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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2019/1387
z dnia 1 sierpnia 2019 r.

zmieniajgce rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 w odniesieniu do wymagan dotyczacych

obliczania osiggéw samolotu podczas ladowania oraz standardéw oceny stanu nawierzchni drogi

startowej, aktualizacji informacji na temat niektérych elementéw wyposazenia i wymogéw

bezpieczefistwa statku powietrznego oraz operacji wykonywanych bez zezwolenia na
wykonywanie operacji o wydluzonym zasiegu

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajgc rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie
wspllnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008,
(UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE i 2014/53|UE, a takze
uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie
Rady (EWG) nr 3922/91 ('), w szczegdlnosci jego art. 31,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1) Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 965/2012 (*) ustanowiono szczegélowe przepisy dotyczace marginesu bezpie-
czenistwa w odniesieniu do wymaganych osiggéw podczas podejscia i ladowania dla lotéw samolotéw dwusilni-
kowych z jednym silnikiem niepracujagcym, nieposiadajacych zezwolenia na operacje o wydluzonym zasiggu
samolotami dwusilnikowymi (ETOPS), jak réwniez wymogi techniczne dotyczace przewozu rejestratoréw
parametré6w lotu. Rozporzadzenie to okreSla réwniez szczegblowe zasady dotyczace bezpiecznych drzwi
wejsciowych do kabiny zalogi lotniczej w samolotach o klasie osiagéw A, ktérych maksymalna operacyjna
konfiguracja miejsc pasazerskich (MOPSC) wynosi 19.

(2)  Z raportéw z dochodzenn w sprawie wypadkéw wynika, ze stosowanie réznych metod oceny stanu nawierzchni
drogi startowej przed ladowaniem i przekazywania informacji o nim w znacznym stopniu przyczynia si¢ do
przypadkéw wyjscia poza pas startowy, w szczeg6lnosci, gdy droga startowa jest mokra lub zanieczyszczona.
Obecne standardy okre$lone w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 965/2012 w odniesieniu do obliczen osiagéw
samolotéw nie uwzgledniaja odpowiednio wszystkich elementéw stanu nawierzchni na mokrych i zanieczy-

szczonych drogach startowych zwigzanych z metodg oceny i zglaszania stanu nawierzchni drogi startowe;.

(3) W tym wzgledzie Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) wprowadzita zmiany do szeregu
norm i zalecanych metod postepowania (SARPs) zawartych w zalacznikach 6, 8, 14 i 15 do Konwencji o migdzy-
narodowym lotnictwie cywilnym (,konwencja chicagowska”) i opracowala obszerne towarzyszace im wytyczne.
Celem tych dokumentéw jest ustanowienie jednego zharmonizowanego formatu do celéw sprawozdawczosci
stanu nawierzchni drogi startowej oraz norm zdatnoéci do lotu niezbednych do oceny dlugosci ladowania
samolotéw, a takze przepisow operacyjnych dotyczacych obliczania osiggéw samolotu podczas lagdowania
i raportowania stanu nawierzchni drogi startowe;.

(4) W zwigzku z tym rozporzadzenie (UE) nr 965/2012 nalezy zmieni¢, aby uwzgledni¢ wydane przez organy
ds. badania zdarzen lotniczych zalecenia dotyczace bezpieczenstwa oraz wdrozy¢ odpowiednie normy i SARPs
ICAO. Aby wykona¢ zalecenia ICAO, zmienione wymogi nalezy wprowadzi¢ w zycie najpdzniej z dniem
5 listopada 2020 r.

(') Dz.U.L212222.8.2018,s.1.

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace wymagania techniczne i procedury admini-
stracyjne odnoszgce si¢ do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.
U.L296225.10.2012,s. 1).
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(5)  Ponadto w innych systemach regulacyjnych samoloty o okreslonych klasach osiggéw (A i B) podczas operacji
zarobkowego transportu lotniczego (CAT) moga ladowaé przy ograniczonej dlugosci ladowania na planowanej
drodze startowej, o ile uzyskaly uprzednig zgode wiasciwego organu i spelnily szereg warunkéw ograniczajacych
ryzyko. Rozporzgdzenie (UE) nr 965/2012 powinno okresla¢ warunki, zgodnie z ktérymi operacje te mogg by¢
realizowane, przy zachowaniu akceptowalnego poziomu bezpieczefistwa. Nalezy odpowiednio zmieni¢ stosowny
formularz administracyjny dotyczacy zatwierdzen operacyjnych, aby uwzgledni¢ te operacje.

(6)  Z raportéw z dochodzei w sprawie wypadkéw wynika, ze w niektérych przypadkach po przerwie w dziataniu
glownego systemu zasilania elektrycznego ciagly zapis przez pokladowy rejestrator rozméw w kabinie pilota
(CVR) i powiazane z nim mikrofony zamontowane w kabinie pilota moglyby dostarczy¢ uzytecznych informacji.
Aby ograniczy¢ problemy wynikajace z wszelkich przerw w dzialaniu gléwnego systemu zasilania elektrycznego
nalezy zatem wprowadzi¢ wymoég zapewnienia alternatywnego Zzrédla zasilania. Jest to zgodne z czedcig
I zalgcznika 6 do konwencji chicagowskiej.

(7) W przypadku niektorych kategorii lekkich statkow powietrznych i $miglowcéw eksploatowanych w ramach
operagji CAT, niedawno przyjete SARPs w zalaczniku 6 do konwencji chicagowskiej nakladajag wymaog przewozu
urzadzenia rejestrujgcego w locie. Ponadto organy ds. badania zdarzefi lotniczych skierowaly do Agencji Unii
Europejskiej ds. Bezpieczefistwa Lotniczego (,agencji”) dwanascie zalecenr dotyczacych bezpieczenstwa zwigzanych
z potrzeba rejestracji podczas lotu w lekkich samolotach i $migtowcach.

(8)  Zgodnie z zasada proporcjonalno$ci oraz w oparciu o oceng¢ ryzyka obowigzek instalowania rejestratora
parametréw lotu w nowym statku powietrznym powinien zosta¢ okreslony z uwzglednieniem wielkosci i stopnia
zlozonosci tego statku powietrznego oraz rodzaju wykonywanych operacji. W zwigzku z tym nowo
produkowane lekkie samoloty i $miglowce, ktére spelniaja okreslone kryteria dotyczace maksymalnej masy
startowej, rodzaju napedu lub maksymalnego oblozenia, wykorzystywane w operacjach CAT lub zarobkowych
operacjach specjalistycznych, muszg by¢ wyposazone w rejestratory parametréw lotu. Ponadto wymogi dotyczace
obstugi (przechowywania, udostepniania, ochrony i wykorzystania) zapisow rejestratoréw parametréw lotu
nalezy zmieni¢ tak, aby obja¢ rodzaje rejestratoréw parametréw lotu wprowadzone na podstawie nowych
wymagan dotyczacych przewozu rejestratora parametréw lotu.

(9)  Jesli chodzi o wymdg wyposazenia w bezpieczne drzwi wejSciowe do kabiny zalogi lotniczej, ICAO zmienita
ostatnio w SARPs warto$ci graniczne masy, co powoduje konieczno$¢ instalacji bezpiecznych drzwi do kabiny
zalogi lotniczej. Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie (UE) nr 965/2012, aby zapewnié
harmonizacj¢ przepiséw dotyczacych operacji lotniczych i réwne warunki dzialania przewoZnikom lotniczym
z Unii i z panstw trzecich.

(10) W rozporzadzeniu (UE) nr 965/2012 zdefiniowano kryteria kwalifikowalno$ci (maksymalna certyfikowana masa
startowa i prog certyfikowanej maksymalnej operacyjnej konfiguracji miejsc pasazerskich) w odniesieniu do
wykonywania lotéw bez zezwolenia ETOPS samolotami w klasie osiggéw A na trasie, ktéra zawiera punkt
znajdujacy si¢ w odleglosci wigkszej niz 60 minut i nie wigcej niz 120 minut lotu od odpowiedniego lotniska
z predkoscia przelotows dla lotu z jednym silnikiem niepracujagcym. Samoloty klasy A, ktére spelniajg te kryteria
kwalifikowalno$ci, moga by¢ eksploatowane w odleglosci od 120 do 180 minut od odpowiedniego lotniska, pod
warunkiem ze uzyskaly zatwierdzenie od wlasciwego organu i ze samolot uzyskal homologacje typu
w odniesieniu do takich operacji.

(11)  Kilku producentéw samolotéw zaprojektowato juz lub projektuje obecnie samoloty klasy A, ktérych parametry
przekraczajg te kryteria kwalifikowalnosci dla operacji bez ETOPS. Obecne przepisy zakl6caja konkurencje
miedzy operatorami takséwek powietrznych, ktérych samoloty nie spelniajg tych kryteriéw. Biorac pod uwage, ze
zaden inny organ regulacyjny nie wprowadzil takich kryteriéw w odniesieniu do operacji bez ETOPS, nalezy
odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie (UE) nr 965/2012.

(12)  Jesli chodzi o wyposazenie tlenowe pierwszej pomocy w operacjach CAT, najnowsze zmiany technologiczne tego
sprzetu zapewniajag réwnowazny poziom bezpieczenstwa, a zatem nalezy zmieni¢ rozporzadzenie (UE)
nr 965/2012, aby umozliwi¢ korzystanie z takich urzadzen.

(13) Wymogi dotyczace wykazu wyposazenia minimalnego (MEL) z zalacznika III do rozporzadzenia (UE)
nr 965/2012 nie majg zastosowania do zatwierdzonej organizacji szkolenia (ATO), dlatego rozporzadzenie (UE)
nr 965/2012 nalezy zmienié, tak aby umozliwi¢ wlaiciwym organom wydawanie zezwolefi na opracowywanie
wykazu wyposazenia minimalnego przez zatwierdzong organizacje szkolenia.

(14) W zwigzku z ostatnimi zmianami w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 1321/2014 (*) nalezy zmieni¢ rozporza-
dzenie (UE) nr 965/2012, aby skorygowac wzajemne odniesienia w tych dwoéch rozporzadzeniach.

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1321/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie ciaglej zdatnosci do lotu statkéw powietrznych oraz
wyrobéw lotniczych, czedci i wyposazenia, a takze w sprawie zatwierdzen udzielanych organizacjom i personelowi zaangazowanym
w takie zadania (Dz.U.L 3622 17.12.2014,s. 1).



5.9.2019 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 229/3

(15) Agencja przygotowala projekt przepiséw wykonawczych i przedstawila go Komisji wraz z opinig nr 02/2019
zgodnie z art. 75 ust. 2 lit. b) i ¢) oraz art. 76 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2018/1139.

(16)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu s3 zgodne z opinig komitetu ustanowionego na mocy art. 127
rozporzadzenia (UE) 2018/1139,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Zmiany w rozporzadzeniu (UE) nr 965/2012

1. Art. 9aa otrzymuje brzmienie:

LArtykut 9aa

Wymagania dotyczace zalég lotniczych w odniesieniu do lotéw prébnych po obstudze

Pilotowi, ktéry przed dniem 25 wrze$nia 2019 r. pelnit role pilota dowddcy podczas lotu prébnego po obstludze,
ktéry zgodnie z definicja w pkt SPO.SPEC.MCF.100 w zalaczniku VIII klasyfikuje si¢ jako lot prébny po obstudze
poziomu A, zalicza si¢ jako spelnione wymogi okreslone w pkt SPO.SPECMCF.115 lit. a) pkt 1 w tym zalaczniku.
W takim przypadku operator zapewnia poinstruowanie pilota dowddcy o wszelkich stwierdzonych réznicach migdzy
praktykami operacyjnymi ustanowionymi przed dniem 25 wrzesnia 2019 r. a obowigzkami okreslonymi

w podczesci E sekcja 5 zalacznika VIII do niniejszego rozporzadzenia, lacznie z obowigzkami wynikajgcymi
z powigzanych procedur ustanowionych przez operatora.”.

2. Zalgezniki I, I, I, IV, V, VI, VII i VII do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 zostaja zmienione zgodnie
z zalgcznikiem do niniejszego rozporzadzenia.

Artyku} 2
Wejicie w Zycie i stosowanie

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

Nastepujace punkty zalacznika stosuje si¢ od dnia 25 wrzesnia 2019 r.:
— pkt 4 lit. a),

— pkt 6 lit. b),

— pkt 8 lit. b).

Nastepujace litery punktu 4 zalgcznika stosuje si¢ od dnia 5 listopada 2020 r.
— lit. ¢),

— lit. d),

— lit. e),

— lit. f),

— lit. g),

— lit. n),

— lit. g).
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Niniejsze rozporzadzenie wigze w calodci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich

panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 1 sierpnia 2019 r.
W imieniu Komisji
Jean-Claude JUNCKER

Przewodniczgcy
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ZAELACZNIK

W zalacznikach [, II, III, IV, VI, VII i VIII do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) W zalagczniku I (Definicje terminéw uzywanych w zalgcznikach II-VIII) wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) dodaje si¢ pkt 22a w brzmieniu:

,22a) »rejestrator rozméw w kabinie pilota (CVR)« oznacza rejestrator lotu zabezpieczony przed catkowitym
uszkodzeniem, ktéry wykorzystuje polaczenie mikrofonéw i innych elementéw dzwigkowych i cyfrowych
do gromadzenia danych i rejestrowania tla dzwigkowego kabiny zalogi lotniczej i komunikacji adresowane;j
do czlonkéw zalogi lotniczej, pochodzacej od nich i wymienianej migdzy nimi;”;

b) pkt 25 otrzymuje brzmienie:

,25) »zanieczyszczona droga startowa« oznacza droge startows, ktérej znaczna czg$¢ nawierzchni (bez wzgledu
na to, czy dotyczy to czy nie dotyczy odizolowanych polaci) w obrebie wykorzystywanej dlugosci
i szerokosci jest pokryta co najmniej jedng z substancji wymienionych w deskryptorach stanu nawierzchni
drogi startowej;”;

¢) uchyla si¢ pkt 32;
d) pkt 42 otrzymuje brzmienie:

,42) »sucha droga startowa« oznacza droge startowg, ktérej nawierzchnia jest wolna od widocznej wilgoci i ktorej
powierzchnia przeznaczona do uzycia nie jest zanieczyszczona;”;

e) dodaje si¢ pkt 49b w brzmieniu:

,49b) srejestrator parametréw lotu (FDR)« oznacza rejestrator lotu zabezpieczony przed catkowitym
uszkodzeniem, ktory wykorzystuje réine zrédla danych do gromadzenia i rejestrowania parametréw
odzwierciedlajacych stan i osiggi statku powietrznego;”;

f) dodaje si¢ pkt 49c w brzmieniu:

,49c) »rejestrator lotu« oznacza kazdy typ rejestratora zainstalowany w statku powietrznym w celu ulatwienia
badania wypadkéw lub incydentéw lotniczych”;

g) dodaje si¢ pkt 70a w brzmieniu:

,70a) »dtugo$¢ ladowania w momencie przylotu (LDTA)« oznacza dlugos¢ ladowania, ktéra mozna osiggnaé
w normalnych operacjach na podstawie danych osiaggowych do ladowania i przy stosowaniu odpowiednich
procedur ustalonych dla warunkéw panujacych w czasie ladowania;”;

h) dodaje si¢ pkt 103¢c w brzmieniu:

,103c) »raport o stanie nawierzchni drogi startowej (RCR)« oznacza wyczerpujacy znormalizowany raport
dotyczacy warunkéw na powierzchni drogi startowej i ich wplywu na osiagi podczas startu i ladowania,
sporzadzony przy uzyciu kodéw stanu nawierzchni drogi startowej;”;

i) dodaje si¢ pkt 107a w brzmieniu:

,107a) »droga startowa specjalnie przygotowana do warunkéw zimowych« oznacza droge startows, charaktery-
zujgcy sie suchg zmrozong warstwa ubitego $niegu lub lodu, ktérej nawierzchnie poddano dzialaniu
piasku lub zwiru lub nawierzchniowej obrébce mechanicznej w celu poprawy charakterystyk tarcia;”;

j) pkt 128 otrzymuje brzmienie:

,128) »mokra droga startowa« oznacza droge startows, ktérej nawierzchnia jest w jakimkolwiek widocznym
miejscu wilgotna lub pokryta do maksymalnie 3 mm wody w obrgbie powierzchni przeznaczonej do
uzytku;”;
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2) w zalgczniku II (czg$¢ ARO) dodatek II otrzymuje brzmienie:

LDodatek II

SPECYFIKACJE OPERACYJNE
(z zastrzezeniem warunkéw zatwierdzonych w instrukcji operacyjnej)

Dane kontaktowe organu wydajacego

Numer telefonu (1): ; Faks:

E-mail:

AOC (¥): Nazwa operatora (3): Data (%)
Nazwa handlowa poprzedzona DBA

Specyfikacje operacyjne #:

Podpis:

Model statku powietrznego (°):

Znaki rejestracyjne (6):

Rodzaje operacji: Operacje zarobkowe

[ pasazerskie O z fadunkiem  [] inne (’):

Obszar prowadzenia operacji (%):

Szczegdlne ograniczenia (%):

Szczegblne zatwierdzenia: Tak Nie | Wyszczeg6lnienie (1)

Uwagi

Materialy niebezpieczne ] ]

Operacje przy ograniczonej widzialnosci CAT (") ...
Start RVR (12): m
Podejicie i ladowanie ] ] DAJH: stép RVR: m

RVSM (3) [ nie dotyczy

ETOPS (14) [ nie dotyczy O [0 | Maksymalny czas do-
lotu do lotniska zapa-
sowego (1°): min.

w nocy lub w warunkach meteorologicznych dla lo-
tow wedlug wskazan przyrzadéw (SET-IMC)

Kompleksowe specyfikacje nawigacyjne operacji O O (17)
PBN (16)

Specyfikacja minimalnych osiagéw nawigacyjnych O O

Operagje jednosilnikowego samolotu turbinowego O O ('8)

Operacje $miglowcow z uzyciem systeméw nokto- O O
wizyjnych

Operacje $miglowcéw z ladunkiem na zaczepie zew- ]
netrznym

Operacje $migtowcowej stuzby ratownictwa medycz- O O

nego
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Morskie operacje Smiglowcowe O O
Szkolenie personelu pokladowego (1) O O
Wydawanie za$wiadczenn dla personelu poklado- O O

wego ()

Stosowanie aplikacji EFB typu B O O ()
Ciagla zdatnos¢ do lotu O O ®)
Inne (?%)

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

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

(}) Wpisaé zarejestrowang nazwe operatora i nazwe handlows, jezeli jest inna. Przed nazwa handlowa wstawi¢ skrét »DBA«
(ang. doing business as — prowadzi dzialalno$¢ gospodarczg pod firma).

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

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

(%) Znaki rejestracyjne podaje si¢ w specyfikacjach operacyjnych lub instrukeji operacyjnej. W tym drugim przypadku w powig-
zanych specyfikacjach operacyjnych musi znajdowac si¢ odniesienie do odpowiedniej strony w instrukcji operacyjnej. Jezeli
nie wszystkie szczegdlne zatwierdzenia dotycza danego modelu statku powietrznego, znaki rejestracyjne statku powietrz-
nego mozna umie$ci¢ w kolumnie »Uwagi« dotyczacej odpowiedniego szczegdlnego zatwierdzenia.

(") Nalezy okresli¢ inne rodzaje przewozéw (np. stuzba ratownictwa medycznego).

(}) Wymieni¢ obszary geograficzne, na ktérych dozwolone jest prowadzenie operacji (przy pomocy wspétrzednych geograficz-
nych lub okreslonych tras, rejonéw informacji powietrznej lub granic panstwowych albo regionalnych).

(°) Wymieni¢ szczeg6lne ograniczenia, ktére maja zastosowanie (np. tylko VER, tylko w ciggu dnia itp.).

(") W tej kolumnie podaé najtagodniejsze kryteria dla kazdego zatwierdzenia lub typu zatwierdzenia (z odpowiednimi kryte-
riami).

(") Wpisa¢ stosowna kategori¢ podejscia precyzyjnego: LTS CAT I, CAT II, OTS CAT II, CAT IIIA, CAT IIIB lub CAT IIIC. Wpi-
sa¢ minimalny zasieg widzialnoéci wzdluz drogi startowej (RVR) w metrach oraz wysoko$¢ wzgledng decyzji (DH) w sto-
pach. Jeden wiersz dla kazdej wymienionej kategorii podejscia.

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

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

("*) Operacje o wydtuzonym zasiegu (ETOPS) odnoszg si¢ obecnie tylko do dwusilnikowych statkéw powietrznych. Dlatego, je-
zeli dany model statku powietrznego ma mniej lub wigcej niz dwa silniki, mozna zaznaczy¢ pole »nie dotyczye.

(") Mozna podaé réwniez odleglo$¢ graniczna (w milach morskich) oraz typ silnika.

(*6) Nawigacja oparta na charakterystykach (PBN): na kazde szczegélne zatwierdzenie zlozonej PBN (np. RNP AR APCH) prze-
znacza si¢ jeden wiersz; odpowiednie ograniczenia podaje si¢ w kolumnie »Specyfikacje« lub w kolumnie »Uwagi« badz
w obu tych kolumnach. Zatwierdzenia dotyczace okreslonych procedur RNP AR APCH mogg by¢ wymienione w specyfika-
cjach operacyjnych lub instrukcji operacyjnej. W tym drugim przypadku w powigzanych specyfikacjach operacyjnych musi
znajdowac si¢ odniesienie do odpowiedniej strony w instrukcji operacyjnej.

(") Wskazaé, czy szczegdlne zatwierdzenie jest ograniczone do okreslonych koricéw drogi startowej lub lotnisk, czy ma zasto-
sowanie do jednych i drugich.

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

(") Zatwierdzenie do prowadzenia szkolefl i egzamindw, jakie odby¢ muszg kandydaci cheacy uzyskal $wiadectwo dopuszcze-
nia do pracy personelu pokladowego zgodnie z zalacznikiem V (cz¢s¢ CC) do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011.

(%) Zatwierdzenie do wydawania $wiadectw dopuszczenia do pracy personelu pokladowego zgodnie z zalgcznikiem V (czesé
CCQ) do rozporzadzenia (UE) nr 1178/2011.

(') Wprowadzenie wykazu aplikacji EFB typu B wraz z numerem referencyjnym urzadzenia EFB (w przypadku przenosnego

sprz¢tu EFB). Wykaz ten zawiera si¢ w specyfikacjach operacyjnych lub w instrukeji operacyjnej. W tym drugim przypadku

w powigzanych specyfikacjach operacyjnych musi znajdowac si¢ odniesienie do odpowiedniej strony w instrukcji operacyj-

nej.

Whpisal imi¢ i nazwisko osoby lub nazwe organizacji odpowiedzialnej za zapewnianie utrzymania cigglej zdatnosci do lotu

oraz odniesienie do przepisu, w ktorym okre$lono taki obowiazek, np. podczg$¢ G w zalgczniku I (czg¢$¢ M) do rozporza-

dzenia (UE) nr 1321/2014.

Tutaj mozna wpisa inne zatwierdzenia lub dane, wykorzystujac jeden wiersz (lub jedng komérke z wieloma wierszami) na

jedno zatwierdzenie (np. operacje krdtkiego ladowania, operacje podejicia o stromej $ciezce schodzenia, zmniejszona wy-

magana dtugo$¢ ladowania, operacje $miglowcéw z lub do miejsca wykonywania operacji zwigzanych z zabezpieczeniem
interesu publicznego, operacje $miglowcéw w nieprzyjaznym Srodowisku poza obszarem gesto zaludnionym, operacje $mi-
glowcow bez mozliwosci bezpiecznego wykonania ladowania przymusowego, operacje wykonywane przy zwickszonym ka-
cie przechylenia, maksymalna odleglos¢ od odpowiedniego lotniska dla samolotéw dwusilnikowych bez zatwierdzenia
ETOPS).
Formularz EASA 139 wydanie 6;

S
-

(23

3) w zalaczniku III (czg§¢ ORO) wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) pkt ORO.GEN.310 lit. f) pkt 3 otrzymuje brzmienie:

,3) ze wszelkie usterki techniczne lub przypadki nieprawidlowego dzialania, jakie wystapia kiedy statek
powietrzny znajduje si¢ pod jego kontrolg operacyjng zglasza si¢ organizacji, o ktérej mowa w lit. d);”;
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b) pkt ORO.SEC.100 otrzymuje brzmienie:

,ORO.SEC.100 Ochrona kabiny zalogi lotniczej — samoloty

a) Kiedy samolot jest wyposazony w bezpieczne drzwi wejsciowe do kabiny zalogi lotniczej, drzwi te musza
mie¢ mozliwo$¢ zamknigcia na klucz oraz nalezy ustanowi¢ $rodki, za pomocg ktérych personel pokladowy
moze informowal zaloge lotnicza o podejrzanych dzialaniach lub naruszeniach przepiséw ochrony w kabinie
pasazerskiej.

b) Wszystkie samoloty pasazerskie, ktore wykonuja zarobkowy przewéz pasazeréw, muszg by¢ wyposazone
w zatwierdzone bezpieczne drzwi wejSciowe do kabiny zalogi lotniczej, ktére mozna otwiera¢ i zamykaé
z kazdego stanowiska pilota, zaprojektowane tak, aby spelnialy stosowne wymagania dotyczace zdatnosci do
lotu, w przypadku gdy samoloty te naleza do jednej z nastgpujacych kategorii:

1) samoloty o MCTOM powyzej 54 500 kg;
2) samoloty o MCTOM powyzej 45 500 kg i MOPSC powyzej 19; lub
3) samoloty o0 MOPSC powyzej 60.

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

1) drzwi te sg zamykane przed uruchomieniem silnikéw do startu i muszg pozostaé zamknigte, gdy wymaga
tego procedura ochrony lub na polecenie pilota dowddcy, do czasu wylaczenia silnikéw po ladowaniu,
z wyjatkiem sytuacji gdy uznano, ze konieczne jest wejscie do kabiny zalogi lotniczej upowaznionych os6b
lub ich wyjscie z niej zgodnie z krajowymi programami ochrony lotnictwa cywilnego;

2) nalezy umozliwi¢ monitorowanie obszaru poza kabing zalogi lotniczej z kazdego stanowiska pilota,
w zakresie niezbednym do identyfikacji osob, ktére prosza o pozwolenie na wejscie do kabiny zalogi
lotniczej, oraz do wykrycia podejrzanego zachowania lub potencjalnego zagrozenia.”;

4) w zalgczniku IV (cz¢$¢ CAT) wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) pkt CAT.GEN.MPA.195 otrzymuje brzmienie:

,CAT.GEN.MPA.195 Postgpowanie z zapisami rejestratoréw lotu: przechowywanie, udostepnianie,
ochrona i wykorzystanie

a) W razie wypadku, powaznego incydentu lub zdarzenia zidentyfikowanego przez organ prowadzacy
dochodzenie, operator statku powietrznego przechowuje oryginalne zapisy rejestratoréw lotu przez 60 dni
lub do czasu wydania przez organ prowadzacy dochodzenie innego polecenia.

b) Operator przeprowadza kontrole operacyjne i oceny zapisoéw, aby zapewni¢ ciagla sprawnos$¢ rejestratoréw
lotu, ktérych przewozenia wymaga niniejsze rozporzadzenie.

¢) Operator dopilnowuje, aby zachowywano zapisy parametréw lotu i komunikaty w lacznosci za posred-
nictwem lacza transmisji danych, ktére nalezy zapisywal w rejestratorach lotu. Na potrzeby préb i obstugi
tych rejestratoréw lotu dopuszcza si¢ jednak skasowanie podczas prob maksymalnie 1 godziny najstarszego
zapisu.

d) Operator przechowuje i na biezaco aktualizuje dokumentacje zawierajaca informacje niezbedne do
przeksztalcania nieprzetworzonych danych lotu na parametry lotu wyrazone w jednostkach inzynieryjnych.

e) Na zadanie wlasciwego organu operator udostepnia wszelkie zachowane zapisy rejestratora lotu.

f) Nie naruszajac przepisow rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 (*):

1) Z wyjatkiem czynnosci stuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratoréw lotu, zapiséw dzwigku
z rejestratoréw lotu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje, chyba ze spelnione sa wszystkie nastgpujace

warunki:

(i) wprowadzono procedure okreslajaca postepowanie z tymi zapisami dZwigku i ich transkrypcja;
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(i) wszyscy zainteresowani czltonkowie zalogi i personelu obshugi technicznej uprzednio wyrazili na to
zgode;

(iii) te zapisy dZwieku wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub poprawy bezpieczenstwa.

1la) Podczas czynnosci sprawdzania zapiséw dzwigku z rejestratoréw lotu, stuzgcych zapewnieniu sprawnosci
rejestratora lotu, operator chroni prywatno$¢ tych zapiséw diwigku i upewnia si¢, ze nie sa one
ujawniane ani wykorzystywane do celéw innych niz zapewnienie sprawnosci rejestratora lotu.

2) Parametréw lotu lub komunikatéw lacza danych zapisanych przez rejestrator lotu nie mozna
wykorzystywaé do celéw innych niz dochodzenie w sprawie wypadku lub incydentu podlegajacego
obowiazkowemu zgloszeniu, chyba ze zapisy te spelniaja ktorykolwiek z nastepujacych warunkow:

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

(i) zostaly pozbawione elementéw identyfikacyjnych;
(i) sa ujawniane z zachowaniem bezpiecznych procedur.

3) Z wyjatkiem czynnoSci stuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratora lotu, zapiséw obrazu z kabiny
zalogi lotniczej z rejestratora parametréw lotu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje, chyba ze spelnione
sa wszystkie nastepujace warunki:

(i) wprowadzono procedurg okreslajacg postgpowanie z tymi zapisami obrazu;

(i) wszyscy zainteresowani czlonkowie zalogi i personelu obstugi technicznej uprzednio wyrazili na to
zgodg;

(iii) te zapisy obrazu wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub poprawy bezpieczenstwa.

3a) Kiedy obraz z kabiny zalogi lotniczej zapisany przez rejestrator lotu jest sprawdzany na potrzeby
zapewnienia sprawnosci rejestratora lotu, wowczas:

(i) tych zapiséw obrazu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje do celéw innych niz zapewnienie
sprawnosci rejestratora lotu;

(ii) jezeli na nagraniu obrazu mogg by¢ widoczne elementy ciala czlonkéw zalogi, operator musi
zapewni¢ ochrong prywatnosci takiego nagrania.

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie
ochrony oséb fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego
przeplywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogélne rozporzadzenie o ochronie danych)
(Dz.U. L 119 z 4.5.2016, 5. 1)

b) w pkt CAT.OPMPA.140 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
— lit. a) otrzymuje brzmienie:

,a) Bez zatwierdzenia wydanego przez wlasciwy organ zgodnie z podczeicig F zalacznika V (czg$¢ SPA)
operator nie moze uzytkowaé samolotu dwusilnikowego na trasach, ktére zawieraja punkt polozony
w normalnych warunkach bezwietrznych w  wigkszej odlegltosci od odpowiedniego lotniska niz
odpowiednia odleglos¢ dla danego typu samolotu sposréd nastepujacych odleglosci:

1) w przypadku samolotéw o klasie osiggébw A o maksymalnej operacyjnej konfiguracji miejsc
pasazerskich (MOPSC) wynoszacej 20 lub wigcej, odleglos¢ pokonywana w ciggu 60 minut lotu
z predkoscig przelotowa wlasciwg dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym okreslona zgodnie
z lit. b);

2) w przypadku samolotéw o klasie osiggbw A i MOPSC wynoszacej 19 lub mniej, odleglosé
pokonywana w ciaggu 120 minut lotu lub, pod warunkiem uzyskania zatwierdzenia od wlasciwego
organu, do 180 minut lotu w przypadku samolotéw turboodrzutowych, z predkoscia przelotows
wlasciwg dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym okre$long zgodnie z lit. b);

3) w przypadku samolotéw o klasie osiggéw B lub C, mniejsza z nastgpujacych wielkosci:

(i) odlegtos¢ pokonywana w ciggu 120 minut lotu z predkoscia przelotowa wlasciwa dla lotu
z jednym silnikiem niepracujgcym okreslona zgodnie z lit. b);

(i) 300 mil morskich.”;
— lit. d) otrzymuje brzmienie:
,d) Aby uzyska¢ zatwierdzenie, o ktérym mowa w lit. a) pkt 2, operator musi przedstawi¢ dowody na to, ze:

1) wprowadzono procedury dotyczgce planéw lotéw i dopuszczania do lotu;
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2) ustanowiono i wigczono do realizowanego przez operatora programu obstugi technicznej statku
powietrznego zgodnie z zalgcznikiem I (czg$¢ M) do rozporzadzenia (UE) nr 1321/2014 szczegdlowe
instrukcje i procedury obslugi technicznej w celu zapewnienia zamierzonych pozioméw ciaglej
zdatnosci do lotu oraz niezawodnosci samolotu, w tym jego silnikéw, obejmujgce:

(i) program zuzycia oleju silnikowego;
(i) program monitorowania stanu silnika;”;

pkt CAT.OP.MPA.300 otrzymuje brzmienie:

,CAT.OPMPA.300 Warunki do podejécia i lgdowania — samoloty

Przed rozpoczeciem podejécia do lagdowania dowddca:

a) upewnia si¢ na podstawie dost¢pnych jemu lub jej informacji, ze warunki pogodowe na lotnisku oraz stan
planowanej do uzycia drogi startowej nie uniemozliwig bezpiecznego wykonania podejscia, ladowania lub
odejscia na drugi krag, z uwzglednieniem danych o osiagach zawartych w instrukcji operacyjnej OM);

b) przeprowadza oceng dlugosci drogi ladowania zgodnie z pkt CAT.OP.MPA.303.”;

dodaje si¢ pkt CAT.OPMPA.301 w brzmieniu:

,CAT.OP.MPA.301 Warunki do podejscia i ladowania — Smigtowce

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania dowddca upewnia si¢ na podstawie dostepnych jemu lub jej
informacji, ze warunki pogodowe na lotnisku oraz stan planowanej do uzycia strefy koficowego podejicia
i startu (FATO) nie uniemozliwia bezpiecznego wykonania podejScia, ladowania lub odejécia na drugi krag,
z uwzglednieniem danych o osiggach zawartych w instrukcji operacyjnej (OM).”;

dodaje si¢ pkt CAT.OPMPA.303 w brzmieniu:

,CAT.OPMPA.303 Kontrola dlugosci ladowania w momencie przylotu podczas lotu — samoloty

a) Nie mozna kontynuowaé podejscia do ladowania, chyba ze rozporzadzalna dlugos¢ ladowania (LDA) na
planowanej drodze startowej wynosi co najmniej 115 % diugosci ladowania w przewidywanym czasie
ladowania, okreslonej zgodnie z informacjami na temat osiggéw do celéw oceny dlugosci ladowania
w momencie przylotu (LDTA), a podejicie do gruntu wykonuje si¢ na samolotach o klasie osiagéw A, ktére
sa certyfikowane zgodnie z jedng z ponizszych specyfikacji certyfikacyjnych, jak wskazano w certyfikacie
typu:

1) CS-25 lub réwnowazna;
2) CS-23 na poziomie 4 z poziomem osiggdw »duze predkosci« lub réwnowaznym.

b) W przypadku samolotéw o klasie osiggéw A, innych niz samoloty, o ktérych mowa w lit. a), nie mozna
kontynuowaé podejscia do ladowania, z wyjatkiem nastepujacych sytuacji:

1) LDA na planowanej drodze startowej wynosi co najmniej 115 % dlugosci ladowania w przewidywanym
czasie ladowania, okreslonej zgodnie z informacjami dotyczacymi osiagéw wykorzystywanymi do oceny
LDTA;

2) jezeli informacje dotyczgce osiaggéw wykorzystywane do oceny LDTA nie sg dostepne, LDA na planowanej
drodze startowej w przewidywanym czasie ladowania odpowiada co najmniej wymaganej dlugosci
ladowania okreslonej, stosownie do przypadku, zgodnie z pkt CAT.POL.A.230 lub CAT.POL.A.235.

¢) W przypadku samolotéw o klasie osiggéw B nie mozna kontynuowaé podejicia do ladowania, z wyjatkiem
nastepujacych sytuacji:

1) LDA na planowanej drodze startowej wynosi co najmniej 115 % dlugosci ladowania w przewidywanym
czasie ladowania, okreslonej zgodnie z informacjami o wynikach oceny LDTA;

2) jezeli informacje dotyczace osiagéw wykorzystywane do oceny LDTA nie sg dostepne, LDA na planowane;j
drodze startowej w przewidywanym czasie ladowania odpowiada co najmniej wymaganej dlugosci
ladowania okreslonej stosownie do przypadku zgodnie z pkt CAT.POL.A.330 lub CAT.POL.A.335.
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d) W przypadku samolotéw o klasie osiggéw C nie mozna kontynuowaé podejscia do ladowania, z wyjatkiem
nastepujgcych sytuacji:

1) LDA na planowanej drodze startowej wynosi co najmniej 115 % dlugosci ladowania w przewidywanym
czasie ladowania, okreslonej zgodnie z informacjami o wynikach oceny LDTA;

2) jezeli informacje dotyczgce osiaggéw wykorzystywane do oceny LDTA nie sg dostepne, LDA na planowanej
drodze startowej w przewidywanym czasie ladowania odpowiada co najmniej wymaganej dlugosci
ladowania okreslonej stosownie do przypadku zgodnie z pkt CAT.POL.A.430 lub CAT.POL.A.435.

¢) Informacje dotyczace osiaggéw wykorzystywane do oceny LDTA opieraja si¢ na zatwierdzonych danych
zawartych w instrukcji uzytkowania w locie (AFM). W przypadku gdy zatwierdzone dane zawarte
w instrukcji AFM s3 niewystarczajace do oceny LDTA, uzupelnia si¢ je dodatkowymi danymi, kt6re okresla
si¢ albo zgodnie z obowiazujacymi standardami certyfikacji dla samolotéw albo zgodnie z akceptowalnymi
sposobami spelnienia wymagan wydanymi przez agencje.

f) W instrukcji operacyjnej operator okresla informacje dotyczace osiaggéw wykorzystywane do oceny LDTA
i zalozen przyjetych przy jej przygotowaniu, w tym inne dane, ktére zgodnie z lit. ¢) moga by¢ wykorzys-
tywane do uzupelnienia danych zawartych w AFM.”;

f) dodaje si¢ pkt CAT.OPMPA.311 w brzmieniu:

,CAT.OPMPA.311 Meldowanie o sile hamowania pasa startowego

W kazdym przypadku, gdy sila hamowania pasa startowego w trakcie dobiegu przy ladowaniu nie jest tak
dobra, jak dane przedstawione przez operatora lotniska w raporcie o stanie nawierzchni drogi startowej (RCR),
dowddca jak najszybciej powiadamia stuzby ruchu lotniczego (ATS) za pomocg specjalnego meldunku
z powietrza (AIREP).”;

g) pkt CAT.POL.A.105 lit. d) otrzymuje brzmienie:

,d) Przy ocenie zgodnosci z wymaganiami odpowiedniego rozdzialu dotyczacymi startu operator bierze pod
uwage dokladno$¢ zobrazowania.”;

h) w pkt CAT.POL.A.105 uchyla sie lit. e);
i) pkt CAT.POL.A.215 lit. b), ¢) i d) otrzymuja brzmienie:

,b) Gradient praktycznego toru lotu w locie po trasie ma dodatniag warto$¢ na wysokosci co najmniej 1 000
stop nad wszystkimi nieréwno$ciami terenu i przeszkodami znajdujacymi si¢ na trasie w odleglosci do
9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi.

¢) Praktyczny tor lotu w locie po trasie pozwala na kontynuowanie lotu z wysokosci bezwzglednej przelotowe;j
do lotniska, na ktérym mozna wykona¢ ladowanie odpowiednio zgodnie z CAT.POL.A.230 lub CAT.POL.
A.235. Praktyczny tor lotu w locie po trasie pozwala na ominigcie w odleglosci pionowej 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, biorac pod uwage nastepujace elementy:

1) zaklada sig, ze niesprawno$¢ silnika nastapi w najbardziej krytycznym punkcie trasy;
2) uwzglednia si¢ wplyw wiatru na tor lotu;

3) zezwala si¢ na zrzut paliwa do iloSci umozliwiajacej osiagniecie lotniska, na ktérym zaklada sie
ladowanie samolotu po wystapieniu niesprawnosci silnika z uwzglednieniem wymaganych rezerw paliwa
wla$ciwych dla lotniska zapasowego, zgodnie z pkt CAT.OPMPA.150, przy uzyciu bezpiecznej
procedury;

4) lotnisko, na ktérym zaklada si¢ ladowanie po wystgpieniu niesprawnosci silnika, musi spelniaé
nastepujace warunki:

(i) przy spodziewanej masie do ladowania spelnione s3 wymogi dotyczace osiagéw;

(i) komunikaty lub prognozy meteorologiczne oraz raporty o stanie nawierzchni drogi startowej
wskazujg, Ze w przewidywanym czasie lagdowania mozliwe jest bezpieczne ladowanie;

5) jezeli instrukcja AFM nie zawiera danych o trasie praktycznego toru lotu w locie po trasie, tor lotu
z jednym silnikiem niepracujacym w locie po trasie brutto zmniejsza si¢ o gradient wznoszenia 1,1 % dla
samolotéw dwusilnikowych, 1,4 % dla samolotéw trzysilnikowych i 1,6 % dla samolotéw czterosilni-
kowych.

d) Jezeli dokladno§¢ nawigacji nie odpowiada co najmniej poziomowi specyfikacji nawigacyjnych RNAV 5,
operator powinien zwigkszy¢ marginesy szeroko$ci przewidziane w lit. b) i ¢) do 18,5 km (10 mil
morskich).”;
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pkt CAT.POL.A.220 otrzymuje brzmienie:

,CAT.POL.A.220 Przelot samolotéw co najmniej trzysilnikowych z dwoma silnikami niepracujacymi

a) Samolot wyposazony w co najmniej trzy silniki w Zadnym punkcie zamierzonej linii drogi nie moze by¢
oddalony od lotniska, na ktérym spelnione sa wymogi okreslone w CAT.POL.A.230 lub CAT.POL.A.235
lit. a), w odniesieniu do przewidywanej masy do ladowania, o wigcej niz 90 minut lotu, przy wszystkich
silnikach pracujacych w trybie normalnym lub w ciagu, stosownie do przypadku, w standardowej
temperaturze i warunkach bezwietrznych, chyba ze spelnione s3 wymagania okreslone w lit. b)—f) niniejszego
punktu.

b) Dane dotyczace praktycznego toru lotu w locie po trasie z dwoma silnikami niepracujgcymi muszg
umozliwia¢ dolot w spodziewanych warunkach meteorologicznych z punktu, w ktérym zaklada si¢
jednoczesng niesprawno$¢ dwoch silnikéw do lotniska, na ktérym mozliwe jest ladowanie i catkowite
zatrzymanie z zastosowaniem nakazanej procedury ladowania z dwoma silnikami niepracujgcymi. Praktyczny
tor lotu w locie po trasie pozwala na ominigcie, w odleglosci pionowej co najmniej 2 000 stop, wszystkich
nieréwnosci terenu i przeszkod znajdujacych si¢ na trasie w odleglosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu
stronach zamierzonej linii drogi. Na wysokosciach bezwzglednych i w warunkach meteorologicznych, ktére
wymagajg uzycia systeméw przeciwoblodzeniowych uwzglednia si¢ wplyw ich uzycia na dane dotyczace
praktycznego toru lotu w locie po trasie. Jezeli doktadno$¢ nawigacji nie odpowiada co najmniej poziomowi
specyfikacji nawigacyjnych RNAV 5, operator powinien zwigkszy¢ zalecany margines szerokosci
przewidziany w zdaniu drugim do 18,5 km (10 mil morskich).

¢) Zaklada sig, ze niesprawno$¢ dwoch silnikéw wystapi w najbardziej krytycznym punkcie tego odcinka trasy,
na ktérym samolot jest oddalony o wigcej niz 90 minut lotu, przy wszystkich silnikach pracujacych w trybie
normalnym lub w ciggu, stosownie do przypadku, w standardowej temperaturze i warunkach bezwietrznych,
od lotniska, o ktérym mowa w lit. a).

d) Praktyczny tor lotu ma dodatni gradient na wysoko$ci 1 500 stép nad lotniskiem, na ktérym zakladane jest
ladowanie w razie niesprawnosci dwoch silnikéw.

e) Zezwala si¢ na zrzut paliwa do ilosci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska z wymaganym zapasem paliwa,
o ktérym mowa w lit. f), przy uzyciu bezpiecznej procedury.

f) Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktérym zaklada si¢ wystapienie niesprawnosci dwéch silnikow,
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 st6p), a nastepnie na 15 minut lotu poziomego w trybie normalnym lub w ciagu,
stosownie do przypadku.”;

pkt CAT.POL.A.230 otrzymuje brzmienie:

,CAT.POL.A.230 Ladowanie - suche drogi startowe

a) Masa samolotu do ladowania w przewidywanym czasie lagdowania na lotnisku docelowym lub na kazdym
z lotnisk zapasowych okre$lona jest zgodnie z pkt CAT.POL.A.105 lit. a) i pozwala na pelne zatrzymanie
samolotu po lgdowaniu z wysokosci 50 st6p nad progiem:

1) w granicach 60 % rozporzadzalnej dtugosci ladowania (LDA) dla samolotéw turboodrzutowych;

2) w granicach 70 % LDA dla samolotéw turbo$migtowych;

3) na zasadzie odstgpstwa od lit. a) pkt 1 i 2 dla samolotéw, ktére otrzymaly zezwolenie na wykonywanie
operacji przy ograniczonej dlugosci lagdowania zgodnie z pkt CAT.POL.A.255, w granicach 80 % LDA.

b) Do operacji podejscia o stromej Sciezce schodzenia operator stosuje dane dotyczace dlugosci ladowania
wyznaczone, stosownie do przypadku, zgodnie z lit. a) pkt 1 lub lit. a) pkt 2, oparte na wysokosci wzglednej
bramki mniejszej niz 60 st6p, lecz nie mniejszej niz 35 stop, oraz przestrzega pkt CAT.POL.A.245.

¢) Przy operacjach krétkiego ladowania operator stosuje dane dotyczace dlugosci ladowania wyznaczone,
stosownie do przypadku, zgodnie z lit. a) pkt 1 lub lit. a) pkt 2, i przestrzega pkt CAT.POL.A.250.

d) Ustalajgc mase do ladowania operator zobowigzany jest uwzglednic¢:
1) nie wigcej niz 50 % skladowej czotowej wiatru lub nie mniej niz 150 % sktadowej tylnej wiatru;

2) korekty przewidziane w AFM.
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e) Na potrzeby dopuszczenia do lotu zaklada sig, ze samolot:
1) albo bedzie ladowat na najbardziej korzystnej drodze startowej, w warunkach bezwietrznych;

2) albo bedzie ladowal na drodze startowej, co do ktédrej istnieje najwigksze prawdopodobienstwo, ze
zostanie wyznaczona, bioragc pod uwage prawdopodobng predko$¢ i kierunek wiatru, charakterystyke
manewrowg samolotu na ziemi oraz inne warunki, takie jak $rodki wspomagajace ladowanie oraz uksztal-
towanie terenu.

f) Jezeli operator nie jest w stanie spelni¢ wymagani okreSlonych w lit. €) pkt 2 dla lotniska docelowego,
samolot moze zosta¢ dopuszczony do lotu wylgcznie, jezeli zostanie wyznaczone lotnisko zapasowe, ktdre
pozwala na catkowite spelnienie jednego z ponizszych wymogdw:

1) lit. a)—d), jezeli w przewidywanym czasie przylotu droga startowa jest sucha;

2) pkt CAT.POL.A.235 lit. a)—d), jezeli w przewidywanym czasie przylotu droga startowa jest mokra lub
zanieczyszczona.”;

) pkt CAT.POL.A.235 otrzymuje brzmienie:

,CAT.POL.A.235 Lagdowanie — mokre i zanieczyszczone drogi startowe

a) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne, badz oba te Zrodla, wskazujg, Ze
w przewidywanym czasie przylotu droga startowa moze by¢ mokra, LDA stanowi jedna z nastepujacych
dtugosci:

1) dlugos¢ ladowania przewidziana w AFM do stosowania na mokrych drogach startowych w momencie
dopuszczenia do lotu, ale nie krétsza od wymaganej odpowiednio w pkt CAT.POL.A.230 lit. a) pkt 1 lub
lit. a) pkt 2;

2) co najmniej 115 % wymaganej dtugosci ladowania okreslonej zgodnie z pkt CAT.POL.A.230 lit. a) pkt 1
lub lit. a) pkt 2, jezeli w AFM nie przewidziano dlugosci ladowania na mokrych drogach startowych
w momencie dopuszczenia do lotu;

3) dlugos¢ ladowania krétsza od wymaganej w lit. a) pkt 2, ale nie krétsza od wymaganej odpowiednio
w pkt CAT.POL.A.230 lit. a) pkt 1 lub lit. a) pkt 2, jezeli droga startowa ma konkretne wlasciwosci
poprawiajgce tarcie, a AFM zawiera dodatkowe szczegdlowe informacje dotyczace dlugosci ladowania na
danym typie drogi startowej;

4) na zasadzie odstgpstwa od lit. a) pkt 1, 2 i 3, dla samolotéw, ktére otrzymaly zezwolenie na
wykonywanie operacji przy ograniczonej dlugosci ladowania zgodnie z pkt CAT.POL.A.255, dlugosé
ladowania okresla si¢ zgodnie z pkt CAT.POL.A.255 lit. b) pkt 2 ppkt (v)(B).

b) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w przewidywanym
czasie przylotu droga startowa moze by¢ zanieczyszczona, LDA stanowi jedna z nastepujacych dlugosci:

1) co najmniej dlugosci ladowania okreslonej zgodnie z lit. a) lub co najmniej 115 % dlugosci ladowania
okreslonej zgodnie z zatwierdzonymi danymi dotyczacymi dlugosci ladowania na zanieczyszczonej
drodze startowej lub réwnowaznymi, w zaleznosci od tego, ktéra z nich jest dluzsza;

2) na drodze startowej specjalnie przygotowanej do warunkéw zimowych mozna stosowal dlugosé
ladowania krdtsza od wymaganej w lit. b) pkt 1, lecz nie krétsza od wymaganej w lit. a), jezeli AFM
zawiera dodatkowe szczeg6towe informacje dotyczace dlugosci ladowania na zanieczyszczonych drogach
startowych. Taka dlugos¢ ladowania wynosi co najmniej 115 % dlugosci ladowania z AFM.

¢) Na zasadzie odstgpstwa od lit. b), nie trzeba stosowaé zwigkszenia o 15 %, jezeli juz uwzgledniono je
w zatwierdzonych danych dotyczacych dlugosci ladowania lub réwnowaznych.

d) W odniesieniu do lit. a) i b) stosuje si¢ odpowiednio kryteria okreslone w CAT.POL.A.230 lit. b), ) i d).
e) Na potrzeby dopuszczenia do lotu zaklada sig, Ze samolot:
1) albo bedzie ladowat na najbardziej korzystnej drodze startowej, w warunkach bezwietrznych;

2) albo bedzie ladowal na drodze startowej, co do ktérej istnieje najwigksze prawdopodobienstwo, ze
zostanie wyznaczona, biorgc pod uwage prawdopodobna predkos¢ i kierunek wiatru, charakterystyke
manewrowg samolotu na ziemi oraz inne warunki, takie jak Srodki wspomagajace ladowanie oraz uksztal-
towanie terenu.

f) Jezeli operator nie jest w stanie spetni¢ wymogéw okreslonych w lit. €) pkt 1 w odniesieniu do lotniska
docelowego, kiedy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, Ze w przewidywanym
czasie przylotu droga startowa moze by¢ zanieczyszczona, a lgdowanie jest uzaleznione od konkretnej
skladowej wiatru, samolot moze zosta¢ dopuszczony do lotu wylacznie w przypadku, gdy wyznaczone
zostang dwa lotniska zapasowe.
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g) Jezeli operator nie jest w stanie spelni¢ wymogéw okreslonych w lit. €) pkt 2 w odniesieniu do lotniska
docelowego, kiedy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, Ze w przewidywanym
czasie przylotu droga startowa moze by¢ mokra lub zanieczyszczona, samolot moze zosta¢ dopuszczony do
lotu wylacznie w przypadku, gdy wyznaczone zostalo lotnisko zapasowe.

h) W odniesieniu do lit. f) i g) wyznaczone lotnisko lub lotniska zapasowe musza umozliwiaé spelnienie jednego
z ponizszych wymogdéw:

1) pkt CAT.POL.A.230 lit. a)—d), jezeli w przewidywanym czasie przylotu droga startowa jest sucha;

2) pkt CAT.POL.A.235 lit. a)-d), jezeli w przewidywanym czasie przylotu droga startowa jest mokra lub
zanieczyszczona.”;

m) w pkt CAT.POL.A.250 lit. b) dodaje si¢ pkt 11a w brzmieniu:
,11a) operacje przy zmniejszonej wymaganej dtugosci ladowania zgodnie z CAT.POL.A.255 sa zabronione;”;

n) dodaje si¢ pkt CAT.POL.A.255 w brzmieniu:

,CAT.POL.A.255 Zatwierdzanie operacji przy zmniejszonej wymaganej dtugosci ladowania

a) Operator samolotu moze wykonywaé operacje ladowania w granicach 80 % rozporzadzalnej diugosci
ladowania (LDA), jezeli spelnia nastgpujace warunki:

1) MOPSC samolotu wynosi nie wiecej niz 19;
2) AFM zawiera o$wiadczenie kwalifikujgce ten samolot do zmniejszonej wymaganej dtugosci ladowania;

3) samolot jest uzywany w nierozkladowych operacjach zarobkowego transportu lotniczego (CAT),
wykonywanych na zadanie;

4) masa samolotu do ladowania pozwala na lagdowanie z pelnym zatrzymaniem na tej zmniejszonej dlugosci
ladowania;

5) operator uzyskal uprzednia zgode whasciwego organu.

b) Aby uzyska¢ zgode, o ktérej mowa w lit. a) pkt 5, operator musi wykaza¢, ze zachodzi jedna z ponizszych
sytuagji:

1) przeprowadzono ocen¢ ryzyka i wykazano, ze poziom bezpieczenistwa réwnowazny z przewidzianym
w CAT.POL.A.230 lit. a) pkt 1 lub 2 zostal osiagniety;

2) spelnione s3 ponizsze warunki:

(i)  zabronione sg procedury specjalne podejscia, takie jak: podejscia ze stromg Sciezka schodzenia,
planowana wysoko$¢ wzgledna bramki wyzsza niz 60 stop lub nizsza niz 35 stdp, operacje przy
ograniczonej widzialnoSci, podejscia niespelniajgce kryteriow ustabilizowanego podejscia zatwier-
dzonych zgodnie z pkt CAT.OP.MPA.115 lit. a);

(i) zabronione s3 operacje krétkiego ladowania zgodnie z CAT.POL.A.250;

(i) zabronione jest ladowanie na zanieczyszczonych drogach startowych;

(iv) ustanowiono odpowiedni proces szkolenia, weryfikacji i monitorowania w odniesieniu do zalogi
lotniczej;

(v)  operator ustanowit program analiz ladowan lotniska (ALAP), aby zagwarantowa¢ spelnienie nastepu-
jacych warunkéw:

A) w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ tylnego wiatru;

B) jezeli prognozuje si¢, ze w przewidywanym czasie przylotu droga startowa bedzie mokra,
dtugos¢ ladowania przy dopuszczeniu do lotu okresla si¢ odpowiednio zgodnie z pkt CAT.OP.
MPA.303 lit. a) lub b) albo ustala na 115 % dlugosci ladowania okreslonej dla suchych paséw
startowych, w zaleznosci od tego, ktéra z tych dlugosci jest dtuzsza;

C) w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ wystapienia zadnych warunkéw zanieczy-
szczenia drogi startowej;

D) w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ wystapienia zadnych niekorzystnych
warunkéw pogodowych;

(vi) przed rozpoczeciem lotu dzialaja wszystkie urzadzenia majace wplyw na osiagi podczas ladowania;
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0)

(vii) zaloga lotnicza sklada si¢ z co najmniej dwoch wykwalifikowanych i wyszkolonych pilotéw, ktérzy
majg biezgcg praktyke w zakresie operacji przy zmniejszonej wymaganej dtugosci ladowania;

(viii) na podstawie dominujacych warunkéw planowanego lotu dowddca podejmuje ostateczng decyzje
o przeprowadzeniu operacji przy zmniejszonej wymaganej dlugosci ladowania i moze podjaé
decyzje o odstapieniu od nich, jezeli uzna, Ze wymaga tego bezpieczeristwo;

(ix) jezeli wlaSciwy organ, ktéry certyfikowal dane lotnisko, okreslit dla tego lotniska dodatkowe
warunki, biorac pod uwage cechy orograficzne strefy podejscia, dostgpne pomoce podejscia oraz
czynniki warunkujgce nieudane podejicia lub przerwane ladowania.”;

pkt CAT.POL.A.330 otrzymuje brzmienie:

,CAT.POL.A.330 Lagdowanie - suche drogi startowe

a) W przewidywanym czasie lgdowania masa samolotu do ladowania, okreslona zgodnie z pkt CAT.POL.A.105
lit. a), pozwala na pelne zatrzymanie samolotu po ladowaniu z wysokosci 50 stép nad progiem w granicach
70 % rozporzadzalnej dlugosci ladowania (LDA) na lotnisku docelowym lub na kazdym z lotnisk
zapasowych.

b) Na zasadzie odstepstwa od lit. a) i jesli spelniono warunki okreslone w pkt CAT.POL.A.355, w przewi-
dywanym czasie lagdowania na lotnisku docelowym masa samolotu do ladowania, okre$lona zgodnie z pkt
CAT.POL.A.105 lit. a), pozwala na pelne zatrzymanie samolotu po ladowaniu z wysokosci 50 stép nad
progiem w granicach 80 % rozporzadzalnej dlugosci ladowania (LDA) na lotnisku docelowym.

¢) Ustalajgc mas¢ do ladowania operator bierze pod uwage:

1) wysoko$¢ bezwzgledna lotniska;

2) nie wigcej niz 50 % skladowej czolowej wiatru lub nie mniej niz 150 % skladowej tylnej wiatru;
3) rodzaj nawierzchni drogi startowej;

4) nachylenie drogi startowej w kierunku lagdowania.

d) Przy operacjach podejscia o stromej Sciezce schodzenia operator stosuje dane dotyczace dlugosci ladowania
wyznaczone zgodnie z lit. a), oparte na wysokosci wzglednej bramki mniejszej niz 60 stop, lecz nie mniejszej

niz 35 stop, oraz przestrzega pkt CAT.POL.A.345.

e) Przy operacjach krotkiego ladowania operator stosuje dane dotyczace dlugosci ladowania wyznaczone
zgodnie z lit. a) i przestrzega pkt CAT.POL.A.350.

f) Na potrzeby dopuszczenia do lotu zaklada sig, Ze samolot:
1) albo bedzie ladowat na najbardziej korzystnej drodze startowej, w warunkach bezwietrznych;

2) albo laduje na drodze startowej, co do ktérej istnieje najwigksze prawdopodobiefistwo, 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.

g) Jezeli operator nie jest w stanie spelni¢ wymagan okreslonych w lit. f) pkt 2 dla lotniska docelowego, samolot
moze zosta¢ dopuszczony do lotu wylgcznie w przypadku, gdy zostanie wyznaczone lotnisko zapasowe,
ktére pozwala na catkowite spelnienie wymagan lit. a)—f).”;

pkt CAT.POL.A.335 otrzymuje brzmienie:

,CAT.POL.A.335 Ladowanie — mokre i zanieczyszczone drogi startowe

a) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazujg, ze w przewidywanym
czasie przylotu droga startowa moze by¢ mokra, LDA stanowi jedna z nastepujacych dtugosci:

1) dtugo$¢ ladowania przewidziana w AFM do stosowania na mokrych drogach startowych w momencie
dopuszczenia do lotu, ale nie krétsza od wymaganej w pkt CAT.POL.A.330;

2) co najmniej 115 % wymaganej dtugosci ladowania okreslonej zgodnie z pkt CAT.POL.A.330 lit. a), jezeli
w AFM nie przewidziano dlugosci ladowania na mokrych drogach startowych w momencie dopuszczenia
do lotu;
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3) dlugos¢ ladowania krétsza od wymaganej w lit. a) pkt 2, ale nie krétsza od wymaganej w pkt CAT.POL.
A.330 lit. a), w stosownych przypadkach, jezeli droga startowa ma konkretne wlasciwosci poprawiajace
tarcie, a AFM zawiera dodatkowe szczegélowe informacje dotyczace odleglosci do ladowania na danym
typie drogi startowej;

4) na zasadzie odstepstwa od lit. a) pkt 1, 2 i 3, dla samolotéw, ktére otrzymaly zezwolenie na wykonywanie
operacji przy ograniczonej dlugosci ladowania zgodnie z pkt CAT.POL.A.355, dtugos¢ ladowania okresla
si¢ zgodnie z pkt CAT.POL.A.355 lit. b) pkt 7 ppkt (iii).

b) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w przewidywanym
czasie przylotu droga startowa moze by¢ zanieczyszczona, dlugo$¢ ladowania nie moze przekraczaé LDA.

Stosowane dane dotyczace dlugosci lagdowania sg okreslane przez operatora w instrukcji operacyjnej.”;

q) dodaje si¢ pkt CAT.POL.A.355 w brzmieniu:

,CAT.POL.A.355 Zatwierdzanie operacji przy zmniejszonej wymaganej dlugosci ladowania

a) Operacje przy masie samolotu do ladowania, ktéra pozwala na ladowanie z pelnym zatrzymaniem
w granicach 80 % rozporzadzalnej dlugosci ladowania (LDA), wymagaja uprzedniego zatwierdzenia przez
wlasciwy organ. Takie zatwierdzenie nalezy uzyska¢ w odniesieniu do kazdej drogi startowej, na ktorej
realizowane sg operacje przy zmniejszonej wymaganej dtugosci ladowania.

b) Aby uzyskal zatwierdzenie, o ktérym mowa w lit. a), operator przeprowadza oceng¢ ryzyka, wykazujac, ze
osiagnieto poziom bezpieczenstwa réwnowazny z przewidzianym w pkt CAT.POL.A.330 lit. a) oraz
spelniono co najmniej nastgpujace warunki:

1) panstwo lotniska uznalo, Ze istnieje oczywisty interes publiczny oraz operacyjna konieczno$¢ przeprowa-
dzenia operacji z powodu duzej odleglosci od lotniska lub fizycznych ograniczen dotyczacych
wydluzenia drogi startowej;

2) zabronione s3 operacje krétkiego ladowania zgodnie z pkt CAT.POL.A.350 i podejScia niespelniajace
kryteriéw ustabilizowanego podejscia zatwierdzonych zgodnie z pkt CAT.OP.MPA.115 lit. a);

3) zabronione jest lagdowanie na zanieczyszczonych drogach startowych;

4) szczegblowa procedura kontroli strefy przyziemienia zostala okreslona w instrukcji operacyjnej
i wdrozona; procedura ta musi obejmowaé odpowiednie instrukcje dotyczgce odejscia na drugi krag
i przerwania lagdowania, kiedy nie da si¢ wykona¢ przyziemienia w okre$lonej strefie;

5) ustanowiono odpowiedni lotniskowy program szkolenia i weryfikacji zalogi lotniczej;

6) zaloga lotnicza posiada kwalifikacje i biezacg praktyke w zakresie operacji przy zmniejszonej wymaganej
dlugosci ladowania na danym lotnisku;

7) ustanowiono program analiz lagdowan lotniska, aby zagwarantowaé spelnienie nastepujacych warunkéw:
(i) w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ tylnego wiatru;
(ii) jezeli prognozuje sig, Ze droga startowa bedzie mokra w przewidywanym czasie przylotu, dtugosé
ladowania w momencie dopuszczenia do lotu okresla si¢ zgodnie z pkt CAT.OP.MPA.303 lit. c) albo
ustala na 115 % dlugosci ladowania okreslonej dla suchych paséw startowych, w zaleznosci od tego,

ktéra z tych dlugosci jest dluzsza;

(iliy w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ wystapienia zadnych warunkéw zanieczy-
szczenia drogi startowej;

(iv) w przewidywanym czasie przylotu nie prognozuje si¢ wystgpienia zadnych niekorzystnych
warunkéw pogodowych;

8) ustanowiono procedury operacyjne, aby zagwarantowac, ze:

(i) przed rozpoczeciem lotu dzialaja wszystkie urzadzenia majace wplyw na osiagi podczas ladowania
i dlugos¢ ladowania;

(ii) zaloga lotnicza prawidlowo uzywa urzadzen spowalniajacych;

9) okreslono szczegdlowe instrukcje obstugi technicznej i procedury operacyjne w odniesieniu do urzadzen
spowalniajacych samolotu, aby poprawi¢ niezawodno$¢ tych systemow;
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10) konicowe podejscie i ladowanie przeprowadza si¢ wylacznie w warunkach meteorologicznych dla lotéw
z widocznoscig (VMC);

11) jezeli wlasciwy organ, ktéry poswiadczyt certyfikat danego lotniska, okreslit dla tego lotniska dodatkowe
warunki, biorac pod uwage cechy orograficzne strefy podejscia, dostgpne pomoce podejcia oraz
czynniki warunkujgce nieudane podejscia lub przerwane ladowania.”;

r) pkt CAT.POL.A.415 lit. d) i e) otrzymujg brzmienie:

,d) Marginesy szerokosci przewidziane w lit. a) nalezy zwigkszy¢ do 18,5 km (10 mil morskich), jezeli
dokladnos$¢ nawigacji nie odpowiada co najmniej poziomowi specyfikacji nawigacyjnych RNAV 5.

e) Zezwala si¢ na zrzut paliwa do iloSci umozliwiajacej osiagniecie lotniska, na ktérym zaklada si¢ ladowanie
samolotu po wystapieniu niesprawnosci silnika z uwzglednieniem wymaganych rezerw paliwa wlasciwych
dla lotniska zapasowego, zgodnie z pkt CAT.OPMPA.150, przy uzyciu bezpiecznej procedury.”;

s) pkt CAT.POL.A.420 otrzymuje brzmienie:

,CAT.POL.A.420 Przelot samolotéw co najmniej trzysilnikowych z dwoma silnikami niepracujacymi

a) W zadnym punkcie zamierzonej linii drogi samolot co najmniej trzysilnikowy nie moze by¢ oddalony
o wiecej niz 90 minut lotu, przy wszystkich silnikach pracujacych w trybie normalnym lub w ciagu,
stosownie do przypadku, od lotniska, na ktérym przy przewidywanej masie do ladowania, w standardowej
temperaturze i warunkach bezwietrznych, spelnione s wymogi pkt CAT.POL.A.430, chyba Ze spelnione sg
wymagania lit. b)—e) niniejszego punktu.

b) Tor lotu z dwoma silnikami niepracujacymi pozwala na kontynuowanie lotu w przewidywanych warunkach
meteorologicznych z ominigciem wszystkich przeszkdd, znajdujacych sie w odleglosci do 9,3 km (5 mil
morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi z przewyzszeniem co najmniej 2 000 stép, do lotniska, na
ktérym przy przewidywanej masie do ladowania spelnione s wymagania dotyczace osiagow.

¢) Zaklada sig, Ze niesprawno$¢ dwoch silnikéw wystapi w najbardziej krytycznym punkcie tego odcinka trasy,
na ktérym samolot jest oddalony o wigcej niz 90 minut lotu przy wszystkich silnikach pracujacych w trybie
normalnym lub w ciggu, w stosownych przypadkach, w warunkach standardowej temperatury w warunkach
bezwietrznych, od lotniska, o ktérym mowa w lit. a).

d) Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktérym zaklada si¢ wystapienie niesprawnosci dwéch silnikow,
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 stdp), a nastgpnie na 15 minut lotu poziomego w trybie normalnym lub w ciagu,
stosownie do przypadku.

e) Dostepna predkos¢ wznoszenia samolotu musi by¢ o 150 stép na minut¢ mniejsza od okreslonej predkosci
wznoszenia.

f) Jezeli dokladno$¢ nawigacji nie odpowiada co najmniej poziomowi specyfikacji nawigacyjnych RNAV 5,
marginesy szerokosci przewidziane w lit. b) nalezy zwigkszy¢ do 18,5 km (10 mil morskich).

g) Zezwala si¢ na zrzut paliwa do ilo$ci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska z zapasem paliwa wymaganym
zgodnie z lit. d), przy uzyciu bezpiecznej procedury.”;

t)  pkt CAT.POL.A.430 lit. a) pkt 4 otrzymuje brzmienie:
,4) nachylenie drogi startowej w kierunku ladowania.”;
u) pkt CAT.POL.A.435 lit. a) otrzymuje brzmienie:

,a) W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w przewidywanym
czasie przylotu droga startowa moze by¢ mokra, LDA stanowi jedna z nastgpujacych dtugosci:

1) odleglos¢ do ladowania przewidziana w AFM na mokrych drogach startowych w momencie dopuszczenia
do lotu, ale nie krétsza od wymaganej w pkt CAT.POL.A.430;

2) co najmniej 115 % wymaganej dlugosci ladowania okreslonej zgodnie z pkt CAT.POL.A.430, jezeli
w AFM nie przewidziano dlugosci ladowania na mokrych drogach startowych w momencie dopuszczenia
do lotu.”;

v) w pkt CAT.IDE.A.185 dodaje si¢ lit. i) w brzmieniu:

,(i) Samoloty o MCTOM wigkszej niz 27 000 kg, dla ktérych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu
(CofA) wydano po raz pierwszy w dniu 5 wrzesnia 2022 r. lub po tej dacie, muszg by¢ wyposazone
w alternatywne Zrédlo zasilania, na ktére CVR i mikrofony zamontowane w kabinie pilota sg przelaczane
automatycznie w przypadku przerw w innym zasilaniu CVR.”;



L 229/18 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 5.9.2019

w) dodaje si¢ pkt CAT.IDE.A.191 w brzmieniu:

,CATIDE.A.191 Lekki rejestrator lotu

a) Samoloty z napedem turbinowym o MCTOM wynoszgcej co najmniej 2 250 kg oraz samoloty o MOPSC
powyzej 9 musza by¢ wyposazone w rejestrator lotu, jezeli jednoczesnie spelniajg ponizsze warunki:

1) nie wchodza w zakres stosowania pkt CAT.IDE.A.190 lit. a);

2) ich indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) wydano po raz pierwszy w dniu 5 wrzesnia
2022 r. lub po tej dacie.

b) Rejestrator lotu rejestruje informacje wystarczajace do ustalenia trasy lotu i predkosci statku powietrznego
w formie danych lotu lub obrazéw.

¢) Rejestrator lotu musi umozliwia¢ zachowanie zarejestrowanych danych lotu i obrazéw z co najmniej
ostatnich 5 godzin.

d) Rejestrator lotu rozpoczyna zapis automatycznie, zanim samolot jest w stanie poruszaé si¢ za pomoca
wlasnego napedu, oraz konczy zapis automatycznie, gdy samolot nie jest juz w stanie poruszaé si¢ za
pomocg wlasnego napedu.

e) Jezeli rejestrator lotu zapisuje obraz lub dzwigk z kabiny zalogi lotniczej, wéwczas nalezy przewidzied
funkcje, ktoéra moze by¢ obslugiwana przez dowddce i ktéra polega na modyfikacji zapisow obrazu
i dzwigku wykonanych przed jej uruchomieniem, tak aby nie mozna byto uzyskaé dost¢pu do tych zapiséw
za pomocg normalnych technik odtwarzania lub kopiowania.”;

x) pkt CAT.IDE.A.230 lit. b) otrzymuje brzmienie:
,b) Hos¢ tlenu, o ktérej mowa w lit. a), musi wystarczaé na pozostala cz¢$¢ lotu po dekompresji kabiny przy
wysokosci bezwzglednej kabiny wigkszej niz 8 000 stop, ale nieprzekraczajacej 15 000 stép, dla co najmniej
2 % przewozonych pasazeréw, lecz w zadnym wypadku nie mniej niz dla jednej osoby.”;

y) pkt CATIDE.A.230 lit. d) otrzymuje brzmienie:

,d) Wyposazenie tlenowe pierwszej pomocy musi umozliwial wytworzenie dla kazdego uzytkownika masy

przeplywu.”;
z) w pkt CATIDE.A.345 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

(i) tytul artykutu otrzymuje brzmienie:

,CAT.IDE.A.345 Urzadzenia laczno$ci, nawigacji i dozorowania w operacjach wedlug IFR lub VFR
na trasach nienawigowanych w oparciu o terenowe punkty odniesienia”

(ii) pkt CAT.IDE.A.345 lit. a) otrzymuje brzmienie:

,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 urzadzenia lacznosci radiowej, nawigacji
i dozorowania zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrznej.”;

aa) dodaje si¢ pkt CAT.IDE.H.191 w brzmieniu:

,CAT.IDEH.191 Lekki rejestrator lotu

a) Smig}owce z napedem turbinowym o MCTOM wynoszacej co najmniej 2 250 kg musza byé wyposazone
w rejestrator lotu, jezeli jednoczesnie spelniajg ponizsze warunki:

1) nie wchodza w zakres stosowania pkt CAT.IDE.H.190 lit. a);

2) ich indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) wydano po raz pierwszy w dniu 5 wrzesnia
2022 r. lub po tej dacie.

b) Rejestrator lotu rejestruje informacje wystarczajace do ustalenia trasy lotu i predkosci statku powietrznego
w formie danych lotniczych lub obrazéw.

¢) Rejestrator lotu musi umozliwia¢ zachowanie zarejestrowanych danych lotu i obrazéw z co najmniej
ostatnich 5 godzin.
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d) Rejestrator lotu rozpoczyna zapis automatycznie, zanim $miglowiec jest w stanie porusza si¢ za pomoca
wlasnego napedu, oraz konfczy zapis automatycznie, gdy $miglowiec nie jest juz w stanie poruszaé si¢ za
pomocg wlasnego napedu.

e) Jezeli rejestrator lotu zapisuje obraz lub dzwigk z kabiny zalogi lotniczej, wéwczas nalezy przewidzieé
funkcje, ktora moze by¢ obslugiwana przez dowddce i ktéra polega na modyfikacji zapisow obrazu
i dzwigku wykonanych przed jej uruchomieniem, tak aby nie mozna byto uzyskaé dostgpu do tych zapiséw
za pomocg normalnych technik odtwarzania lub kopiowania.”;

bb) w pkt CAT.IDE.H.345 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) tytut artykutu otrzymuje brzmienie:

,CATIDE.H.345 wyposazenie do lacznosci, nawigacji i dozoru w operacjach wedtug IFR lub VFR na
trasach nienawigowanych w oparciu o terenowe punkty odniesienia”

(ii) pkt CAT.IDE.H.345 lit. a) otrzymuje brzmienie:
,a) Smigtowce uzytkowane wedtug IFR lub VFR na trasach, na ktérych nawigacja nie moze odbywaé sie
w oparciu o terenowe punkty odniesienia, s3 wyposazane w urzadzenia lacznosci radiowej, nawigacji
i dozorowania zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrznej.”;
5) w zalaczniku V (cz¢$¢ SPA) wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) pkt SPA.SET-IMC.105 lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) ustanowiono i wilaczono do realizowanego przez operatora programu obslugi technicznej statku
powietrznego zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 1321/2014 szczegblowe instrukcje i procedury obstugi
technicznej w celu zapewnienia zamierzonych pozioméw cigglej zdatnoici do lotu oraz niezawodnosci
samolotu i jego ukladu napedowego, obejmujgce wszystkie nastepujace elementy:

1) program monitorowania tendencji silnika, z wyjatkiem samolotéw, ktérym $wiadectwo zdatnosci do lotu
wydano po raz pierwszy po dniu 31 grudnia 2004 r. i ktére majg automatyczny system monitorowania
tendencji;

2) program niezawodnosci dotyczacy ukladu napedowego i powigzanych ukladow;”;

6) w zalgczniku VI (cze§¢ NCC) wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) pkt NCC.GEN.101 otrzymuje brzmienie:

,Zatwierdzone organizacje szkoleniowe, ktore sa zobowigzane do przestrzegania przepiséw niniejszego
zalgcznika, muszg réwniez przestrzega¢ wymagan:

a) ORO.GEN.310, w stosownych przypadkach; oraz
b) ORO.MLR.105.";

b) pkt NCC.GEN.145 otrzymuje brzmienie:

,NCC.GEN.145 Postgpowanie z zapisami rejestratoréw lotu: przechowywanie, udostepnianie, ochrona
i wykorzystanie

a) W razie wypadku, powaznego incydentu lub zdarzenia zidentyfikowanego przez organ prowadzacy
dochodzenie, operator statku powietrznego przechowuje oryginalne zapisy rejestratoréw lotu przez 60 dni lub
do czasu wydania przez organ prowadzacy dochodzenie innego polecenia.

b) Operator przeprowadza kontrole operacyjne i oceny zapiséw, aby zapewni¢ ciagla sprawno$¢ rejestratoréw
lotu, ktérych przewozenie jest wymagane.

¢) Operator dopilnowuje, aby zachowywano zapisy parametréw lotu i komunikaty facznosci facza danych, ktére
nalezy zapisywaé w rejestratorach lotu. Na potrzeby préb i obstugi tych rejestratoréw lotu dopuszcza sig
jednak skasowanie podczas prob maksymalnie 1 godziny najstarszego zapisu.

d) Operator przechowuje i na biezaco aktualizuje dokumentacj¢ zawierajagcg informacje niezbedne do
przeksztalcania nieprzetworzonych danych lotu na parametry lotu wyrazone w jednostkach inzynieryjnych.
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e) Na zadanie wlaSciwego organu operator udostgpnia wszelkie zachowane zapisy rejestratora lotu.
f) Nie naruszajac przepiséw rozporzadzen (UE) nr 996/2010 i (UE) 2016/679:
1) Z wyjatkiem czynnosci sluzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratoréw lotu, zapiséw dzwigku
z rejestratoréw lotu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje, chyba ze spelnione s3 wszystkie nastgpujace
warunki:

(i) wprowadzono procedure okreslajaca postgpowanie z tymi zapisami dZwigku i ich transkrypcja;

(i) wszyscy zainteresowani czlonkowie zalogi i personelu obstugi technicznej uprzednio wyrazili na to
zgode;

(ili) te zapisy dzwigku wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub poprawy bezpieczenstwa.

1la) Podczas czynnosci sprawdzania zapiséw dzwigku z rejestratoréw lotu, stuzacych zapewnieniu sprawnosci
rejestratora lotu, operator chroni prywatnos¢ tych zapiséw dzwigku i upewnia sig, Ze nie s3 one ujawniane
ani wykorzystywane do celéw innych niz zapewnienie sprawnosci rejestratora lotu.

2) Parametréow lotu lub komunikatéw facza danych zapisanych przez rejestrator lotu nie mozna
wykorzystywal do celéw innych niz dochodzenie w sprawie wypadku lub incydentu podlegajacego

obowigzkowemu zgloszeniu, chyba ze zapisy te spelniajg ktérys z nastepujacych warunkow:

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

(i) zostaly zanonimizowane;
(i) sa ujawniane z zachowaniem bezpiecznych procedur.

3) Z wyjatkiem czynnosci stuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratora lotu, zapiséw obrazu z kabiny
zalogi lotniczej z rejestratora lotu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje, chyba ze spelnione sg wszystkie
nastepujace warunki:

(i) wprowadzono procedurg okreslajaca postgpowanie z tymi zapisami obrazu;

(i) wszyscy zainteresowani czlonkowie zalogi i personelu obstugi technicznej uprzednio wyrazili na to
zgode;

(iii) te zapisy obrazu wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub poprawy bezpieczenstwa.

3a) Kiedy obraz z kabiny zalogi lotniczej zapisany przez rejestrator lotu jest sprawdzany na potrzeby
zapewnienia sprawnosci rejestratora lotu, wowczas:

(i) tych zapiséw obrazu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje do celéw innych niz zapewnienie
sprawnosci rejestratora lotu;

(ii) jezeli na nagraniu obrazu moga by¢ widoczne elementy ciala czlonkéw zalogi, operator musi
zapewni¢ ochrong prywatnosci takiego nagrania.”;

pkt NCC.OP.225 otrzymuje brzmienie:

,NCC.OP.225 Warunki do podejscia i ladowania — samoloty

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania pilot dowddca upewnia sig, na podstawie dostepnych informacji, ze
warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej oraz stan planowanej do uzycia drogi startowej nie
uniemozliwig bezpiecznego wykonania podejscia, ladowania lub odejicia na drugi krag.”;

dodaje si¢ pkt NCC.OP.226 w brzmieniu:

,NCC.OP.226 Warunki do podejscia i ladowania — Smigltowce

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania pilot dowddca upewnia si¢, na podstawie dostepnych informacji, ze
warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej oraz stan planowanej do uzycia strefy koncowego
podejscia i startu (FATO) nie uniemozliwiaja bezpiecznego wykonania podejscia, ladowania lub odejscia na drugi
krag.”;
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7) w zalaczniku VII (czg$¢ NCO) wprowadza sie nastepujace zmiany:

a) pkt NCO.OP.205 otrzymuje brzmienie:

,NCO.0OP.205 Warunki do podejscia i ladowania — samoloty

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania pilot dowddca upewnia sig, na podstawie dostgpnych informacji, ze
warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej oraz stan planowanej do uzycia drogi startowej nie
uniemozliwiaja bezpiecznego wykonania podejscia, ladowania lub odejscia na drugi krag.”;

b) dodaje si¢ pkt NCO.OP.206 w brzmieniu:

,NCO.OP.206 Warunki do podejscia i ladowania - $miglowce

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania pilot dowddca upewnia sig, na podstawie dostgpnych informacji, ze
warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej oraz stan planowanej do uzycia strefy koncowego
podejécia i startu (FATO) nie uniemozliwiaja bezpiecznego wykonania podejscia, ladowania lub odejscia na drugi
krag.”;

¢) pkt NCO.SPEC.MCF.105 lit. a) otrzymuje brzmienie:

,b) Na zasadzie odstgpstwa od pkt NCO.GEN.105 lit. a) pkt 4 niniejszego zalacznika, lot probny po obstudze
moze by¢ wykonany przy uzyciu statku powietrznego, ktéry zostal dopuszczony do eksploatacji z niepelng
obstugg techniczng zgodnie z pkt M.A.801 lit. ) zalgcznika T (czes¢ M), pkt 145.A.50 lit. €) zalacznika II
(cze$¢ 145) lub pkt ML.A.801 lit. f) zalacznika Vb (cze§¢ ML) do rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 1321/2014.%;

d) pkt NCO.SPEC.MCF.130 otrzymuje brzmienie:

,NCO.SPECMCF.130 Symulowanie w locie procedur nienormalnych lub awaryjnych

Na zasadzie odstgpstwa od pkt NCO.SPEC.145, ze specjalista zadaniowym na pokladzie pilot dowddca moze
symulowac sytuacje, ktére wymagaja zastosowania procedur nienormalnych lub awaryjnych, jezeli realizacja celu
lotu wymaga przeprowadzenia danej procedury i jezeli zostala ona wymieniona w liscie kontrolnej, o ktérej
mowa w pkt NCO.SPEC.MCF.110, lub w procedurach operacyjnych.”

8) w zalaczniku VIII (czg$¢ SPO) wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) pkt SPO.GEN.140 lit. A pkt 10 otrzymuje brzmienie:

,10) w stosownych przypadkach dziennik techniczny statku powietrznego, zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
nr 1321/2014;%

b) pkt SPO.GEN.145 otrzymuje brzmienie:

,SPO.GEN.145 Postepowanie z zapisami rejestratoréw lotu: przechowywanie, udost¢pnianie, ochrona
i wykorzystanie

a) W razie wypadku, powaznego incydentu lub zdarzenia zidentyfikowanego przez organ prowadzacy
dochodzenie, operator statku powietrznego przechowuje oryginalne zapisy rejestratoréw lotu przez 60 dni lub
do czasu wydania przez organ prowadzacy dochodzenie innego polecenia.

b) Operator przeprowadza kontrole operacyjne i oceny zapiséw, aby zapewni¢ ciagla sprawno$¢ rejestrator6w
lotu, ktérych przewozenie jest wymagane.

¢) Operator dopilnowuje, aby zachowywano zapisy parametréw lotu i komunikaty facznosci facza danych, ktére
nalezy zapisywal w rejestratorach lotu. Na potrzeby préb i obslugi tych rejestratoréw lotu dopuszcza sig

jednak skasowanie podczas prob maksymalnie 1 godziny najstarszego zapisu.

d) Operator przechowuje i na biezaco aktualizuje dokumentacje zawierajaca informacje niezbedne do
przeksztalcania nieprzetworzonych danych lotu na parametry lotu wyrazone w jednostkach inzynieryjnych.

e) Na zadanie wlasciwego organu operator udostepnia wszelkie zachowane zapisy rejestratora lotu.
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f) Nie naruszajac przepiséw rozporzadzen (UE) nr 996/2010 i (UE) 2016/679 oraz z wyjatkiem czynnoSci
shuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratora lotu:

1) zapisow dzwigku z rejestratora lotu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje, chyba ze spelnione sg wszystkie
nastepujace warunki:

(i) wprowadzono procedure okreslajaca postepowanie z tymi zapisami dZwigku i ich transkrypcja;

(i) wszyscy zainteresowani czlonkowie zalogi i personelu obstugi technicznej uprzednio wyrazili na to
zgode;

(iii) te zapisy dZwieku wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub poprawy bezpieczenstwa.
la

=

Podczas czynnosci sprawdzania zapiséw dzwigku z rejestratoréw lotu, stuzacych zapewnieniu sprawnosci
rejestratora lotu, operator chroni prywatno$¢ tych zapiséw dzwigku i upewnia sig, Ze nie s one ujawniane
ani wykorzystywane do celéw innych niz zapewnienie sprawnosci rejestratora lotu.

2) Parametréw lotu ani komunikatéw lacza danych zapisanych przez rejestrator lotu nie mozna
wykorzystywal do celéw innych niz dochodzenie w sprawie wypadku lub incydentu podlegajacego
obowigzkowemu zgloszeniu. Ograniczenie to nie ma zastosowania, chyba ze przedmiotowe zapisy
spetniaja ktéry$ z ponizszych warunkéw:

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

(i) zostaly zanonimizowane;
(ili) sa ujawniane z zachowaniem bezpiecznych procedur.

3) Z wyjatkiem czynnosci stuzacych zapewnieniu sprawnosci rejestratora lotu, zapiséw obrazu z kabiny
zalogi lotniczej z rejestratora parametréw lotu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje, chyba ze spelnione sg
wszystkie nastgpujace warunki:

(i) wprowadzono procedurg okreslajaca postgpowanie z tymi zapisami obrazu;

(i) wszyscy zainteresowani czlonkowie zalogi i personelu obstugi technicznej uprzednio wyrazili na to
zgode;

(ili) te zapisy obrazu wykorzystuje si¢ wylacznie do utrzymania lub poprawy bezpieczenistwa.

3a) Kiedy obraz z kabiny zalogi lotniczej zapisany przez rejestrator lotu jest sprawdzany na potrzeby
zapewnienia sprawnosci rejestratora lotu, wowczas:

(i) tych zapiséw obrazu nie ujawnia si¢ ani nie wykorzystuje do celéw innych niz zapewnienie
sprawnosci rejestratora lotu;

(ii) jezeli na nagraniu obrazu moga by¢ widoczne elementy ciala czlonkéw zalogi, operator musi
zapewni¢ ochrong prywatnosci takiego nagrania.”;

¢) pkt SPO.OP.210 otrzymuje brzmienie:
,SPO.OP.210 Warunki do podejscia i lagdowania — samoloty
Przed rozpoczeciem podejicia do ladowania pilot dowddca upewnia sig, na podstawie dostgpnych informacji, ze
warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej oraz stan zamierzonej do lagdowania drogi startowej
nie uniemozliwia bezpiecznego wykonania podejscia, ladowania lub odejscia na drugi krag.”;

d) dodaje si¢ pkt SPO.OP.211 w brzmieniu:

,SPO.OP.211 Warunki do podejécia i lgdowania — $miglowce

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania pilot dowddca upewnia sig, na podstawie dostepnych informacji, ze
warunki pogodowe na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej oraz stan planowanej do uzycia strefy koncowego
podejscia i startu (FATO) nie uniemozliwiaja bezpiecznego wykonania podejscia, ladowania lub odejscia na drugi
krag.”;

e) dodaje si¢ pkt SPO.IDE.A.146 w brzmieniu:
,SPO.IDE.A.146 Lekki rejestrator lotu

a) Samoloty z napedem turbinowym o MCTOM wynoszgcej co najmniej 2 250 kg oraz samoloty o MOPSC
powyzej 9 musza by¢ wyposazone w rejestrator lotu, jezeli spelniaja wszystkie ponizsze warunki:

1) nie wchodza w zakres stosowania pkt SPO.IDE.A.145 lit. a);
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2) sa wykorzystywane w operacjach zarobkowych;

3) ich indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) wydano po raz pierwszy w dniu 5 wrze$nia 2022 r.
lub po tej dacie.

b) Rejestrator lotu rejestruje informacje wystarczajace do ustalenia trasy lotu i predkosci statku powietrznego
w formie danych lotniczych lub obrazéw.

¢) Rejestrator lotu musi umozliwiaé zachowanie zarejestrowanych danych lotu i obrazéw z co najmniej ostatnich
5 godzin.

d) Rejestrator lotu rozpoczyna zapis automatycznie, zanim samolot jest w stanie poruszaé si¢ za pomoca
wlasnego napedu, oraz koniczy zapis automatycznie, gdy samolot nie jest juz w stanie porusza¢ si¢ za pomoca
wlasnego napedu.

e) Jezeli rejestrator lotu zapisuje obraz lub dZwigk z kabiny zalogi lotniczej, wowczas nalezy przewidzie¢ funkgje,
ktéra moze by¢ obstugiwana przez pilota dowddce i ktdra polega na modyfikacji zapiséw obrazu i dZwigku
wykonanych przed jej uruchomieniem, tak aby nie mozna bylo uzyskaé dostgpu do tych zapiséw za pomoca
normalnych technik odtwarzania lub kopiowania.”;

f) dodaje si¢ pkt SPO.IDE.H.146 w brzmieniu:
,SPO.IDE.H.146 Lekki rejestrator lotu

a) Smiglowce z napedem turbinowym o MCTOM wynoszacej co najmniej 2 250 kg musza by¢ wyposazone
w rejestrator lotu, jezeli spetniaja wszystkie ponizsze warunki:

1) wchodzg w zakres stosowania pkt SPO.IDE.H.145 lit. a);
2) sa wykorzystywane w operacjach zarobkowych;

3) ich indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) wydano po raz pierwszy w dniu 5 wrzesnia 2022 r.
lub po tej dacie.

b) Rejestrator lotu rejestruje informacje wystarczajgce do ustalenia trasy lotu i predkosci statku powietrznego
w formie danych lotniczych lub obrazéw.

¢) Rejestrator lotu musi umozliwiaé zachowanie zarejestrowanych danych lotu i obrazéw z co najmniej ostatnich
5 godzin.

d) Rejestrator lotu rozpoczyna zapis automatycznie, zanim $miglowiec jest w stanie poruszal si¢ za pomoca
wlasnego napedu, oraz koficzy zapis automatycznie, gdy $miglowiec nie jest juz w stanie poruszal si¢ za
pomoca wlasnego napedu.

e) Jezeli rejestrator lotu zapisuje obraz lub dzwigk z kabiny zalogi lotniczej, wéwczas nalezy przewidzie¢ funkgje,
ktéra moze by¢ obslugiwana przez pilota dowddce i ktéra polega na modyfikacji zapiséw obrazu i dzwigku
wykonanych przed jej uruchomieniem, tak aby nie mozna bylo uzyskaé dostepu do tych zapiséw za pomoca
normalnych technik odtwarzania lub kopiowania.”;

g) pkt SPO.SPEMCF.100 lit. a) otrzymuje brzmienie:

,a) lot probny po obstudze »poziomu A« — w odniesieniu do lotu, w przypadku ktérego spodziewane jest
zastosowanie procedur nienormalnych lub awaryjnych, jak okreslono w instrukeji uzytkowania w locie statku
powietrznego, lub gdy lot ma wykaza¢ funkcjonowanie systemu rezerwowego lub innych urzadzen zabezpie-
czajacych;”.
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