacji VFR wykonywanych w dziei; lub
B) 0,15 x odleglos¢ DR, w przypadku operacji VFR wykonywanych w nocy.

2) W przypadku operacji IFR:

(i) ,1,5xD” lub 30 m, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza, powigkszonej o:
A) 0,10 x odleglos¢ DR, w przypadku operacji IFR z dokladnym naprowadzaniem;
B) 0,15 x odlegto$¢ DR, w przypadku operacji IFR ze standardowym naprowadzaniem; lub
() 0,30 x odlegtos¢ DR, w przypadku operacji IFR bez naprowadzania.

(ii) Ustalajac tor nieudanego podejicia, dywergencje strefy wystepowania przeszkody uwzglednia si¢ tylko po
konicu rozporzadzalnej dlugosci startu (TODA).

3) W przypadku operacji, podczas ktorych poczgtkowa faza startu jest wykonywana wedlug odniesien wzrokowych
i nastepuje przejscie do lotu IFR/IMC w punkcie przejscia, do momentu osiagnigcia punktu przejScia obowiazujg
kryteria wymagane w pkt 1, a po przekroczeniu punktu przejScia obowiazujg kryteria wymagane w pkt 2. Punkt
przejicia nie moze by¢ potozony przed koncem wymaganej dlugosci startu dla $miglowcéw (TODRH) uzytkowa-
nych w klasie osiggéw 1, ani przed zdefiniowanym punktem po starcie (defined point after take-off, DPATO) dla
$miglowcow uzytkowanych w klasie osiggow 2.

=

W przypadku startu wykonywanego z uzyciem procedury rezerwowej lub procedury odchylenia bocznego, na
potrzeby wymagan dotyczacych zachowywania przewyzszenia nad przeszkodami, przeszkoda znajdujaca si¢ na
obszarze wykonywania procedury rezerwowej lub odchylenia bocznego jest brana pod uwage, jezeli jej odleglos¢
boczna od najblizszego punktu na powierzchni terenu pod zamierzonym torem lotu jest nie wigksza niz:

1) potowa minimalnej szerokosci okreslonej w instrukcji AFM lub, jezeli nie okreslono takiej szerokosci, wartosci
,0,75 x D"

2) powigkszonej o wigksza z nastepujacych wielkosci: ,0,25 x D” lub ,3 m”;
3) powigkszonej o:

(i) w przypadku operacji VFR wykonywanych w dzien, 0,10 x odleglto$¢ pokonana przez $miglowiec od tylu
FATO, lub

(i) w przypadku operacji VFR wykonywanych w nocy, 0,15 x odlegto§¢ pokonana przez $miglowiec od tylu
FATO.

¢) Przeszkody mozna zignorowaé, jezeli znajduja si¢ dalej niz:

1) 7 x promien wirnika (R) w przypadku operacji wykonywanych w dzien, jezeli podczas wznoszenia istnieje
pewno$¢ osiagnigcia dokladnej nawigacji przy pomocy odpowiedniej orientacji wzrokowej;

2) 10 x R w przypadku operacji nocnych, jezeli podczas wznoszenia istnieje pewnos¢ osiggnigcia dokladnej nawigacji
przy pomocy odpowiedniej orientacji wzrokowej;

3) 300 m, jezeli dokladno$¢ nawigacji mozna osiggna¢ dzicki odpowiednim pomocom nawigacyjnym; lub
4) 900 m we wszystkich pozostalych przypadkach.

ROZDZIAL 2
Klasa osiggow 1
CAT.POLH.200 Zasady ogélne
Smiglowce uzytkowane w klasie osiaggdw 1 sa certyfikowane w kategorii A lub réwnowaznej zgodnie z ustaleniami
Agengji.
CAT.POL.H.205 Start

a) Masa startowa $migltowca nie moze przekracza maksymalnej masy startowej podanej w instrukcji AFM dla procedury,
ktéra ma by¢ zastosowana.
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b) Masa startowa $miglowca musi by¢ taka, ze:

1) umozliwia przerwanie startu i wyladowanie w granicach strefy koncowego podejicia i startu (FATO) w przypadku
stwierdzenia niesprawnosci silnika krytycznego przed lub w punkcie decyzji podczas startu (TDP);

2) wymagana dlugo$¢ przerwanego startu (rejected take-off distance required, RTODRH) nie przekracza rozporza-
dzalnej dtugodci przerwanego startu (rejected take-off distance available, RTODAH); oraz

3) wymagana dtugo$¢ do startu dla $miglowcéw (TODRH) nie przekracza rozporzadzalnej dtugodci startu dla §mig-
fowcéw (TODAH).

4) nie naruszajgc lit. b) pkt 3, TODRH moze przekroczy¢ TODAH, jezeli $miglowiec, z niesprawnoscia silnika
krytycznego stwierdzong w punkcie decyzji przy starcie (TDP), moze, w przypadku kontynuowania startu, omingé
wszystkie przeszkody do korica TODRH z przewyzszeniem nie mniejszym niz 10,7 m (35 stop).

O
ReS

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami lit. a) i b), uwzglednia si¢ odpowiednie parametry podane w CAT.POL.H.105 lit.
¢) na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej, z ktérego ma nastgpi¢ odlot.

&

Czg$¢ fazy startu, az do osiagnigcia TDP jest wykonywana z widocznoscia terenu, tak aby mozliwe bylo przerwanie
startu.

W przypadku stwierdzenia niesprawnosci silnika krytycznego przed osiggnieciem punktu TDP lub w punkcie TDP
podczas startu wykonywanego z zastosowaniem procedury rezerwowej lub procedury odchylenia bocznego, wszystkie
przeszkody znajdujace si¢ na obszarze wykonywania procedury rezerwowej lub odchylenia bocznego sa omijane
z odpowiednim marginesem.

&

CAT.POL.H.210 Tor wznoszenia po starcie

a) Od konca wymaganej dlugosci do startu dla $miglowcéw (TODRH) z niesprawnoscig silnika krytycznego rozpoznang
w punkcie decyzji przy starcie (TDP):

1) Masa startowa pozwala na taki tor wznoszenia po starcie, ktéry zapewnia ominigcie wszystkich przeszkéd znaj-
dujgcych sie na torze wznoszenia z przewyzszeniem pionowym co najmniej 10,7 m (35 stdp) w operacjach VFR
oraz 10,7 m (35 st6p) + 0,01 x odleglos¢ DR w operacjach IFR. Pod uwage nalezy bra¢ tylko przeszkody okreslone
w CAT.POL.H.110.

2) W przypadku zmiany kierunku o wigcej niz 15°, nalezy uwzgledni¢ wplyw kata przechylenia na zdolnos¢
spelnienia wymagan dotyczacych zachowania przewyzszenia nad przeszkodami. Wykonywania takiego skretu
nie rozpoczyna si¢ przed osiggnieciem wysokosci wzglednej 61 m (200 stop) nad powierzchnia startu, chyba ze
jest on czgécig zatwierdzonej procedury okre$lonej w instrukcji AFM.

b) Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami lit. a), uwzglednia si¢ odpowiednie parametry podane w CAT.POL.H.105 lit. c)
na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej, z ktérego ma nastgpi¢ odlot.

CAT.POLH.215 Przelot z krytycznym silnikiem niepracujagcym

a) Masa i tor lotu $miglowca we wszystkich punktach wzdtuz trasy przelotu z niepracujacym silnikiem krytycznym
w spodziewanych warunkach meteorologicznych pozwalajg na zachowanie zgodnosci z wymaganiami pkt 1, 2 lub 3:

1) Kiedy zaklada si¢, ze w dowolnym momencie lot bedzie wykonywany bez kontaktu wzrokowego z terenem, masa
$miglowca pozwala na wznoszenie z niepracujgcym silnikiem krytycznym z predkoscia pionowa wynoszaca co
najmniej 50 stop/minute na wysoko$¢ bezwzgledng co najmniej 300 m (1 000 stép), badZ 600 m (2 000 stdp)
w rejonach gorzystych, nad wszystkimi nierdwnosciami terenu i przeszkodami lezacymi wzdluz trasy w odleglosci
do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi.

>

Kiedy zaklada si¢, ze lot bedzie wykonywany bez widocznosci terenu, tor lotu pozwala $miglowcowi na konty-
nuowanie lotu od bezwzglednej wysokosci przelotowej do wysokosci wzglednej 300 m (1 000 stép) ponad
wysoko$¢ miejsca ladowania, na ktérym mozna wykona¢ ladowanie zgodnie z wymaganiami podanymi
w CAT.POL.H.220. Tor lotu przewyzsza o co najmniej 300 m (1 000 st6p), badZ 600 m (2 000 stop) w rejonach
g6rzystych, wszystkie nieréwnosci terenu i przeszkody lezace wzdluz trasy w odleglosci do 9,3 km (5 mil
morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi. Mozna stosowaé techniki opadania (drift-down).

&

Kiedy zaklada si¢, ze lot bedzie wykonywany w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widocznoscia (VMC)
oraz z widocznoscig terenu, tor lotu pozwala $migtowcowi na kontynuowanie lotu od bezwzglednej wysokosci
przelotowej do wysokosci wzglednej 300 m (1 000 st6p) ponad wysoko$¢ miejsca ladowania, na ktérym mozna
wykona¢ ladowanie zgodnie z wymaganiami podanymi w CAT.POL.H.220, bez schodzenia ponizej odpowiedniej
wysokosci przelotowej. Przeszkdd polozonych w odleglosci do 900 m po obu stronach trasy mozna nie uwzgled-
niac.
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b)

9

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami podanymi w lit. a) pkt 2 lub lit. a) pkt 3:
1) zaklada si¢, ze niesprawno$¢ silnika krytycznego nastgpi w najbardziej krytycznym punkcie trasy;
2) uwzglednia si¢ wplyw wiatru na tor lotu;

3) zrzut paliwa planuje si¢ tylko do ilo$ci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska lub miejsca operacji lotniczych z wyma-
ganymi zapasami paliwa i przy uzyciu bezpiecznej procedury; oraz

4) nie planuje si¢ zrzutu paliwa ponizej wysokosci 1 000 stép nad terenem.

Marginesy szerokoSci podane w lit. a) pkt 1 i lit. a) pkt 2 zwicksza si¢ do 18,5km (10 mil morskich), jezeli
dokladnosci nawigacji nie mozna osiagna¢ dla 95 % calkowitego czasu lotu.

CAT.POL.H.220 Ladowanie

a)

o
=

&

e)

Masa $miglowca do ladowania w przewidywanym czasie ladowania nie moze przekracza¢ maksymalnej masy okre-
Slonej w instrukcji AFM dla procedury, ktéra ma zosta¢ wykonana.

W przypadku stwierdzenia niesprawnosci silnika krytycznego w dowolnym punkcie przed osiggnieciem punktu
decyzji podczas ladowania (LDP) lub w punkcie LDP, mozliwe jest wyladowanie i zatrzymanie $miglowca w granicach
FATO albo przerwanie ladowania i kontynuowanie lotu z ominigciem wszystkich przeszkdd lezacych na torze lotu
z przewyzszeniem 10,7 m (35 stép). Pod uwage nalezy bra¢ tylko przeszkody okreslone w CAT.POL.H.110.

W przypadku stwierdzenia niesprawnosci silnika krytycznego w dowolnym punkcie po osiggnieciu punktu LDP lub
w punkcie LDP, mozliwe jest:

1) ominigcie wszystkich przeszkdd lezacych na torze podejicia; oraz
2) wyladowanie i zatrzymanie $miglowca w granicach FATO.

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami podanymi w lit. a)—c), uwzglednia si¢ odpowiednie parametry CAT.POL.H.105
lit. ¢) w przewidywanym czasie lagdowania na lotnisku docelowym lub w miejscu operacji lotniczej badZ dla kazdego
ewentualnie wymaganego lotniska lub miejsca zapasowego.

Czg$¢ fazy ladowania od punktu LDP do przyziemienia jest wykonywana z widocznoscia terenu.

CAT.POL.H.225 Operacje $migtlowcowe do/z miejsc operacji lotniczych zwigzanych z zabezpieczeniem bezpie-
czefistwa publicznego

a)

b)

Operacje dofz miejsc operacji lotniczych zwigzanych z zabezpieczeniem bezpieczefistwa publicznego (public interest
site, PIS) mozna wykonywa¢ w klasie osiagdw 2 bez spelnienia wymagan okreslonych w CAT.POL.H.310 lit. b) lub
CAT.POL.H.325 lit. b), pod warunkiem spelnienia nastgpujacych wymagan:

1) miejsca PIS ustanowiono przed 1 lipca 2002 r;

2) rozmiar PIS lub rozmieszczenie przeszkéd w jego otoczeniu uniemozliwia spelnienie wymagan dla klasy
osiggéw 1;

3) dana operacja jest wykonywana przy uzyciu $miglowca z MOPSC wynoszaca 6 lub mniej;
4) operator spelnia wymagania okre$lone w CAT.POL.H.305 lit. b) pkt 2 i lit. b) pkt 3;

5) masa $migtowca nie przekracza maksymalnej masy okreslonej w instrukcji AFM dla gradientu wznoszenia 8 %
w warunkach bezwietrznych przy odpowiedniej bezpiecznej predkosci startu (take-off safety speed, Vyogs) z niepra-
cujacym silnikiem krytycznym i pozostalymi silnikami pracujacymi na odpowiednich zakresach mocy; oraz

6) operator uzyskal uprzednie zatwierdzenie od wlasciwego organu do przeprowadzenia operacji. Przed przeprowa-
dzeniem tego rodzaju operacji w innym panstwie czlonkowskim, operator musi uzyska¢ zgode wlasciwego organu
danego paristwa.

W instrukeji operacyjnej ustanawia si¢ procedury dla okreslonego miejsca wykonywania operacji w celu jak najwiek-
szego skrocenia czasu zagrozenia os6b znajdujacych si¢ na pokladzie $miglowca oraz na ziemi w przypadku niespraw-
nosci silnika $migltowca podczas startu i lagdowania.

Instrukcja operacyjna zawiera dla kazdego PIS: diagram lub opatrzong przypisami fotografie pokazujace jego najwaz-
niejsze cechy i wymiary, brak zgodnoSci z wymaganiami klasy osiggéw 1, najwazniejsze zagrozenia oraz plan
postepowania w przypadku wystapienia incydentu.



L 296/104

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 25.10.2012

ROZDZIAL 3
Klasa osiggéw 2
CAT.POLH.300 Zasady ogélne

Smiglowce uzytkowane w klasie osiggéw 2 sa certyfikowane w kategorii A lub réwnowaznej zgodnie z ustaleniami
Agencji.

CAT.POL.H.305 Operacje wykonywane bez zapewnionej mozliwosci bezpiecznego ladowania przymusowego

a) Operacje bez zapewnionej mozliwosci bezpiecznego lagdowania przymusowego podczas fazy startu i ladowania wyko-
nuje sig, wylacznie jezeli operator uzyskal zatwierdzenie od wlasciwego organu.

b) Aby uzyska i utrzyma¢ takie zatwierdzenie, operator:
1) przeprowadza oceng ryzyka, okreslajac:
(i) typ Smiglowca; oraz
(ii) rodzaj operadji;
2) wprowadza nastepujacy zbior warunkow:
(i) operator zdobywa i utrzymuje standard modyfikacji Smigtowiec/silnik okreslony przez producenta;
(ii) operator przeprowadza czynnosci obstugi profilaktycznej zalecane przez producenta $migtowca lub silnikow;

(i) operator wlacza procedury startu i ladowania do instrukcji operacyjnej, chyba ze sa one juz okreSlone
w instrukcji AFM;

(iv) operator okresla szkolenie dla zalogi lotniczej; oraz

(v) operator wprowadza system zglaszania producentowi przypadkéw wystapienia utraty mocy, wylaczenia sig
silnikéw lub niesprawnosci silnikow;

oraz

3) wprowadza system monitorowania zuzycia $miglowca (usage monitoring system, UMS).

CAT.POL.H.310 Start

a) Masa startowa nie moze przekracza¢ maksymalnej masy okreSlonej dla predkosci wznoszenia 150 stop/min na
wysoko$ci 300 m (1 000 stép) nad poziomem lotniska lub miejsca operacji lotniczej z niepracujacym silnikiem
krytycznym i pozostalymi silnikami pracujacymi na odpowiednich zakresach mocy.

=

W przypadku operagji innych niz operacje okreslone w CAT.POL.H.305, start przeprowadza si¢ w taki sposob, ze az
do osiggniecia punktu, od ktérego mozna bezpiecznie kontynuowaé lot, mozliwe jest wykonanie bezpiecznego
ladowania przymusowego.

(g)
-~

W przypadku operacji wykonywanych zgodnie z wymaganiami okreslonymi w CAT.POL.H.305, oprécz wymagania
okreslonego w lit. a) spelniane sa ponizsze wymagania:

1) masa startowa nie przekracza maksymalnej masy okreslonej w instrukcji AFM dla zawisu bez wplywu ziemi ze
wszystkimi silnikami pracujgcymi (all engines operative out of ground effect, AEO OGE) w warunkach bezwietrz-
nych ze wszystkimi silnikami pracujacymi na odpowiednich zakresach mocy; lub

2) w przypadku operacji z ladowisk $miglowcowych:
(i) przy uzyciu $miglowcéw z MOPSC wigksza niz 19; lub
(ii) kazdego $miglowca lecacego z ladowiska $miglowcowego polozonego w nieprzyjaznym Srodowisku,
masa startowa $miglowca uwzglednia: procedure oraz minigcie krawedzi ladowiska i opadnigcie $migtowca odpo-

wiednie dla wysokosci wzglednej ladowiska smiglowcowego z niepracujacym silnikiem(-ami) krytycznym(-mi) i pozos-
talymi silnikami pracujgcymi na odpowiednich zakresach mocy.

&

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami okreSlonymi w lit. a)—¢), uwzglednia si¢ odpowiednie parametry podane
w CAT.POL.H.105 lit. ¢) dla punktu odlotu.

) Czg$¢ fazy startu przed spelnieniem wymagania podanego w CAT.POL.H.315 jest wykonywana z widoczno$cig terenu.
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CAT.POLH.315 Tor wznoszenia po starcie

Od momentu osiaggni¢cia zdefiniowanego punktu po starcie (DPATO) lub, alternatywnie, nie p6Zniej niz po osiagnieciu
wysokosci 200 stép nad powierzchnia startu, z niepracujacym silnikiem krytycznym, nalezy spelni¢ wymagania okreslone
w CAT.POL.H.210 lit. a) pkt 1, lit. a) pkt 2 i lit. b).

CAT.POL.H.320 Przelot z krytycznym silnikiem niepracujacym
Nalezy spelni¢ wymagania podane w CAT.POLH.215.

CAT.POLH.325 Ladowanie

a) Masa startowa w przewidywanym czasie ladowania nie moze przekracza¢ maksymalnej masy okreslonej dla predkosci
wznoszenia 150 stop/min na wysokoSci 300 m (1 000 stop) nad poziomem lotniska lub miejsca operacji lotniczej
z niepracujgcym silnikiem krytycznym i pozostalymi silnikami pracujagcymi na odpowiednich zakresach mocy.

o
=

W przypadku wystapienia niesprawnosci silnika krytycznego w dowolnym punkcie toru podejécia:
1) mozliwe jest przerwanie lagdowania zgodnie z wymaganiami podanymi w CAT.POL.H.315; lub

2) w przypadku operacji innych niz operacje okreslone w CAT.POL.H.305, $miglowiec moze wykonaé bezpieczne
ladowanie przymusowe.

¢) W przypadku operacji wykonywanych zgodnie z wymaganiami okre$lonymi w CAT.POL.H.305, oprocz wymagania
okre$lonego w lit. a) spelniane sa ponizsze wymagania:

1) masa startowa nie przekracza maksymalnej masy okreSlonej w instrukcji AFM dla zawisu bez wplywu ziemi
z wszystkimi silnikami pracujacymi (all engines operative out of ground effect, AEO OGE) w warunkach bezwietrz-
nych ze wszystkimi silnikami pracujacymi na odpowiednich zakresach mocy; lub

2) w przypadku lotéw do lagdowiska $miglowcowego:

(i) przy uzyciu $miglowcéw z MOPSC wigksza niz 19; lub
(ii) kazdego $miglowca lecacego do ladowiska $miglowcowego polozonego w nieprzyjaznym Srodowisku,
masa startowa uwzglednia: procedure i opadnigcie $miglowca odpowiednie dla wysoko$ci wzglednej ladowiska $mig-

fowcowego z niepracujgcym silnikiem krytycznym i pozostalymi silnikami pracujgcymi na odpowiednich zakresach
mocy.

R

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami podanymi w lit. a)—), uwzglednia si¢ odpowiednie parametry podane
w CAT.POL.H.105 lit. ¢) dla lotniska docelowego lub kazdego wymaganego lotniska zapasowego.

¢) Czes¢ fazy ladowania, po ktérej nie jest mozliwe spelnienie wymagania podanego w lit. b) pkt 1, jest wykonywana
z widocznoscig terenu.

ROZDZIAL 4
Klasa osiggow 3
CAT.POL.H.400 Zasady ogélne

a) Smiglowce uzytkowane w klasie osiggéw 3 s certyfikowane w kategorii A lub réwnowaznej, zgodnie z ustaleniami
Agengcji, lub w kategorii B.

=

Operacje wykonuje si¢ wylacznie w przyjaznym $rodowisku, z wyjatkiem:

1) operacji wykonywanych zgodnie z CAT.POL.H.420; lub

2) w przypadku fazy startu i ladowania — operacji wykonywanych zgodnie z wymaganiami okreslonymi w lit. c).
¢) W przypadku uzyskania przez operatora zatwierdzenia zgodnie z CAT.POL.H.305, mozna wykonywac operacje z/do
lotniska lub miejsca operacji lotniczej polozonego poza gesto zaludnionym, nieprzyjaznym Srodowiskiem bez zapew-

nionej mozliwosci bezpiecznego ladowania przymusowego:

1) podczas startu, przed osiagnicciem predkosci Vy (predkos¢ lotu dla maksymalnej predkosci wznoszenia) lub
wysokosci 200 stép nad powierzchnig startu; lub

2) podczas ladowania, ponizej 200 stép nad powierzchnig ladowania.
d) Operacji nie wykonuje sig:

1) bez widocznosci terenu;
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2) w nocy;
3) kiedy wysokos¢ podstawy chmur jest mniejsza niz 600 stop; lub
4) kiedy widzialno$¢ jest mniejsza niz 800 m.

CAT.POL.H.405 Start

a) Masa startowa jest nizsza z nastgpujacych wartosci:
1) maksymalna certyfikowana masa startowa (MCTOM); lub

2) maksymalna masa startowa okrelona dla zawisu z wplywem ziemi ze wszystkimi silnikami pracujacymi z moca
startows, lub — jezeli warunki sprawiaja, Ze utrzymanie zawisu z wplywem ziemi nie jest prawdopodobne — masa
startowa okre$lona dla zawisu bez wplywu ziemi ze wszystkimi silnikami pracujacymi z moca startowa.

b) Z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w CAT.POL.H.400 lit. b), w przypadku wystapienia niesprawnosci silnika,
$miglowiec musi by¢ w stanie wykona¢ bezpieczne ladowanie przymusowe.

CAT.POL.H.410 Przelot

a) Smiglowiec musi by¢ w stanie, ze wszystkimi silnikami pracujacymi w zakresach maksymalnej mocy trwatej, konty-
nuowa¢ lot wzdtuz zamierzonej trasy lub planowanego odchylenia od niej bez schodzenia ponizej odpowiedniej
bezwzglednej wysokosci przelotowe;.

b) Z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w CAT.POL.H.420, w przypadku wystgpienia niesprawnosci silnika, $miglowiec
musi by¢ w stanie wykona¢ bezpieczne ladowanie przymusowe.

CAT.POL.H.415 Ladowanie

a) Masa $migltowca do ladowania w przewidywanym czasie lagdowania jest nizsza z nastgpujacych wartosci:
1) maksymalna certyfikowana masa do ladowania; lub

2) maksymalna masa do ladowania okreslona dla zawisu z wplywem ziemi ze wszystkimi silnikami pracujacymi
z mocg startowa lub — jezeli warunki sprawiajg, Ze utrzymanie zawisu z wplywem ziemi nie jest prawdopodobne —
masa do ladowania okreslona dla zawisu bez wplywu ziemi ze wszystkimi silnikami pracujgcymi z mocg startows.

b) Z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w CAT.POL.H.400 lit. b), w przypadku wystapienia niesprawnosci silnika,
$miglowiec musi by¢ w stanie wykona¢ bezpieczne ladowanie przymusowe.

CAT.POL.H.420 Operacje z uzyciem $miglowcow w nieprzyjaznym Srodowisku poza obszarem gesto zalud-
nionym

a) Operacje Smiglowcami z napedem turbinowym i MOPSC wynoszgca 6 lub mniej w nieprzyjaznym Srodowisku poza
obszarem gesto zaludnionym bez mozliwosci wykonania bezpiecznego ladowania przymusowego wykonuje sie,
wylacznie jezeli operator uzyskal zatwierdzenie od wiasciwego organu, po przeprowadzeniu przez operatora oceny
ryzyka pod katem bezpieczenstwa. Przed przeprowadzeniem tego rodzaju operacji w innym panstwie czlonkowskim,
operator musi uzyska¢ zgode wlasciwego organu danego panstwa.

=

Aby uzyskac i utrzymaé takie zatwierdzenie, operator:

1) przeprowadzal tego rodzaju operacje jedynie w obszarach okreslonych w zatwierdzeniu oraz po spelnieniu okre-
Slonych w nim warunkéw;

2) nie wykonuje takich operacji w ramach zatwierdzenia dla $miglowcowej stuzby ratownictwa medycznego (HEMS);

3) dowodzi, ze ograniczenia $migtowca lub inne uzasadnione wzgledy uniemozliwiajg zastosowanie odpowiednich
kryteriow osiagdw; oraz

4) posiada zatwierdzenie zgodnie z CAT.POL.H.305 lit. b).

Nie naruszajac przepisow CAT.IDE.H.240, operacje takie mozna wykonywa¢ bez dodatkowego wyposazenia tleno-
wego, pod warunkiem ze wysoko$¢ bezwzgledna kabiny nie przekracza 10 000 st6p przez czas dluzszy niz 30 minut
i nigdy nie przekracza barometrycznej wysokosci bezwzglednej 13 000 stop.

O
ReS
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SEKCJA 3
Masa i wywazenie
ROZDZIAL 1

Statki powietrzne z napedem silnikowym

CAT.POLMAB.100 Masa i wywazenie oraz zaladunek

a)

=

=

W kazdej fazie operacji zaladunek, masa i polozenie $rodka cigzkosci (centre of gravity, CG) statku powietrznego
musza by¢ zgodne z ograniczeniami okreslonymi w instrukcji AFM lub w instrukcji operacyjnej, jezeli jest ona bardziej
restrykcyjna.

Operator ustala mas¢ oraz polozenie $rodka cigzkosci kazdego statku powietrznego poprzez jego rzeczywiste
zwazenie przed wprowadzeniem do uzytkowania, a nastgpnie poprzez wazenic co 4 lata, jezeli stosuje masy indy-
widualne, lub co 9 lat, jezeli stosuje masy floty. Uwzglednia si¢ i odpowiednio dokumentuje aczny wplyw modyfikacji
i napraw na mas¢ i wywazenie. Jezeli nieznany jest dokladnie wplyw modyfikacji na mas¢ i wywazenie, statek
powietrzny jest ponownie wazony.

Statek powietrzny jest wazony przez jego producenta lub przez zatwierdzong organizacje obstugows.

Operator okresla, poprzez wazenie lub zastosowanie mas standardowych, mas¢ wszystkich elementéw statku
powietrznego oraz czlonkéw zalogi wliczanych do suchej masy operacyjnej statku powietrznego. Okreslany jest
wplyw ich rozmieszczenia na polozenie $rodka cigzkosci statku powietrznego.

Operator ustala mase kazdego fadunku handlowego, w tym balastu, poprzez jego rzeczywiste zwazenie lub okreslenie
masy ladunku handlowego zgodnie ze standardowymi masami pasazeréw i bagazu.

Oprécz standardowych mas pasazeréw i bagazu rejestrowanego, operator moze zastosowaé standardowe masy dla
innych elementéw tadunku, jezeli wykaze wlasciwemu organowi, Ze elementy te maja taka sama mas¢ lub Ze ich masy
mieszczg si¢ w dopuszczalnych granicach.

Operator okresla mase tadunku paliwa poprzez uzycie jego rzeczywistego cigzaru wilasciwego lub, jezeli nie jest on
znany, ciezaru wlasciwego obliczonego zgodnie z metodg okre§lona w instrukeji operacyjne;j.

Operator dopilnowuje, by zatadunek:

1) uzytkowanych przez niego statkéw powietrznych odbywat si¢ pod nadzorem personelu posiadajacego odpowiednie
kwalifikacje; oraz

2) tadunku handlowego byl zgodny z danymi uzytymi do obliczenia masy i wywazenia statku powietrznego.

Operator przestrzega dodatkowych ograniczen konstrukcyjnych w postaci ograniczen wytrzymatosci podlogi, maksy-
malnego obciazenia metra biezacego podlogi, maksymalnej masy przypadajacej na przedzial tadunkowy cargo oraz
ograniczen dotyczacych maksymalnej liczby miejsc pasazerskich. Dodatkowo, w przypadku $miglowcdw, operator
uwzglednia zmiany w masie fadunku zachodzace podczas lotu.

Operator okresla w instrukcji operacyjnej zasady i metody obowigzujace podczas zaladunku oraz w systemie masy
i wywazenia, spelniajgce wymagania okre$lone w lit. a)—i). System ten uwzglednia wszystkie rodzaje zamierzonych
operacji.

CAT.POLMAB.105 Dane oraz dokumentacja masy i wywazenia

a)

Przed kazdym lotem operator ustala dane oraz sporzadza dokumentacje masy i wywazenia, okreslajac szczegétowo
fadunek oraz jego rozmieszczenie. Dokumentacja masy i wywazenia musi umozliwia¢ dowédcy stwierdzenie, Ze
fadunek oraz jego rozmieszczenie nie powodujg przekroczenia ograniczen dotyczacych masy i wywazenia statku
powietrznego. Dokumentacja masy i wywazenia zawiera nastgpujace informacje:

1) znaki rejestracyjne i typ statku powietrznego;
2) oznaczenie, numer oraz data rejsu;
3) imi¢ i nazwisko dowddcy;

4) imi¢ i nazwisko osoby, ktéra sporzadzila dokument;
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5) sucha masa operacyjna i odpowiadajace jej potozenie $rodka cigzko$ci statku powietrznego;

(i) w przypadku samolotéw uzytkowanych w klasie osiaggéw B oraz $miglowcéw, okreSlenie potozenia Srodka
ciezko$ci nie musi znajdowaé si¢ w dokumentacji masy i wywazenia, jezeli, na przyklad, rozmieszczenie
fadunku jest zgodne z wczesniej obliczong tabela wywazenia lub jezeli mozna wykazaé, ze podczas plano-
wanych operacji mozliwe jest zapewnienie prawidlowego wywazenia, niezaleznie od faktycznej masy fadunku.

6) masa paliwa przy starcie oraz masa paliwa na przelot;
7) w stosownych przypadkach, masa materialéw zuzywalnych, innych niz paliwo;
8) elementy tadunku z uwzglednieniem pasazeréw, bagazu, frachtu i balastu;
9) masa startowa, masa do ladowania oraz masa bez paliwa;
10) stosowane potozenia $rodka cigzkodci statku powietrznego; oraz
11) wartodci graniczne masy i polozenia Srodka cigzkosci.

Powyzsze informacje sg dostgpne w dokumentach planowania lotu lub w systemach masy i wywazenia. Niekt6re
z powyzszych informacji moga znajdowa¢ si¢ w innych dokumentach latwo dostgpnych do uzycia.

b) Jezeli dokumentacja masy i wywazenia tworzona jest przez komputerowy system obliczania masy i wywazenia,
operator sprawdza spjno$¢ otrzymanych danych.

¢) Osoba nadzorujaca zatadunek statku powietrznego potwierdza wlasnorgcznym podpisem lub jego odpowiednikiem, ze
fadunek i jego rozmieszczenie s3 zgodne z przekazang dowddcy dokumentacjg masy i wywazenia. Dowddca
potwierdza akceptacje tego dokumentu wiasnorgcznym podpisem lub jego odpowiednikiem.

&

Operator okresla procedury dotyczace zmian w fadunku wprowadzanych w ostatniej chwili w celu dopilnowania, by:

1) wszelkie zmiany wprowadzane w ostatniej chwili po sporzadzeniu dokumentacji masy i wywazenia byly zglaszane
dowddcy i wprowadzane do dokumentéw planowania lotu zawierajacych dokumentacje masy i wywazenia;

2) okreslona byla maksymalna dopuszczalna zmiana wprowadzana w ostatniej chwili dotyczaca liczby pasazeréw lub
masy ladunku; oraz

3) sporzadzana byla nowa dokumentacja masy i wywazenia, jezeli powyzsza warto§¢ maksymalna zostanie przekro-
czona.

Operator musi uzyska¢ zatwierdzenie od wlasciwego organu, jezeli chce korzysta¢ z komputerowego pokladowego
systemu obliczania masy i wywazenia, zintegrowanego lub samodzielnego, jako gléwnego Zzrédta danych przed
dopuszczeniem do lotu. Operator wykazuje dokladno$¢ i niezawodnos¢ tego systemu.

&

PODCZESC D
PRZYRZADY, DANE I WYPOSAZENIE
SEKCJA 1
Samoloty
CAT.IDE.A.100 Przyrzady i wyposazenie — zasady ogélne
a) Przyrzady i wyposazenic wymagane w niniejszej podczesci sa zatwierdzane zgodnie z rozporzadzeniem (WE)
nr 17022003, z wyjatkiem nastepujacych pozycji:
1) zapasowe bezpieczniki;
2) niezalezne przenosne zrédla $wiata;

3) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu;

4) uchwyt na mapy;
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5) apteczki pierwszej pomocy;

6) ratunkowy zestaw medyczny;

7) megafony;

8) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne;

9) kotwice morskie i wyposazenie do cumowania; oraz

10) urzadzenia przytrzymujace dla dzieci.

=

Przyrzady i wyposazenie niewymagane w niniejszej podczedci, na ktére nie trzeba uzyskaé zatwierdzenia zgodnie
z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003, ale ktére znajduja si¢ na pokladzie, musza spelniaé nastgpujace wymagania:

1) informacje przedstawiane przez te przyrzady, wyposazenie lub akcesoria nie s3 wykorzystywane przez zaloge
lotnicza do spelnienia wymagan okreSlonych w zalagczniku I do rozporzadzenia (WE) nr216/2008 lub
w CAT.IDE.H.330, CAT.IDE.H.335, CAT.IDE.H.340 i CAT.IDE.H.345; oraz

2) przedmiotowe przyrzady i wyposazenie nie wplywaja na zdatno$¢ samolotu do lotu, nawet jezeli utracg sprawnos¢
lub przestang prawidlowo dziala.

¢) Wyposazenie, ktére ma by¢ wykorzystywane podczas lotu przez jednego czlonka zalogi lotniczej na jego stanowisku,
musi by¢ tatwe do obstugi z tego stanowiska. W przypadku gdy pojedyncze urzadzenie ma by¢ obstugiwane przez
wiecej niz jednego cztonka zalogi lotniczej, musi by¢ zainstalowane w taki sposéb, by bylo tatwe do obstugi z kazdego
stanowiska, z ktorego wymaga si¢ obstugi tego wyposazenia.

R

Przyrzady, ktdre sa wykorzystywane przez dowolnego czlonka zalogi lotniczej, musza by¢ rozmieszczone tak, by
umozliwi¢ latwe obserwowanie ich wskazan z jego stanowiska z mozliwie minimalnym odchyleniem od prawidlowej
pozydcji i linii wzroku przyjmowanej przy obserwagji toru lotu przed soba.

¢) Cale wymagane wyposazenie awaryjne musi by¢ fatwo dostepne do natychmiastowego uzycia.

CAT.IDE.A.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku, gdy jakickolwiek urzadzenie, element wyposazenia lub funkcja samolotu wyma-
gane do wykonania zamierzonego lotu nie dzialaja lub ich brak, chyba ze:

a) samolot jest uzytkowany zgodnie z wykazem wyposazenia minimalnego (MEL) operatora; lub

b) operator uzyska od wlasciwego organu zatwierdzenie do uzytkowania samolotu w ramach ograniczen gléwnego
wykazu wyposazenia minimalnego (MMEL).

CAT.IDE.A.110 Zapasowe bezpieczniki elektryczne

a) Samoloty wyposaza si¢ w zapasowe bezpieczniki elektryczne o wartoSciach wymaganych do kompletnego zabezpie-
czenia obwodow w celu wymiany tych bezpiecznikéw, ktére wolno wymieni¢ podczas lotu.

b) Liczba zapasowych bezpiecznikéw wymaganych na pokladzie jest wigksza z nastepujacych liczb:
1) 10 % liczby bezpiecznikéw dla kazdej wartosci; lub

2) po trzy bezpieczniki dla kazdej wartosci.

CAT.IDE.A.115 Swiatla operacyjne

a) Samoloty uzytkowane w dziefi wyposaza si¢ w:
1) system $wiatel antykolizyjnych;

2) $wiatla zasilane z sieci pokladowej samolotu zapewniajace odpowiednie oéwietlenie wszystkich przyrzadéw i wypo-
sazenia niezbednych dla bezpiecznego uzytkowania samolotu;
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3) $wiatla zasilane z sieci pokladowej samolotu zapewniajace o$wietlenie we wszystkich przedzialach pasazerskich;
oraz

4) samodzielne przenosne Zrodla Swiatta dla kazdego wymaganego czlonka zalogi, tatwo dostgpne z wyznaczonych
im stanowisk.

b) Samoloty uzytkowane w nocy wyposaza si¢ dodatkowo w:
1) $wiatta nawigacyjne/pozycyjne;
2) dwa $wiatla ladowania lub pojedyncze $wiatlo majace dwa oddzielnie zasilane widkna; oraz

3) $wiatla wymagane zgodne z Migdzynarodowymi Przepisami o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu, w przypadku
wodnosamolotéw.

CAT.IDE.A.120 Wyposazenie do oczyszczania szyby przedniej

Samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg s3 wyposazane, na kazdym
stanowisku pilota, w urzadzenie utrzymujace w czystoéci czg$¢ szyby podczas opadéw atmosferycznych.

CAT.IDE.A.125 Operacje VFR wykonywane w dzief — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie
towarzyszace

a) Samoloty uzytkowane wedlug VFR w dzien sa wyposazane w nastgpujace wyposazenie dostgpne na stanowisku pilota:
1) urzadzenia mierzace i wySwietlajace:
(i) kurs magnetyczny;
(ii) czas w godzinach, minutach i sekundach;
(i) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;
(iv) predkos¢ przyrzadows;
(v) predkosé pionows;
(vi) skret i $lizg;
(vii) polozenie przestrzenne;
(viii) kurs;
(ix) temperature powietrza zewngtrznego; oraz
(x) liczbe Macha, w kazdym przypadku gdy ograniczenia predkosci s3 wyrazone liczbg Macha.
2) urzadzenie wskazujgce informacje o braku odpowiedniego zasilania wymaganych przyrzadéw poktadowych.

b) W kazdym przypadku gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwéch pilotéw, drugi pilot musi mie¢ do
dyspozycji dodatkowe oddzielne urzadzenia wyswietlajace nastepujace informacje:

1) barometryczng wysokos$¢ bezwzgledna;
2) predkos¢ przyrzadows;

3) predko$¢ pionows;

4) skret i $lizg;

5) polozenie przestrzenne; oraz

6) kurs.
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¢) W urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidtowym dzialaniem systemu wskazan predkosci spowodowanym
kondensacjg lub oblodzeniem wyposaza sie:

1) samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC wigkszej niz
9; oraz

2) samoloty, dla ktérych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) wydano po raz pierwszy w dniu lub po
dniu 1 kwietnia 1999 r.

d) Samoloty jednosilnikowe, dla ktérych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu CofA wydano po raz pierwszy
przed dniem 22 maja 1995 r., s zwolnione z obowigzku spelnienia wymagan okreslonych w lit. a) pkt 1 ppkt (vi), lit.
a) pkt 1 ppket (vii), lit. a) pkt 1 ppkt (viii) i lit. a) pkt 1 ppkt (ix), jezeli wymagaloby to modernizacji samolotu.

CAT.IDE.A.130 Operacje IFR lub wykonywane w nocy - przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposa-
Zenie towarzyszace

Samoloty uzytkowane wedlug VFR w nocy lub wedlug IFR wyposaza si¢ w nastgpujace wyposazenie dostepne na
stanowisku pilota:

a) urzadzenia mierzace i wyswietlajace:
1) kurs magnetyczny;
2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) predko$¢ przyrzadows;
4) predkos¢ pionowa;

5) skret i §lizg lub — w przypadku samolotow wyposazonych w rezerwowe urzadzenie pomiaru i wySwietlania
polozenia przestrzennego — $lizg;

6) polozenie przestrzenne;
7) kurs stabilny;
8) temperature powietrza zewngtrznego; oraz

9) liczbe Macha, w kazdym przypadku gdy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczbg Macha;

o
=

dwa urzadzenia mierzace i wySwietlajace barometryczna wysokos§¢ bezwzgledna;

o
R

urzadzenie wskazujgce informacje o braku odpowiedniego zasilania wymaganych przyrzadéw poktadowych;

d) wymagane w lit. a) pkt 3 i lit. h) pkt 2 urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym dziataniem systemu
wskazan predkosci spowodowanym kondensacja lub oblodzeniem;

e) urzadzenie informujgce zaloge lotniczg o niesprawnosci urzadzen wymaganych w lit. d) w samolotach:
1) dla ktérych indywidualne CofA wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 r.; lub

2) dla ktérych indywidualne CofA wydano przed dniem 1 kwietnia 1998 r. i ktérych maksymalna certyfikowana
masa startowa (MCTOM) jest wigksza niz 5 700 kg, a MOPSC wigksza niz 9;

f) z wyjatkiem samolotéw $miglowych o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) mniejszej lub réwnej
5700 kg, dwa niezalezne systemy cisnienia statycznego;

g) jeden system cisnienia statycznego i jedno alternatywne zrédlo ci$nienia statycznego, w przypadku samolotéw $mig-
lowych o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wynoszacej 5 700 kg lub mniejszej;

h) w kazdym przypadku gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwoch pilotow, oddzielne urzadzenia
wyswietlajace nastepujace informacje dla drugiego pilota:

1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledna;
2) predkosé przyrzadows;
3) predko$¢ pionows;

4) skret i $lizg;
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5) polozenie przestrzenne; oraz
6) kurs stabilny;

i) rezerwowe urzadzenie mierzace i wysSwietlajace polozenie przestrzenne, z ktérego mozna korzysta¢ z dowolnego
stanowiska pilota w samolotach o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg lub
MOPSC wigkszej niz 9, przy czym:

1) w czasie normalnego uzytkowania jest ono nieprzerwanie zasilane, a po wystapieniu catkowitej niesprawnosci
normalnego systemu zasilania elektrycznego zasilane jest ze zrédla niezaleznego od normalnego systemu zasilania
elektrycznego;

2) zapewnia ono niezawodne kontynuowanie lotu przez minimum 30 minut po wystapieniu catkowitej niespraw-
nosci normalnego systemu zasilania elektrycznego, z uwzglednieniem innych obciazen awaryjnego Zrédla zasilania
oraz procedur operacyjnych;

3) dziala ono niezaleznie od jakichkolwiek innych systeméw wskazywania polozenia przestrzennego;

4) uruchamia si¢ ono automatycznie po wystapieniu calkowitej niesprawnosci normalnego systemu zasilania elek-
trycznego;

5) jest ono odpowiednio o$wietlone we wszystkich fazach operacji, z wyjatkiem samolotéw o maksymalnej certyfi-
kowanej masie startowej (MCTOM) wynoszacej 5 700 kg lub mniejszej, ktdre byly juz zarejestrowane w panstwie
czlonkowskim w dniu 1 kwietnia 1995 r., wyposazonych w rezerwowy wskaznik polozenia przestrzennego po
lewej stronie tablicy przyrzadow;

6) w oczywisty sposob wskazuje ono zalodze lotniczej, kiedy rezerwowy wskaznik poloZenia przestrzennego zasilany
jest z awaryjnego zrédla zasilania, oraz

7) w przypadku gdy rezerwowy wskaznik polozenia przestrzennego posiada whasne Zrédlo zasilania, jest ono pola-
czone z sygnalizacjg na przyrzadzie lub na tablicy przyrzadéw wskazujaca, Ze zasilanie to jest w uzyciu;

j) uchwyt na mapy, umocowany w miejscu umozliwiajagcym latwos$¢ odczytu, mozliwy do podiwietlenia w czasie lotéw
W 1nocy.

CAT.IDE.A.135 Wyposazenie dodatkowe do lot6w wedlug IFR z jednym pilotem

Samoloty uzytkowane w lotach wedlug IFR z jednym pilotem muszg by¢ wyposazone w autopilota zdolnego do
utrzymywania co najmniej zadanej wysokosci bezwzglednej i kursu.

CAT.IDE.A.140 System ostrzegania o bezwzglednej wysokosci lotu

a) Nastgpujace samoloty sa wyposazane w system ostrzegania o bezwzglednej wysokosci lotu:

1) samoloty turbo$miglowe o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg lub
MOPSC wigkszej niz 9; oraz

2) samoloty napedzane silnikami turboodrzutowymi.
b) System ostrzegania o bezwzglednej wysokosci lotu umozliwia:
1) ostrzeganie zalogi lotniczej o zblizaniu si¢ do wcze$niej wybranej bezwzglednej wysokosci lotu; oraz

2) ostrzeganie zalogi lotniczej co najmniej za pomocy sygnatlu dzwigkowego o odchyleniu od wczesniej wybranej
bezwzglednej wysokosci lotu.

¢) Nie naruszajgc wymagan okreslonych w lit. a), samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM)
wynoszacej 5 700 kg lub mniejszej i MOPSC wigkszej niz 9, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy
przed dniem 1 kwietnia 1972 r. i ktére w dniu 1 kwietnia 1995 r. byly juz zarejestrowane w pafistwie czlonkowskim,
sa zwolnione z obowigzku posiadania systemu ostrzegania o bezwzglednej wysokosci lotu.

CAT.IDE.A.150 Zblizeniowy system ostrzegania o przeszkodach terenu (terrain awareness warning system,
TAWS)

a) Samoloty z napedem turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wickszej niz 5 700 kg lub
MOPSC wickszej niz 9 s3 wyposazane w system TAWS spelniajacy co najmniej wymagania dla wyposazenia klasy
A okreslone w dopuszczalnym standardzie.

b) Samoloty napedzane przy pomocy silnikéw tlokowych o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM)
wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC wickszej niz 9 s3 wyposazane w system TAWS spelniajacy co najmniej wymagania
dla wyposazenia klasy B okre§lone w dopuszczalnym standardzie.
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CAT.IDE.A.155 Pokladowy system zapobiegania kolizjom (airborne collision avoidance system, ACAS)

Samoloty z napedem turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wickszej niz 5 700 kg lub
MOPSC wiekszej niz 19 sg wyposazane w system ACAS II, chyba ze w rozporzadzeniu (UE) nr 1332/2011 przewidziano
inaczej.

CAT.IDE.A.160 Pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw meteorologicznych

Ponizsze rodzaje samolotéw s3 wyposazane w pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw meteorologicznych,
gdy sa uzytkowane w nocy lub w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedlug wskazan przyrzadéw na obszarach,
gdzie na trasie przelotu mozna spodziewal si¢ wystepowania burz i innych potencjalnie niebezpiecznych warunkéw
meteorologicznych, uznawanych za mozliwe do wykrycia przez pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw
meteorologicznych:

a) samoloty z kabing ci$nieniowa

b) samoloty z kabing bez hermetyzacji o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg;
oraz

¢) samoloty z kabing bez hermetyzacji o0 MOPSC wigkszej niz 9.

CAT.IDE.A.165 Dodatkowe wyposazenie do operacji w warunkach oblodzenia w nocy
a) Samoloty uzytkowane w nocy w przewidywanych lub istniejacych warunkach oblodzenia sa wyposazane w urzadzenia

do o$wietlania lub wykrywania tworzacego si¢ lodu.

b) Stosowane o$wietlenie nie moze powodowa¢ oslepiajacego blasku lub odbicia, ktére moglyby utrudniaé wykonywanie
czynnosci przez czlonkéw zatogi.
CAT.IDE.A.170 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Samoloty uzytkowane z zaloga lotnicza wigksza niz jednoosobowa sa wyposazane w system telefonu pokladowego
zalogi lotniczej, obejmujacy stuchawki naglowne oraz mikrofony do uzytku dla kazdego czlonka zalogi lotniczej.

CAT.IDE.A.175 System telefonu pokladowego zalogi

Samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 15 000 kg lub MOPSC wickszej niz 19
sa wyposazane w system telefonu poktadowego zatogi, z wyjatkiem samolotéw, dla ktérych indywidualne CofA po raz
pierwszy wydano przed dniem 1 kwietnia 1965 r. i ktére w dniu 1 kwietnia 1995 r. byly juz zarejestrowane w panstwie
cztonkowskim.

CAT.IDE.A.180 System naglo$nienia kabiny pasazerskiej

Samoloty o MOPSC wigkszej niz 19 s3 wyposazane w system naglosnienia kabiny pasazerskiej.

CAT.IDE.A.185 Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie pilota

a) Nastepujace samoloty s wyposazane w pokladowy rejestrator rozméw w kabinie pilota (cockpit voice recorder, CVR):
1) samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wickszej niz 5 700 kg; oraz

2) samoloty wielosilnikowe z napedem turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wyno-
szacej 5 700 kg lub mniejszej i MOPSC wigkszej niz 9, dla ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy
w dniu lub po dniu 1 stycznia 1990 r.

=

Rejestrator CVR umozliwia zachowanie informacji zapisanych podczas co najmniej:

1) ostatnich 2 godzin, w przypadku samolotéw, o ktérych mowa w lit. a) pkt 1, dla ktérych indywidualne CofA
wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 r;

2) ostatnich 30 minut, w przypadku samolotéw, o ktérych mowa w lit. a) pkt 1, dla ktérych indywidualne CofA
wydano przed dniem 1 kwietnia 1998 r.; lub

3) ostatnich 30 minut, w przypadku samolotéw, o ktérych mowa w lit. a) pkt 2.
¢) Rejestrator CVR rejestruje, w odniesieniu do skali czasowej:
1) komunikaty glosowe przekazywane z kabiny i otrzymywane w kabinie zalogi lotniczej przez radio;

2) komunikaty glosowe czlonkéw zalogi lotniczej przekazywane przy uzyciu systemu telefonu pokladowego oraz
systemu naglo$nienia kabiny pasazerskiej, jezeli jest on zainstalowany;
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3) tho dzwigkowe kabiny zatogi lotniczej, facznie z nieprzerwanym zapisem:

(i) w przypadku samolotéow, dla ktérych indywidualne CofA po raz pierwszy wydano w dniu lub po dniu
1 kwietnia 1998 r., dzwigkéw przekazywanych z kazdego bedgcego w uzyciu mikrofonu palakowego lub
mikrofonu umieszczonego w masce;

(i) w przypadku samolotéw, o ktorych mowa w lit. a) pkt 2, dla ktérych indywidualne CofA po raz pierwszy
wydano przed dniem 1 kwietnia 1998 r., dzwickéw przekazywanych z kazdego mikrofonu palgkowego lub
mikrofonu umieszczonego w masce, w miare mozliwosci;

oraz

4) glosowe lub dzwigkowe sygnaly identyfikacyjnych pomocy nawigacyjnych lub podejicia styszane w stuchawkach
lub glosniku.

Rejestrator CVR rozpoczyna zapis, zanim samolot zacznie poruszac si¢ za pomoca wlasnego napedu, i kontynuuje go
do chwili zakonczenia lotu, gdy samolot nie moze juz poruszac si¢ za pomocg wlasnego napedu. Ponadto w przy-
padku samolotow, dla ktérych indywidualne CofA wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 r., CVR automa-
tycznie rozpoczyna zapis, zanim samolot zacznie poruszaé si¢ za pomocg wlasnego napedu, i kontynuuje go do
chwili zakonczenia lotu, gdy samolot nie moze juz porusza¢ si¢ za pomocg wlasnego napedu.

Oprécz wymagan okreSlonych w lit. d), zaleznie od dostgpnosci zasilania elektrycznego, CVR rozpoczyna zapis
mozliwie najwczesniej, podczas sprawdzania kabiny przed uruchomieniem silnikéw na poczatku lotu, i kontynuuje
zapis az do chwili zakonczenia czynnosci po catkowitym wylaczeniu silnikow na zakornczenie lotu, w przypadku:

1) samolotow, o ktorych mowa w lit. a) pkt 1, dla ktérych indywidualne CofA wydano po dniu 1 kwietnia 1998 r,;
lub

2) samolotéw, o ktérych mowa w lit. a) pkt 2.

CVR jest wyposazony w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.

CAT.IDE.A.190 Pokladowy rejestrator parametréw lotu

a)

Nastepujgce samoloty sa wyposazane w pokladowy rejestrator parametréw lotu (flight data recorder, FDR) stosujacy
cyfrowg metode zapisu i przechowywania danych oraz dysponujacy szybkim systemem odczytu zgromadzonych
danych z nos$nika:

1) samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg, dla ktérych indywi-
dualne CofA wydano po raz pierwszy po dniu 1 czerwca 1990 r.;

2) samoloty z napedem turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg,
dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 czerwca 1990 r.; oraz

3) samoloty wielosilnikowe z napgdem turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wyno-
szacej 5700 kg lub mniej, o MOPSC wickszej niz 9, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy
w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 r.

Rejestrator FDR zapisuje:

1) godzing, wysoko$¢ bezwzgledna, predko$¢, przyspieszenie normalne i kurs, a takze umozliwia zachowanie danych
zapisanych podczas co najmniej ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotéw, o ktorych mowa w lit. a) pkt 2,
o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) mniejszej niz 27 000 kg;

2) parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru lotu, predkosci, polozenia przestrzennego, mocy silnikéw
i konfiguracji urzadzen kontroli sity nosnej i sily oporu samolotu, a takze umozliwia zachowanie danych zapisa-
nych podczas co najmniej ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotéw, o ktérych mowa w lit. a) pkt 1,
o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) mniejszej niz 27 000 kg, dla ktérych indywidualne
CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016 r.;

=

parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru lotu, predkosci, polozenia przestrzennego, mocy silnikow,
konfiguracji i pracy samolotu, a takze umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co najmniej ostatnich
25 godzin, w przypadku samolotéw, o ktorych mowa w lit. a) pkt 1 i lit. a) pkt 2, o maksymalnej certyfikowanej
masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 27 000 kg, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy przed
dniem 1 stycznia 2016 r.;

=

parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru lotu, predkosci, polozenia przestrzennego, mocy silnikow
i konfiguracji urzadzen kontroli sity nosnej i sily oporu samolotu, a takze umozliwia zachowanie danych zapisa-
nych podczas co najmniej ostatnich 10 godzin, w przypadku samolotéw, o ktérych mowa w lit. a) pkt 3, dla
ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016 r.; lub
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5) parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru lotu, predkosci, polozenia przestrzennego, mocy silnikow,
konfiguracji i pracy samolotu, a takze umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co najmniej ostatnich
25 godzin, w przypadku samolotéw, o ktorych mowa w lit. a) pkt 1 i lit. a) pkt 3, dla ktérych indywidualne CofA
wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 2016 r.

¢) Dane pochodzg z samolotu ze Zrddel zapewniajacych doktadng korelacje z informacjami dostgpnymi na wyswietlaczu
dla zatogi lotniczej.

&

Rejestrator FDR rozpoczyna zapis danych, zanim samolot moze poruszal si¢ za pomocg wilasnego napedu, oraz
konczy zapis, gdy samolot nie moze juz poruszaé si¢ za pomoca wlasnego napedu. Ponadto w przypadku samolotow,
dla ktérych indywidualne CofA wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 r., FDR automatycznie rozpoczyna zapis
danych, zanim samolot moze poruszal si¢ za pomoca wlasnego napedu, oraz automatycznie koficzy zapis, gdy
samolot nie moze juz poruszal si¢ za pomocg wlasnego napedu.

¢) FDR musi by¢ wyposazony w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.
CAT.IDEA.195 Zapisy z ljcza transmisji danych
a) Samoloty, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 8 kwietnia 2014 r., ktére majg

zdolno$¢ prowadzenia tacznosci za posrednictwem lgcza transmisji danych i ktére sa objete wymaganiem posiadania
CVR, zapisujg na przeznaczonym do tego rejestratorze, w stosownych przypadkach:

1) komunikaty w lacznosci za posrednictwem lgcza transmisji danych zwigzane z lacznoscig ATS do i z samolotu,
w tym komunikaty dotyczace nastgpujacych dzialan:

(i) nawigzanie tacznosci za posrednictwem lacza transmisji danych;
(ii) taczno$¢ miedzy kontrolerem a pilotem;
(ili) dozér adresowany;

(iv) informacje o locie;

(v) w miare mozliwoéci, bioragc pod uwage architekture systemu, nadzér nad danymi transmitowanymi przez
statek powietrzny;

(vi) w miare mozliwosci, bioragc pod uwage architekture systemu, dane dotyczace nadzoru operacyjnego nad
statkiem powietrznym; oraz

(vii) w miarg mozliwosci, biorgc pod uwage architekture systemu, dane graficzne;

2) informacje umozliwiajace korelacje z wszelkimi zapisami zwigzanymi z lacznoscig za posrednictwem facza trans-
misji danych, ktére s3 przechowywane poza pokladem samolotu; oraz

3) informacje o czasie nadania i priorytecie komunikatéw nadawanych za posrednictwem lacza transmisji danych,
biorgc pod uwage architekture systemu.

b) Rejestrator stosuje cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych i informacji oraz dysponuje systemem odczytu
zgromadzonych danych. Metoda zapisu pozwala na dopasowanie danych do danych rejestrowanych na ziemi.

¢) Rejestrator umozliwia zachowanie zapisanych danych przez co najmniej taki sam okres, jaki zostal okreslony dla CVR
w CAT.IDE.A.185.

d) Rejestrator jest wyposazany w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.

¢) Wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania funkgji logicznych rejestratora sa takie same jak wymagania
dotyczgce uruchomienia i zatrzymania funkeji logicznych CVR zawarte w CAT.IDE.A.185 lit. d) i e).

CAT.IDE.A.200 Rejestrator zespolony

Wymagania dotyczace CVR oraz FDR moga by¢ spelnione, jezeli:

a) samolot, na ktérym wymagany jest tylko CVR lub FDR, zostanie wyposazony w jeden rejestrator zespolony CVR/FDR;
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b) samolot o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wynoszacej 5 700 kg lub muniejszej, na ktérym
wymagany jest CVR oraz FDR, zostanie wyposazony w jeden rejestrator zespolony CVR/FDR; lub

¢) samolot o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg, na ktérym wymagany jest
CVR oraz FDR, zostanie wyposazony w dwa rejestratory zespolone CVR/FDR.
CAT.IDE.A.205 Siedzenia, pasy bezpieczefistwa, systemy mocowania i urzadzenia przytrzymujace dla dzieci

a) Samoloty wyposaza si¢ w:
1) siedzenie lub koje¢ dla kazdej osoby w wicku 24 miesigcy lub starszej

2) pas bezpieczenstwa na kazdym siedzeniu pasazerskim oraz pasy przytrzymujace dla kazdej koi, z wyjatkiem
przypadku okre$lonego w pkt 3;

3) pas bezpieczefistwa z systemem mocowania dla gérnej czesci tulowia na kazdym siedzeniu pasazerskim oraz pasy
przytrzymujace na kazdej koi, w przypadku samolotéw o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM)
mniejszej niz 5 700 kg i MOPSC mniejszej niz 9, po dniu 8 kwietnia 2015 r.;

4) urzadzenie przytrzymujace dla dziecka dla kazdej przebywajacej na pokladzie osoby w wieku ponizej 24 miesiecy;

5) pas bezpieczefistwa z systemem mocowania dla gornej czesci tulowia wyposazonym w urzadzenie automatycznie
przytrzymujace tors siedzacego w razie gwaltownego zmniejszenia predkosci:

(i) na kazdym siedzeniu czlonka zalogi lotniczej oraz na kazdym siedzeniu polozonym obok siedzenia pilota;
(ii) na kazdym siedzeniu obserwatora polozonym w kabinie zalogi lotniczej;

6) pas bezpieczefistwa z systemem mocowania dla gérnej czesci tulowia na kazdym siedzeniu przeznaczonym dla
minimalnego wymaganego skfadu personelu pokladowego.

b) Pas bezpieczefistwa z systemem mocowania dla gornej czesci tutowia musi:
1) posiada¢ jeden punkt zwalniania;

2) na siedzeniach zalogi lotniczej, wszystkich siedzeniach polozonych obok siedzenia pilota oraz na siedzeniach
przeznaczonych dla minimalnego wymaganego skladu personelu pokladowego, obejmowaé dwie taSmy nara-
mienne oraz pas, z ktérych mozna korzystaé niezaleznie.

CAT.IDE.A.210 Sygnalizacja zapigcia paséw i zakazu palenia

Samoloty, na ktdérych z kabiny zalogi nie s3 widoczne wszystkie miejsca pasazerskie, s3 wyposazane w urzadzenia
wskazujace wszystkim pasazerom oraz personelowi pokladowemu, kiedy nalezy zapial pasy bezpieczenstwa oraz
kiedy zabronione jest palenie.

CAT.IDE.A.215 Drzwi wewnetrzne i zastony

Samoloty wyposaza si¢ w:

a) w przypadku samolotow o MOPSC wigkszej niz 19, drzwi pomiedzy przedzialem pasazerskim a kabing zalogi
lotniczej z tabliczky ,Tylko dla zalogi”, wyposazone w zamek uniemozliwiajacy pasazerom ich otwarcie bez zgody
czlonka zatogi lotniczej;

b) fatwo dostepne urzadzenia otwierajace kazde drzwi oddzielajgce przedzial pasazerski od innych pomieszczen,
w ktérych znajduja si¢ wyjScia awaryjne;

¢) jezeli w celu przedostania si¢ z dowolnego miejsca pasazerskiego do dowolnego wyjécia awaryjnego konieczne jest
przechodzenie przez drzwi lub zastony oddzielajace przedzial pasazerski od innych pomieszczen, drzwi lub zastona
majg urzadzenia do zablokowania ich w pozycji otwartej;

d) na kazdych drzwiach wewngtrznych lub w sgsiedztwie zastony, znajdujacej si¢ na drodze do wyjscia awaryjnego dla
pasazerdw, znajdujg si¢ tabliczki wskazujace, ze te drzwi lub zaslony musza by¢ zablokowane w pozycji otwartej
podczas startu i ladowania; oraz

¢) urzadzenia dla kazdego czlonka zatogi stuzace do otwarcia dowolnych drzwi, ktére sg dostgpne dla pasazeréw i moga
by¢ przez nich zamknigte.
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CAT.IDE.A.220 Apteczka pierwszej pomocy

a) Samoloty wyposaza si¢ w apteczki pierwszej pomocy zgodnie z tabelg 1.

Tabela 1

Liczba wymaganych apteczek pierwszej pomocy

Liczba zainstalowanych miejsc pasazerskich Liczba wymaganych apteczek pierwszej pomocy
0-100 1
101-200 2
201-300 3
301-400 4
401-500 5
501 lub wigcej 6

b) Apteczki pierwszej pomocy muszg byé:
1) fatwo dostepne do uzytku; oraz
2) utrzymywane w stanie odpowiednim do zamierzonego uzycia.

CAT.IDE.A.225 Ratunkowy zestaw medyczny

a) Samoloty o MOPSC wigkszej niz 30 sa wyposazane w ratunkowy zestaw medyczny, jezeli jakikolwiek punkt plano-
wanej trasy jest oddalony o wiecej niz 60 minut lotu z normalng predkoscig przelotowa od lotniska, na ktérym
mozna si¢ spodziewaé uzyskania wykwalifikowanej pomocy medyczne;.

b) Dowddca dopilnowuje, by leki byly wydawane tylko przez osoby posiadajace odpowiednie kwalifikacje.
¢) Ratunkowy zestaw medyczny, o ktérym mowa w lit. a), musi by¢:

1) zabezpieczony przed pylem i wilgoci;

2) przewozony w sposéb uniemozliwiajacy dostep 0sob niepowolanych; oraz

3) utrzymywany w stanie odpowiednim do zamierzonego uzycia.

CAT.IDE.A.230 Tlen pierwszej pomocy

a) Samoloty z kabing ciSnieniowa, uzytkowane na barometrycznej wysokosci bezwzglednej powyzej 25 000 stop,
w operacjach, w ktérych wymagana jest obecno$¢ czlonka personelu pokladowego, sa wyposazane w zapas nieroz-
rzedzonego tlenu dla pasazeréw, ktérzy z powodéw fizjologicznych mogliby wymaga¢ podania tlenu w nastgpstwie
dekompresji kabiny.

o
=

lo§¢ tlenu, o ktérym mowa w lit. a), obliczana jest przy zalozeniu $redniego wspdtczynnika przepltywu w wysokosci
co najmniej 3 litrtéw/minute/osob¢ w warunkach normalnych temperatury i ci§nienia (STPD). llo§¢ tlenu musi wystar-
czaé na pozostalg czgs¢ lotu po dekompresji kabiny przy wysokosci bezwzglednej kabiny wigkszej niz 8 000 stdp, ale
nieprzekraczajacej 15 000 stép, dla co najmniej 2 % przewozonych pasazerow, lecz w zadnym wypadku nie mniej niz
dla jednej osoby.

¢) Zapewnia si¢ dostateczng liczbe urzadzen podajacych tlen, ktére moga by¢ uzyte przez personel pokladowy, lecz
w zadnym wypadku nie mniej niz dwa.

d) Stosowane wyposazenie tlenowe pierwszej pomocy musi umozliwiaé wytworzenie dla kazdego uzytkownika masy
przeplywu w iloSci co najmniej 4 litrtéw na minut¢ w normalnych warunkach ci$nienia i temperatury (STPD).

CAT.IDE.A.235 Tlen dodatkowy — samoloty z kabing ci$nieniowa

a) Samoloty z kabing ci$nieniowa, uzytkowane na barometrycznych wysokosciach bezwzglednych powyzej 10 000 stop,
sa wyposazane w dodatkowe wyposazenie tlenowe umozliwiajace przechowywanie i podawanie tlenu, zgodnie
z tabelg 1.
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b) Samoloty z kabing ci$nieniows, uzytkowane na barometrycznych wysokosciach bezwzglednych powyzej 25 000 stép,

s3 wyposazane w:
1) maski umozliwiajace szybkie nalozenie dla cztonkéw zalogi lotniczej;

2) dostateczng nadwyzke podlaczen i masek lub dostateczng ilo$¢ przeno$nych urzadzen tlenowych z maskami, ktére
sa rOwnomiernie rozmieszczone w przedziale pasazerskim i zapewniaja natychmiastowa dostepnos¢ dla wszystkich
wymaganych czlonkéw personelu pokladowego;

3) urzadzenie podajace tlen, podtaczone do terminali tlenowych, natychmiast dostgpne dla kazdego cztonka personelu
pokladowego, dodatkowego czlonka zalogi oraz kazdej osoby niezaleznie od miejsca, ktére zajmuje; oraz

4) urzadzenie ostrzegajace zaloge lotniczg o kazdym przypadku spadku ci$nienia w kabinie.

¢) W przypadku samolotéw z kabing ci$nieniowsa, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy po dniu

8 listopada 1998 r. i ktére sg uzytkowane na barometrycznych wysokosciach bezwzglednych powyzej 25 000 st6p
lub na barometrycznych wysokosciach bezwzglednych do 25 000 stép w warunkach, w ktérych nie moga w ciagu 4
minut bezpiecznie znizy¢ si¢ do wysokosci 13 000 stép, indywidualne urzadzenia podajace tlen, o ktérych mowa
w lit. b) pkt 3, posiadaja zdolno§¢ automatycznego uruchamiania sig.

d) Calkowita liczba urzadzen podajacych tlen i podiaczen, o ktérych mowa w lit. b) pkt 3 i lit. ¢), musi by¢ wigksza o co

najmniej 10 % od liczby miejsc pasazerskich. Dodatkowe urzadzenia musza by¢ réwnomiernie rozmieszczone w prze-
dziale pasazerskim.

¢) Nie naruszajgc wymagan okreSlonych w lit. a), wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen czlonkéw personelu

pokladowego, dodatkowych czlonkéw zalogi oraz pasazeréw w samolotach, ktdre nie sa certyfikowane do lotow
na wysoko$ciach bezwzglednych powyzej 25 000 stép, moga zostaé zredukowane dla calego odcinka lotu, kiedy
samolot utrzymuje lot na barometrycznych wysokosciach bezwzglednych w kabinie odpowiadajacych wysokosciom
od 10 000 stép do 13 000 stop, dla wszystkich wymaganych cztonkéw personelu pokladowego i co najmniej 10 %
pasazerdw, jezeli w dowolnym punkcie planowanej trasy lotu samolot moze w ciggu 4 minut bezpiecznie osiggnaé
barometryczng wysokos$¢ bezwzgledna w kabinie wynoszaca 13 000 stop.

f) Wymagany minimalny zapas tlenu, podany w tabeli 1 wiersz 1 lit. b) pkt 1 oraz wiersz 2, zapewnia oddychanie

podczas znizania samolotu ze stala predkoscia opadania z maksymalnej certyfikowanej bezwzglednej wysokosci
operacyjnej do wysokosci bezwzglednej 10 000 stop w ciggu 10 minut i lotu na wysokoci 10 000 stép przez
nastepne 20 minut.

g) Wymagany minimalny zapas tlenu, podany w tabeli 1 wiersz 1 lit. b) pkt 1 i wiersz 2, zapewnia oddychanie podczas

znizania samolotu ze stalg predkoscia opadania z maksymalnej certyfikowanej bezwzglednej wysokosci operacyjnej do
wysokosci bezwzglednej 10 000 stop w ciggu 10 minut i lotu na wysokosci 10 000 stop przez nastgpne 110 minut.

h) Wymagany minimalny zapas tlenu, podany w tabeli 1 wiersz 3, zapewnia oddychanie podczas znizania samolotu ze

stalg predkoscig opadania z maksymalnej certyfikowanej bezwzglednej wysokosci operacyjnej do bezwzglednej wyso-
kosci 15 000 stép w ciggu 10 minut

Tabela 1

Minimalne wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen w samolotach z kabing ci$nieniowg

Zapas tlenu dla Czas trwania lotu i barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie
1) Oséb zajmujacych miejsca | a) Calkowity czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie
w kabinie zalogi lotniczej peknia- przekracza 13 000 stop.

cych w niej obowiazki

Ao

Pozostaly czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie
przekracza 10 000 st6p, ale nie przekracza 13 000 stép po pierwszych
30 minutach na tej wysokosci, ale w zadnym wypadku nie wynosi mniej
niz:

1) 30 minut dla samolotow certyfikowanych do lotéw na wysokosciach
bezwzglednych nieprzekraczajacych 25 000 stép; oraz

2) 2 godziny dla samolotéw certyfikowanych do lotéw na wysokosciach
bezwzglednych przekraczajgcych 25 000 stop;

2) Wymaganych czlonkéw personelu | a) Calkowity czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie
pokladowego przekracza 13 000 stdp, ale nie mniej niz 30 minut.

b) Pozostaly czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie
przekracza 10 000 st6p, ale nie przekracza 13 000 stép po pierwszych
30 minutach na tej wysokosci.
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Zapas tlenu dla

Czas trwania lotu i barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie

3) 100 % pasazeréw (*)

Calkowity czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie
przekracza 15 000 stop, ale w zadnym przypadku nie mniej niz 10 minut.

4) 30 % pasazeréw (*)

Catkowity czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie
przekracza 14 000 stdp, ale nie przekracza 15 000 stop.

5) 10 % pasazeréw (*)

Pozostaly czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie
przekracza 10 000 stop, ale nie przekracza 14 000 stép po pierwszych 30
minutach na tej wysokosci.

(*) Liczby pasazeréw podane w tabeli 1 dotycza pasazerow faktycznie znajdujacych si¢ na pokladzie, w tym oséb w wieku ponizej 24

miesigcy.

CAT.IDE.A.240 Dodatkowy tlen w samolotach z kabing bez hermetyzacji

Samoloty z kabing bez hermetyzacji, uzytkowane na barometrycznych wysokosciach bezwzglednych powyzej
10 000 st6p, sa wyposazane w dodatkowe wyposazenie tlenowe umozliwiajace przechowywanie i podawanie tlenu,

zgodnie z tabelg 1.

Tabela 1

Minimalne wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen w samolotach z kabing bez hermetyzacji

Zapas tlenu dla

Czas trwania lotu i barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie

1) Os6b zajmujacych miejsca
w kabinie zalogi lotniczej pelnig-
cych w niej obowiazki oraz
cztonkéw  zalogi  asystujacych
zalodze lotniczej w wykonywaniu
j&j czynnosci

Calkowity czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna przekracza
10 000 stép.

2) Wymaganych czlonkéw personelu
pokladowego

Calkowity czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna przekracza
13 000 stép i przez kazdy okres przekraczajacy 30 minut, gdy baromet-
ryczna wysoko$¢ bezwzgledna jest wigksza niz 10 000 stop, ale nie prze-
kracza 13 000 stop.

3) Dodatkowych czlonkéw
oraz 100 % pasazeréw (*)

zalogi

Calkowity czas lotu, gdy barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna przekracza
13 000 stép.

4) 10 % pasazerow (¥)

Calkowity czas lotu po 30 minutach, gdy barometryczna wysokosé
bezwzgledna przekracza 10 000 stép, ale nie przekracza 13 000 stop.

(*) Liczby pasazeréw podane w tabeli 1 dotycza pasazeréw faktycznie znajdujacych si¢ na pokladzie, w tym oséb w wieku ponizej 24

miesiecy.

CAT.IDE.A.245 Urzadzenia do ochrony drég oddechowych dla zalogi

a) Wszystkie samoloty z kabing ci$nieniowa oraz samoloty z kabing bez hermetyzacji o maksymalnej certyfikowanej
masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 5700 kg lub MOPSC wigkszej niz 19 s3 wyposazane w urzadzenia do
ochrony drég oddechowych (protective breathing equipment, PBE) oslaniajgce oczy, nos i usta, zapewniajace przez

okres nie krétszy niz 15 minut:

1) tlen dla kazdego czlonka zalogi lotniczej pelnigcego obowigzki w kabinie zalogi lotniczej;

2) oddychanie tlenem dla kazdego wymaganego czlonka personelu poktadowego przy jego stanowisku pracy; oraz

3) oddychanie tlenem z przenosnego urzadzenia PBE dla jednego cztonka zalogi lotniczej przy jego stanowisku pracy,
w przypadku samolotéw uzytkowanych z zaloga lotnicza skladajaca si¢ z wigcej niz jednej osoby i bez czlonka

personelu poktadowego.

=

Urzadzenie PBE przeznaczone dla zalogi lotniczej jest instalowane w kabinie zalogi lotniczej i musi by¢ latwo

dostgpne do natychmiastowego uzycia przez kazdego wymaganego cztonka zalogi lotniczej z jego stanowiska pracy.

¢) Urzadzenie PBE przeznaczone dla personelu pokladowego jest instalowane przy stanowisku pracy kazdego wymaga-

nego czlonka personelu pokladowego.
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d) Samoloty sa wyposazane w dodatkowe przeno$ne urzadzenia PBE instalowane w sasiedztwie recznych gasnic,
o ktérych mowa w CAT.IDE.A.250, lub w sasiedztwie wejScia do przedziatu ladunkowego, jezeli gasnica reczna
jest umieszczona w przedziale fadunkowym.

¢) Uzycie PBE nie moze utrudnia¢ korzystania ze S$rodkéw Ilacznosci, o ktérych mowa w CAT.IDE.A.170,
CAT.IDE.A.175, CAT.IDE.A.270 i CAT.IDE.A.330.

CAT.IDE.A.250 Gasnice reczne

a) Kabing zalogi lotniczej w samolocie wyposaza si¢ w co najmniej jedng gasnice reczng.

b) W kazdej kuchni usytuowanej poza gtéwnym przedzialem pasazerskim znajduje sig, lub jest fatwo dostepna do uzycia,
co najmniej jedna gasnica reczna.

¢) W kazdym przedziale tadunkowym cargo klasy A lub B lub w przedziale bagazowym oraz w kazdym przedziale
fadunkowym cargo klasy E, ktory jest dostepny w czasie lotu dla czlonkéw zalogi, znajduje si¢ co najmniej jedna
gasnica.

&

Rodzaj i ilo§¢ $rodka gasniczego w wymaganych gasnicach muszg odpowiadal rodzajom pozaréw, jakie moga
powstal w przedziale, w ktérym gasnica ma by¢ uzywana, oraz musza minimalizowaé ryzyko wystapienia toksycz-
nego stezenia gazu w pomieszczeniach zajmowanych przez osoby.

&

Samoloty sg wyposazane w gasnice reczne w liczbie co najmniej zgodnej z tabelg 1, ktére umieszcza si¢ w latwo
dostgpnych miejscach, tak aby byly odpowiednio dostgpne do uzycia w kazdym przedziale pasazerskim.

Tabela 1

Liczba gasnic recznych

MOPSC Liczba gasnic
7-30 1
31-60 2
61-200 3
201-300 4
301-400 5
401-500 6
501-600 7
601 lub wiecej 8

CAT.IDE.A.255 Topory i lom awaryjny

a) Samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC wigkszej niz 9
sa wyposazane w co najmniej jeden topér lub tom awaryjny umieszczany w kabinie zalogi lotniczej.

b) W przypadku samolotéw o MOPSC wigkszej niz 200, dodatkowy top6r lub fom awaryjny jest umieszczany w kuchni
usytuowanej najblizej tylu samolotu lub w jej poblizu.

¢) Topory i fomy awaryjne rozmieszczone w przedziale pasazerskim muszg by¢ niewidoczne dla pasazerdw.

CAT.IDE.A.260 Oznaczanie miejsc awaryjnego cigcia kadtuba

Wyznaczone strefy kadtuba odpowiednie dla ich wycigcia przez stuzby ratownicze w sytuacji awaryjnej s3 musza by¢
oznakowane w sposéb przedstawiony na rysunku 1.
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Rysunek 1

Oznakowanie miejsc awaryjnego cigcia kadluba
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CAT.IDE.A.265 Srodki na wypadek ewakuadji

a) Samoloty wyposazone w wyjécia awaryjne, ktérych progi znajduja si¢ na wysokosci ponad 1,83 m (6 stép) nad
ziemia, sa wyposazane w dostepne przy kazdym takim wyjSciu urzadzenia umozliwiajace pasazerom i zalodze
bezpieczne zejécie na ziemi¢ w sytuacji awaryjnej.

o
=

Nie naruszajac wymagania okreslonego w lit. a), tego rodzaju urzadzenia nie s3 wymagane przy wyjsciach na skrzydta,
jezeli miejsce wyznaczone na konstrukeji samolotu jako koniec trasy ewakuacyjnej znajduje si¢ na wysoko$ci mniejszej
niz 1,83 m (6 st6p) nad ziemia, gdy samolot stoi na ziemi z wypuszczonym podwoziem i klapami w pozycji do startu
lub do ladowania, w zaleznodci od tego, ktéra z tych pozycji klap jest bardziej oddalona od ziemi.

o
R

Samoloty, dla ktérych wymagane jest oddzielne wyjscie awaryjne dla zalogi lotniczej, w ktdérych najnizszy punkt
wyjScia awaryjnego usytuowany jest wyzej niz 1,83 m (6 stép) nad ziemia, musza posiadaé urzadzenie pomagajace
w wszystkim czlonkom zalogi lotniczej w bezpiecznym zejéciu na ziemi¢ w sytuacji awaryjnej.

R

Wysokosci podane w lit. a) i ¢) mierzy sig:
1) przy wypuszczonym podwoziu; oraz

2) przy zlozonej lub niewypuszczonej jednej goleni podwozia lub wigkszej ich ilosci, w przypadku samolotéw, dla
ktorych $wiadectwo typu wydano po dniu 31 marca 2000 r.

CAT.IDE.A.270 Megafony

Samoloty o MOPSC wigkszej niz 60, przewozace co najmniej jednego pasazera, sa wyposazane w przenosne i zasilane
z baterii megafony, fatwo dostepne do uzycia przez czlonkow zalogi podczas ewakuacji w nastepujacej liczbie:

a) Dla kazdego pokladu pasazerskiego:

Tabela 1

Liczba megafonéw

Konfiguracja miejsc pasazerskich Liczba megafonéw
61 do 99 1
100 lub wigcej 2

b) Dla samolotéw z wigcej niz jednym pokladem pasazerskim, we wszystkich przypadkach gdy catkowita konfiguracja
miejsc pasazerskich jest wigksza niz 60, wymagany jest co najmniej 1 megafon.

CAT.IDE.A.275 O$wietlenie i oznakowanie awaryjne

a) Samoloty o MOPSC wigkszej niz 9 s3 wyposazane w system o$wietlenia awaryjnego ulatwiajacy ewakuacje z samolotu,
posiadajacy niezalezne Zrédlo zasilania.

b) W przypadku samolotéw o MOPSC wigkszej niz 19, system o$wietlenia awaryjnego, o ktérym mowa w lit. a),
obejmuje:

1) zrédla ogdlnego o$wietlenia kabiny;
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2) wewnetrzne o§wietlenie obszaréw wyj$¢ awaryjnych z poziomu podiogi;

3) o$wietlone oznakowania wyj$¢ awaryjnych i oznakowanie ich rozmieszczenia;

4) w przypadku samolotéw, dla ktérych wniosek o $wiadectwo typu lub jego odpowiednik zostat ztozony przed
dniem 1 maja 1972 r., podczas lotéw w nocy wymagane jest zewngtrzne o$wietlenie awaryjne wszystkich wyjsé
awaryjnych na skrzydlo oraz wyjs¢, dla kt6rych wymagane sg $rodki pomocnicze przy ich opuszczaniu;

5) w przypadku samolotéw, dla ktérych wniosek o $wiadectwo typu lub jego odpowiednik zostal zlozony po dniu
30 kwietnia 1972 r., podczas lotéw w nocy wymagane jest zewnetrzne o$wietlenie awaryjne wszystkich pasazer-
skich wyjs¢ awaryjnych; oraz

6) w przypadku samolotéw, dla ktorych $wiadectwo typu wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 31 grudnia
1957 r., wymagany jest podlogowy(-e) system(-y) oznakowania awaryjnej trasy ewakuacyjnej w przedzialach
pasazerskich.

¢) W przypadku samolotéow o MOPSC wynoszacej 19 lub mniejszej i certyfikowanych na podstawie przyjetych przez
Agencje przepiséw w zakresie zdatnoci do lotu, system o$wietlenia awaryjnego, o ktérym mowa w lit. a), obejmuje
wyposazenie, o ktorym mowa w lit. b) pkt 1-3.

d) W przypadku samolotéw o MOPSC wynoszacej 19 lub mniejszej, ktdre nie sa certyfikowane na podstawie przyjetych
przez Agencje przepiséw w zakresie zdatnosci do lotu, system oéwietlenia awaryjnego, o ktérym mowa w lit. a),
obejmuje wyposazenie, o ktérym mowa w lit. b) pkt 1.

¢) Samoloty o MOPSC wynoszacej 9 lub mniejszej, uzytkowane w nocy, s3 wyposazane w zrédto ogdlnego oswietlenia
kabiny ulatwiajagcego ewakuacje z samolotu.

CAT.IDE.A.280 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (emergency locator transmitter, ELT)

a) Samoloty o MOPSC wickszej niz 19 s wyposazane co najmniej w:

1) dwa awaryjne nadajniki lokalizacyjne (ELT), z kt6rych jeden jest automatycznym ELT, w przypadku samolotéw, dla
ktorych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy po dniu 1 lipca 2008 r.; lub

2) jeden automatyczny ELT lub dwa ELT dowolnego typu, w przypadku samolotéw, dla ktérych indywidualne CofA
wydano po raz pierwszy w dniu lub przed dniem 1 lipca 2008 r.

b) Samoloty o MOPSC wynoszacej 19 lub mniejszej sa wyposazane co najmniej w:

1) jeden automatyczny ELT, w przypadku samolotéw, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy po
dniu 1 lipca 2008 r.; lub

2) jeden ELT dowolnego typu, w przypadku samolotow, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy
w dniu lub przed dniem 1 lipca 2008 r.

¢) ELT dowolnego typu umozliwia jednoczesng transmisje na czestotliwosci 121,5 MHz i 406 MHz.

CAT.IDE.A.285 Loty nad obszarami wodnymi

a) Ponizsze samoloty s3 wyposazane w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdujacej si¢ na pokladzie osoby lub w réwno-
wazne $rodki plywajace dla kazdej znajdujacej si¢ na pokladzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy, umieszczone
w miejscu fatwo dostepnym z siedzenia lub koi osoby, do ktérej uzytku sa one przeznaczone:

1) samoloty ladowe uzytkowane nad obszarami wodnymi w odleglosci wigkszej niz 50 mil morskich od brzegu lub
do startéw lub lagdowan na lotnisku, gdzie tor wznoszenia podczas startu lub tor podejscia przebiegaja nad woda
w taki sposdb, ze mogloby zaistnie¢ prawdopodobiefistwo wodowania; oraz

2) wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi.

b) Kazda kamizelka ratunkowa lub réwnowazny srodek plywajacy sa wyposazane w elektryczne urzadzenie o$wietlajace

ulatwiajace zlokalizowanie korzystajacej z nich osoby.
¢) Wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi sg wyposazane w:

1) kotwice morska badZ inne wyposazenie niezbedne do umozliwienia cumowania, kotwiczenia lub manewrowania
wodnosamolotu na wodzie, odpowiednie do jego rozmiaréw, masy i cech obstugi; oraz

2) w stosownych przypadkach, wyposazenie do wytwarzania sygnatéw dzwigkowych opisanych w Migdzynarodowych
Przepisach o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu.
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d) Samoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi w odleglosci od ladu odpowiedniej do wykonania ladowania awaryj-
nego wiekszej niz odpowiadajaca:

1) 120 minutom lotu z predkoscia przelotowa lub 400 milom morskim, przy czym nalezy stosowaé mniejsza z tych
warto$ci, w przypadku samolotéw bedacych w stanie kontynuowac lot do lotniska z kazdego punktu trasy lub
planowanego od niej odchylenia, w ktérym nastapi niesprawno$¢ silnika krytycznego; lub

2) 30 minutom lotu z predkoscig przelotowa lub w odleglosci wigkszej niz 100 mil morskich, przy czym nalezy
stosowa¢ mniejszg z tych wartosci, w przypadku wszystkich innych samolotéw,

muszg mie¢ na pokladzie wyposazenie okreslone w lit. e).
¢) Samoloty spelniajgce wymagania okreSlone w lit. d) musza mie¢ na pokladzie nastgpujace wyposazenie:

1) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczajacej do przewiezienia wszystkich os6b znajdujacych si¢ na pokladzie samo-
lotu, przechowywane w sposéb ulatwiajacy ich szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej oraz, o wystarczajgcej pojem-
nosci, aby pomiesci¢ wszystkie osoby przewozone na pokladzie w przypadku utraty jednej tratwy o najwigkszej
pojemnosci.

2) $wiatlo ratunkowe do lokalizacji w kazdej tratwie;
3) sprzet ratunkowy obejmujacy Srodki podtrzymujace zycie wlasciwe dla podejmowanego lotu; oraz
4) co najmniej 2 zestawy ratunkowego awaryjnego nadajnika lokalizacyjnego ELT(S).

CAT.IDE.A.305 Wyposazenie ratownicze

a) Samoloty uzytkowane nad obszarami, na ktérych akcje poszukiwawcze i ratownicze moglyby by¢ szczegélnie trudne,
$3 wyposazane w:

1) wyposazenie sygnalizacyjne do wysylania sygnaléw o niebezpieczenstwie;
2) co najmniej jeden ratunkowy awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(S)); oraz
3) dodatkowe wyposazenie ratownicze, wlasciwe dla zamierzonej trasy, uwzgledniajace ilos¢ 0os6b na pokladzie.
b) Dodatkowe wyposazenie ratownicze, o ktérym mowa w lit. a) pkt 3, nie musi znajdowac si¢ pokladzie, jezeli samolot:

1) pozostaje w odleglosci od obszaru, na ktérym akcje poszukiwawcze i ratownicze nie sg szczegdlnie trudne,
odpowiadajacej:

(i) 120 minutom lotu z predkoscia przelotowa z jednym silnikiem niepracujagcym, dla samolotéw bedacych
w stanie kontynuowa¢ lot do lotniska z kazdego punktu trasy lub planowanego od niej odchylenia, w ktérym
wystapi niesprawno$¢ silnika(-6w) krytycznego(-ych); lub

(i) 30 minutom lotu z predko$cig przelotows dla wszystkich innych samolotéw.

2) pozostaje w odleglosci od obszaréw umozliwiajacych wykonanie ladowania awaryjnego nie wigkszej niz odpo-
wiadajagca 90 minutom lotu z predkoscia przelotows, w przypadku samolotow certyfikowanych zgodnie ze
stosownymi standardami dotyczacymi zdatnosci do lotu.

CAT.IDE.A.325 Stuchawki naglowne

a) Samoloty sa wyposazane w stuchawki naglowne z mikrofonem patakowym lub krtaniowym badz ich odpowiednikiem
dla kazdego czlonka zalogi lotniczej na jego stanowisku pracy w kabinie zalogi lotniczej.

b) Samoloty uzytkowane wedlug IFR lub w nocy sa wyposazone w przycisk nadawania na sterownicy recznego stero-
wania przechyleniem i pochyleniem u kazdego wymaganego czlonka zatogi lotniczej.

CAT.IDE.A.330 Sprzet facznosci radiowej

a) Samoloty s wyposazane w sprzet tacznosci radiowej zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni
powietrznej.

b) Sprzet tacznosci radiowej umozliwia prowadzenie tacznosci na lotniczej czgstotliwosci awaryjnej 121,5 MHz.
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CAT.IDE.A.335 Pulpit sterowania urzadzeniami lacznosci

Samoloty uzytkowane wedlug IFR sa wyposazane w pulpit sterowania urzadzeniami lacznosci dostgpny z kazdego
stanowiska pracy wymaganego czlonka zalogi lotniczej.

CAT.IDE.A.340 Wyposazenie radiowe w operacjach wedlug VFR na trasach nawigowanych w oparciu o tere-
nowe punkty odniesienia

Samoloty uzytkowane wedlug VFR na trasach, na ktérych nawigacja odbywa si¢ w oparciu o terenowe punkty odnie-
sienia, s3 wyposazane w sprzet tacznosci radiowej, ktory w normalnych warunkach propagacji radiowej jest niezbedny do
zapewnienia:

a) facznodci z wlasciwymi stacjami naziemnymi;

b) facznosci z odpowiednimi stacjami kontroli ruchu lotniczego z kazdego punktu kontrolowanej przestrzeni powietrz-
nej, w ktérej loty sa zamierzone; oraz

¢) odbioru informacji meteorologicznych.

CAT.IDE.A.345 Sprzet lacznosci i nawigacyjne w operacjach wedlug IFR lub VFR na trasach nienawigowanych
w oparciu o terenowe punkty odniesienia

a,

=

Samoloty uzytkowane wedlug IFR lub VFR na trasach, na ktérych nawigacja nie moze odbywal si¢ w oparciu
o terenowe punkty odniesienia, s3 wyposazane w sprzet lacznosci radiowej i wyposazenie nawigacyjne zgodnie ze
stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrznej.

=

Sprzet tacznosci radiowej sklada si¢ z co najmniej dwdch niezaleznych systeméw lacznosci radiowej, ktore w normal-
nych warunkach operacyjnych sa niezbedne do zapewnienia facznosci z wlasciwg stacja naziemna z kazdego punktu
na trasie wraz z odchyleniami od niej.

o
ReS

Nie naruszajac wymagania okre§lonego w lit. b), samoloty uzytkowane w operacjach krotkodystansowych w prze-
strzeni powietrznej potnocnego Atlantyku objetej specyfikacjami minimalnych osiagéw nawigacyjnych (NAT MNPS)
bez przekraczania pétnocnego Atlantyku, sa wyposazane w co najmniej jeden system komunikacji dalekiego zasiggu,
na wypadek opublikowania alternatywnych procedur komunikacji dla danej przestrzeni powietrznej.

&

W samolotach musi znajdowal si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace do zagwarantowania, by w przypadku
wystgpienia w dowolnej fazie lotu niesprawnosci jednego z elementéw wyposazenia, pozostale elementy wyposazenia
umozliwialy bezpieczng nawigacje zgodnie z planem lotu.

o

Samoloty uzytkowane w lotach, podczas ktorych zamierzone jest wykonanie ladowania w warunkach meteorologicz-
nych dla lotéw wedlug wskazan przyrzadéw (IMC), s3 wyposazane w odpowiedni sprzet zapewniajacy naprowadzanie
do punktu, z ktérego mozna wykona¢ ladowanie z widocznoscig na kazdym lotnisku, na ktérym planowane jest
ladowanie w warunkach IMC, oraz na kazdym wyznaczonym lotnisku zapasowym.

CAT.IDE.A.350 Transponder

Samoloty s3 wyposazane we wtorny radar dozorowania (secondary surveillance radar, SSR) informujacy o barometrycznej
wysoko$ci bezwzglednej oraz w inne funkcje transpondera SSR wymagane na trasie lotu.

CAT.IDE.A.355 Elektroniczne zarzadzanie danymi nawigacyjnymi

a) Operator uzywa wylacznie tych elektronicznych danych nawigacyjnych, ktore obstugujg aplikacje nawigacyjne spel-
niajagce standardy spéjnosci odpowiednie dla zamierzonego wykorzystania tych danych.

b) W sytuacji uzycia elektronicznych danych nawigacyjnych do aplikacji nawigacyjnej wymaganej w operacji, ktéra na
mocy przepiséw zalacznika V (czg§¢ SPA) podlega zatwierdzeniu, operator wykazuje przed wiasciwym organem, ze
stosowany proces i dostarczane dane spelniajg standardy spéjnosci odpowiednie do zamierzonego wykorzystania tych

danych.

¢) Operator nieprzerwanie monitoruje spéjno$¢ zaréwno procesu, jak i danych, dziatajac bezposrednio lub przez moni-
torowanie zgodnosdci ustugodawcéw zewnetrznych.

&

Operator zapewnia terminowe rozpowszechnienie i wprowadzenie biezacych i niezmienionych elektronicznych
danych nawigacyjnych na wszystkich statkach powietrznych, na ktérych dane te s niezbedne.
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SEKCJA 2

Smiglowce

CAT.IDE.H.100 Przyrzady i wyposazenie — zasady ogélne

a)

o
=

&

e)

Przyrzady i wyposazenic wymagane w niniejszej podczeSci sg zatwierdzane zgodnie z rozporzadzeniem (WE)
nr 1702/2003, z wyjatkiem nastgpujacych pozydji:

1) zapasowe bezpieczniki;

2) niezalezne przenoéne zrédla Swiatla;

3) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu;

4) uchwyt na mapy;

5) apteczka pierwszej pomocy;

6) megafony;

7) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne;

8) kotwice morskie i wyposazenie do cumowania; oraz
9) urzadzenia przytrzymujace dla dzieci.

Przyrzady i wyposazenie niewymagane w niniejszej podczedci, na ktére nie trzeba uzyskaé zatwierdzenia zgodnie
z rozporzgdzeniem (WE) nr 1702/2003, ale ktére znajduja si¢ na pokladzie, musza spelnia¢ nastepujace wymagania:

1) informacje przedstawiane przez te przyrzady, wyposazenie lub akcesoria nie sa wykorzystywane przez zaloge
lotnicza do spelnienia wymagan okreslonych w zalagczniku I do rozporzadzenia (WE) nr216/2008 lub
w CAT.IDE.H.330, CAT.IDE.H.335, CAT.IDE.H.340 i CAT.IDE.H.345; oraz

2) przedmiotowe przyrzady i wyposazenie nie wplywajg na zdatno$¢ $miglowca do lotu, nawet jezeli utraca spraw-
no$¢ lub przestang prawidtowo dziataé.

Wyposazenie, ktére ma by¢ wykorzystywane podczas lotu przez jednego czlonka zalogi lotniczej na jego stanowisku,
musi by¢ latwe do obslugi z tego stanowiska. W przypadku gdy pojedyncze urzadzenie ma by¢ obstugiwane przez
wigcej niz jednego czlonka zalogi lotniczej, musi by¢ zainstalowane w taki sposdb, by bylo fatwe do obslugi z kazdego
stanowiska, z ktorego wymaga si¢ obstugi tego wyposazenia.

Przyrzady, ktore sa wykorzystywane przez dowolnego czlonka zalogi lotniczej, musza by¢ rozmieszczone tak, by
umozliwi¢ obserwowanie ich wskazaf z jego stanowiska z mozliwie minimalnym odchyleniem od prawidlowej
pozydji i linii wzroku przyjmowanej przy obserwagji toru lotu przed soba.

Cale wymagane wyposazenie awaryjne musi by¢ latwo dostgpne do natychmiastowego uzycia.

CAT.IDE.H.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku, gdy jakiekolwiek urzadzenie, element wyposazenia lub funkcja $migtowca wyma-
gane do wykonania zamierzonego lotu nie dzialaja lub ich brakuje, chyba ze:

a)

b)

$miglowiec jest uzytkowany zgodnie z wykazem wyposazenia minimalnego (MEL) operatora; lub

operator uzyska od wlasciwego organu zatwierdzenie do uzytkowania $miglowca w ramach ograniczen gléwnego
wykazu wyposazenia minimalnego (master minimum equipment list, MMEL).

CAT.IDEH.115 Swiatla operacyjne

a)

Smiglowce uzytkowane wedlug VR w dziei s3 wyposazane w system $wiatel antykolizyjnych.
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b) Oprécz wyposazenia przewidzianego w lit. a), $miglowce uzytkowane w nocy lub wedlug IFR s3 dodatkowo wypo-
sazane w:

1) $wiatla zasilane z sieci pokladowej $miglowca zapewniajace odpowiednie o$wietlenie wszystkich przyrzadéw
i wyposazenia niezbednych dla bezpiecznego uzytkowania $miglowca;

2) $wiatla zasilane z sieci pokladowej $migtowca zapewniajace o$wietlenie we wszystkich przedziatach pasazerskich;

3) samodzielne przenosne Zrédla $wiatla dla kazdego wymaganego czlonka zalogi, fatwo dostgpne dla cztonkéw
zalogi z wyznaczonych im stanowisk;

4) $wiatla nawigacyjne/pozycyjne;

5) dwa $wiatla lgdowania, z ktérych co najmniej jedno daje mozliwo$¢ zmiany ustawienia w locie tak, aby mozna
bylo o$wietli¢ ziemi¢ przed i pod $miglowcem, a takze ziemi¢ po obu stronach $miglowca; oraz

6) Swiatla wymagane zgodnie z Migdzynarodowymi Przepisami o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu, w przypadku
gdy dany $miglowiec jest amfibig.

CAT.IDE.H.125 Operacje VFR wykonywane w dzief — przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposazenie
towarzyszace

a) Smiglowce uzytkowane wedlug VFR w dzier wyposaza si¢ w nastepujace wyposazenie dostgpne na stanowisku pilota:
1) urzadzenia mierzace i wy$wietlajace:

(i) kurs magnetyczny;

(ii) czas w godzinach, minutach i sekundach;

(ili) barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna;

(iv) predkos¢ przyrzadowa;

(v) predkos¢ pionows;

(vi) $lizg; oraz
(vii) temperature powietrza zewnetrznego;

2) urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania wymaganych przyrzadéw pokladowych.

=

W kazdym przypadku gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwéch pilotéw, drugi pilot musi mie¢ do
dyspozycji dodatkowe oddzielne urzadzenia wyswietlajace nastgpujace informacje:

1) barometryczng wysokos$¢ bezwzgledna;
2) predkos¢ przyrzadows;

3) predko$é pionows; oraz

4) $lizg

¢) Smiglowce o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 3 175 kg lub wszelkie $migtowce
uzytkowane nad obszarami wodnymi bez widocznosci ladu lub przy widzialnoci ponizej 1 500 m, wyposazane s3
w urzadzenia mierzace i wysSwietlajace:

1) polozenie przestrzenne; oraz

2) kurs.

&

W urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidtowym dzialaniem systemu wskazan predkosci spowodowanym
kondensacjg lub oblodzeniem wyposaza si¢ $miglowce o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM)
wigkszej niz 3 175 kg lub MOPSC wigkszej niz 9.
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CAT.IDE.H.130 Operacje IFR lub wykonywane w nocy - przyrzady pilotazowe i nawigacyjne oraz wyposa-
Zenie towarzyszace

Smiglowce uzytkowane wedlug VFR w nocy lub wedlug IFR wyposaza si¢ w nastepujace wyposazenie dostepne na
stanowisku pilota:

a)

=5
=

R

o
-~

©

urzadzenia mierzace i wySwietlajace:

1) kurs magnetyczny;

2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
3) predko$¢ przyrzadows;

4) predkos¢ pionows;

5) $lizg;

6) polozenie przestrzenne;

7) kurs stabilny; oraz

8) temperaturg¢ powietrza zewnetrznego;

dwa urzadzenia mierzace i wySwietlajace barometryczng wysoko$¢ bezwzgledng. W przypadku operacji wykonywa-
nych z jednym pilotem wedlug VFR w nocy, jeden wysokosciomierz ci$nieniowy mozna zastapi¢ wysokoSciomierzem
radiowym.

urzadzenie wskazujace informacje o braku odpowiedniego zasilania wymaganych przyrzadéw poktadowych;

wymagane w lit. a) pkt 3 i lit. h) pkt 2 urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym dzialaniem systemu
wskazan predkosci spowodowanym kondensacja lub oblodzeniem;

urzadzenie informujace zalogg lotnicza o niesprawnosci urzadzen wymaganych w lit. d) w $miglowcach:
1) dla ktérych indywidualne CofA wydano w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999 r.; lub

2) dla ktorych indywidualne CofA wydano przed dniem 1 sierpnia 1999 r., a ktérych maksymalna certyfikowana
masa startowa (MCTOM) jest wigksza niz 3 175 kg, a MOPSC wigksza niz 9;

rezerwowe urzadzenie do pomiaru i wy$wietlania polozenia przestrzennego, ktére:

1) w czasie normalnego uzytkowania jest nieprzerwanie zasilane, a po wystgpieniu catkowitej niesprawnosci normal-
nego systemu zasilania elektrycznego zasilane jest ze zZrédta niezaleznego od normalnego systemu zasilania elek-
trycznego;

2) dziala niezaleznie od jakichkolwiek innych systeméw wskazywania polozenia przestrzennego;
3) moze by¢ obstugiwane z dowolnego stanowiska pilota;

4) uruchamia si¢ automatycznie po wystapieniu calkowitej niesprawnosci normalnego systemu zasilania elektrycz-
nego;

5) zapewnia niezawodne kontynuowanie lotu przez minimum 30 minut lub czas potrzebny na dotarcie do odpo-
wiedniego zapasowego miejsca ladowania w przypadku operacji w nieprzyjaznym $rodowisku lub na morzu, po
wystapieniu catkowitej niesprawno$ci normalnego systemu zasilania elektrycznego, z uwzglednieniem innych
obcigzen awaryjnego zrddla zasilania oraz procedur operacyjnych;

6) jest odpowiednio o$wietlone podczas wszystkich faz operacji; oraz

7) jest powiazane z urzadzeniem alarmujacym zaltoge lotnicza, kiedy jest zasilane z wlasnego Zrédla zasilania, w tym
zasilania awaryjnego;

alternatywne zrédlo ci$nienia statycznego dla urzadzen mierzacych wysoko$¢ bezwzgledna, predkosé lotu oraz pred-
kos¢ pionows;
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h) w kazdym przypadku gdy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwoch pilotéw, oddzielne urzadzenia
wyswietlajace nastepujace informacje dla drugiego pilota:

1) barometryczng wysoko$¢ bezwzgledng;
2) predkosé przyrzadowa;

3) predko$¢ pionows;

4) dlizg;

5) polozenie przestrzenne; oraz

6) kurs stabilny.

—_
=

w przypadku operacji IFR, uchwyt na mapy znajdujacy si¢ w miejscu umozliwiajacym fatwos¢ odczytu, mozliwym do
pod$wietlenia w czasie operacji nocnych.

CAT.IDEH.135 Wyposazenie dodatkowe do lotow wedlug IFR z jednym pilotem

Smiglowce uzytkowane w lotach wedtug IFR z jednym pilotem s3 wyposazane w autopilota zdolnego do utrzymywania
co najmniej zadanej wysokosci bezwzglednej i kursu.

CAT.IDEH.145 RadiowysokoSciomierze

a) Smiglowce uzytkowane w lotach nad obszarami wodnymi s3 wyposazane w radiowysokosciomierz, ktéry moze
emitowac ostrzezenie dzwigkowe przy zejsciu ponizej zadanej wysokoSci wzglednej oraz ostrzezenie wizualne na
wysoko$ci wybranej przez pilota, podczas operacji wykonywanych:

1) bez widocznosci terenu;

2) przy widzialnosci ponizej 1 500 m;

3) w nocy; lub

4) w odlegtosci od ladu odpowiadajacej wigcej niz 3 minutom lotu z normalng predkoscia przelotowa.

CAT.IDEH.160 Pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw meteorologicznych

Smiglowce o MOPSC wigkszej niz 9, uzytkowane wedtug IFR lub w nocy, sa wyposazane w pokladowe wyposazenie do
wykrywania warunkéw meteorologicznych, w przypadku gdy aktualne meldunki meteorologiczne wskazuja, ze na trasie
przelotu mozna spodziewaé si¢ wystepowania burz i innych potencjalnie niebezpiecznych warunkéw meteorologicznych,
uznawanych za mozliwe do wykrycia przez pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw meteorologicznych.

CAT.IDEH.165 Wyposazenie do operacji w warunkach oblodzenia w nocy

a) Smiglowce uzytkowane w nocy w przewidywanych lub istniejacych warunkach oblodzenia sa wyposazane w urza-
dzenia do o$wietlania lub wykrywania tworzacego si¢ lodu.

b) Stosowane o$wietlenie nie moze powodowac oslepiajacego blasku lub odbicia, ktére moglyby utrudnia¢ wykonywanie
czynnosci przez czlonkéw zalogi.

CAT.IDE.H.170 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Smiglowce uzytkowane przez zalogg lotnicza wigksza niz jednoosobowa sa wyposazane w system telefonu poktadowego
zatogi lotniczej obejmujacy stuchawki naglowne oraz mikrofony do uzytku dla kazdego czlonka zalogi lotniczej.
CAT.IDEH.175 System telefonu pokladowego zalogi

Smiglowiec wyposaza si¢ w system telefonu pokladowego zalogi, jezeli przewozi on cztonka zalogi niebedacego czton-
kiem zalogi lotniczej.

CAT.IDEH.180 System naglo$nienia kabiny pasazerskiej

a) Smiglowce 0 MOPSC wigkszej niz 9 s3 wyposazane w system naglo$nienia kabiny pasazerskiej, z wyjatkiem lit. b).
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b) Nie naruszajac przepisow lit. a), $miglowce o MOPSC wickszej niz 9 i mniejszej niz 20 sg zwolnione z obowiazku
posiadania systemu naglosnienia kabiny pasazerskiej, jezeli:

1) $miglowiec zostal zaprojektowany bez Scianki oddzielajacej pilota od pasazeréw; oraz

2) operator jest w stanie wykazal, ze podczas lotu glos pilota jest slyszalny i zrozumialy ze wszystkich miejsc
pasazerskich.

CAT.IDE.H.185 Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie pilota

a) Ponizsze typy Smiglowcoéw sg wyposazane w pokladowy rejestrator rozméw w kabinie pilota (CVR):
1) wszystkie $miglowce o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wiekszej niz 7 000 kg; oraz

2) $miglowce o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 3 175 kg, dla ktérych indywi-
dualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 1987 r.

=

Rejestrator CVR umozliwia zachowanie informacji zapisanych podczas co najmniej:

1) ostatnich 2 godzin, w przypadku $miglowcow, o ktérych mowa w lit. a) pke 1 i lit. a) pkt 2, dla ktérych
indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 2016 r.;

2) ostatniej 1 godziny, w przypadku $migtowcéw, o ktérych mowa w lit. a) pkt 1, dla ktérych indywidualne CofA
wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999 r., a przed dniem 1 stycznia 2016 r.;

3) ostatnich 30 minut, w przypadku $miglowcow, o ktérych mowa w lit. a) pkt 1, dla ktérych indywidualne CofA
wydano po raz pierwszy przed dniem 1 sierpnia 1999 r; lub

4) ostatnich 30 minut, w przypadku $miglowcéw, o ktérych mowa w lit. a) pkt 2, dla ktérych indywidualne CofA
wydano po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016 r.

o
=

Rejestrator CVR rejestruje, w odniesieniu do skali czasowej:
1) komunikaty glosowe przekazywane z kabiny i otrzymywane w kabinie zalogi lotniczej przez radio;

2) komunikaty glosowe czlonkéw zalogi lotniczej przekazywane przy uzyciu systemu telefonu pokladowego oraz
systemu naglo$nienia kabiny pasazerskiej, jezeli jest on zainstalowany;

3) tlo dZwigkowe kabiny zalogi lotniczej, tacznie z nieprzerwanym zapisem:

(i) w przypadku $migtowcéw, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu
1 sierpnia 1999 r., dZwigkéw przekazywanych z mikrofonu kazdego czlonka zalogi;

(i) w przypadku $miglowcow, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 sierpnia
1999 r., dzwigkéw przekazywanych z mikrofonu kazdego czlonka zalogi, w miare mozliwosci;

4) glosowe lub dzwigkowe sygnaly identyfikacyjnych pomocy nawigacyjnych lub podejicia slyszane w stuchawkach
lub glosniku.

e

Rejestrator CVR rozpoczyna zapis, zanim $migtowiec zacznie poruszaé si¢ za pomocg wlasnego napedu, i kontynuuje
go do chwili zakonczenia lotu, gdy $migltowiec nie moze juz porusza¢ si¢ za pomoca wlasnego napedu.

e) Oprécz wymagania okreslonego w lit. d), w przypadku $miglowcéw, o ktérych mowa w lit. a) pkt 2, dla ktérych
indywidualne CofA wydano w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999 r.:

1) Rejestrator CVR rozpoczyna zapis automatycznie, zanim $miglowiec zacznie poruszaé si¢ za pomoca wlasnego
napedu, i kontynuuje go do chwili zakoficzenia lotu, gdy $miglowiec nie moze juz poruszaé si¢ za pomoca
wlasnego napedu; oraz

2) zaleznie od dostgpnosci zasilania elektrycznego, CVR rozpoczyna zapis mozliwie jak najwczesniej, podczas spraw-
dzania kabiny przed uruchomieniem silnikéw na poczatku lotu, i kontynuuje zapis az do chwili zakoriczenia
sprawdzania kabiny bezposrednio po catkowitym wylaczeniu silnikéw na zakoniczenie lotu.
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f) CVR jest wyposazony w urzadzenie ulatwiajagce odnalezienie go w wodzie.

CAT.IDEH.190 Pokladowy rejestrator parametréw lotu

a) Ponizsze $miglowce sg wyposazane w pokladowy rejestrator parametréw lotu (FDR) stosujacy cyfrowa metode zapisu
i przechowywania danych oraz dysponujacy systemem odczytu zgromadzonych danych z nosnika:

1) $miglowce o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wigkszej niz 3 175 kg, dla ktorych indywi-
dualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999 r.;

2) $miglowce o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (MCTOM) wickszej niz 7 000 kg lub MOPSC wickszej
niz 9, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 1989 r., ale przed
dniem 1 sierpnia 1999 r.

=

Rejestrator FDR zapisuje parametry wymagane do dokladnego ustalenia:

1) toru lotu, predkosci, polozenia przestrzennego, mocy silnikéw, dziatania i konfiguracji $miglowca, a takze umoz-
liwia zachowanie danych zapisanych podczas co najmniej ostatnich 10 godzin, w przypadku $miglowcow,
o ktérych mowa w lit. a) pkt 1, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu
1 stycznia 2016 r;

2) toru lotu, predkodci, potozenia przestrzennego, mocy silnikoéw i dzialania $miglowca, a takze umozliwia zacho-
wanie danych zapisanych podczas co najmniej ostatnich 8 godzin, w przypadku $miglowcow, o ktérych mowa
w lit. a) pkt 1, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016 r.;

3) toru lotu, predkosci, polozenia przestrzennego, mocy silnikéw i dzialania $miglowca, a takze umozliwia zacho-
wanie danych zapisanych podczas co najmniej ostatnich 5 godzin, w przypadku $migtowcéw, o ktérych mowa
w lit. a) pkt 2.

¢) Dane musza pochodzi¢ ze $miglowca ze Zrddel zapewniajacych dokladng korelacje z informacjami dostgpnymi na
wyswietlaczu dla zalogi lotniczej.

d) Rejestrator FDR automatycznie rozpoczyna zapis danych, zanim $miglowiec jest w stanie poruszal si¢ za pomoca
wlasnego napedu, oraz konczy zapis automatycznie, gdy $miglowiec nie jest juz w stanie poruszaé si¢ za pomoca
wlasnego napedu.

¢) FDR musi by¢ wyposazony w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.

CAT.IDEH.195 Zapisy z ljcza transmisji danych

a) Smigtowce, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 8 kwietnia 2014 r., ktére
majg zdolno$¢ prowadzenia lacznosci za posrednictwem lgcza transmisji danych i ktére sg objete wymaganiem
posiadania CVR, zapisujg na przeznaczonym do tego rejestratorze, w stosownych przypadkach:

1) komunikaty w lacznosci za posrednictwem lacza transmisji danych zwigzane z lacznoscig ATS do i z $miglowca,
w tym komunikaty dotyczace nastgpujacych dziatan:

(i) nawigzanie facznosci za posrednictwem facza transmisji danych;
(i) taczno$¢ miedzy kontrolerem a pilotem;
(i) dozér adresowany;

(iv) informacje o locie;

(v) w miare mozliwosci, biorgc pod uwage architekture systemu, nadzér nad danymi transmitowanymi przez
statek powietrzny;

(vi) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architekture systemu, dane dotyczace nadzoru operacyjnego nad
statkiem powietrznym;

(vi)) w miare mozliwosci, biorac pod uwage architekture systemu, dane graficzne;

2) informacje umozliwiajace korelacje z wszelkimi zapisami zwiazanymi z lacznoscia za posrednictwem lacza trans-
misji danych, ktdre s3 przechowywane poza pokladem $miglowca; oraz

3) informacje o czasie nadania i priorytecie komunikatéw nadawanych za po$rednictwem lacza transmisji danych,
biorac pod uwagg architekture systemu.
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b) Rejestrator stosuje cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych i informacji oraz dysponuje systemem odczytu
zgromadzonych danych. Metoda zapisu pozwala na dopasowanie danych do danych rejestrowanych na ziemi.

¢) Rejestrator umozliwia zachowanie zapisanych danych przez co najmniej taki sam okres jaki zostat okreslony dla CVR
w CAT.IDE.H.185.

d) Rejestrator jest wyposazany w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.

¢) Wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania funkcji logicznych rejestratora sa takie same jak wymagania
dotyczace uruchomienia i zatrzymania funkcji logicznych CVR zawarte w CAT.IDE.H.185 lit. d) i e).

CAT.IDE.H.200 Zespolony pokladowy rejestrator parametréw lotu i rozméw w kabinie pilota

Wymagania dotyczace CVR oraz FDR mogg by¢ spelnione, jezeli na pokladzie $miglowca znajduje si¢ jeden rejestrator
zespolony FDR/CVR.

CAT.IDE.H.205 Siedzenia, pasy bezpieczefistwa, systemy mocowania i urzadzenia przytrzymujace dla dzieci

a) gmiglowce wyposaza si¢ w:
1) siedzenie lub koj¢ dla kazdej osoby w wieku 24 miesigcy lub starszej;
2) pasy bezpieczefistwa na kazdym siedzeniu pasazerskim oraz pasy przytrzymujace na kazdej koi;

3) w przypadku $migtowcow, dla ktérych indywidualne CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 sierpnia
1999 r., pas bezpieczefistwa z systemem mocowania dla gornej czesci tulowia do uzycia na kazdym siedzeniu
pasazerskim dla wszystkich pasazeréw w wieku 24 miesiecy lub starszych;

4) urzadzenie przytrzymujgce dla dziecka dla kazdej przebywajacej na pokladzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy;

5) pas bezpieczenistwa z systemem mocowania dla gérnej czgci tulowia wyposazonym w urzadzenie automatycznie
przytrzymujace tors siedzacego w razie gwaltownego zmniejszenia predkosci — na kazdym siedzeniu czlonka zalogi
lotniczej;

6) pas bezpieczenistwa z systemem mocowania dla gérnej czgsci tutowia na kazdym siedzeniu przeznaczonym dla
minimalnego wymaganego skladu personelu pokladowego.

b) Pas bezpieczenstwa z systemem mocowania dla gornej czesci tulowia musi:
1) posiada¢ jeden punkt zwalniania; oraz

2) na siedzeniach zalogi lotniczej i na siedzeniach dla minimalnego wymaganego skladu personelu pokladowego,
obejmowaé dwie ta§my naramienne oraz pas, z ktérych mozna korzystaé niezaleznie.
CAT.IDE.H.210 Sygnalizacja zapigcia pasow i zakazu palenia

Smiglowce, w ktérych z siedzenia(-fi) zalogi lotniczej nie s3 widoczne wszystkie miejsca pasazerskie, s3 wyposazane
w urzadzenia wskazujace wszystkim pasazerom oraz personelowi pokladowemu, kiedy nalezy zapia¢ pasy bezpieczeni-
stwa oraz kiedy zabronione jest palenie.

CAT.IDE.H.220 Apteczki pierwszej pomocy

a) W $miglowcu musi znajdowac si¢ co najmniej jedna apteczka pierwszej pomocy.
b) Apteczki pierwszej pomocy muszg byc:

1) latwo dostepne do uzytku;

2) utrzymywane w stanie odpowiednim do zamierzonego uzycia.

CAT.IDE.H.240 Dodatkowy tlen w $miglowcach z kabing bez hermetyzacji

Smiglowce z kabing bez hermetyzacji uzytkowane na barometrycznych wysokosciach bezwzglednych powyzej
10 000 st6p sa wyposazane w dodatkowe wyposazenie tlenowe zdolne do przechowywania i podawania tlenu, zgodnie
z ponizszymi tabelami.
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Tabela 1

Minimalne wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen w $miglowcach skomplikowanych z kabing bez

hermetyzacji

Zapas tlenu dla

Czas trwania lotu i barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie

1) Oséb zajmujgcych miejsca
w kabinie zalogi lotniczej pelnia-
cych w niej obowigzki oraz
cztonkéw  zalogi  asystujacych
zalodze lotniczej w wykonywaniu
jej czynnosci

Catkowity czas lotu, gdy barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna przekracza
10 000 stop.

2) Wymaganych czlonkéw personelu
pokladowego

Catkowity czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna przekracza
13 000 stép i przez kazdy okres przekraczajacy 30 minut, gdy baromet-
ryczna wysoko$¢ bezwzgledna jest wigksza niz 10 000 stop, ale nie prze-
kracza 13 000 stop.

3) Dodatkowych  czlonkéw
oraz 100 % pasazeréw (¥)

zatogi

Catkowity czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna przekracza
13 000 stop.

4) 10 % pasazeréw (*)

Catkowity czas lotu po 30 minutach, gdy barometryczna wysokos¢
bezwzgledna przekracza 10 000 stép, ale nie przekracza 13 000 stop.

(*) Liczby pasazeréw podane w tabeli 1 dotyczg pasazeréw faktycznie znajdujacych si¢ na pokfadzie, w tym oséb w wieku ponizej 24

miesigcy.

Tabela 2

Minimalne wymagania dotyczjce zaopatrzenia w tlen w $miglowcach z kabing bez hermetyzacji innych niz

$miglowce skomplikowane

Zapas tlenu dla

Czas trwania lotu i barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna w kabinie

1) Oséb zajmujacych miejsca
w kabinie zatogi lotniczej pelnia-
cych w niej obowiazki, cztonkéw
zalogi asystujacych zalodze lotni-
czej w wykonywaniu jej czynnosci

Catkowity czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna przekracza
13 000 stép i przez kazdy okres przekraczajacy 30 minut, gdy baromet-
ryczna wysoko§¢ bezwzgledna jest wigksza niz 10 000 st6p, ale nie prze-
kracza 13 000 stop.

oraz  wymaganych  czlonkéw
personelu poktadowego
2) Dodatkowych czlonkéw  zalogi | Catkowity czas lotu, gdy barometryczna wysoko$¢ bezwzgledna przekracza

oraz 100 % pasazeréw (*)

13 000 stop.

3) 10 % pasazerdw (¥)

Calkowity czas lotu po 30 minutach, gdy barometryczna wysokosé
bezwzgledna przekracza 10 000 stép, ale nie przekracza 13 000 stop.

>

miesiecy.

Liczby pasazeréw podane w tabeli 2 dotycza pasazeréw faktycznie znajdujacych si¢ na pokladzie, w tym osob w wieku ponizej 24

CAT.IDE.H.250 Gasnice reczne

a) Kabing zalogi lotniczej w $miglowcu wyposaza si¢ w co najmniej jedna gasnice reczng.

b) W kazdej kuchni usytuowanej poza gléwnym przedzialem pasazerskim znajduje sig, lub jest latwo dostepna do uzycia,

&

co najmniej jedna gasnica reczna.

W kazdym przedziale fadunkowym cargo, ktory jest dostgpny w czasie lotu dla czlonkéw zalogi, znajduje si¢ co
najmniej jedna gasnica.

Rodzaj i ilo§¢ Srodka gasniczego w wymaganych ga$nicach musza odpowiadaé rodzajom pozardw, jakie moga
powsta w przedziale, w ktorym gasnica ma by¢ uzywana, oraz muszg minimalizowaé ryzyko wystapienia toksycz-
nego stezenia gazu w pomieszczeniach zajmowanych przez osoby.

Smiglowce s3 wyposazane w gasnice w liczbie co najmniej zgodnej z tabela 1, ktére umieszcza si¢ w fatwo dostep-
nych miejscach, tak aby byly odpowiednio dostgpne do uzycia w kazdym przedziale pasazerskim.
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Tabela 1

Liczba gasnic recznych

MOPSC Liczba gasnic

7-30 1
31-60 2
61-200 3

CAT.IDE.H.260 Oznaczanie miejsc awaryjnego cigcia kadluba

Wyznaczone strefy kadluba $miglowca, odpowiednie dla ich wycigcia przez stuzby ratownicze w sytuacji awaryjnej,
muszg by¢ oznakowane w sposéb przedstawiony na rysunku 1.

Rysunek 1

Oznakowanie miejsc awaryjnego cigecia kadluba
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CAT.IDE.H.270 Megafony

Smiglowce 0 MOPSC wigkszej niz 19 sa wyposazane w jeden przenosny megafon, zasilany z baterii i tatwo dostepny do
uzycia przez czlonkéw zalogi podczas ewakuacji.

CAT.IDE.H.275 O$wietlenie i oznakowanie awaryjne

a) Smigtowce 0 MOPSC wickszej niz 19 s3 wyposazane w:

1) posiadajacy niezalezne zrédlo zasilania system o$wietlenia awaryjnego zapewniajacy ogdlne o$wietlenie kabiny
i ulatwiajgcy ewakuacje ze $migltowca; oraz

2) oznakowania wyj$¢ awaryjnych i oznakowanie ich rozmieszczenia widoczne w $wietle dziennym i w ciemnosci.

b) Smiglowce sa wyposazane w oznakowania wyjs¢ awaryjnych i oznakowanie ich rozmieszczenia widoczne w $wietle
dziennym i w ciemnosci, kiedy sa uzytkowane:

1) w klasie osiaggéw 1 lub 2 w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtoici od ladu odpowiadajgcej ponad 10
minutom lotu z normalna predkoscia przelotowa;

2) w klasie osiagéw 3 w lotach nad obszarami wodnymi w odleglosci od ladu odpowiadajacej ponad 3 minutom lotu
z normalng predkoscia przelotows.

CAT.IDE.H.280 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)

a) Smiglowce sq wyposazane w co najmniej jeden automatyczny awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT).

b) Smiglowce uzytkowane w klasie osiagéw 1 lub 2 podczas operacji morskich w lotach nad obszarami wodnymi
w nieprzyjaznym $rodowisku i w odlegtosci od ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia
przelotowa sa wyposazane w automatycznie uruchamiany ELT (ELT(AD)).
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¢) ELT dowolnego typu umozliwia jednoczesng transmisj¢ na czestotliwosci 121,5 MHz i 406 MHz.

CAT.IDE.H.290 Kamizelki ratunkowe

a) Smiglowce s3 wyposazane w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdujacej si¢ na pokladzie osoby lub w réwnowazne
$rodki plywajace dla kazdej znajdujacej si¢ na pokladzie osoby w wicku ponizej 24 miesigcy, umieszczone w miejscu
tatwo dostgpnym z siedzenia lub koi osoby, do ktérej uzytku sa one przeznaczone, podczas uzytkowania:

1) w klasie osiggébw 1 lub 2 w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtoici od ladu odpowiadajacej ponad 10
minutom lotu z normalng predkoscig przelotows;

2) w klasie osiagéw 3 w lotach nad obszarami wodnymi poza zasigg lotu autorotacyjnego od ladu;

3) w klasie osiagébw 2 lub 3, podczas startu lub ladowania na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej, gdzie tor
wznoszenia podczas startu lub tor podejécia przebiegaja nad woda.

b) Kazda kamizelka ratunkowa lub réwnowazny $rodek plywajacy sa wyposazane w elektryczne urzadzenie o$wietlajace
ulatwiajace zlokalizowanie korzystajacej z nich osoby.

CAT.IDEH.295 Kombinezony ratunkowe czlonkéw zatogi

Kazdy czlonek zalogi musi mie¢ na sobie kombinezon ratunkowy podczas wykonywania operacji:

a) w klasie osiagbw 1 lub 2 w lotach nad obszarami wodnymi wykonywanych w celu wsparcia operacji morskich,
w odlegtoéci od ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalna predkoscig przelotows, w sytuacji gdy

dostgpne dowddcy meldunki lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze temperatura wody w morzu bedzie podczas
lotu nizsza niz 10 °C, lub gdy szacowany czas trwania akcji ratunkowej jest dluzszy niz szacowany czas przezycia;

b) w klasie osiagbw 3 w lotach nad obszarami wodnymi poza zasi¢g lotu autorotacyjnego od ladu lub w odlegtosci od
ladu dluzszej niz odleglos¢ pozwalajaca na wykonanie bezpiecznego lgdowania przymusowego, w sytuacji gdy
dostgpne dowddcy meldunki lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze temperatura wody w morzu bedzie podczas
lotu nizsza niz 10 °C.

CAT.IDEH.300 Tratwy ratunkowe, zestawy ratunkowego awaryjnego nadajnika lokalizacyjnego ELT oraz
wyposazenie ratownicze podczas dlugotrwalych lotéw nad obszarami wodnymi
Smiglowce uzytkowane:

a) w klasie osiagéw 1 lub 2 w lotach nad obszarami wodnymi w odleglosci od ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom
lotu z normalng predkoscig przelotows;

b) w klasie osiaggéw 3 w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtosci od ladu odpowiadajacej ponad 3 minutom lotu
z normalng predkoscia przelotows, sa wyposazane w:

1) w przypadku $miglowcoéw przewozacych mniej niz 12 os6b, co najmniej jedng tratwe o pojemnosci nie mniejszej
niz maksymalna liczba oséb na pokladzie, przechowywana w sposob ulatwiajacy jej szybkie uzycie w sytuacji
awaryjnej;

2) w przypadku $miglowcéw przewozgcych wigcej niz 11 0sdb, co najmniej dwie tratwy ratunkowe, przechowywane
w sposob ulatwiajacy ich szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej, o lacznej pojemnosci wystarczajacej do zabrania
wszystkich 0sob przewozonych na pokladzie, oraz — w razie utraty jednej tratwy — o odpowiedniej przecigzalnosci

pozostalych tratw umozliwiajacej zabranie wszystkich os6b znajdujacych si¢ na pokladzie $miglowca;

3) co najmniej jeden zestaw ratunkowego awaryjnego nadajnika ratunkowego ELT(S) dla kazdej tratwy ratunkowej;
oraz

4) wyposazenie ratownicze obejmujace $rodki podtrzymujace zycie wlasciwe dla podejmowanego lotu.

CAT.IDE.H.305 Wyposazenie ratownicze

Smiglowce uzytkowane nad obszarami, na ktérych akcje poszukiwawcze i ratownicze moglyby by¢ szczegélnie trudne, s3
wyposazane w:

a) wyposazenie sygnalizacyjne do wysylania sygnaléw o niebezpieczenistwie;
b) co najmniej jeden ratunkowy awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(S)); oraz

¢) dodatkowe wyposazenie ratownicze, wlasciwe dla zamierzonej trasy, uwzgledniajace ilo$¢ os6b na pokladzie.
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CAT.IDEH.310 Dodatkowe wymagania dotyczace $miglowcéw wykonujacych operacje morskie w nieprzy-
jaznym $rodowisku na morzu

Smiglowce uzytkowane w operacjach morskich w nieprzyjaznym $rodowisku na morzu, w odlegtoci od ladu odpowia-
dajacej ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia przelotowa, musza spelniaé nastgpujace wymagania:

a) W sytuacji gdy dostepne dowddcy meldunki lub prognozy meteorologiczne wskazujg, Ze temperatura wody w morzu
bedzie podczas lotu nizsza niz 10 °C lub gdy szacowany czas trwania akgji ratunkowej jest dtuzszy niz obliczony czas
przezycia, lub gdy lot ma by¢ wykonany w nocy, wszystkie osoby na pokladzie musza mie¢ na sobie kombinezony
ratunkowe.

=5
=

Wszystkie tratwy ratunkowe przewozone zgodnie z CAT.IDE.H.300 s3 umieszczane w sposb zapewniajacy ich
uzyteczno$¢ w warunkach na morzu, dla ktérych oceniono wlasciwosci $miglowca w zakresie wodowania, unoszenia
si¢ na powierzchni i trymowania w celu spelnienia wymagan certyfikacyjnych dotyczacych wodowania.

Smiglowiec jest wyposazany w system o§wietlenia awaryjnego posiadajacy niezalezne zrédto zasilania, zapewniajacy
ogdlne o$wietlenie kabiny i ulatwiajacy ewakuacje ze $miglowca.

o
R

R

Wszystkie wyjScia awaryjne, w tym wyjscia awaryjne zalogi, a takze urzadzenia stuzgce do ich otwierania, sa ozna-
czone w sposob widoczny, w celu zapewnienia osobom na pokladzie odniesien wzrokowych w $wietle dziennym i w
ciemnodci. Oznaczenia te musza by¢ zaprojektowane w taki sposéb, by pozostawaly widoczne po kapotowaniu
$miglowca i zanurzeniu kabiny pod wodeg.

o
-~

Wszystkie drzwi, ktérych nie mozna odrzuci¢, przeznaczone na wyjscia awaryjne w razie wodowania, muszg posiadaé
urzadzenia blokujace je w pozycji otwartej w taki sposob, zeby urzadzenia te nie przeszkadzaly osobom znajdujacym
si¢ na pokladzie w wyjsciu przy dowolnych warunkach na morzu, oraz aby zapewnialy maksymalne rozwarcie uznane
za niezbedne na potrzeby wodowania i utrzymywania si¢ na powierzchni.

Wszystkie drzwi, okna lub inne otwory w przedziale pasazerskim ocenione jako odpowiednie na potrzeby ewakuacji
Y ry wp p ) p p y )
pod woda sg wyposazane tak, aby mogly by¢ obstugiwane w sytuacji awaryjne;j.

g) Kamizelki ratunkowe sa noszone przez caly czas, chyba ze dany pasazer lub cztonek zalogi ma na sobie zintegrowany
kombinezon ratunkowy spelniajacy taczne wymaganie dotyczace kombinezonu ratunkowego i kamizelki ratunkowe;.

CAT.IDEH.315 Smiglowce certyfikowane do operacji nad obszarami wodnymi — wyposazenie rézne

Smigtowce certyfikowane do operacji nad obszarami wodnymi s3 wyposazane w:

a) kotwice morska badz inne wyposazenie niezbedne do ulatwienia cumowania, kotwiczenia lub manewrowania $mig-
fowca na wodzie, odpowiednie do jego rozmiaréw, masy i cech obstugi; oraz

b) w stosownych przypadkach, wyposazenie do wytwarzania sygnaléw dzwickowych opisanych w Migedzynarodowych
Przepisach o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu,.

CAT.IDE.H.320 Wszystkie $migtlowce w locie nad obszarem wodnym — wodowanie

a) Jezeli dany $miglowiec jest uzytkowany w klasie osiggéw 1 lub 2 w lotach nad obszarem wodnym w nieprzyjaznym
$rodowisku w odleglosci od ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia przelotows, jego
konstrukcja musi umozliwia¢ ladowanie na wodzie lub musi on by¢ certyfikowany do wodowania zgodnie z odpo-
wiednimi przepisami dotyczacymi zdatnosci do lotu.

b) Konstrukcja $migtowca musi umozliwia¢ ladowanie na wodzie lub musi on by¢ certyfikowany do wodowania zgodnie
z odpowiednimi przepisami dotyczacymi zdatnosci do lotu, badz wyposazony w ratunkowe urzadzenia plywajace,
jezeli jest uzytkowany:

1) w klasie osiggéw 1 lub 2 w locie nad obszarem wodnym w przyjaznym $rodowisku w odleglosci od ladu
odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalna predkoscia przelotows;

2) w klasie osiggéw 2, podczas wykonywania startu i lagdowania nad woda, z wyjatkiem operacji $miglowcowych
stuzb ratownictwa medycznego (HEMS), podczas ktorych, w celu minimalizacji czasu zagrozenia, ladowanie lub
start w miejscu operacji $miglowca HEMS polozonym na obszarze gesto zaludnionym wykonuje si¢ nad woda;

3) w klasie osiggdw 3 w lotach nad obszarami wodnymi w odleglosci od ladu dluzszej niz odleglos¢ pozwalajgca na
wykonanie bezpiecznego lagdowania przymusowego.

CAT.IDEH.325 Stuchawki naglowne

W kazdym przypadku gdy wymagany jest system lacznosci radiowej lub radionawigacji, $miglowiec jest wyposazany
w stuchawki nagtowne z mikrofonem patgkowym lub inne odpowiadajace im urzadzenie oraz przycisk nadawania na
urzadzeniu sterowania lotem dla kazdego wymaganego pilota lub czlonka zalogi na jego stanowisku pracy.
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CAT.IDE.H.330 Sprzet lacznosci radiowej
a) Smiglowce s3 wyposazane w sprzet tacznosci radiowej zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni
powietrzne;j.

b) Sprzet facznosci radiowej umozliwia prowadzenie facznosci na lotniczej czestotliwosci awaryjnej 121,5 MHz.

CAT.IDE.H.335 Pulpit sterowania urzadzeniami lgcznosci

Smiglowce uzytkowane wedlug IFR s3 wyposazane w pulpit sterowania urzadzeniami lacznosci dostepny z kazdego
stanowiska pracy wymaganego czlonka zalogi lotniczej.

CAT.IDEH.340 Wyposazenie radiowe w operacjach wedlug VFR na trasach nawigowanych w oparciu o tere-

nowe punkty odniesienia

Smiglowce uzytkowane wedlug VFR na trasach, na ktérych nawigacja odbywa si¢ w oparciu o terenowe punkty
odniesienia, s3 wyposazane w sprzet tacznosci radiowej, ktéry w normalnych warunkach propagacji radiowej jest
niezbedny do zapewnienia:

a) lacznosci z wlasciwymi stacjami naziemnymi;

b) facznosci z odpowiednimi stacjami kontroli ruchu lotniczego z kazdego punktu kontrolowanej przestrzeni powietrz-
nej, w ktoérej loty sg zamierzone; oraz

¢) odbioru informacji meteorologicznych.
CAT.IDE.H.345 Sprzet laczno$ci i wyposazenie nawigacyjne w operacjach wedlug IFR lub VFR na trasach

nienawigowanych w oparciu o terenowe punkty odniesienia

a) Smiglowce uzytkowane wedlug IFR lub VFR na trasach, na ktérych nawigacja nie moze odbywaé si¢ w oparciu
o terenowe punkty odniesienia, s3 wyposazane w sprzet tacznosci radiowej i wyposazenie nawigacyjne zgodnie ze
stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrznej.

=

Sprzet tacznosci radiowej sklada si¢ z co najmniej dwéch niezaleznych systeméw lacznosci radiowej, ktore w normal-
nych warunkach operacyjnych s3 niezbedne do zapewnienia facznosci z wlasciwg stacja naziemna z kazdego punktu
na trasie wraz z odchyleniami od niej.

¢) W $miglowcach musi znajdowal si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace do zapewnienia mozliwosci bezpiecznej
nawigacji zgodnie z planem lotu przez pozostale elementy wyposazenia w przypadku wystapienia w dowolnej fazie
lotu niesprawnosci jednego z elementéw wyposazenia.

&

Smigtowce uzytkowane w lotach, podczas ktérych zamierzone jest wykonanie ladowania w warunkach meteorolo-
gicznych dla lotéw wedlug wskazan przyrzadéw (IMC), sa wyposazane w odpowiednie wyposazenie zapewniajace
naprowadzanie do punktu, z ktérego mozna wykona¢ ladowanie z widocznoscig na kazdym lotnisku, na ktérym
planowane jest ladowanie w warunkach IMC oraz na kazdym wyznaczonym lotnisku zapasowym.

CAT.IDE.H.350 Transponder

Smiglowce sa wyposazane we wtérny radar dozorowania (secondary surveillance radar, SSR) informujacy o baromet-
rycznej wysoko$ci bezwzglednej oraz w inne funkcje transpondera SSR wymagane na trasie lotu.
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ZALACZNIK V

SZCZEGOLNE ZATWIERDZENIA
[CZESC SPA]

PODCZESC A
WYMAGANIA OGOLNE

SPA.GEN.100 Wlasciwy organ

Wihasciwym organem w zakresie wydawania szczeg6lnych zatwierdzeni w przypadku operatora wykonujacego zarobkowe
przewozy lotnicze jest organ panstwa czlonkowskiego, w ktérym dany operator ma gléwne miejsce prowadzenia
dzialalnosci.

SPA.GEN.105 Wniosek o wydanie szczegdlnego zatwierdzenia

a) Operator ubiegajacy si¢ 0 wydanie po raz pierwszy szczegdlnego zatwierdzenia przedstawia wlasciwemu organowi
dokumentacje wymagang przepisami stosownej podczgsci wraz z nastepujacymi informacjami:

1) nazwa, adres i adres pocztowy wnioskodawcy;

2) opis zamierzonej operacji.

o
=

Operator dokumentuje wlasciwemu organowi:
1) zgodno$¢ z wymaganiami stosownej podczesci;

2) uwzglednienie odpowiednich elementéw okreslonych w danych ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr
1702/2003.

¢) Operator zachowuje dokumenty dotyczace wymagan okreslonych w lit. a) i b) co najmniej przez czas trwania operacji
wymagajacej szczegblnego zatwierdzenia lub, w stosownych przypadkach, zgodnie z wymaganiami zalacznika III
(czes¢ ORO).

SPA.GEN.110 Uprawnienia operatora posiadajacego szczegdlne zatwierdzenie

Zakres zatwierdzonej dziatalnosci, jaka moze prowadzi¢ operator posiadajacy certyfikat przewoznika lotniczego (AOC),
jest dokumentowany i okreslany w specyfikacjach operacyjnych do AOC.

SPA.GEN.115 Zmiany szczegblnego zatwierdzenia

W przypadku wystgpienia zmian majacych wplyw na warunki szczegdlnego zatwierdzenia, operator musi przedstawié
wiasciwemu organowi odpowiednig dokumentacje i uzyska¢ uprzednie zatwierdzenie do wykonywania operacji.

SPA.GEN.120 Utrzymanie waznoSci szczegblnego zatwierdzenia

Szczegdlne zatwierdzenie jest wydawane na czas nieokre$lony i zachowuje wazno$¢ pod warunkiem przestrzegania przez
operatora wymagan dotyczacych tego zatwierdzenia oraz przy uwzglednieniu odpowiednich elementéw okreslonych
w danych ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003.

PODCZESC B
OPERACJE Z NAWIGACJA W OPARCIU O CHARAKTERYSTYKI SYSTEMOW (PBN)

SPA.PBN.100 Operacje PBN

Statek powietrzny uzytkuje si¢ w wyznaczonej przestrzeni powietrznej, na trasach lub zgodnie z procedurami, w przy-
padku gdy ustanowiono specyfikacje dotyczace nawigacji w oparciu o charakterystyki systeméw (PBN), wylacznie jezeli
dany operator uzyskal od wlasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania takich operacji. Dla operacji wykonywanych
w przestrzeni powietrznej w ramach nawigacji obszarowej 5 (RNAV5 (podstawowa nawigacja obszarowa, B-RNAV)) nie
sa wymagane szczegOlne zatwierdzenia.

SPAPBN.105 Zatwierdzenie do wykonywania operacji PBN

Aby uzyska¢ od wlasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania operacji PBN, operator musi udokumentowa¢, ze:
a) uzyskal dla swojego systemu RNAV odpowiednie zatwierdzenie zdatnosci do lotu;

b) ustanowil program szkolenia czlonkéw zalég lotniczych uczestniczacych w tych operacjach;

¢) ustanowil procedury operacyjne okreslajgce:

1) wyposazenie, ktore ma znajdowaé si¢ na pokladzie, w tym odpowiednie ograniczenia i wpisy w wykazie wypo-
sazenia minimalnego (MEL);

2) wymagania dotyczace skladu i do$wiadczenia zalogi lotniczej;
3) procedury normalne;

4) procedury awaryjne;
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5) monitorowanie i zglaszanie incydentéw;
6) zarzadzanie elektronicznymi danymi nawigacyjnymi.
PODCZESC C
OPERACJE Z OKRESLONYMI SPECYFIKACJAMI MINIMALNYCH OSIAGOW NAWIGACYJNYCH (MNPS)

SPA.MNPS.100 Operacje MNPS

Statek powietrzny uzytkuje si¢ w przestrzeni powietrznej z zachowaniem specyfikacji minimalnych osiggéw nawigacyj-
nych (MNPS) wyznaczonych zgodnie z regionalnymi procedurami uzupelniajacymi, tam gdzie ustanowiono MNPS,
wylacznie jezeli dany operator uzyskal od wiasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania takich operacji.

SPAMNPS.105 Zatwierdzenie do wykonywania operacji MNPS

Aby uzyska¢ od wilasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania operacji MNPS, operator musi udokumentowaé, ze:
a) jego wyposazenie nawigacyjne pracuje zgodnie z wymaganiami;

b) wyswietlacze nawigacyjne, wskazniki i urzadzenia sterujace s3 widoczne i mozliwe do obstugi dla dowolnego pilota
znajdujacego si¢ na swoim stanowisku pracy;

¢) ustanowil program szkolenia czlonkéw zaldg lotniczych uczestniczacych w tych operacjach;
d) ustanowil procedury operacyjne okreslajace:

1) wyposazenie, ktore ma znajdowaé si¢ na pokladzie, w tym jego ograniczenia operacyjne i odpowiednie wpisy
w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL);

2) wymagania dotyczace skladu i do§wiadczenia zatogi lotniczej;
3) procedury normalne;
4) procedury awaryjne, w tym procedury okreslone przez organ odpowiedzialny za dang przestrzen powietrzna;
5) monitorowanie i zglaszanie incydentow.
PODCZESC D

OPERACJE W PRZESTRZENI POWIETRZNE] ZE ZREDUKOWANYMI MINIMAMI SEPARACJI PIONOWE]
(RVSM)

SPA.RVSM.100 Operacje RVSM

Statek powietrzny uzytkuje si¢ w wyznaczonej przestrzeni powietrznej, w ktérej miedzy poziomem lotu (flight level, FL)
290 a FL 410 (wlacznie) obowigzuje zredukowane minimum separacji pionowej wynoszace 300 m (1 000 stop),
wylacznie jezeli dany operator uzyskal od wlasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania takich operacji.

SPA.RVSM.105 Zatwierdzenie do wykonywania operacji RVSM

Aby uzyska¢ od wiasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania operacji RVSM, operator musi udokumentowa¢, Ze:
a) uzyskal zatwierdzenie zdatnosci do lotu RVSM;

b) ustanowil procedury monitorowania i zglaszania bledow w utrzymywaniu wysokosci wzglednej;

¢) ustanowil program szkolenia cztonkéw zatdg lotniczych uczestniczacych w tych operacjach;

d) ustanowil procedury operacyjne okreslajace:

1) wyposazenie, ktére ma znajdowaé si¢ na pokladzie, w tym jego ograniczenia operacyjne i odpowiednie wpisy
w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL);

2) wymagania dotyczace skladu i do$wiadczenia zalogi lotniczej;
3) planowanie lotu;

4) procedury przed lotem;

5) procedury przed wejSciem w przestrzen powietrzng RVSM;
6) procedury w locie;

7) procedury po zakonczeniu lotu;

8) zglaszanie incydentéw;
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9) okreslone regionalne procedury operacyjne.
SPA.RVSM.110 Wymagania dotyczace wyposazenia RVSM
Statek powietrzny uzytkowany w przestrzeni powietrznej RVSM musi by¢ wyposazony w:
a) dwa niezalezne systemy pomiaru wysokosci bezwzglednej;
b) system ostrzegania o wysokosci bezwzglednej lotu;
¢) system automatycznej kontroli wysokosci bezwzglednej;

d) transponder wtérnego radaru dozorowania (SSR) informujacy o wysokosci bezwzglednej, ktory mozna podiaczyé do
systemu pomiaru wysoko$ci bezwzglednej wykorzystywanego do kontroli tej wysokosci.

SPA.RVSM.115 Bledy w utrzymywaniu wysokosci wzglednej w RVSM

a) Operator zglasza zarejestrowane lub zakomunikowane bledy w utrzymywaniu wysokosci wzglednej spowodowane
nieprawidtowym dziataniem wyposazenia statku powietrznego lub przyczynami natury operacyjnej, réwne lub wigksze
niz:

1) calkowity blad pionowy (total vertical error, TVE): £ 90 m (¢ 300 stop);
2) blad systemu pomiaru wysokosci (altimetry system error, ASE): + 75 m (£ 245 stép); oraz

3) odchylenie od wyznaczonej wysokosci bezwzglednej (assigned altitude deviation, AAD): £ 90 m (+ 300 st6p).

=

Zgloszenia takich zdarzen sa wysylane do wlasciwego organu w ciggu 72 godzin. Zgloszenia obejmujg wstepng
analiz¢ czynnikoéw sprawczych oraz opis dzialan podjetych w celu zapobiezenia ponownemu wystapieniu zglaszanych
zdarzen.

¢) W przypadku zarejestrowania lub odebrania informacji o bledach w utrzymywaniu wysokosci wzglednej, operator
podejmuje niezwloczne dziatania w celu usunigcia przyczyn tych bledéw i na zadanie whasciwego organu przedstawia
sprawozdania kontrolne.

PODCZESC E
OPERACJE PRZY OGRANICZONEJ WIDZIALNOSCI (LVO)

SPA.LVO.100 Operacje przy ograniczonej widzialno$ci

Nastgpujgce operacje przy ograniczonej widzialnosci (low visibility operations, LVO) moga by¢ wykonywane przez
operatora wylacznie po uzyskaniu przez niego zatwierdzenia od whasciwego organu:

a) start przy ograniczonej widzialnosci (low visibility take-off, LVTO);
b) operacja ponizej standardu w kategorii I (LTS CAT I);

¢) operacja w standardzie kategorii I (CAT II);

d) operacja poza standardem w kategorii Il (OTS CAT II);

e) operacja w standardzie kategorii III (CAT III);

f) operacja podejicia z wykorzystaniem systeméw polepszajacych widzenie (enhanced vision system, EVS), dla ktorej
wykorzystuje si¢ mozliwos¢ wykonywania operacji przy minimach widzialno$ci wzdluz drogi startowej (RVR) zmniej-
szonych o nie wigcej niz jedng trzecig publikowanych RVR.

SPA.LVO.105 Zatwierdzenie do operacji LVO

Aby uzyska¢ od wlasciwego organu zatwierdzenie do operacji LVO, operator musi udokumentowa¢ zgodnos$¢ z wyma-
ganiami okre$lonymi w niniejszej podczgsci.

SPA.LVO.110 Ogélne wymagania operacyjne
a) Operator wykonuje operacje LTS CAT I, wylacznie jezeli:

1) kazdy uczestniczacy w nich statek powietrzny posiada certyfikat uprawniajacy do wykonywania operacji CAT 1If;
oraz

2) podejicie wykonywane jest:
(i) z autosprz¢zeniem do automatycznego ladowania, ktére musi by¢ zatwierdzone do operacji CAT IIIA; lub

(ii) z uzyciem zatwierdzonego systemu lagdowania z wySwietlaczem przeziernym (head-up display landing system,
HUDLS) do poziomu co najmniej 150 stép powyzej progu.

b) Operator wykonuje operacje CAT II, OTS CAT II lub CAT III, wylacznie jezeli:

1) kazdy z uczestniczacych w nich statkéw powietrznych posiada certyfikat uprawniajacy do operacji z wysokoscia
wzgledna decyzji (DH) ponizej 200 st6p, badz bez DH, oraz jest wyposazony zgodnie ze stosownymi wymaga-
niami dotyczgcymi zdatnosci do lotu;

2) zostal ustanowiony i jest utrzymywany system rejestracji udanych i nieudanych podej$¢ do ladowania lub ladowan
automatycznych w celu monitorowania ogdlnego stanu bezpieczefistwa operacji;
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3) DH okresla si¢ przy uzyciu radiowysoko$ciomierza;
4) zaloga lotnicza sklada si¢ z co najmniej dwoch pilotéw;

5) wszystkie komunikaty od wysokosci mniejszej niz 200 stép ponad elewacje progu drogi startowej sg okreslane na
podstawie wskazan radiowysokosciomierza.

¢) Operator wykonuje podejscia z uzyciem EVS, wylacznie jezeli:

1) EVS jest certyfikowany do celéw niniejszej podczgsci oraz laczy obraz z czujnika podczerwieni z informacjami
dotyczacymi lotu na HUD;

2) w przypadku operacji z RVR ponizej 550 m, zaloga lotnicza sklada si¢ z co najmniej dwoch pilotow;

3) w przypadku operacji CAT I, naturalne odniesienie wzrokowe do punktéw orientacyjnych drogi startowej jest
uzyskane na wysokosci nie mniejszej niz 100 stop ponad elewacje progu drogi startowej;

4) w przypadku procedury podejécia z prowadzeniem pionowym (APV) i operacji podejécia nieprecyzyjnego (NPA)

wykonywanych z wykorzystaniem techniki CDFA, naturalne odniesienie wzrokowe punktéw orientacyjnych drogi
startowej jest uzyskane na wysoko$ci co najmniej 200 stép ponad elewacje drogi startowej oraz spelnione sa

nastepujgce wymagania:

(i) podejicie jest wykonywane z wykorzystaniem zatwierdzonego systemu naprowadzania w plaszczyznie piono-
wej;

(ii) segment podejscia od punktu podejicia koficowego (final approach fix, FAF) do progu drogi startowej jest
glr;)s;):), a réznica migdzy katem drogi podejscia koficowego i linia centralng drogi startowej wynosi nie wigcej
(iii) Sciezka podejscia konicowego jest opublikowana i nie wigksza niz 3,7%
(iv) maksymalne wartosci sktadowych wiatru bocznego ustalone podczas certyfikacji EVS nie sg przekroczone.
SPA.LVO.115 Wymagania zwigzane z lotniskami
a) Operator nie wykorzystuje lotniska do wykonywania operacji LVO przy widzialno$ci ponizej 800 m, chyba ze:
1) lotnisko zostalo zatwierdzone do takich operacji przez panstwo, w ktérym jest ono polozone; oraz

2) ustanowiono procedury ograniczonej widzialnosci (low visibility procedures, LVP).

b) W przypadku wyboru lotniska, na ktérym nie uzywa si¢ terminu LVP, operator upewnia si¢, czy na tym lotnisku
obowiazuja réwnowazne procedury zgodne z wymaganiami LVP. Sytuacja taka jest wyraZnie przewidziana w instrukcji
operacyjnej lub instrukeji procedur, facznie ze wskazéwkami dla zatogi lotniczej dotyczacymi sposobu ustalania, czy
na danym lotnisku obowigzuja procedury réwnowazne do LVP.

SPA.LVO.120 Szkolenia i kwalifikacje zalogi lotniczej
Operator dopilnowuje, by przed wykonywaniem operacji LVO:
a) kazdy czlonek zalogi lotniczej:

1) spetnial wymagania dotyczgce szkolen i sprawdzianéw przewidziane w instrukeji operacyjnej, w tym dotyczace
szkolenia na urzadzeniu FSTD, szkolenia w zakresie operowania w granicach limitéw RVR/VIS (widzialnos¢) i DH
odpowiednich dla danego rodzaju operacji i typu statku powietrznego;

2) posiadat kwalifikacje zgodne ze standardami przewidzianymi w instrukcji operacyjnej;

b) szkolenia i sprawdziany byly przeprowadzane zgodnie ze szczegélowym planem tematycznym.
SPA.LVO.125 Procedury operacyjne

a) Operator ustanawia procedury i instrukcje do stosowania w operacjach LVO. Procedury i instrukcje s3 wlaczane do
instrukcji operacyjnej lub instrukcji procedur i obejmujg czynnosci wykonywane przez czlonkéw zalogi lotniczej
podczas, odpowiednio, kolowania, startu, podejscia, wyrdéwnania, lagdowania, dobiegu i nieudanego podejicia,
stosownie do przypadku.

b) Przed przystapieniem do wykonywania operacji LVO pilot dowddca/dowddca upewnia sig, ze:
1) stan wyposazenia wizualnego i instrumentalnego jest odpowiedni;
2) w uzyciu s3 odpowiednie procedury LVP wedlug informacji uzyskanych od stuzb ruchu lotniczego (ATS);
3) czlonkowie zalogi lotniczej posiadaja odpowiednie kwalifikacje.

SPA.LVO.130 Wyposazenie minimalne

a) Operator umieszcza w instrukeji operacyjnej lub instrukcji procedur, stosownie do przypadku, wykaz wyposazenia
minimalnego, ktére zgodnie z instrukcja AFM lub innym zatwierdzonym dokumentem musi by¢ sprawne przed
przystapieniem do wykonywania operacji LVO.
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b) Pilot dowddca/dowddca upewnia sig, ze stan statku powietrznego i jego odpowiednich systeméw pokladowych jest
wlasciwy dla podejmowanej operacji.

PODCZESC F
OPERACJE O WYDLUZONYM ZASIEGU SAMOLOTAMI DWUSILNIKOWYMI (ETOPS)

SPA.ETOPS.100 ETOPS

W operacjach zarobkowego transportu lotniczego samoloty dwusilnikowe uzytkuje si¢ poza odleglo$cig graniczng usta-
long zgodnie z CAT.OP.MPA.140, wylgcznie jezeli operator uzyskal od wlasciwego organu zatwierdzenie do wykony-
wania operacji ETOPS.

SPA.ETOPS.105 Zatwierdzenie do wykonywania operacji ETOPS

Aby uzyska¢ od wlasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania operacji ETOPS, operator musi udokumentowac, ze:

a) dana kombinacja samolot/silnik posiada projekt typu dla operacji ETOPS oraz zatwierdzenie niezawodnosci dla
zamierzonej operacji;

=

ustanowiono program szkolenia czlonkéw zaldg lotniczych i pozostalego personelu operacyjnego uczestniczacych
w tych operacjach, a cztonkowie zal6g lotniczych i pozostalego personelu operacyjnego uczestniczacy w tych opera-
cjach sg odpowiednio wykwalifikowani do wykonania zamierzonej operacji;

C

RE

struktura organizacyjna i do$wiadczenie operatora s3 odpowiednie do wsparcia zamierzonej operacji;
d) ustanowiono procedury operacyjne.

SPA.ETOPS.110 Lotnisko zapasowe na trasie ETOPS

a) Lotnisko zapasowe na trasiec ETOPS uznaje si¢ za odpowiednie, jezeli w przewidywanym czasie uzycia jest ono
dostgpne i wyposazone w niezbgdne ustugi pomocnicze, takie jak ATS, wystarczajace o$wietlenie, $rodki tacznosci,
prognozy meteorologiczne, pomoce nawigacyjne i stuzby ratunkowe, oraz posiada co najmniej jedna procedurg
podejicia wedlug wskazan przyrzadow.

b) Przed przystapieniem do lotu ETOPS operator dopilnowuje, by odpowiednie lotnisko zapasowe na trasie ETOPS byto
dostgpne w czasie zatwierdzonego czasu dolotu do lotniska zapasowego na trasie albo w czasie dolotu opartym na
stanie zdatnosci samolotu ustalonym na podstawie wykazu wyposazenia minimalnego, w zaleznosci od tego, ktéry
z tych czaséw jest krotszy.

¢) Operator okresla wszelkie niezbedne lotniska zapasowe na trasie ETOPS w operacyjnym planie lotu oraz planie lotu
ATS.

SPA.ETOPS.115 Minima planowania dla lotniska zapasowego na trasie ETOPS

a) Operator wybiera lotnisko na lotnisko zapasowe na trasie ETOPS, wylacznie jezeli odpowiednie komunikaty lub
prognozy meteorologiczne, badz dowolne ich polaczenie, wskazuja na to, ze — w czasie migdzy spodziewanym
czasem lagdowania a uplywem jednej godziny po ostatnim mozliwym czasie ladowania — warunki meteorologiczne
na tym lotnisku beda spehialy lub przewyzszaly minima planowania obliczone z uwzglednieniem dodatkowych
limitéw okreslonych w tabeli 1.

=

Metoda stosowana do ustalania miniméw operacyjnych dla planowanego lotniska zapasowego na trasie ETOPS jest
wlaczana przez operatora do instrukeji operacyjnej.

Tabela 1

Minima planowania dla lotniska zapasowego na trasie ETOPS

Rodzaj podejscia Minima planowania
podejscie precyzyjne DA/H + 200 stop
RVR/VIS + 800 m (*)
podejicie nieprecyzyjne lub MDAJH + 400 stép (¥)
podejscie z okrazenia RVR/VIS + 1 500 m

(*) VIS: widzialno$¢; MDA/H: minimalna bezwzgledna/wzgledna wysoko$¢ znizania

PODCZESC G
TRANSPORT MATERIALOW NIEBEZPIECZNYCH

SPA.DG.100 Transport materialéw niebezpiecznych

Z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w zalaczniku IV (czg$¢ CAT), operator przewozi materialy niebezpieczne droga
powietrzng, wylacznie jezeli uzyska od wlasciwego organu zatwierdzenie do wykonywania takich operacji.
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SPA.DG.105 Zatwierdzenie do transportu materialéw niebezpiecznych

Aby uzyskaé zatwierdzenie do transportu materialéw niebezpiecznych, operator musi zgodnie z Instrukcjami Technicz-
nymi:

a) ustanowi¢ i utrzymywaé program szkolenia calego personelu zaangazowanego w takie operacje oraz wykaza¢ przed
wla$ciwym organem, ze wszyscy czlonkowie personelu zostali odpowiednio przeszkoleni;

=

ustanowi¢ procedury operacyjne zapewniajace bezpieczne obchodzenie si¢ z materiatami niebezpiecznymi na wszyst-
kich etapach transportu lotniczego, zawierajace informacje i instrukcje dotyczace:

1) polityki operatora w zakresie transportu materialéw niebezpiecznych;

2) wymagan dotyczacych przyjmowania materialéw niebezpiecznych, obchodzenia si¢ z nimi, ich zaladunku, prze-
chowywania i segregacj;

3) czynnosci podejmowanych w razie wypadku lub incydentu z udzialem statku powietrznego podczas przewozenia
materialéw niebezpiecznych;

4) sposobOw reagowania na sytuacje awaryjne z udzialem materialow niebezpiecznych;
5) usuwania wszelkich mozliwych skazen;

6) czynnosci wykonywanych przez caly zaangazowany personel, zwlaszcza w zakresie obstugi naziemnej i obstugi
statku powietrznego;

7) inspekcji uszkodzen, wyciekoéw lub skazen;
8) zglaszania wypadkow i incydentow z udzialem materialéw niebezpiecznych.

SPA.DG.110 Informacje i dokumenty dotyczace materialéw niebezpiecznych

Operator musi zgodnie z Instrukcjami Technicznymi:
a) przedstawi¢ pilotowi dowddey/dowddey pisemne informagje:
1) na temat materialdw niebezpiecznych, ktére maja by¢ przewozone na pokladzie statku powietrznego;

2) na potrzeby reagowania na sytuacje awaryjne podczas lotu;

=

korzysta¢ z odpowiedniej listy kontrolnej przyjecia;

dopilnowad, by materialom niebezpiecznym towarzyszyly wymagane dokumenty przewozowe materialéw niebez-
piecznych, wypelnione przez osob¢ oddajaca materialy niebezpieczne do transportu lotniczego, z wyjatkiem sytuacji
gdy informacje dotyczace danych materialéw niebezpiecznych sg dostgpne w formie elektronicznej;

O
ReS

&

dopilnowaé, by w przypadku gdy dokument przewozowy materialéw niebezpiecznych ma forme pisemna, jego kopia
zostala zachowana na ziemi w latwo dostepnym miejscu az do momentu dotarcia materialéw niebezpiecznych do
ostatecznego miejsca przeznaczenia;

dopilnowad, by kopia informacji przekazanych pilotowi dowddcy/dowddcy zostata zachowana na ziemi oraz by kopia
ta, lub informacje w niej zawarte, byly fatwo dostepne na lotnisku ostatniego odlotu i w nastgpnym zaplanowanym
punkcie przylotu, az do czasu zakonczenia lotu, ktérego dotycza te informacje;

o

f) zachowac list¢ kontrolng przyjecia, dokument przewozowy oraz informacje przekazane pilotowi dowddcy/dowddey
przez co najmniej 3 miesiace po zakoficzeniu lotu;

g) zachowal rejestry szkolen wszystkich cztonkéw personelu przez co najmniej 3 lata.
PODCZESC H
OPERACJE SMIGEOWCOWE Z UZYCIEM SYSTEMU NOKTOWIZYJNEGO

SPA.NVIS.100 Operacje z uzyciem systemu noktowizyjnego (NVIS)

a) Smiglowce s3 uzytkowane w lotach wedtug VFR w nocy z uzyciem NVIS, wylacznie jezeli operator uzyskat zatwier-
dzenie od wlasciwego organu.

b) Aby uzyskaé takie zatwierdzenie od whasciwego organu, operator musi:

1) wykonywac operacje w zarobkowym transporcie lotniczym (CAT) oraz posiada¢ CAT AOC zgodnie z zalacznikiem
Il (czes¢ ORO);

2) wykaza przed wlasciwym organem:
(i) zgodno$¢ ze stosownymi wymaganiami zawartymi w niniejszej podczesci;

(ii) udang integracje wszystkich elementéw NVIS.
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SPA.NVIS.110 Wymagania dotyczace wyposazenia do operacji NVIS

a)

o
=

R

e)

f

Przed rozpoczgciem wykonywania operacji NVIS, kazdy $miglowiec i towarzyszace mu wyposazenie NVIS musza
posiada¢ odpowiednie zatwierdzenie zdatno$ci do lotu zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003.

Radiowysokosciomierz. Smiglowiec musi by¢é wyposazony w radiowysokosciomierz mogacy emitowaé dzwickowe
sygnaly ostrzegawcze przy zejsciu ponizej zadanej wysokosci wzglednej oraz ostrzezen wizualnych na wysokosci
wybranej przez pilota, ktére sa natychmiast rozpoznawalne podczas wszystkich faz lotu NVIS.

Oswietlenie statku powietrznego kompatybilne z NVIS. W celu zredukowania sygnaléw z widzenia peryferyjnego oraz
zwigkszenia orientacji przestrzennej zapewnia si¢ nastgpujace wyposazenie:

1) ewentualnie zainstalowane o$wictlenie panelu przyrzadéw kompatybilne z NVIS, ktére moze o$wictlaé wszystkie
niezbedne przyrzady pokladowe;

2) $wiatla uzytkowe kompatybilne z NVIS;

3) przeno$na latarke kompatybilng z NVIS; oraz

4) funkcje usuwania lub wygaszania wewnetrznego o$wietlenia niekompatybilnego z NVIS.
Dodatkowe wyposazenie NVIS. Zapewnia si¢ nastepujace dodatkowe wyposazenie NVIS:

1) zapasowe lub dodatkowe Zrédio zasilania dla gogli noktowizyjnych (NVG);

2) helm z zamocowanymi odpowiednimi NVG.

Wszystkie NVG wymagane podczas lotu NVIS muszg by¢ tego samego typu, generacji i modelu.

Ciggla zdatnos¢ do lotu

1) Procedury zapewniania ciaglej zdatnosci do lotu muszg zawiera informacje niezbedne do biezacej obstugi tech-
nicznej i inspekeji wyposazenia NVIS zainstalowanego w $miglowcu, dotyczace co najmniej:

(i) przednich szyb i elementéw przezroczystych $migtowca;

(ii) o$wietlenia NVIS;

(iii) NVG; oraz

(iv) wszelkiego dodatkowego wyposazenia pomocnego w operacjach NVIS.

2) Wszelkie pdzniejsze zmiany i obsluga techniczna statku powietrznego muszg by¢ zgodne z zatwierdzeniem
zdatnosci do lotu wydanym dla NVIS.

SPA.NVIS.120 Minima operacyjne NVIS

a)

b)

Lotéw nie wykonuje si¢ ponizej miniméw pogodowych dla VFR obowigzujacych dla danego typu operacji nocnych.

Operator ustanawia minimalng wysoko$¢ wzgledng przejscia, od ktérej mozna kontynuowal zmiang z/do lotu
wspomaganego.

SPANVIS.130 Wymagania dotyczace zalogi w operacjach NVIS

a)

b)

<)

&

Dobér. Operator ustanawia kryteria doboru czlonkéw zatdg do zadan NVIS.

Dos$wiadczenie. Minimalne wymagane do$wiadczenie dowddcy wynosi nie mniej niz 20 godzin lotu VFR w nocy
w charakterze pilota dowddcy/dowddcy $migtowca przed rozpoczgciem szkolenia.

Szkolenie operacyjne. Wszyscy piloci muszg mie¢ ukoficzone szkolenie operacyjne zgodne z procedurami NVIS zawar-
tymi w instrukcji operacyjnej.

Biezgca praktyka. Wszyscy piloci i cztonkowie personelu specjalistycznego w operacjach NVIS musza mie¢ ukoniczone
trzy loty NVIS w okresie ostatnich 90 dni. Biezaca praktyka moze zosta¢ odnowiona podczas lotu szkolnego na
$miglowcu lub na zatwierdzonym pelnym symulatorze lotu (FFS), ktéry to lot obejmuje elementy podane w lit. f)
pkt 1.

Sktad zatogi. Minimalna liczebno$¢ zalogi jest wyzsza z liczb okreSlonych:

1) w instrukcji AFM;

2) dla danego typu dziatalnosci; lub

3) w zatwierdzeniu do wykonywania operacji NVIS.

Szkolenie zatogi i sprawdziany

1) Szkolenie i sprawdziany przeprowadza si¢ zgodnie ze szczegblowym planem zawarto$ci zatwierdzonym przez
wladciwy organ i zawartym w instrukcji operacyjne;j.
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2) Czlonkowie zatogi

(i) Programy szkolenia zalég maja na celu: poglebienie wiedzy o wyposazeniu i Srodowisku pracy podczas lotéw
NVIS; poprawienie koordynacji dzialan zalogi; a takze zawieraja elementy majace minimalizowal ryzyko
towarzyszace wejéciu w warunki ograniczonej widzialnosci oraz normalne i awaryjne procedury NVIS.

(i) Elementy, o ktérych mowa w lit. f) pkt 2 ppkt (i), s3 oceniane podczas:
A) przeprowadzanych w nocy sprawdzianéw umiejetnosci; oraz
B) sprawdzianéw w lotach liniowych.

SPANVIS.140 Informacje i dokumentacja

Operator zapewnia, w ramach obowigzujgcego u siebie procesu analizy i zarzadzania ryzykiem, minimalizacje ryzyka
towarzyszacego dzialaniom w Srodowisku NVIS poprzez okreslenie w instrukcji operacyjnej: doboru, skladu i szkolenia
zaldg; poziomu wyposazenia i kryteriéw dopuszczenia do lotu; a takze procedur operacyjnych i miniméw, w sposéb
zapewniajacy opisanie i odpowiednie zabezpieczenie operacji normalnych i prawdopodobnych operacji nienormalnych.

PODCZESC 1
OPERACJE SMIGLOWCOWE Z LEADUNKIEM NA ZACZEPIE ZEWNETRZNYM

SPA.HHO.100 Operacje $migtlowcowe z ladunkiem na zaczepie zewne¢trznym (HHO)

a) Smiglowce s3 uzytkowane w zarobkowym transporcie lotniczym do celéw operacji z tadunkiem na zaczepie
zewngtrznym, wylacznie jezeli operator uzyskal zatwierdzenie od wlasciwego organu.

b) Aby uzyska¢ takie zatwierdzenie od wlasciwego organu, operator musi:

1) wykonywa¢ operacje w zarobkowym transporcie lotniczym (CAT) oraz posiadaé CAT AOC zgodnie z zalgcznikiem
III (cze$¢ ORO);

2) wykazaé przed wlasciwym organem zgodno$¢ z wymaganiami zawartymi w niniejszej podczesci.
SPA.HHO.110 Wymagania dotyczace wyposazenia do operacji HHO

a) Cale wyposazenie do operacji HHO, w tym wyposazenie lacznosci radiowej, instalowane w celu spelnienia wymagan
okre$lonych w SPA.HHO.115, a takze wszelkie jego pdzniejsze modyfikacje, musza posiada zatwierdzenie zdatnosci
do lotu odpowiednie do planowanej funkcji. Wyposazenie pomocnicze musi by¢ zaprojektowane i przetestowane
w odpowiednim standardzie wymaganym przez wiasciwy organ.

b) Instrukcje obstugi technicznej dotyczace wyposazenia i systeméw do operacji HHO sa ustanawiane przez operatora
w porozumieniu z producentem i wigczane do realizowanego przez operatora programu obstugi technicznej $mig-
fowca zgodnie z wymaganiami okre§lonymi w rozporzadzeniu (WE) nr 2042/2003.

SPA.HHO.115 laczno$¢ w operacjach HHO

Z organizacjg, dla ktérej wykonywana jest operacja HHO, ustanawiana jest dwustronna taczno$¢ radiowa oraz, jezeli to
mozliwe, taczno$¢ z personelem naziemnym na miejscu wykonywania operacji HHO w przypadku:

a) operacji morskich wykonywanych w dzien i w nocy;

b) operacji wykonywanych nad ladem w nocy, z wyjatkiem operacji HHO wykonywanych w miejscu operacji $migltow-
cowych stuzb ratownictwa medycznego (HEMS).

SPA.HHO.125 Wymagania dotyczace osiggéw w operacjach HHO

Z wyjatkiem operacji HHO prowadzonych w miejscu operacji $miglowca HEMS, $miglowiec uzytkowany w locie HHO
musi posiada¢ zdolno$¢ przetrwania niesprawnosci silnika krytycznego przy utrzymaniu mocy pozostalych silnikéw
w odpowiednich zakresach, bez ryzyka dla podwieszonych oséb/podwieszonego tadunku, oséb trzecich lub mienia.

SPA.HHO.130 Wymagania dotyczace zalogi w operacjach HHO

a) Dobdr. Operator ustanawia kryteria doboru cztonkéw zatég lotniczych do zadafi HHO, biorac pod uwage ich dotych-
czasowe do$wiadczenie.

b) Doswiadczenie. Minimalne wymagane do$§wiadczenie dowddcy wykonujacego loty HHO wynosi nie mniej niz:
1) loty nad morzem:

(i) 1000 godzin w charakterze pilota dowddcy/dowddcy $Smiglowcéw lub 1 000 godzin w charakterze drugiego
pilota w lotach HHO, z czego 200 godzin w charakterze pilota dowddcy pod nadzorem; oraz

(ii) 50 cykli obstugi urzadzenia dZwigowego wykonanych nad morzem, z czego 20 cykli w nocy, jezeli prowa-
dzone sa operacje nocne, gdzie cykl obstugi urzadzenia dZwigowego oznacza jedno opuszczenie i podciagnigcie
zaczepu urzadzenia.
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2) nad lagdem:

(i) 500 godzin w charakterze pilota dowddcy/dowddcy Smiglowcdéw lub 500 godzin w charakterze drugiego
pilota w lotach HHO, z czego 100 godzin w charakterze pilota dowddcy pod nadzorem;

(i) 200 godzin do$wiadczenia operacyjnego na $miglowcach w warunkach panujacych w Srodowisku zblizonym
do $rodowiska zamierzonej operacji; oraz

(iii) 50 cykli obstugi urzadzenia dzwigowego, z czego 20 cykli w nocy, jezeli prowadzone s3 operacje nocne.

) Szkolenie i doswiadczenie operacyjne. Ukorficzenie z wynikiem pozytywnym szkolenia zgodnego z procedurami HHO
zawartymi w instrukcji operacyjnej oraz odpowiednie doswiadczenie w funkeji i Srodowisku, w ktérych wykonywane
s3 operacje HHO.

d) Biezgca praktyka. Wszyscy piloci i czlonkowie personelu technicznego w operacjach HHO musza mie¢ ukonczone
w okresie ostatnich 90 dni:

1) w przypadku operacji wykonywanych w dzieni: dowolng kombinacj¢ trzech dziennych lub nocnych cykli obstugi
urzadzenia dzwigowego, z ktorych kazdy obejmuje przejscie do i z zawisy;

2) w przypadku operacji wykonywanych w nocy: trzy nocne cykle obstugi urzadzenia dZwigowego, z ktérych kazdy
obejmuje przejécie do i z zawisu.

¢) Sklad zalogi. Minimalny sklad zalogi w operacjach wykonywanych w dzieri lub w nocy okresla si¢ w instrukgji
operacyjnej. Minimalny sklad zalogi jest uzalezniony od typu $miglowca, warunkéw pogodowych, rodzaju zadania
oraz, dodatkowo dla operacji morskich, $rodowiska wykonywania operacji HHO, stanu morza oraz ruchéw jednostki
plywajacej. W zadnym przypadku minimalny skiad zalogi nie jest mniejszy niz jeden pilot i jeden czlonek zalogi
HHO.

f) Szkolenie i sprawdziany
1) Szkolenie i sprawdziany przeprowadza si¢ zgodnie ze szczegdlowym planem zawartosci zatwierdzonym przez

wladciwy organ i zawartym w instrukcji operacyjne;j.

2) Czlonkowie zatogi

(i) Programy szkolenia zal6g maja na celu: poglebienie wiedzy o wyposazeniu i Srodowisku pracy w operacjach
HHO; poprawg koordynacji dziatan zalogi; a takze zawieraja elementy majace minimalizowaé ryzyko towarzy-
szace normalnym i awaryjnym procedurom HHO i wyladowaniom statycznym.

(ii) Elementy, o ktérych mowa w lit. f) pkt 2 ppkt (i), ocenia si¢ podczas sprawdzianéw umiejetnoéci przeprowa-
dzanych w dziefi w warunkach meteorologicznych dla lotéw z widocznoscig (VMC) lub podczas sprawdzianéw
umiejetnoéci przeprowadzanych w nocy w warunkach VMC, kiedy operator wykonuje nocne operacje HHO.

SPA.HHO.135 Instrukcje dla pasazer6w w operacjach HHO

Przed kazdym lotem HHO, badZ serig lotow HHO, pasazerowie sa informowani i u§wiadamiani w zakresie zagrozen
spowodowanych wyladowaniami elektrostatycznymi i innych zagadniei whasciwych dla lotow HHO.

SPA.HHO.140 Informacje i dokumentacja

a) Operator zapewnia, w ramach procesu analizy i zarzadzania ryzykiem, minimalizacj¢ ryzyka towarzyszacego dziata-
niom w $rodowisku HHO poprzez okreSlenie w instrukcji operacyjnej: doboru, sktadu i szkolenia zaldg; poziomu
wyposazenia i kryteriow dopuszczenia do lotu; a takze procedur operacyjnych i miniméw, w sposéb zapewniajacy
opisanie i odpowiednie zabezpieczenie operacji normalnych i prawdopodobnych operacji nienormalnych.

b) Odpowiednie wyciagi z instrukeji operacyjnej sa dostepne dla organizacji, dla ktérej wykonywana jest operacja HHO.

PODCZESC |
OPERACJE SMIGEOWCOWYCH SEUZB RATOWNICTWA MEDYCZNEGO

SPA.HEMS.100 Operacje $miglowcowych stuzb ratownictwa medycznego (HEMS)

a) Smiglowce s3 uzytkowane do celéw operacji HEMS, wylacznie jezeli operator uzyskal zatwierdzenie od whasciwego
organu.

b) Aby uzyska¢ takie zatwierdzenie od wlasciwego organu, operator musi:

1) wykonywac operacje w zarobkowym transporcie lotniczym (CAT) oraz posiadaé CAT AOC zgodnie z zalacznikiem
Il (cze$¢ ORO);

2) wykazaé przed wlasciwym organem zgodno$¢ z wymaganiami zawartymi w niniejszej podczesci.
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SPA.HEMS.110 Wymagania dotyczace wyposazenia w operacjach HEMS

Cale wyposazenie medyczne przeznaczone do zainstalowania w $miglowcu, a takze wszelkie jego p6Zniejsze modyfikacje
oraz, w stosownych przypadkach, jego uzytkowanie podlegaja zatwierdzeniu zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr
1702/2003.

SPA.HEMS.115 Ejcznosé
Oprécz wymagan okre$lonych w CAT.IDE.H, $miglowce wykonujace loty HEMS musza posiadaé urzadzenia tacznosci

umozliwiajgce utrzymywanie dwustronnej facznosci z organizacja, dla ktérej wykonywana jest operacja HEMS oraz, jezeli
to mozliwe, faczno$¢ z naziemnymi stuzbami ratunkowymi.

SPA.HEMS.120 Minima operacyjne HEMS

a) Loty HEMS wykonywane w klasie osiaggbw 1 i 2 musza spelnia¢ minima pogodowe przedstawione w tabeli 1

w zakresie dopuszczenia do lotu i fazy przelotu HEMS. W przypadku gdy podczas fazy przelotu warunki pogodowe
ulegng pogorszeniu do poziomu niespelniajacego minimum dla podstawy chmur lub widzialno$ci, $miglowce certy-
fikowane do lotéw tylko wedtug VMC przerywaja lot lub wracaja do bazy. Smiglowce wyposazone i certyfikowane do
lotéw w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przyrzadéw (IMC) moga przerwac lot, wréci¢ do
bazy lub przejs¢, we wszystkich aspektach, do wykonywania lotu IFR, o ile zaloga lotnicza posiada odpowiednie
kwalifikacje.

Tabela 1

Minima operacyjne HEMS

2 PILOTOW 1 PILOT
DZIEN
Putap chmur Widzialno$é Putap chmur Widzialno$¢
500 stop lub wiecej | Zgodnie ze stosownymi mini- 500 stop lub wiecej Zgodnie ze stosownymi
mami dla przestrzeni minimami dla przestrzeni
powietrznej VFR powietrznej VER
499-400 stop 1000 m (¥ 499-400 stop 2000 m
399-300 stop 2000 m 399-300 stop 3000 m
NOC
Podstawa chmur Widzialno§¢ Podstawa chmur Widzialno$¢
1200 stép (**) 2 500 m 1200 st6p (**) 3000 m

(*) Podczas fazy przelotu widzialno$¢ moze na krétko spas¢ do 800 m przy zachowaniu widocznosci ladu, jezeli Smiglowiec
manewruje przy predkosci umozliwiajacej taka obserwacje przeszkdd, ze mozliwe jest unikanie kolizji.
(**) Podczas fazy przelotu wysoko$¢ podstawy chmur moze na krotko spas¢ do 1 000 stép.

b) Minima pogodowe dla dopuszczenia do lotu i fazy przelotu w operacjach HEMS wykonywanych w klasie osiagéw 3

wynoszg: podstawa chmur 600 stép i widzialno$¢ 1 500 m. Widzialno§¢ moze na krdtko spas¢ do 800 m przy
zachowaniu widocznoéci ladu, jezeli $migtowiec manewruje przy predkosci umozliwiajacej taka obserwacje przeszkdd,
ze mozliwe jest unikanie kolizji.

SPA.HEMS.125 Wymagania dotyczace osiggéw w operacjach HEMS

a) Operacji w klasie osiagéw 3 nie wykonuje si¢ w $rodowisku nieprzyjaznym.

b) Start i ladowanie

1) Smiglowce wykonujace operacje z/do strefy koficowego podejécia i startu (FATO) przy szpitalu potozonym w gesto
zaludnionym §rodowisku nieprzyjaznym, ktéry jest wykorzystywany jako baza operacyjna HEMS, sa uzytkowane
zgodnie z wymaganiami dla klasy osiagéw 1.

2) Smiglowce wykonujace operacje z/do FATO przy szpitalu potozonym w gesto zaludnionym $rodowisku nieprzy-
jaznym, ktéry nie jest bazg operacyjng HEMS, sg uzytkowane zgodnie z wymaganiami dla klasy osiggéow 1,
z wyjatkiem sytuacji gdy operator posiada zatwierdzenie zgodnie z CAT.POL.H.225.

3) Smiglowce wykonujace operacje z/do miejsca operacji $miglowca HEMS potozonego w $rodowisku nieprzyjaznym
sa uzytkowane zgodnie z wymaganiami dla klasy osiagéw 2 i sa zwolnione z obowigzku posiadania zatwierdzenia
okreslonego w CAT.POL.H.305 lit. a), pod warunkiem wykazania zgodno$ci z wymaganiami okreslonymi
w CAT.POL.H.305 lit. b) pkt 2 oraz lit. b) pkt 3.
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4) Miejsce operacji $miglowca HEMS musi by¢ wystarczajaco duze, aby zapewni¢ odpowiednie omijanie wszystkich
przeszkdéd. W przypadku operacji nocnych, miejsce jest o$wietlone, aby umozliwi¢ identyfikacje samego miejsca
oraz wszelkich przeszkdd.

SPA.HEMS.130 Wymagania dotyczace zalogi

a) Dobdr. Operator ustanawia kryteria doboru czlonkéw zalGg lotniczych do zadan HEMS, biorgc pod uwage ich
dotychczasowe doswiadczenie.

o
=

Doswiadczenie. Minimalne wymagane do$wiadczenie dowddcy wykonujacego loty HEMS wynosi nie mniej niz:
1) jedno z ponizszych:

(i) 1000 godzin w charakterze pilota dowddcy/dowddcy statku powietrznego, z czego 500 godzin w charakterze
pilota dowddcy/dowddey na $migtowcach; albo

(i) 1000 godzin w charakterze drugiego pilota podczas operacji HEMS, z czego 500 godzin w charakterze pilota
dowddcy pod nadzorem oraz 100 godzin w charakterze pilota dowédcy/dowddey na $miglowcach;

2) 500 godzin do$wiadczenia operacyjnego na $migtowcach w warunkach panujacych w $rodowisku zblizonym do
Srodowiska zamierzonej operacji; oraz

3) w przypadku pilotéw bioracych udzial w operacjach nocnych, 20 godzin lotu VMC w nocy w charakterze pilota
dowddcy/dowddcy.

(e}
R

Szkolenie operacyjne. Ukoniczenie z wynikiem pozytywnym szkolenia operacyjnego zgodnie z procedurami HEMS
zawartymi w instrukcji operacyjnej.

&

Biezgca praktyka. Wszyscy piloci wykonujacy operacje HEMS musza mieé¢ ukoficzone co najmniej 30 minut lotu
wylacznie przy uzyciu wskazan przyrzadéw na $migtowcu lub FSTD w okresie ostatnich 6 miesigcy.

o
-

Sktad zatogi

1) Loty w dzied. Minimalna zaloga dla lotéw w dzien sklada si¢ z jednego pilota i jednego czlonka personelu
specjalistycznego HEMS.

(i) Liczba ta moze zosta¢ zredukowana do jednego pilota, wylacznie w przypadku gdy:

A) w miejscu operacji $miglowca HEMS od dowddcy wymaga si¢ przyniesienia dodatkowych materiatow
medycznych. W takim przypadku czlonka personelu specjalistycznego HEMS mozna zostawi¢ do pomocy
chorym lub rannym, podczas gdy dowddca moze kontynuowac lot;

B) po przybyciu na miejsce operacji $migtowca HEMS, sposéb umieszczenia noszy uniemozliwia cztonkowi
personelu specjalistycznego HEMS zajecie przedniego siedzenia; lub

C) przewozony opiekun medyczny wymaga podczas lotu pomocy ze strony czlonka personelu specjalistycz-
nego HEMS.

(i) W przypadkach opisanych w ppkt (i) powyzej minima operacyjne sa okreslane na podstawie stosownych
wymagan dotyczacych przestrzeni powietrznej, przy czym nie stosuje si¢ miniméw operacyjnych HEMS
zawartych w tabeli 1 w SPA.HEMS.120.

(iii) Jedynie w przypadku opisanym w ppkt (i) pkt A dowddca moze wyladowaé w miejscu operacji $miglowca
HEMS bez obecnosci cztonka personelu specjalistycznego pomagajacego z przedniego siedzenia.

2) Loty w nocy. Minimalna zaloga dla lotéw w nocy sklada si¢ z:
(i) dwoch pilotéw; lub

(ii) jednego pilota i jednego czlonka personelu specjalistycznego HEMS, w obszarach geograficznych okreslonych
przez operatora w instrukcji operacyjnej z uwzglednieniem:

A) odpowiednich terenowych punktéw odniesienia;
B) systemu $ledzacego przebieg lotu przez caly czas misji HEMS;
C) niezawodnosci urzadzei meteorologicznych;
D) wykazu wyposazenia minimalnego dla operacji HEMS;
E) cigglosci koncepeji zatogi;
F) minimalnych kwalifikacji zalogi, szkolenia wstepnego i okresowego;
G) procedur operacyjnych, w tym koordynacji dziatan zatogi;
H) miniméw pogodowych; oraz
) dodatkowych wzgledéw uzaleznionych od warunkéw lokalnych.
f) Szkolenie zatogi i sprawdziany

1) Szkolenie i sprawdziany przeprowadza si¢ zgodnie ze szczegblowym planem zawarto$ci zatwierdzonym przez
wladciwy organ i zawartym w instrukcji operacyjne;j.
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2) Czlonkowie zatogi

(i) Programy szkolenia zalég maja na celu: poglebienie wiedzy o wyposazeniu i $rodowisku pracy w operacjach
HEMS; poprawe koordynacji dziatan zalogi; a takze zawieraja elementy majace minimalizowaé ryzyko towa-
rzyszace przelotom w warunkach ograniczonej widzialno$ci, doborowi miejsc operacji $miglowca HEMS oraz
profilom podejécia i odlotu.

(ii) Elementy, o ktérych mowa w lit. f) pkt 2 ppkt (i), s3 oceniane podczas:

A) sprawdzianéw umiejetnoéci przeprowadzanych w dziefi w warunkach VMC lub sprawdzianéw umiejetnosci
przeprowadzanych w nocy w warunkach VMC, jezeli operator wykonuje operacje HEMS w nocy; oraz

B) sprawdzianéw w lotach liniowych.

SPA.HEMS.135 Instrukcje dla opiekuna medycznego i pozostatego personelu w lotach HEMS

a) Opiekun medyczny. Przed lotem lub seria lotéw HEMS opiekunom medycznym przekazuje si¢ instrukcje stuzace
upewnieniu si¢, Ze s3 oni zapoznani z wyposazeniem i Srodowiskiem pracy HEMS, potrafig obstugiwaé pokladowe
wyposazenie medyczne i awaryjne oraz moga uczestniczy¢ w normalnych i awaryjnych procedurach wchodzenia na
poklad i opuszczania pokladu.

b) Naziemne shuzby ratownicze. Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki stuzace upewnieniu si¢, Ze naziemne
stuzby ratownicze sa zaznajomione z wyposazeniem i §rodowiskiem pracy HEMS oraz z ryzykiem towarzyszacym
pracy na ziemi w miejscu operacji $migtowca HEMS.

) Przewozony pagjent. Nie naruszajgc CAT.OP.MPA.170, instrukcje przekazuje si¢ wylacznie w przypadku, gdy pozwala na
to stan medyczny przewozonego pacjenta.

SPA.HEMS.140 Informacje i dokumentacja

a) Operator zapewnia, w ramach procesu analizy i zarzadzania ryzykiem, minimalizacj¢ ryzyka towarzyszacego dziala-
niom w $rodowisku HEMS poprzez okreslenie w instrukcji operacyjnej: doboru, skladu i szkolenia zalég; poziomu
wyposazenia i kryteriow dopuszczenia do lotu; a takze procedur operacyjnych i miniméw, w sposob zapewniajacy
odpowiednie opisanie i zabezpieczenie operacji normalnych i prawdopodobnych operacji nienormalnych.

b) Odpowiednie wyciagi z instrukcji operacyjnej sa dostepne dla organizacji, dla ktorej wykonywana jest operacja HEMS.
SPA.HEMS.145 Urzadzenia baz operacyjnych HEMS

a) Jezeli cztonkowie zalogi sa zobowigzani do pozostawania w gotowosci z czasem reakcji krétszym niz 45 minut,
w poblizu bazy operacyjnej zapewnia si¢ odpowiednie zakwaterowanie.

b) W kazdej bazie operacyjnej zapewnia si¢ pilotom urzadzenia umozliwiajace otrzymywanie informacji o aktualnych
i prognozowanych warunkach pogodowych, a takze zadowalajaca laczno$¢ z odpowiednig jednostka stuzb ruchu
lotniczego (ATS). Odpowiednie urzadzenia sa udostepniane na potrzeby planowania wszystkich zadar.

SPA.HEMS.150 Zaopatrzenie w paliwo

a) W przypadku wykonywania misji HEMS wedlug VFR w granicach lokalnego, okreslonego obszaru geograficznego,
stosuje si¢ standardowe planowanie zaopatrzenia w paliwo, pod warunkiem ustanowienia przez operatora ostatecznej
rezerwy paliwa w celu zapewnienia zachowania po zakonczeniu misji iloSci paliwa nie mniejszej niz ilo§¢ wystar-
czajgca na:

1) 30 minut lotu z normalng predkosciag przelotows; lub

2) 20 minut lotu z normalna predkoscia przelotowa podczas operacji nad obszarem, ktérego calo$¢ stanowig tereny
odpowiednie do wykonania lagdowania zapobiegawczego.

SPA.HEMS.155 Uzupelnianie paliwa w czasie, gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na pokladzie lub wysia-
daja

Jezeli dowddca uzna za konieczne uzupelnienie paliwa w czasie, gdy na pokladzie znajduja si¢ pasazerowie, paliwo
mozna uzupelni¢ przy zatrzymanych lub obracajacych si¢ wirnikach, o ile spelnione s nastgpujace warunki:

a) drzwi po stronie $miglowca, po ktérej odbywa si¢ uzupelnianie paliwa, pozostajg zamknigte;

b) drzwi po stronie $miglowca, po ktérej nie odbywa si¢ uzupelnianie paliwa, pozostaja otwarte, o ile pozwalaja na to
warunki pogodowe;

¢) odpowiednie Srodki gasnicze sa dostepne do natychmiastowego uzycia w przypadku pozaru; oraz

d) dostepny jest personel w odpowiedniej liczbie umozliwiajacej natychmiastowe wyprowadzenie pacjentéw ze $mig-
fowca w przypadku pozaru.
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