Zalaczniki do projektu rozporzadzenia Komisji

w sprawie ,,Operacji lotniczych — OPS”



Zatacznik I ,,Definicje termindw uzywanych w zatacznikach II-VIII"

ZALACZNIK 1

DEFINICJE TERMINOW UZYWANYCH W ZAEACZNIKACH I1-VI1I

Do celéw niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

Rozporzadzalna dlugos¢ przerwanego startu (accelerate-stop distance available,
ASDA) - rozporzadzalna dlugos¢ rozbiegu powickszona o ewentualne
zabezpieczenie przerwanego startu, o ile Panstwo danego lotniska zglosito
dostepnos¢ tego zabezpieczenia i o ile zabezpieczenie to jest w stanie wytrzymac
nacisk masy samolotu w przewazajacych warunkach operacyjnych.

Akceptowalne sposoby spelnienia wymagan (acceptable means of compliance,
AMC) - niewiazace standardy przyjete przez Agencje w celu przedstawienia
sposobow spelnienia wymagan przedstawionych w rozporzadzeniu (WE) nr
216/2008 i przepisach wykonawczych do niego.

Lista kontrolna przyjecia - dokument wykorzystywany podczas kontroli wygladu
zewngtrznego paczek z materiatami niebezpiecznymi i zwiazanych z nimi
dokumentéw w celu ustalenia czy spetnione zostaly wszystkie odpowiednie
wymogi.

Lotnisko spelniajace minima operacyjne statku powietrznego - lotnisko, na
ktorym mozliwe jest wykonywanie operacji lotniczych danym statkiem
powietrznym przy uwzglednieniu jego osiagdw i1 parametrow pasa startowego.

Do celow klasyfikacji pasazeréw:

(@) termin ,,osoba dorosta” oznacza osobg w wieku 12 lat lub starsza;

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

(c) termin ,niemowle” oznacza osobg w wieku do dwoch lat.

Samolot - statoptat o napedzie silnikowym, cigzszy od powietrza, wytwarzajacy
sit¢ no$na w wyniku oddzialywania powietrza na skrzydta.

Lot nocny z uzyciem systemu noktowizyjnego (NVIS) - w przypadku operacji z
uzyciem systemu noktowizyjnego (night vision imaging system, NVIS), oznacza
cz¢$¢ lotu nocnego wykonywanego zgodnie z przepisami dla lotow z
widocznoscia (visual flight rules, VFR), w trakcie ktorej cztonek zatogi korzysta z
gogli noktowizyjnych (night vision goggles, NVG).

Statek powietrzny - urzadzenie, ktore moze utrzymac si¢ w powietrzu w wyniku

oddziatywania powietrza innego niz oddzialywanie powietrza odbitego od
powierzchni ziemi.

Alternatywne sposoby spelnienia wymagan - alternatywy do istniejacych
akceptowalnych sposobow spetnienia wymagan lub propozycje nowych sposobow
spelnienia wymagan rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 1 przepisow
wykonawczych do niego, dla ktérych Agencja nie przyjeta jeszcze odpowiednich
akceptowalnych sposobdw spelnienia wymagan.

Zabezpieczenie przed oblodzeniem - w przypadku procedur naziemnych oznacza
procedure zabezpieczajaca przed tworzeniem si¢ szronu lub lodu oraz
gromadzeniem si¢ S$niegu na zabezpieczanych powierzchniach statku
powietrznego przez ograniczony czas (czas zabezpieczenia przeciw oblodzeniu).
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Balon - 1zejszy od powietrza statek powietrzny bez napgdu silnikowego, ktory
utrzymuje si¢ w locie w wyniku wykorzystania gazu lub instalowanego w nim
ogrzewacza powietrza.

Czlonek personelu poktadowego - odpowiednio wykwalifikowany czlonek zalogi
niebedacy cztonkiem zalogi lotniczej ani personelu technicznego, ktéremu
przydzielono obowiazki zwiazane z bezpieczenstwem pasazeréw i lotu podczas
operacji lotniczych.

Operacja podejscia w kategorii [ (CAT I) - podejscie precyzyjne wedtug wskazan
przyrzadéw i ladowanie z wykorzystaniem systemu ladowania wedlug wskazan
przyrzadow (instrument landing system, ILS), mikrofalowego systemu ladowania
(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 podejscia precyzyjnego (precision approach radar, PAR)
lub systemu GNSS z satelitarnym systemem wspomagajacym (satellite-based
augmentation system, SBAS), z wysokoscia decyzji (decision height, DH) nie
mniejsza niz 200 stop 1 widoczno$cia wzdtuz drogi startowe] (runway visual
range, RVR) nie mniejsza niz 550 m dla samolotdw i 500 m dla $miglowcow.
Operacja w kategorii 1l (CAT Il) - operacja podej$cia precyzyjnego wedtug
wskazan przyrzadow i ladowania z wykorzystaniem systemu ILS lub MLS przy:
(@) DH ponizej 200 stop, ale nie mniej niz 100 stop; oraz

(b) RVR nie mniej niz 300 m.

Operacja w kategorii I1IA (CAT I1IA) - operacja podejscia precyzyjnego wedtug
wskazan przyrzadow i ladowania z wykorzystaniem systemu ILS lub MLS przy:
(@) DH ponizej 100 stop; oraz

(b) RVR nie mniej niz 200 m.

Operacja w kategorii I1IB (CAT IlIB) - operacja podejscia precyzyjnego wedlug
wskazan przyrzadow i ladowania z wykorzystaniem systemu ILS lub MLS przy:
(@) DH ponizej 100 stop lub bez DH; oraz

(b) RVR ponizej 200 m, ale nie mniej niz 75 m.

Kategoria A w odniesieniu do $miglowcéw - $migtowiec wielosilnikowy
zaprojektowany z uwzglednieniem zasad okreslonych w odpowiednich przepisach
w zakresie zdatnosci do lotu, wedtug ktorych jego silniki 1 instalacje posiadaja
zabezpieczenia przed rozprzestrzenianiem si¢ skutkéw powstatych niesprawnosci
na inne napedy 1 systemy, oraz ktorego osiagi w zakresie startu i1 ladowania
zostaly zdefiniowane w oparciu o koncepcjg¢ krytycznej niesprawnosci silnika 1
zapewniaja odpowiednia wyznaczona powierzchni¢ 1 mozliwos¢ bezpiecznego
zaniechania lub kontynuowania startu lub ladowania w razie wystapienia
niesprawnosci silnika.

Kategoria B w odniesieniu do $miglowcoOw - Smiglowiec jedno- lub
wielosilnikowy, ktory nie spetnia standardow okreslonych dla kategorii A.
Smigtowce Kategorii B, w przypadku niesprawnosci silnika, nie gwarantuja
mozliwos$ci bezpiecznej kontynuacji lotu 1 zaktada si¢ nieplanowane ladowanie.
Specyfikacje certyfikacyjne - wymagania techniczne przyjete przez Agencje,
wskazujace sposoby spetienia istotnych wymagan okreslonych w zatacznikach I,
IV i Va do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.
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Podejécie z kregu - wizualna faza podejscia wedlug wskazan przyrzadéw, ktora
ma na celu ustawienie statku powietrznego w pozycji do ladowania na
pasie/strefie koncowego podejscia i startu (final approach and take-off area,
FATO), ktorych potozenie uniemozliwia podejscie do ladowania z prostej Sciezki.

Zabezpieczenie wydluzonego startu - okreslony prostokatny obszar na ladzie lub
na wodzie, pozostajacy pod kontrola odpowiednich wiadz, wybrany lub
przygotowany jako miejsce, nad ktorym samolot moze wykonaé czgs¢
poczatkowego wznoszenia do okreslonej wysokosci wzgledne;j.

Podstawa chmur - wysoko$¢ najnizszego obserwowanego lub prognozowanego
fragmentu chmur w poblizu lotniska lub miejsca operacji lotniczych lub w obrgbie
obszaru operacji lotniczych, standardowo mierzona wzgledem elewacji lotniska
lub, w przypadku operacji morskich, wzglgdem $redniego poziomu morza.

Dzielenie oznaczen linii — porozumienie, zgodnie z ktorym przewoznik naktada
swoj kod identyfikacyjny na rejs wykonywany przez innego przewoznika, a takze
sprzedaje i wydaje bilety na taki rejs.

Gesto zaludniony obszar - w odniesieniu do miasta, miejscowosci lub osady

dowolny obszar stuzacy zasadniczo celom mieszkalnym, handlowym lub
rekreacyjnym.

Zanieczyszczona droga startowa - droga startowa, ktorej ponad 25 %

wykorzystywanej powierzchni na wymaganej dtugosci i szerokos$ci pokryte jest:

(@) warstwa wody o glgbokosci wigkszej niz 3 mm (0,125 cala) lub warstwa
btota posniegowego lub sypkiego $niegu odpowiadajaca ponad 3 mm
(0,125 cala) wody;

(b) ubitym w twarda masg $niegiem, odpornym na dalsza kompresjg, ktory
przy odrywaniu odchodzi od powierzchni w calo$ci lub w postaci platow
($nieg ubity); lub

(¢) lodem lub mokrym lodem.

Paliwo na zdarzenia nieprzewidziane - paliwo na okoliczno$¢ wystapienia
nieprzewidzianych czynnikow, ktore moga mie¢ wplyw na zuzycie paliwa w
drodze do lotniska docelowego.

Podejscie koncowe ze stalym znizaniem (continuous descent final approach,
CDFA) - technika, zgodna z procedurami podejscia ustabilizowanego,
wykonywania segmentu podejScia koncowego w procedurze podejscia
nieprecyzyjnego wedtug wskazan przyrzadow polegajaca na nieprzerwanym
znizaniu, bez przechodzenia do lotu poziomego, od wysokosci
bezwzglednej/wzglednej réwnej punktowi podejscia koncowego lub wyzszej do
punktu znajdujacego si¢ okoto 15 m (50 stop) nad progiem drogi startowej
wykorzystywanej do ladowania lub punktu, w ktorym powinien zosta¢ rozpoczety
manewr wyréwnania dla typu uzytkowanego samolotu;

Przeliczona widzialno§¢ meteorologiczna (converted meteorological visibility,
CMV) - warto$¢, rownowazna RVR, otrzymana z podawanej widzialnosci
meteorologicznej.

Czlonek zatogi - osoba, ktorej operator przydzielit pelnienie obowiazkéw na
poktadzie statku powietrznego.

Krytyczne fazy lotu - w przypadku samolotéw to rozbieg, tor wznoszenia po
starcie, podejscie koncowe, nieudane podejscie do ladowania, ladowanie, w tym
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dobieg, oraz wszystkie inne fazy lotu wedlug uznania pilota dowddcy lub
dowddcy.

Krytyczne fazy lotu - w przypadku $migtowcow to kotowanie, zawis, start,
podejscie koncowe, nieudane podejScie do ladowania, ladowanie oraz wszystkie
inne fazy lotu wedtug uznania pilota dowddcy lub dowodcy.

Wilgotna droga startowa - droga startowa, ktorej powierzchnia nie jest sucha, ale
obecna na niej wilgo¢ nie nadaje jej blyszczacego wygladu.

Materiaty niebezpieczne (dangerous goods, DG) - wyroby lub substancje, ktore
moga stwarza¢ ryzyko dla zdrowia, bezpieczefstwa, mienia lub S$rodowiska
naturalnego, wykazane na liscie materiatow niebezpiecznych w instrukcjach
technicznych lub sklasyfikowane zgodnie z tymi instrukcjami.

Wypadek z materiatlami niebezpiecznymi - zdarzenie zwiazane z transportem
materialdow niebezpiecznych droga powietrzna, w wyniku ktérego dochodzi do
powaznego lub $miertelnego urazu ciata lub powaznej szkody w mieniu.

Incydent z materiatami niebezpiecznymi - zdarzenie inne niz wypadek z
materiatami  niebezpiecznymi, zwiazane z  transportem  materialdw
niebezpiecznych droga powietrzna, niekoniecznie majace miejsce na pokladzie
statku powietrznego, w wyniku ktérego dochodzi do urazu ciala, szkody w
mieniu, pozaru, rozbicia, rozlania, wycieku ptynu lub promieniowania lub innego
zaj$cia potwierdzajacego, ze nie zachowano integralno$ci opakowania. Kazde
zdarzenie dotyczace transportu materialow niebezpiecznych, ktére stanowi
powazne zagrozenie dla statku powietrznego lub znajdujacych si¢ w nim oséb jest
réwniez uznawane za incydent z materialami niebezpiecznymi.

Odladzanie - w przypadku procedur naziemnych jest to procedura oczyszczania
statku powietrznego ze szronu, lodu, $niegu lub blota po$niegowego majaca na
celu uzyskanie niezanieczyszczonych powierzchni.

Zdefiniowany punkt po starcie (defined point after take-off, DPATO) - punkt
lezacy na torze lotu w fazie startu 1 poczatkowego wznoszenia, przed
osiagnigciem ktorego zdolnos¢ Smigtowca do bezpiecznego kontynuowania lotu z
niepracujacym krytycznym zespotem napgdowym nie jest zapewniona 1
wymagane moze by¢ przymusowe ladowanie.

Zdefiniowany punkt przed ladowaniem (defined point before landing, DPBL) -
punkt lezacy na torze lotu w fazie podejscia i ladowania, po osiagnigciu ktorego
zdolnos¢ $migltowca do bezpiecznego kontynuowania lotu z niepracujacym
krytycznym zespotem napgdowym nie jest zapewniona i wymagane moze by¢
przymusowe ladowanie.

Odleglos¢ DR - odleglos$¢ pozioma, ktora smiglowiec przebyt od konca dostepne;j
dhugosci startu.

Umowa leasingu bez =zalogi - porozumienie zawarte pomigdzy
przedsigbiorstwami, zgodnie z ktorym statek powietrzny jest uzytkowany w
ramach certyfikatu przewoznika lotniczego (air operator certificate, AOC)
najemcy.

Sucha masa operacyjna - masa catkowita statku powietrznego gotowego do

wykonania okre$lonego typu operacji z wylaczeniem masy calego paliwa
zuzywalnego oraz przewozonego tadunku.

Sucha droga startowa - droga startowa, ktora nie jest mokra ani zanieczyszczona,
obejmujaca drogi utwardzone, ktérych pokrycie jest specjalnie przygotowane
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poprzez ztobienie lub uzycie porowatego materiatlu i utrzymywane w stanie, ktory
daje efekt hamowania jak na drodze suchej nawet w obecnosci wilgoci.

Wyniesiona strefa koncowego podejscia i startu (elevated final approach and take-
off area, wyniesiona FATO) — strefa FATO potozona co najmniej 3 m powyzej
otaczajacego terenu.

Lotnisko zapasowe na trasie (en-route alternate, ERA) - odpowiednie lotnisko na
trasie, ktore moze by¢ wymagane na etapie planowania.

System polepszajacy widzenie (enhanced vision system, EVS) - system
elektroniczny wys$wietlajacy w czasie rzeczywistym obraz $rodowiska
zewnetrznego dzigki wykorzystaniu czujnikow obrazowania.

Strefa koncowego podejscia i startu (final approach and take-off area, FATO) -
okreslona strefa dla operacji $miglowcowych, nad ktéora wykonywana jest
koncowa faza manewru podejscia do ladowania lub zawisu 1 z ktorej
wykonywany jest manewr startu. W przypadku $miglowcoéw w klasie osiagow 1,
tak zdefiniowana strefa obejmuje takze dostgpny obszar dla zaniechanego startu.

Monitorowanie parametrow lotu (flight data monitoring, FDM) - czynne i
nieprzewidujace sankcji wykorzystywanie danych o parametrach lotu
zarejestrowanych w postaci cyfrowej podczas rutynowych lotow w celu poprawy
bezpieczenstwa lotniczego.

Szkoleniowe urzadzenie symulacji lotu (flight simulation training device, FSTD) -
urzadzenie szkoleniowe, ktore:

(@ w przypadku samolotow, jest pelnym symulatorem lotu (full flight
simulator, FFS), urzadzeniem do szkolenia lotniczego (flight training
device, FTD), urzadzeniem do szkolenia w zakresie procedur nawigacji i
procedur lotu (flight and navigation procedures trainer, FNPT) lub
urzadzeniem do podstawowego szkolenia w lotach wedlug wskazan
przyrzadéw (basic instrument training device, BITD);

(b) w przypadku $miglowcoéw, jest pelnym symulatorem lotu (FES),
urzadzeniem do szkolenia lotniczego (FTD) lub urzadzeniem do szkolenia
w zakresie procedur nawigacji i procedur lotu (FNPT).

Lotnisko ERA na potrzeby zmniejszenia ilosci paliwa - lotnisko zapasowe na
trasie wybrane w celu zmniejszenia ilo$ci paliwa na zdarzenia nieprzewidziane.

System ladowania GBAS (GBAS landing system, GLS) - system podejscia i
ladowania wykorzystujacy dane z globalnego systemu nawigacji satelitarnej
GNSS wspartego przez system naziemnych stacji réznicowych GBAS
zapewniajacy prowadzenie statku powietrznego w oparciu o jego pozycje w
plaszczyznie poziomej i pionowej wyznaczong przez system GNSS. Na potrzeby
sciezki podejscia koncowego wykorzystuje si¢ geometryczna bezwzgledna
wysoko$¢ odniesienia.

Personel naziemnej sluzby ratunkowej - kazda osoba uczestniczaca w akcji
ratunkowej na ziemi (jak np. policjant, strazak itp.) wspoéldzialajaca ze
$migtowcowa stuzba ratownictwa medycznego (helicopter emergency medical
services, HEMS), wykonujaca zadania w jakimkolwiek stopniu zwigzane z
operacjami $migtowcowymi.

Zatrzymanie - formalny zakaz startu statku powietrznego oraz podjecie krokow
koniecznych do zatrzymania tego statku powietrznego.
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Wyswietlacz przezierny (head-up display, HUD) - system obrazowania, ktéry
przedstawia informacje o polozeniu w zewngtrznym polu widzenia pilota, 1 ktory
nie ogranicza znacznie widoku zewnetrznego.

System ladowania z prowadzeniem typu Head-Up (head-up guidance landing
system, HUDLS) - calo$¢ systemu poktadowego, ktory zapewnia pilotowi
prowadzenie typu head-up podczas podejscia i ladowania lub nieudanego
podejécia do ladowania. Obejmuje wszystkie czujniki, komputery, zrédla
zasilania, wskazniki i elementy sterowania.

Smiglowiec - cigzszy od powietrza statek powietrzny, utrzymujacy si¢ w
powietrzu gléwnie dzigki reakcjom aerodynamicznym na co najmniej jednym
nap¢dzanym wirniku no$nym, gldéwnie w osiach pionowych.

Czionek zatogi w operacjach $miglowcowych z ladunkiem na zaczepie
zewngtrznym (helicopter hoist operation, HHO) - cztonek personelu technicznego
wykonujacy przydzielone mu obowiazki w zakresie obstugi wciagarki
poktadowe;j.

Lotnisko dla $miglowcow na morzu — strefa FATO ulokowana na ptywajacej lub
statej konstrukcji przybrzezne;j.

Czlonek zatogi HEMS - cztonek personelu technicznego przydzielony do lotu
HEMS w celu zajecia si¢ osoba potrzebujaca pomocy medycznej na pokladzie
Smigtowca oraz do pomocy pilotowi podczas wykonywania zadania.

Lot HEMS - lot $migtowcem operujacym na podstawie pozwolenia §migtowcowej
shuzby ratownictwa medycznego majacy na celu udzielenie pomocy medycznej w
naglej potrzebie, gdzie bezzwloczny i szybki przew6z ma zasadnicze znaczenie,
przez przewiezienie:

(@) personelu medycznego;

(b)  s$rodkéw medycznych (sprzetu, krwi, organdw, lekdw); lub

(c) chorych lub rannych oraz innych o0sob, ktérych to bezposrednio dotyczy.

Baza operacyjna HEMS - lotnisko, na ktorym cztonkowie zatogi HEMS oraz
Smigtowiec HEMS moga dyzurowaé¢ w oczekiwaniu na lot HEMS.

Miejsce operacji smigtowca HEMS - miejsce wybrane przez dowodcg $migtowca
podczas lotu HEMS do wykonania operacji z wykorzystaniem wciagarki
poktadowej oraz do ladowania 1 startu.

Lot HHO - lot $miglowcem operujacym na podstawie pozwolenia HHO, ktérego
celem jest ulatwienie transportowania osob lub towarow za pomoca wciagarki
poktadowe;j.

Operacja HHO nad obszarami wodnymi - lot $migtowcem operujacym na
podstawie pozwolenia HHO, ktorego celem jest utatwienie transportowania oséb
lub towardéw za pomoca wceiagarki poktadowej na poktad lub z poktadu statku lub
konstrukcji zlokalizowanej na morzu lub do samego morza.

Pasazer HHO - osoba, ktora ma by¢ transportowana przy pomocy weciagarki
poktadowej $migtowca.

Miejsce wykonywania operacji HHO - okreslone miejsce, w ktorym $miglowiec
pobiera lub sktada tadunek przy pomocy wciagarki poktadowe;.

Czas zabezpieczenia przeciw oblodzeniu (hold-over time, HoT) - przyblizony
czas, w ktorym ptyn zabezpieczajacy przed oblodzeniem zapobiega tworzeniu si¢
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lodu i szronu oraz gromadzeniu si¢ $niegu na chronionych powierzchniach
samolotu.

Nieprzyjazne srodowisko - 0znacza:
(@ $rodowisko, w ktorym:
I. wykonanie bezpiecznego ladowania przymusowego nie jest mozliwe
z powodu nieodpowiedniej powierzchni;
ii.  osoby znajdujace si¢ na poktadzie $migtowca nie moga by¢ whasciwie
zabezpieczone przed wplywem zywioldw;
lii.  stuzby poszukiwawczo-ratownicze nie sa w stanie zapewni¢ lub nie

moga podja¢ dziatania w czasie odpowiednim do spodziewanego
okresu pozostawania rozbitkoéw na tasce zywiotu; lub

Iv.  zagrozenie osOb lub mienia na ziemi jest niemozliwe do przyjecia.
(b) Ponizsze obszary uznaje si¢ za nieprzyjazne w kazdym przypadku:
I. dla operacji prowadzonych nad obszarami wodnymi, obszary na

otwartym morzu na poinoc od réwnoleznika 45N 1 na potudnie od
rownoleznika 45S wyznaczone przez wtadze danego panstwa; oraz

li.  tereny na obszarach ggsto zaludnionych bez odpowiedniego miejsca
umozliwiajacego bezpieczne wykonanie ladowania przymusowego.

Punkt decyzji o ladowaniu (landing decision point, LDP) - oznacza punkt
uzywany do okres$lenia osiagéw podczas ladowania, od ktdrego, po stwierdzeniu
w tym punkcie niesprawnosci zespotu napgdowego, mozna bezpiecznie
kontynuowa¢ ladowanie badz zainicjowac jego przerwanie.

Rozporzadzalna dtugos¢ ladowania (landing distance available, LDA) - dtugos¢
drogi startowej deklarowana przez wilasciwe panstwo jako dostgpna oraz
odpowiednia dla dobiegu ladujacego samolotu

Samolot operujacy z ladu - statoplat, ktory zostat zaprojektowany do startow 1
ladowan na ladzie, w tym amfibie uzytkowane jako samoloty operujace z ladu.

Lokalne operacje $miglowcowe - dzienne loty $miglowcowe w komercyjnym
transporcie lotniczym wykonywane $migtowcami o maksymalnej certyfikowanej
masie startowej (maximum certified take-off mass, MCTOM) przekraczajacej
3 175 kg 1 maksymalnej operacyjnej konfiguracji miejsc pasazerskich (maximum
operational passenger seating configuration, MOPSC) wynoszace] maksymalnie
dziewig¢ miejsc, trasami po ktorych nawigacja odbywa si¢ w oparciu o terenowe
punkty odniesienia, w granicach lokalnych 1 okreslonych obszarow
geograficznych wyszczeg6lnionych w instrukcjach operacyjnych.

Procedury ograniczonej widzialno$ci (low visibility procedures, LVP) - procedury
stosowane na lotnisku w celu zapewnienia bezpieczenstwa wykonywanych
operacji podczas podejs¢ ponizej standardu w kategorii I, podejs¢ poza
standardem w kategorii II, podej§¢ w kategorii II i III oraz startow przy
ograniczone] widzialnosci.

Start przy ograniczonej widzialnosci (low visibility take-off, LVTO) - start przy
RVR w przedziale od 75 m do 400 m.

Operacja ponizej standardu w kategorii I (Lower than Standard Category I, LTS
CAT ) - operacja podejécia wedtug wskazan przyrzadow i ladowania w kategorii
I z wykorzystaniem DH z kategorii I, przy RVR mniejszej niz normalnie faczona
ze stosowna DH, ale nie mniejszej niz 400 m.
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Maksymalna operacyjna konfiguracja miejsc pasazerskich (maximum operational
passenger seating configuration, MOPSC) - maksymalna liczba miejsc
pasazerskich zainstalowanych w statku powietrznym, z wylaczeniem miejsc
zatogi, ustalona do celéw operacyjnych i okre§lona w instrukcji operacyjne;j.
Przyjmujac za podstawe maksymalna konfiguracj¢ miejsc pasazerskich ustalong
podczas procesu certyfikacyjnego majacego na celu wydanie certyfikatu typu
(type certificate, TC), uzupelniajacego certyfikatu typu (supplemental type
certificate, STC) lub zmiang TC lub STC stosownie dla danego statku
powietrznego, MOPSC mozna ustali¢ w réwnej lub mniejszej liczbie miejsc,
zaleznie od ograniczen operacyjnych.

Opiekun medyczny - osoba przewozona $miglowcem w locie HEMS, a w
szczegolnosci lekarz, pielggniarka lub ratownik medyczny.

Noc - okres przypadajacy na godziny pomigdzy koncem zmroku wieczornego
oraz poczatkiem §$witu porannego albo taki okres pomigdzy zachodem i
wschodem stonca, jaki wlasciwa miejscowo wtadza okresli w przepisach panstwa
cztonkowskiego.

Gogle noktowizyjne (night vision goggles, NVG) - dwuokularowe urzadzenie
zakladane na gloweg, wzmacniajace $wiatto 1 poprawiajace zdolno$¢ widzenia
terenowych punktdéw odniesienia noca.

System noktowizyjny (night vision imaging system, NVIS) - integracja
wszystkich elementow wymaganych do udanego i bezpiecznego korzystania z
NVG podczas obstugi $Smiglowca. W wersji minimalnej system obejmuje: NVG,
o$wietlenie NVIS, podzespoty Smiglowca, szkolenie i ciagta zdatnos$¢ do lotu.

Przyjazne srodowisko oznacza srodowisko, w ktorym:

(@ mozliwe jest wykonanie bezpiecznego ladowania przymusowego;

(b) osoby znajdujace sig¢ na poktadzie $miglowca sa wlasciwie zabezpieczone
przed wplywem zywiotoéw; oraz

(c) shuzby poszukiwawczo-ratownicze sa w stanie zapewni¢ i moga podjac

dziatania w czasie odpowiednim do spodziewanego okresu pozostawania
rozbitkdw na tasce zywiotu.

Za srodowisko przyjazne uznaje si¢ w kazdym razie tereny na obszarach ggsto
zaludnionych z odpowiednim miejscem umozliwiajacym bezpieczne wykonanie
ladowania przymusowego.

Operacja podejscia nieprecyzyjnego (non-precision approach, NPA) - podejscie
wykonywane wedtug wskazan przyrzadow przy minimalnej wysokos$ci znizania
(minimum descent height, MDH), lub DH w przypadku lotu technika podejécia
koncowego ze statym znizaniem (continuous descent final approach, CDFA),
wynoszacej nie mniej niz 250 stop i RVR/CMV nie mniejszej niz 750 m dla
samolotéw i 600 m $migtowcow.

Czlonek zalogi NVIS - cztonek personelu technicznego przydzielony do lotu
NVIS.

Lot NVIS - lot wykonywany noca w warunkach meteorologicznych dla lotow z
widocznos$cia (visual meteorological conditions, VMC), podczas ktérego zatoga
lotnicza korzysta z NVG w $miglowcu operujacym na podstawie pozwolenia
NVIS.

Operacje morskie - operacje, w ktorych znaczna czg$¢ lotu jest rutynowo
wykonywana nad obszarami morskimi migdzy miejscami oddalonymi od brzegu.
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Miejsce operacji lotniczej - miejsce niebgdace lotniskiem, wybrane przez
operatora albo pilota dowddce lub dowddeg do wykonania operacji ladowania,
startu lub zatadunku zewngtrznego.

Operacje w klasie osiagdw 1 - operacje przy osiagach $migtowca, ktére w razie
wystapienia niesprawnosci krytycznego zespotu napedowego umozliwiaja
wyladowanie w obrebie rozporzadzalnej dhlugosci przerwanego startu albo
bezpieczne kontynuowanie lotu do odpowiedniego miejsca ladowania, w
zalezno$ci od tego, w jakiej fazie lotu ta niesprawno$¢ wystapita.

Operacje w klasie osiagdéw 2 - operacje przy osiagach $migtowca, ktore w razie
wystapienia niesprawnosci krytycznego zespotu napgdowego umozliwiaja
bezpieczne kontynuowanie lotu, z wyjatkiem przypadkow, kiedy niesprawno$c
wystapi we wczesnej fazie manewru startu lub w koncowej fazie manewru
ladowania, kiedy to wymagane moze by¢ przymusowe ladowanie.

Operacje w klasie osiagdw 3 - operacje, podczas ktorych, w razie wystapienia
niesprawnos$ci zespolu napgedowego w dowolnym momencie lotu, w przypadku
Smigtowca wielosilnikowego wymagane moze by¢ ladowanie przymusowe, a w
przypadku $miglowca jednosilnikowego ladowanie przymusowe bedzie
wymagane.

Nadzor operacyjny - odpowiedzialnos$¢ za rozpoczgcie, kontynuacje, zakonczenie
lub zmiang kursu lotu na rzecz bezpieczenstwa.

Operacja poza standardem w kategorii Il (other than standard category Il, OTS
CAT 1I) - podejscie precyzyjne wedlug wskazan przyrzadow i ladowanie z
wykorzystaniem systemu ILS lub MLS, podczas ktorego niektore lub wszystkie z
elementow systemu o$wietlenia w kategorii II dla podejs¢ precyzyjnych nie sa
dostgpne oraz przy:

(@ DH ponizej 200 stop, ale nie mniej niz 100 stop; oraz

(b) RVR nie mniej niz 350 m.

Samoloty w klasie osiagow A - samoloty wielosilnikowe 2z napgdem
turbosmigtowym, o MOPSC wigkszej niz dziewig¢ lub maksymalnej masie

startowej wigkszej niz 5 700 kg, a takze wszystkie wielosilnikowe samoloty z
napedem turboodrzutowym.

Samoloty w klasie osiagdbw B - samoloty z napgedem $migtowym, o MOPSC
nieprzekraczajacej dziewi¢¢ 1 maksymalnej masie startowej nieprzekraczajacej
5 700 kg.

Samoloty w klasie osiagdw C - samoloty napgdzane silnikami tlokowymi o
MOPSC wigkszej niz dziewig¢ lub maksymalnej masie startowej wigkszej niz
5700 kg.

Pilot dowddca - pilot wyznaczony na dowodzacego lotem i odpowiedzialny za
bezpieczne wykonanie lotu. Na potrzeby operacji w komercyjnym transporcie
lotniczym, ,,pilot dowoddca” jest okreslany terminem ,,dowddca”.

Motoszybowiec - statek powietrzny wyposazony w co najmniej jeden silnik,
posiadajacy wtasciwosci szybowca przy niepracujacym silniku/silnikach.

Glowne miejsce prowadzenia dziatalnosci - siedziba gtowna lub zarejestrowane
biuro organizacji, w ktorym wykonywane sa glowne czynno$ci finansowe i
kontrola operacyjna dziatalnosci, o ktérej mowa w niniejszym rozporzadzeniu.
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Ustalenie priorytetu kontroli na ziemi - wydzielenie odpowiedniej liczby kontroli
na ziemi z ogétu kontroli na ziemi przeprowadzanych corocznie przez wlasciwy
organ lub w jego imieniu zgodnie z cze$cia Part-ARO.

Miejsce wykonywania operacji zwigzanych z zabezpieczeniem interesu

publicznego (public interest site, PIS) - miejsce wykorzystywane wytacznie do
prowadzenia operacji w imig interesu publicznego.

Kontrola na ziemi - kontrola statku powietrznego, kwalifikacji zatogi lotniczej i
personelu poktadowego oraz dokumentacji lotu przeprowadzana w celu
sprawdzenia zgodno$ci z wlasciwymi wymaganiami.

Czas na usunigcie usterki - ograniczenie czasu trwania operacji z niedziatajacym
sprzgtem.

Rozporzadzalna dlugosé przerwanego startu (rejected take-off distance available,
RTODAH) - dlugos¢ obszaru koncowego podejscia i startu deklarowana jako
dostgpna 1 odpowiednia do wykonania przerwanego startu przez $miglowiec w
klasie osiagow 1.

Wymagana dlugo$¢ przerwanego startu (rejected take-off distance required,
RTODRH) - odlegto$¢ pozioma, liczona od poczatku startu, jaka jest wymagana
do pelnego zatrzymania S$miglowca po wystapieniu niesprawno$ci zespotu
napedowego i przerwaniu startu w punkcie decyzji startu.

Zasigg widzenia wzdluz drogi startowej (runway visual range, RVR) - odleglos¢,
w granicach ktorej pilot statku powietrznego, znajdujacego si¢ na podtuznej osi
drogi startowej, moze dostrzec oznaczenia na powierzchni drogi startowej lub
Swiatla wytyczajace pas startowy albo wskazujace jego linig srodkowa.

Bezpieczne ladowanie przymusowe - nieuniknione ladowanie lub wodowanie
przy niskim ryzyku odniesienia obrazen ws$rod osob na pokladzie statku
powietrznego lub na powierzchni wody.

Szybowiec - statek powietrzny cigzszy od powietrza uzyskujacy sil¢ nosna,
niezbgdna do utrzymania si¢ w powietrzu na skutek oddziatywania powietrza na
jego powierzchnie pozostajace w tym czasie w niezmiennym polozeniu, a podczas
lotu swobodnego nie jest zalezny od silnika.

Wodnosamolot - statoptat, ktory zostat zaprojektowany do startow i ladowan na
wodzie, w tym amfibie uzytkowane jako wodnosamoloty.

Oddzielne drogi startowe - drogi startowe tego samego lotniska, ktore tworza
oddzielne powierzchnie ladowania. Wspomniane drogi startowe moga naktadac
si¢ na siebie lub krzyzowac ze soba w taki sposob, ze w przypadku zablokowania
jednej z drog, nie uniemozliwi to operacji planowanych na innej drodze startowe;j.
Kazda z drog startowych posiada odrgbna procedurg¢ podejscia oparta na
oddzielnej pomocy nawigacyjnej.

Lot specjalny VFR - lot wykonywany wedtlug przepisow dla lotow z widoczno$cia
(visual flight rules, VFR) na podstawie zezwolenia kontroli ruchu lotniczego w

strefie kontrolowanej lotniska, w warunkach meteorologicznych gorszych niz
VMC.

Podejscie ustabilizowane (stabilised approach, SAp) - podejscie, ktore wykonuje
si¢ w sposob kontrolowany 1 wilasciwy pod wzgledem konfiguracji, mocy 1
utrzymania toru lotu od punktu wczesniej wyznaczonego lub z gbry wyznaczonej
wysokosci wzglednej/bezwzglednej do punktu na wysokosci 50 stop nad progiem
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lub do punktu, w ktérym rozpoczyna si¢ wyréwnanie, jesli wysokos¢ tego
ostatniego punktu jest wyzsza.

Lotnisko zapasowe po starcie - lotnisko zapasowe, na ktérym statek powietrzny
moze wyladowac, gdyby okazato sie to konieczne krétko po starcie, a ladowanie
na lotnisku odlotu byto niemozliwe.

Punkt decyzji o starcie (take-off decision point, TDP) - punkt uzywany do
okreslania osiagéw startowych, od ktorego, po stwierdzeniu w tym punkcie
niesprawnos$ci zespotu napgdowego, start moze by¢ przerwany albo bezpiecznie
kontynuowany.

Rozporzadzalna dlugos¢ startu (take-off distance available, TODA) dla
samolotow - dostepna dlugo$¢ rozbiegu powigkszona o dostgpna dlugosé
zabezpieczenia kontynuowanego startu.

Rozporzadzalna dtugos¢ startu (take-off distance available, TODAH) dla
sSmiglowcow - dlugos¢ strefy koncowego podejscia i startu powigkszona o dlugosé
zabezpieczenia kontynuowanego startu $miglowca (jesli przewidziana),
deklarowana jako dostgpna i odpowiednia do zakonczenia startu $§miglowca.

Wymagana dlugos¢ do startu (take-off distance required, TODRH) dla
$miglowcoéw - niezbedna odleglo§¢ pozioma, liczona od poczatku startu do
punktu, w ktorym $miglowiec, po niesprawno$ci krytycznego zespolu
napedowego w punkcie TDP i przy pozostatych zespotach napgedowych
pracujacych w granicach dozwolonych ograniczen operacyjnych, osiagnie
bezpieczna predkos¢ startu (take-off safety speed, Vtoss), wybrana wysokosc¢
wzgledna oraz dodatni gradient wznoszenia.

Tor wznoszenia po starcie - tor lotu w pionie i poziomie, z niepracujacym
krytycznym zespotem napgdowym, od okreslonego punktu podczas startu do
wysokosci 1 500 stop nad powierzchnia terenu dla samolotéw i 1 000 stop nad
powierzchnig terenu dla $migtowcow.

Masa startowa - masa wiasna, facznie ze wszystkimi przedmiotami i osobami
znajdujacymi si¢ na pokladzie w chwili rozpoczgcia startu w przypadku
smigltowcdw lub rozbiegu w przypadku samolotow.

Rozporzadzalna dlugos$¢ rozbiegu przy starcie (take-off run available, TORA) -
dhlugos¢ drogi startowej deklarowana przez panstwo lotniska jako dostgpna oraz
odpowiednia dla rozbiegu startujacego samolotu.

Cztonek personelu technicznego - cztonek zatogi podczas wykonywanych w
ramach komercyjnego transportu lotniczego operacji HEMS, HHO lub NVIS,
nienalezacy do zalogi lotniczej ani personelu poktadowego, ktoremu operator
przydzielit obowiazki na poktadzie statku powietrznego lub na ziemi polegajace
na pomocy pilotowi podczas operacji HEMS, HHO lub NVIS, ktore to obowiazki
moga obejmowac obstuge specjalistycznego sprz¢tu poktadowego.

Instrukcje techniczne (technical instructions, TI) - ostatnie aktualne wydanie
instrukcji technicznych dla bezpiecznego transportu materiatow niebezpiecznych
drogq powietrznq, lacznie z suplementem oraz dodatkami, zatwierdzone i
opublikowane decyzja Migdzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego.

Motoszybowiec turystyczny - okreslona kategoria szybowcow z napedem,
posiadajacych zamontowany na state, niechowany silnik i niechowane $miglo.
Moze samodzielnie wystartowaé¢ i wznosi¢ si¢ tylko za pomoca wlasnego
nape¢du, zgodnie z instrukcja uzytkowania w locie.
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Ladunek handlowy - catkowita masa pasazeréw, bagazu, tadunku cargo i
przenosnego sprzetu specjalistycznego, tacznie z balastem.

Lot NVIS bez wspomagania - w przypadku operacji NVIS, cz¢$¢ lotu VFR
wykonywana noca, podczas ktorej cztonek zatogi nie korzysta z NVG.

Przedsigbiorstwo - dowolna osoba fizyczna lub prawna, o charakterze
komercyjnym lub nie, albo organ urzedowy, niezaleznie od tego czy posiada
wlasna osobowos$¢ prawna czy nie.

V1 - maksymalna predkos$¢ podczas startu, przy ktorej pilot musi podjaé pierwsze
dzialanie zmierzajace do zatrzymania samolotu w granicach dlugos$ci przerwanego
startu. Vi oznacza rowniez minimalna predkos¢ podczas startu, po wystapieniu
awarii krytycznego zespotu napedowego przy predkosci Ver, przy ktorej pilot
moze kontynuowaé start i osiagnaé wymagana wysoko$¢ wzgledna nad
powierzchnia startu w granicach dtugosci startu.

Ver - predkosé, przy ktorej zaktada sie wystapienie awarii krytycznego zespotu
napedowego podczas startu.
Podejscie z widocznoscia - podejscie do ladowania, gdy niewykonana jest czgsé
lub catos¢ procedury podejscia wedlug przyrzadéw i podejscie wykonuje si¢ na
podstawie obserwacji terenu.
Umowa leasingu z zatoga - porozumienie zawarte pomigdzy przedsigbiorstwami,

zgodnie z ktorym statek powietrzny jest uzytkowany na podstawie AOC
leasingodawcy.

Mokra droga startowa - droga startowa, 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 btyszczacy wyglad, przy jednoczesnym braku znacznych potaci stojacej
wody.
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ZALACZNIK 11

WYMOGI URZEDOWE DOTYCZACE OPERACJI POWIETRZNYCH

PART-ARO

ARO.GEN.005 Zakres

Niniejsza czg$¢ ustanawia wymogi dotyczace systemu administracji i zarzadzania, ktore maja
by¢ spetnione przez Agencje i panstwa czlonkowskie w celu wdrozenia 1 egzekwowania
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 oraz przepisow wykonawczych do tego rozporzadzenia w
zakresie operacji powietrznych w lotnictwie cywilnym.

PopczESC GEN — WYMOGI OGOLNE

Sekcja 1 — Postanowienia ogdlne

ARO.GEN.115 Dokumentacja nadzoru

Wtasciwy organ zapewnia odpowiedniemu personelowi wszelkie akty ustawodawcze, standardy, przepisy,

publikacje techniczne i zwiazane z nimi dokumenty umozliwiajace temu personelowi wykonywanie zadan i

wypehnianie obowiazkow.

ARO.GEN.120 Sposoby spelnienia wymagan

(a)

(b)
(©)

(d)

Agencja opracowuje akceptowalne sposoby spetnienia wymagan (acceptable means of
compliance, AMC), ktéore mozna wykorzystywa¢ do wuzyskania zgodno$ci z
wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008" i przepisami wykonawczymi do
niego. W przypadku zgodnosci z AMC, spetnione zostaja odpowiednie wymogi
przepisbw wykonawczych.

Do spehienia przepisow wykonawczych mozna wykorzystywaé alternatywne sposoby
spelnienia wymagan.

Wiasciwy organ ustanawia system spojnej oceny, czy wszystkie alternatywne sposoby
spetnienia wymagan wykorzystywane przez niego lub organizacje i osoby znajdujace
si¢ pod jego nadzorem umozliwiaja osiagni¢cie zgodnosci z rozporzadzeniem (WE) nr
216/2008 i przepisami wykonawczymi do tego rozporzadzenia.

Wilasciwy organ ocenia wszelkie alternatywne sposoby spelnienia wymagan
proponowane przez organizacj¢ zgodnie z ORO.GEN.120 lit. (b) dokonujac analizy
przedstawionej dokumentacji oraz, jezeli zostanie to uznane za konieczne, kontroli tej
organizaciji.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspélnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i
dyrektywe 2004/36/WE. Dz.U. L 79 z 19.3.2008, str. 1, zmienione rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 1108/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r., Dz.U. L 309 z 24.11.2009, str.
51.
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W przypadku uznania, ze oceniane alternatywne sposoby spelnienia wymagan sa
zgodne z przepisami wykonawczymi, wiasciwy organ bez zbe¢dnej zwtoki:

(1) =zawiadamia wnioskodawcg o mozliwosci wdrozenia proponowanych
alternatywnych sposobow spetnienia wymagan oraz, w razie potrzeby, dokonuje
odpowiednich zmian w pozwoleniu lub certyfikacie wnioskodawcy; oraz

(2) zawiadamia Agencje o tresci tych alternatywnych sposobdéw spetniania wymagan,
dotaczajac kopie wszelkich stosownych dokumentow.

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

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

(2) bez zbgdnej zwtoki zawiadamia o nich Agencje.

Wilasciwy organ dostarcza Agencji pelny opis alternatywnych sposobow spelnienia
wymagan, w tym wszelkich istotnych zmian w procedurach, wraz z ocena wykazujaca
spetnienie przepisow wykonawczych.

ARO.GEN.125 Informacje przekazywane Agencji

(@ W przypadku wystapienia znaczacych probleméw z wdrazaniem rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008 1 przepisow wykonawczych do niego, wlasciwy organ bez zbednej zwioki
zawiadamia o tym Agencje.

(b) Wiasciwy organ informuje Agencje o wszelkich majacych znaczenie dla
bezpieczenstwa kwestiach, ktore wynikaja z otrzymanych przez siebie zgloszen o
zdarzeniach.

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

(@) Bez uszczerbku dla dyrektywy 2003/42/WE?, wiasciwy organ wdraza system stuzacy
odpowiedniemu gromadzeniu, analizowaniu i rozpowszechnianiu informacji
dotyczacych bezpieczenstwa.

(b) Agencja wdraza system sluzacy odpowiedniemu analizowaniu wszelkich
otrzymywanych przez siebie stosownych informacji dotyczacych bezpieczenstwa i bez
zbgdnej zwloki przedstawia panstwom czlonkowskim oraz Komisji wszelkie
informacje, w tym zalecenia 1 dziatania naprawcze jakie nalezy podja¢, niezbedne do
reagowania, w odpowiednim czasie, na problemy w zakresie bezpieczenstwa dotyczace
produktow, czesci, urzadzen, osob lub organizacji podlegajacych rozporzadzeniu (WE)
nr 216/2008 i przepisom wykonawczym do niego.

() Po otrzymaniu informacji, o ktorych mowa w lit. (b), wlasciwy organ podejmuje
odpowiednie $rodki majace na celu rozwiazanie danego problemu w zakresie
bezpieczenstwa.

(d) O srodkach podejmowanych zgodnie z lit. (¢) niezwlocznie informuje si¢ wszystkie

osoby i organizacje, ktore musza postgpowaé zgodnie z nimi w ramach rozporzadzenia
(WE) nr 216/2008 1 przepisow wykonawczych do niego. Wiasciwy organ informuje o

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2003/42/WE z dnia 13 czerwca 2003 r. w sprawie
zglaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym, Dz.U. L 167 z 4.7.2003, str. 23-36.
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tych srodkach rdwniez Agencjg oraz, w razie koniecznos$ci podjgcia wspolnych dziatan,
odpowiednie panstwa cztonkowskie.

Sekcja 2 — Zarzadzanie

ARO.GEN.200 System zarzadzania

(@)

(b)

(©)

(d)

Wilasciwy organ ustanawia i utrzymuje system zarzadzania obejmujacy co najmniej:

(1) udokumentowane zasady i procedury opisujace swoja struktur¢ organizacyjna
oraz $rodki 1 metody spelniania wymagan rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 1
przepisow wykonawczych do niego. Procedury sa aktualizowane i stuza jako
podstawowe dokumenty robocze wewnatrz tego organu przy podejmowaniu
wszelkich dziatah statutowych;

(2) personel w liczbie wystarczajacej do wykonywania swoich zadan i obowiazkow.
Personel taki ma kwalifikacje do wykonywania przydzielonych mu zadan oraz
posiada konieczng wiedzg, doswiadczenie, a takze wstepne 1 okresowe
przeszkolenie = zapewniajace odpowiedni poziom kompetencji. Nalezy
wprowadzi¢  system planowania dostgpno$ci  personelu  zapewniajacy
odpowiednie wykonywanie wszystkich zadan;

(3) odpowiednie urzadzenia oraz przestrzen biurowa do wykonywania powierzonych
zadan;

(4) funkcje monitorujaca zgodnos¢ systemu zarzadzania z odpowiednimi wymogami
oraz adekwatno$¢ procedur, obejmujaca procesy audytu wewngtrznego i
zarzadzania ryzykiem w zakresie bezpieczenstwa. W procesie monitorowania
zgodno$ci uwzglednia sig¢ system przekazywania informacji o ustaleniach audytu
do wyzszej kadry kierowniczej wlasciwego organu, co ma zapewni¢ realizacj¢
koniecznych dziatan naprawczych; oraz

(5) osobe lub grupg 0sob odpowiedzialnych przed kierownictwem wyzszego szczebla
wlasciwego organu za dziatanie funkcji monitorowania zgodnosci z
wymaganiami.

Dla kazdego obszaru swojej dzialalno$ci, w tym rowniez dla systemu zarzadzania,

wlasciwy organ wyznacza co najmniej jedna osobg odpowiedzialna za cato$¢

zarzadzania realizacjq dziatan w tym obszarze.

Wilasciwy organ ustanawia procedury wzajemnej pomocy oraz uczestnictwa w
wymianie wszelkich niezbednych informacji z pozostatymi zainteresowanymi
organami, w tym w zakresie wszelkich nieprawidtowosci stwierdzonych 1 dziatan
podjetych w wyniku sprawowania nadzoru nad osobami i organizacjami, ktore
prowadza dziatalno$¢ na terytorium panstwa cztonkowskiego, ale sa certyfikowane
przez Agencje lub wlasciwy organ innego panstwa cztonkowskiego lub sktadaja im
zgloszenia.

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

ARO.GEN.205 Przydzielanie zadan

(@)

Przydzielajac osobie fizycznej lub prawnej zadanie zwiazane ze wstgpna certyfikacja
lub ciagtym nadzorem nad osobami lub organizacjami podlegajacymi rozporzadzeniu
(WE) nr 216/2008 1 przepisom wykonawczym do niego, wtasciwy organ zapewnia, ze:
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(1) wprowadzit system wstepnej i dalszej oceny:
(i) odpowiednich kwalifikacji technicznych tych osob i organizacji;
(i)  odpowiednich urzadzen i sprzetu tych 0sob i organizacji;
(iii) brak konfliktu interesow; oraz

(iv) w stosownych przypadkach, zgodno$ci z kryteriami okreSlonymi w
zataczniku V do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

System ten oraz wyniki oceny sa dokumentowane;

(2) =zawarl z ta osoba fizyczna lub prawna udokumentowane porozumienie,
zatwierdzone przez obydwie strony na odpowiednim szczeblu zarzadzania, Ktore
to porozumienie wyraznie okresla:

(1) zadania do wykonania;

(if)  zgloszenia, sprawozdania i zapisy, ktore nalezy przedstawic;

(iii) warunki techniczne, ktore nalezy spelni¢ podczas realizacji tych zadan;
(iv) stosowne ubezpieczenie od odpowiedzialnosci; oraz

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

Wilasciwy organ zapewnia, aby proces audytu wewngtrznego, 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)

(b)

(©)

Wilasciwy organ wprowadza system stuzacy identyfikacji zmian majacych wplyw na
jego zdolnos¢ wykonywania zadan i1 obowiazkéw okreslonych w rozporzadzeniu (WE)
nr 216/2008 1 przepisach wykonawczych do niego. System taki umozliwia temu
organowi podejmowanie odpowiednich dziatan zapewniajacych adekwatno$¢ i
skuteczno$¢ jego systemu zarzadzania.

Wiasciwy organ w odpowiednim czasie aktualizuje swoj system zarzadzania stosownie
do zmian wprowadzanych do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 1 przepisow
wykonawczych do niego, tak aby zapewni¢ skuteczne ich wdrazanie.

Wiasciwy organ zawiadamia Agencj¢ o zmianach majacych wptyw na jego zdolnos$¢
wykonywania zadan i obowiazkéw okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i
przepisach wykonawczych do niego.

ARO.GEN.220 Prowadzenie dokumentacji

(@)

Wilasciwy organ ustanawia system dokumentowania umozliwiajacy odpowiednie

przechowywanie, dostgpnos$¢ 1 wiarygodna identyfikacj¢ danych dotyczacych:

(1) udokumentowanych zasad i procedur funkcjonowania systemu zarzadzania;

(2) szkolen, kwalifikacji i uprawnien swojego personelu;

(3) przydzielania zadan, z uwzglednieniem elementdw wymaganych przepisami
ARO.GEN.205, wraz ze szczegotami przydzielonych zadan;

(4) procesow certyfikacji i ciagtego nadzoru nad certyfikowanymi organizacjami;

(5) procesoéw sktadania zgloszen i ciagltego nadzoru nad organizacjami, ktore ztozyty
zgloszenia;
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szczegdtow szkolen prowadzonych przez certyfikowane organizacje oraz, w
stosownych przypadkach, zapisow dotyczacych FSTD wykorzystywanych
podczas tych szkolen.

procesow wydawania personelowi licencji, uprawnien, certyfikatow i
zaswiadczen oraz ciaglego nadzoru nad posiadaczami tych licencji, uprawnien,
certyfikatow i zaswiadczen;

procesow wydawania certyfikatow kwalifikacji FSTD oraz stalego nadzoru nad
urzadzeniami FSTD i organizacjami je obstugujacymi;

nadzoru nad osobami i organizacjami prowadzacymi dziatalno$¢ na terytorium
panstwa cztonkowskiego, ale nadzorowanymi lub certyfikowanymi przez
wlasciwy organ innego panstwa cztonkowskiego lub przez Agencjg, zgodnie z
ustaleniami migdzy tymi organami;

nadzoru nad operacjami statkow powietrznych spoza kategorii ztozonych statkow
powietrznych z napedem silnikowym, prowadzonymi w granicach panstwa
cztonkowskiego przez operatoréw niekomercyjnych utworzonych lub majacych
siedzibg na terytorium innego panstwa cztonkowskiego;

oceny i informowania Agencji o alternatywnych sposobach spetnienia wymagan
proponowanych przez organizacje podlegajace certyfikacji oraz oceny
alternatywnych sposobow spelnienia wymagan wykorzystywanych przez sam
wiasciwy organ;

nieprawidlowosci oraz dziatan naprawczych i dat ich zakonczenia;

podjetych dziatan egzekwujacych;

informacji dotyczacych bezpieczenstwa oraz dziatan nastgpczych; a takze

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

(b) Wiasciwy organ prowadzi listg wszystkich wydanych przez siebie certyfikatow dla
organizacji, certyfikatow kwalifikacji FSTD oraz licencji, certyfikatow 1 zaswiadczen
dla personelu, a takze wszystkich otrzymanych przez siebie zgloszen.

(c) Wszystkie dane sa przechowywane przez minimalny okres podany w niniejszym
rozporzadzeniu. W przypadku gdy okres taki nie zostanie podany, dane przechowuje
si¢ przez minimum 5 lat zgodnie ze stosownymi przepisami dotyczacymi ochrony

danych.

Sekcja 3 — Nadzor, certyfikacja i egzekwowanie

ARO.GEN.300 Nadzor
(@ Wiasciwy organ weryfikuje:

1)

)

spelnianie wymagan majacych zastosowanie do organizacji lub oso6b przed
wydaniem stosownego certyfikatu dla organizacji, zezwolenia, certyfikatu
kwalifikacji FSTD albo licencji, certyfikatu, uprawnienia lub zas§wiadczenia dla
personelu;

ciaglte spelnianie stosownych wymagan przez certyfikowane przez siebie
organizacje lub organizacje, od ktorych otrzymat zgloszenie, a takze przez osoby
i posiadaczy certyfikatow kwalifikacji FSTD;
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(3) ciagle spelnianie stosownych wymagan dotyczacych operacji  statkow
powietrznych spoza kategorii zlozonych statkow powietrznych z napedem
silnikowym, prowadzonych w granicach panstwa czlonkowskiego przez
operatoréw niekomercyjnych utworzonych lub majacych siedzibg na terytorium
innego panstwa cztonkowskiego; a takze

(4) wdrazanie odpowiednich srodkow bezpieczenstwa nakazanych przez wlasciwy
organ zgodnie z ARO.GEN.135 lit. (c) i lit. (d).

Powyzsza weryfikacja:

(1) jest uzupeliana dokumentami sporzadzonymi specjalnie w celu zapewnienia
personelowi odpowiedzialnemu za nadzoér nad bezpieczenstwem wytycznych w
zakresie wykonywania przydzielonych mu funkciji;

(2) dostarcza  zainteresowanym  osobom i  organizacjom  ustalenia @z
przeprowadzonych dziatan nadzorczych w zakresie bezpieczenstwa;

(3) opiera si¢ na audytach i kontrolach, w tym kontrolach na ziemi i kontrolach
niezapowiedzianych; a takze
(4) dostarcza wiasciwemu organowi dowodoéw potrzebnych w przypadku potrzeby

podjecia dalszych dziatan, w tym dziatan przewidzianych w ARO.GEN.350 i
ARO.GEN.355.

W zakresie nadzoru okreslonym w lit. (a) 1 (b) uwzglednia si¢ réwniez wyniki
wczesniejszych  dzialan nadzorczych oraz priorytety okreslone w  planie
bezpieczenstwa.

Bez uszczerbku dla kompetencji panstw czlonkowskich, a takze ich obowiazkow
okreslonych w ARO.RAMP, zakres dziatan nadzorczych wykonywanych na terytorium
panstwa cztonkowskiego przez osoby lub organizacje utworzone lub majace siedzibg w
innym panstwie czlonkowskim jest ustalany w oparciu o priorytety bezpieczenstwa
okreslone w planie bezpieczenstwa oraz wyniki wezesniejszych dzialan nadzorczych.
W przypadku gdy dzialalno$¢ osoby lub organizacji dotyczy Agencji lub wigcej niz
jednego panstwa cztonkowskiego, wlasciwy organ odpowiedzialny za nadzor zgodnie z
lit. (a) moze wyrazi¢ zgod¢ na wykonanie zadan nadzorczych przez Agencje lub
wlasciwy organ/organy panstwa czlonkowskiego/panstw cztonkowskich, na terenie
ktérych prowadzona jest ta dzialalno$¢. O istnieniu 1 zakresie takiego porozumienia
informowane sa wszystkie osoby 1 organizacje nim objgte.

Wilasciwy organ gromadzi i przetwarza wszelkie informacje uznane za przydatne w
sprawowaniu nadzoru, w tym w przeprowadzaniu kontroli na ziemi i kontroli
niezapowiedzianych.

ARO.GEN.305 Program nadzoru

(@)
(b)

Wilasciwy organ ustanawia i1 utrzymuje program nadzoru obejmujacy dziatania
nadzorcze wymagane przepisami ARO.GEN.300 i ARO.RAMP.

W odniesieniu do organizacji certyfikowanych przez wilasciwy organ oraz posiadaczy
certyfikatow kwalifikacji FSTD, program nadzoru opracowuje si¢ z uwzglgdnieniem
specyficznego charakteru organizacji, ztozonosci prowadzonej przez nia dziatalnosci,
wynikdw wczesniejszych dziatan certyfikacyjnych lub nadzorczych wymaganych
przepisami ARO.GEN i ARO.RAMP oraz w oparciu o oceng ryzyka zwiazanego z
dziatalnoscia danej organizacji. W zakres tego programu wchodza, w ramach kazdego
cyklu planowania:
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(1) audyty i kontrole, w tym, stosownie do sytuacji, kontrole na ziemi i kontrole
niezapowiedziane; a takze

(2) spotkania migdzy kierownikiem odpowiedzialnym 1 wlasciwym organem
zapewniajace posiadanie przez nich aktualnych informacji o znaczacych
kwestiach.

Dhugos$¢ cyklu planowania w zakresie nadzoru, ktéremu podlegaja organizacje
certyfikowane przez odpowiedni organ oraz posiadacze certyfikatu kwalifikacji FSTD
nie przekracza 24 miesigcy.

Cykl planowania w zakresie nadzoru mozna skroci¢ w przypadku pojawienia si¢
dowodoéw, ze stan bezpieczenstwa organizacji lub posiadacza certyfikatu kwalifikacji
FTSD ulegt pogorszeniu.

Cykl planowania w zakresie nadzoru mozna wydluzy¢ do maksimum 36 miesigcy w
przypadku ustalenia przez wtasciwy organ, ze w ciagu ostatnich 24 miesigcy:

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

(2) organizacja wykazata, ze wedtug ORO.GEN.130 caty czas posiada pelna kontrole
nad wszystkimi zmianami;

(3) nie stwierdzono nieprawidtowosci poziomu 1; oraz

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

Cykl planowania w zakresie nadzoru moze zosta¢ dalej wydluzony do maksimum 48
miesigcy, jezeli, oprocz spetnienia powyzszych wymagan, organizacja ustanowita, a
wlasciwy organ zatwierdzil, skuteczny system ciaglego informowania wilasciwego
organu o stanie bezpieczenstwa 1 zgodnos$ci z przepisami w tej organizacji.

W odniesieniu do organizacji zglaszajacych swoja dziatalnos¢ wlasciwemu organowi,
program nadzoru opracowuje si¢ z uwzglednieniem specyficznego charakteru
organizacji, ztozonosci prowadzonej przez nia dziatalnosci, wynikow wczesniejszych
dziatan nadzorczych oraz w oparciu o oceng ryzyka zwiazanego z dziatalnos$cia danej
organizacji. W zakres tego programu wchodza audyty i kontrole, w tym, stosownie do
sytuacji, kontrole na ziemi i kontrole niezapowiedziane.

w odniesieniu do o0so6b posiadajacych licencjg, certyfikat, uprawnienie lub
zaswiadczenie wydane przez odpowiedni organ, w zakres programu program nadzoru
wchodza kontrole, w tym, stosownie do sytuacji, kontrole niezapowiedziane.

W zakres programu nadzoru wchodzi prowadzenie rejestru termindéw, w ktorych maja

si¢ odby¢ audyty, kontrole i spotkania oraz terminéw, w ktérych takie audyty, kontrole
i spotkania si¢ odbyty.

ARO.GEN.310 Procedura wstepnej certyfikacji — organizacje

(@)
(b)

Po otrzymaniu wniosku o wstgpne wydanie certyfikatu dla organizacji, wlasciwy organ
sprawdza czy organizacja ta spelnia stosowne wymagania.

Po ustaleniu, ze organizacja spetnia stosowne wymagania, wlasciwy organ wydaje
certyfikat/certyfikaty zgodnie z tresScia zalacznikéw I-III do niniejszej czesci.
Certyfikat/certyfikaty wydaje si¢ na czas nieokreslony. Przywileje 1 zakres dziatalnosci
przyznane organizacji sa szczegdtowo okreslane w warunkach zezwolenia dotaczonych
do certyfikatu/certyfikatow.
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Aby umozliwi¢ organizacji wprowadzanie zmian bez konieczno$ci wydania przez
wlasciwy organ uprzedniego zezwolenia zgodnie z trescia ORO.GEN.130, wlasciwy
organ zatwierdza nadestana przez organizacj¢ procedurg okreslajaca zakres tych zmian
I opisujaca sposob, w jaki beda one zarzadzane i zglaszane.

ARO.GEN.315 Procedura wydawania, odnawiania, przedluzania lub zmieniania
licencji, uprawnien, certyfikatow lub zaswiadczen — osoby

(@)

(b)

Po otrzymaniu wniosku o wydanie, odnowienie, przedtuzenie lub zmiang osobistej
licencji, uprawnienia, certyfikatu lub zaswiadczenia wraz z dodatkowa dokumentacja,
wlasciwy organ sprawdza czy wnioskodawca spetnia stosowne wymagania.

Po ustaleniu, ze wnioskodawca spetnia stosowne wymagania, wtasciwy organ wydaje,
odnawia, przedtuza lub zmienia licencjg, certyfikat, uprawnienie lub zaswiadczenie.

ARO.GEN.330 Zmiany — organizacje

(a)

(b)

(©)

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

Wiasciwy organ okresla warunki, wedlug ktorych organizacja moze prowadzié
dzialalno$¢ w okresie wprowadzania zmiany, chyba Ze uzna on, iz posiadany przez nia
certyfikat nalezy zawiesic.

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

Bez wuszczerbku dla dodatkowych dziatan egzekwujacych, w przypadku gdy
organizacja wprowadzi, bez uprzedniego zezwolenia wlasciwego organu, zmiany, ktore
takiego zezwolenia wymagaja zgodnie z lit. (a), wlasciwy organ zawiesza, ogranicza
lub cofa certyfikat organizacji.

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

(1) zawiadamia organizacjg o tym fakcie i domaga si¢ dalszych zmian; oraz

(2) w przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci poziomu 1 lub poziomu 2, postepuje
zgodnie z ARO.GEN.350.

ARO.GEN.345 Z.gloszenia — organizacje

(@)

(b)

Po otrzymaniu zgloszenia od organizacji, ktora prowadzi lub zamierza prowadzi¢
dziatalno$¢ podlegajaca zgloszeniu, wlasciwy organ sprawdza czy zgloszenie zawiera
wszystkie informacje wymagane przepisami Part-ORO i potwierdza organizacji jego
otrzymanie.

Jezeli zgloszenie nie zawiera wymaganych informacji lub zawiera informacje
wskazujace na niespetnienie stosownych wymagan, wlasciwy organ zawiadamia 0 tym
organizacj¢ 1 zwraca si¢ o udzielenie dalszych informacji. W razie potrzeby, wlasciwy
organ przeprowadza kontrole organizacji. W przypadku potwierdzenia faktu
niespelnienia wymagan, wlasciwy organ podejmuje dziatania okre$lone w
ARO.GEN.350.
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ARO.GEN.350 Nieprawidlowosci i dzialania naprawcze — organizacje

(@)

(b)

(©)

(d)

Organ wlasciwy do sprawowania nadzoru zgodnie z ARO.GEN.300 lit. (a) posiada, w
ramach planu bezpieczenstwa, system analizy nieprawidlowosci pod katem ich
znaczenia dla bezpieczenstwa.

Wiasciwy organ stwierdza nieprawidlowosci poziomu 1 w przypadku wykrycia
znaczacych niezgodno$ci ze stosownymi wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr
216/2008 i przepisow wykonawczych do niego, procedurami i instrukcjami organizacji,
warunkami zezwolenia lub certyfikatu albo trescia zgloszenia, ktore obnizaja lub
powaznie zagrazaja bezpieczenstwu lotu.

Do nieprawidlowos$ci poziomu 1 naleza:

(1) nieudzielenie wiasciwemu organowi dostgpu do obiektow organizacji
okreslonych w ORO.GEN.140 podczas zwyklych godzin pracy po dwdch
pisemnych zadaniach;

(2) uzyskanie lub utrzymanie wazno$ci certyfikatu organizacji droga falszerstwa
przedtozonej dokumentac;ji;

(3) dowody naduzy¢ lub nieuprawnionego uzycia certyfikatu organizacji; oraz
(4) brak odpowiedzialnego kierownika.

Wilasciwy organ stwierdza nieprawidlowosci poziomu 2 w przypadku wykrycia
jakichkolwiek niezgodno$ci ze stosownymi wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr
216/2008 i przepisow wykonawczych do niego, procedurami i instrukcjami organizacji,
warunkami zezwolenia lub certyfikatu albo trescia zgloszenia, ktore obnizaja lub
zagrazaja bezpieczenstwu lotu.

Jezeli w wyniku prowadzonych dziatan nadzorczych lub innych wykryte zostana
nieprawidlowosci, wilasciwy organ, bez uszczerbku dla pozostalych dziatanh
wymaganych rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i przepisami wykonawczymi do
niego, informuje organizacj¢ o tych nieprawidtowosciach na piSmie i1 zada podjgcia
odpowiednich dziatah naprawczych. W razie potrzeby, wlasciwy organ informuje
panstwo, w ktorym zarejestrowany jest dany statek powietrzny.

(1) W przypadku nieprawidlowosci poziomu 1, wiasciwy organ niezwtocznie
podejmuje odpowiednie dziatania zmierzajace do zakazania lub ograniczenia
dzialalnosci albo, stosownie do sytuacji, do cofnigcia badZz ograniczenia lub
zawieszenia, w calosci lub czesci, certyfikatu lub konkretnego zezwolenia,
zaleznie od zakresu stwierdzonych nieprawidtowos$ci poziomu 1, az do podjgcia
przez organizacj¢ udanych dziatan naprawczych.

(2) W przypadku nieprawidlowosci poziomu 2, wtasciwy organ:

(i) wyznacza organizacji termin wdrozenia dziatan naprawczych odpowiedni
do istoty stwierdzonej nieprawidtowosci, ktéry w zadnym przypadku nie
przekracza 3 miesigcy. Na koniec wyznaczonego terminu, w zaleznosci od
istoty stwierdzonej nieprawidlowosci, wilasciwy organ moze wydluzy¢
trzymiesigczny okres wdrozeniowy z zastrzezeniem uzgodnienia z nim
zadowalajacego planu naprawczego; oraz

(if) ocenia zaproponowane przez organizacj¢ dziatania naprawcze i plan ich
wdrozenia oraz, jezeli w wyniku tej oceny stwierdzi, ze sa one
wystarczajace do usunigcia stwierdzonej/stwierdzonych niezgodnosci,
przyjmuje je.
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(3) W przypadku nieprzedstawienia przez organizacj¢ mozliwego do przyjgcia planu
naprawczego lub niezrealizowania planu naprawczego w terminie przyjetym lub
wydluzonym przez wlasciwy organ, status stwierdzonej nieprawidlowosci zostaje
podniesiony do poziomu 1 i podejmowane sa dziatania okreslone w lit. (d) pkt
Q).

(4) Wiasciwy organ prowadzi rejestr wszystkich stwierdzonych przez siebie lub
zgtoszonych mu nieprawidtowosci oraz, stosownie do przypadku, zastosowanych
przez siebie $rodkow egzekwujacych, a takze wszystkich podjgtych dziatan
naprawczych i termindéw zakonczenia dziatan dotyczacych nieprawidtowosci.

Bez uszczerbku dla dodatkowych $rodkéw egzekwujacych, w przypadku gdy organ
panstwa czlonkowskiego dziatajacy w trybie postanowien ARO.GEN.300 lit. (d)
stwierdzi niezgodno$¢ ze stosownymi wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr 216/2008
I przepisami wykonawczymi do niego po stronie organizacji certyfikowanej przez
wlasciwy organ innego panstwa cztonkowskiego lub Agencj¢ lub zglaszajacej swoja
dzialalno$¢ wilasciwemu organowi panstwa cztonkowskiego lub Agencji, zawiadamia
on ten wlasciwy organ i podaje stopien nieprawidlowosci.

ARO.GEN.355 Nieprawidlowosci i Srodki egzekwujace — 0soby

(a)

(b)

(©)
(d)

(€)

Jezeli w wyniku prowadzonych dziatan nadzorczych lub innych wilasciwy organ
odpowiedzialny za sprawowanie nadzoru zgodnie z ARO.GEN.300 lit. (a) stwierdzi
istnienie dowodoéw niezgodno$ci ze stosownymi wymaganiami po stronie osoby
posiadajacej licencje, certyfikat, uprawnienie lub zaswiadczenie wydane zgodnie z
rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 1 przepisami wykonawczymi do niego, wlasciwy
organ stwierdza i rejestruje nieprawidtowos¢, o czym informuje na piSmie posiadacza
licencji, certyfikatu, uprawnienia lub za§wiadczenia.

W przypadku stwierdzenia nieprawidlowosci, wlasciwy organ przeprowadza
dochodzenie. W przypadku potwierdzenia istnienia nieprawidtowos$ci, wlasciwy organ:

(1) stosownie do przypadku, ogranicza, zawiesza lub cofa licencje, certyfikat,
uprawnienie lub za§wiadczenie w przypadku stwierdzenia problemu dotyczacego
bezpieczenstwa; oraz

(2) podejmuje dalsze srodki egzekwujace konieczne do zapobiezenia dalszemu
istnieniu niezgodno$ci.

Gdzie stosowne, wlasciwy organ informuje osobg lub organizacjg, ktora wydata

certyfikat lub zaswiadczenie medyczne.

Bez uszczerbku dla dodatkowych $rodkow egzekwujacych, jezeli organ panstwa
cztonkowskiego dziatajacy w trybie postanowien ARO.GEN.300 lit. (d) stwierdzi
istnienie dowodOw niezgodno$ci ze stosownymi wymaganiami po stronie 0soby
posiadajacej licencje, certyfikat, uprawnienie lub zaswiadczenie wydane przez
wlasciwy organ innego panstwa cztonkowskiego, informuje on o tym ten wilasciwy
organ.

Jezeli w wyniku prowadzonych dziatan nadzorczych lub innych stwierdzone zostanie
istnienie dowodoéw niezgodno$ci ze stosownymi wymaganiami po stronie osoby
podlegajacej wymogom okreslonym w rozporzadzeniu (WE) nr 216/2008 i przepisach
wykonawczych do niego a nieposiadajacej licencji, certyfikatu, uprawnienia lub
zaswiadczenia wydanego zgodnie z tym rozporzadzeniem i przepisami wykonawczymi
do niego, wlasciwy organ, ktory stwierdzit istnienie niezgodno$ci podejmuje $rodki
egzekwujace konieczne do zapobiezenia dalszemu istnieniu niezgodnosci.
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PoODCZESC OPS — OPERACJE POWIETRZNE

Sekcja 1 — Certyfikacja komercyjnych operatoréw lotniczych

ARO.OPS.100 Wydawanie certyfikatu operatora lotniczego

(@)
(b)

Wiasciwy organ wydaje certyfikat operatora lotniczego (air operator certificate, AOC)
po stwierdzeniu, ze operator spetnia wymagania przewidziane w ORO.AOC.100.

Tres¢ certyfikatu zawiera odpowiednie wymagania operacyjne.

ARQO.OPS.105 Umowy o dzielenie oznaczen linii

(a)

(b)

Przed zezwoleniem na umowg o dzielenie oznaczen linii, gdzie strona umowy jest
operator z kraju trzeciego, wlasciwy organ:

(1) sprawdza czy spetnione zostaty warunki wyszczegdlnione w ORO.AOC.115;

(2) zapoznaje si¢ ze sprawozdaniem z wstepnego audytu na miejscu
przeprowadzonego przez operatora certyfikowanego zgodnie z przepisami Part-
ORO w celu oceny spelnienia przez operatora z kraju trzeciego postanowien
zalacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008; oraz

(3) w razie koniecznosci, wspOlpracuje ze stosownym organem panstwa operatora z
kraju trzeciego.

Zatwierdzenie umowy 0 dzielenie oznaczen linii zawiesza lub cofa si¢ w przypadku
ujawnienia przez program audytu dzielenia oznaczen linii wymagany przez
ORO.AOC.115 lit. (b) pkt (2), ze operator z kraju trzeciego nie utrzymat zgodnosci z
postanowieniami zatacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

ARO.OPS.110 Umowy leasingu

(@)

(b)

Wiasciwy organ wydaje zgode na zawarcie umowy leasingu po stwierdzeniu, ze

operator certyfikowany zgodnie z postanowieniami Part-ORO spetnia wymagania:

(1) ORO.AO0C.100 lit. (b) pkt (2) oraz lit. (c) pkt (1) i (2) dotyczace whaczenia do
swojego AOC statkow powietrznych przyjetych w leasing bez zatogi,

(2) ORO.AOC.110 lit. (c) dla statkéw powietrznych przyjmowanych w leasing z
zaloga; lub

(3) ORO.AOC.110 lit. (e) dla statkéw powietrznych oddawanych w leasing bez
zalogi.

Zatwierdzenie umowy przyjecia w leasing z zaloga zawiesza lub cofa si¢ gdy:

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

(2) leasingodawca zostaje objgty zakazem prowadzenia operacji w trybie przepisow
rozporzadzenia (WE) nr 2111/20053,

Rozporzadzenie (WE) nr 2111/2005 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 14 grudnia 2005 r. w
sprawie ustanowienia wspoélnotowego wykazu przewoznikoéw lotniczych podlegajacych zakazowi
wykonywania operacji w ramach Wspolnoty i informowania pasazeréw korzystajacych z transportu
lotniczego o tozsamo$ci przewoznika lotniczego wykonujacego operacj¢ oraz uchylajace art. 9 dyrektywy
2004/36/WE. Dz.U. L 344, 27.12.2005, str. 15.
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W przypadku otrzymania prosby o uprzednie zatwierdzenie umowy oddania w leasing

bez zatogi zgodnie z ORO.AOC.110 lit. (e), wlasciwy organ zapewnia:

(1) odpowiednie skoordynowanie dzialan z wlasciwym 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 2 — Zatwierdzenia

ARO.OPS.200 Procedura wydawania zatwierdzenia szczeg6lnego

(@)

(b)

Po otrzymaniu wniosku o wydanie szczegblnego zatwierdzenia lub jego zmiany,
wlasciwy organ ocenia ten wniosek zgodnie ze stosownymi wymaganiami Part-SPA
oraz, stosownie do przypadku, przeprowadza u operatora odpowiednia kontrole.

Po stwierdzeniu, ze operator spetnia stosowne wymagania, wtasciwy organ wydaje lub

zmienia tre$¢ zatwierdzenia. Zatwierdzenie jest wyszczegdlniane w:

(1) wymaganiach operacyjnych, zgodnie z zatacznikiem II do niniejszej czgsci, dla
operacji komercyjnych; lub

(2) wykazie zatwierdzen szczegdlnych, zgodnie z zatacznikiem III do niniejszej
czg$ci, dla operacji niekomercyjnych.

ARO.OPS.205 Zatwierdzenie wykazu wyposazenia minimalnego

(@)

(b)

(©)

W przypadku otrzymania od operatora wniosku o wstgpne 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.

Wilasciwy organ zatwierdza procedurg operatora dotyczaca wydluzenia stosownych
terminOw na usunigcie usterki, oznaczonych B, C i D, jezeli operator wykazal, a
wlasciwy organ potwierdzil warunki okreslone w ORO.MLR.105 lit. (f).

Wiasciwy organ wydaje, w kazdym przypadku z osobna, zezwolenie na eksploatowanie
statku powietrznego poza ograniczeniami naktadanymi przez MEL, ale w ramach
ograniczen nakladanych przez glowny wykaz wyposazenia minimalnego (master
minimum equipment list, MMEL), jezeli operator wykazal, a wlasciwy organ
potwierdzit warunki okreslone w ORO.MLR.105.

ARO.OPS.210 Okreslenie obszaru lokalnego

Wiasciwy organ moze okresli¢ obszar lokalny na potrzeby wymogdéw dotyczacych szkolenia i przeprowadzania

sprawdzianow dla zatog lotniczych.

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2042/2003 w sprawie ciaglej zdatnosci do lotu statkow powietrznych i
wyroboéw lotniczych oraz czeéci i wyposazenia lotniczego, a takze w sprawie zezwolen udzielanych
instytucjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania. Dz.U. L 315, 28.11.2003.2005, str. 1.
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ARQO.OPS.215 Zatwierdzenie operacji Smiglowcowych w nieprzyjaznym Srodowisku
poza obszarem gesto zaludnionym

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

(b) Przed wydaniem zatwierdzenia, o ktorym mowa w CAT.POL.H.420, wtasciwy organ
oraz organ panstwa, w ktorym operacje takie maja by¢ prowadzone, jezeli sa to dwie
rézne instytucje, rozwazaja przedstawione przez operatora uzasadnienie niemoznos$ci
spetnienia stosownych kryteriow osiagow.

ARO.OPS.220 Zatwierdzenie operacji Smiglowcowych w miejscu wykonywania
operacji zwigzanych z zabezpieczeniem interesu publicznego

Zatwierdzenie, 0 ktorym mowa w CAT.POL.H.225, zawiera wykaz okre$lonych przez operatora miejsc
wykonywania operacji zwigzanych z zabezpieczeniem interesu publicznego objetych tym zatwierdzeniem.

ARO.OPS.225 Zatwierdzenie operacji na lotnisku izolowanym

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

PoDCZESC RAMP — INSPEKCJE NA ZIEMI DOTYCZACE STATKOW POWIETRZNYCH
OPERATOROW PODLEGAJACYCH NADZOROWI USTAWOWEMU INNEGO PANSTWA

ARO.RAMP.005 Zakres

Niniejsza podcze$é ustanawia wymagania obowiazujace organ wilasciwy lub Agencje podczas wykonywania
zadan i obowiazkow dotyczacych przeprowadzania kontroli na ziemi w przypadku statkow powietrznych
wykorzystywanych przez operatorow z krajow trzecich lub operatoréw podlegajacych nadzorowi ustawowemu
innego panstwa cztonkowskiego po wyladowaniu tych statkow powietrznych na lotnisku znajdujacym si¢ na
terytorium podlegajacym postanowieniom Traktatu.

ARO.RAMP.100 Postanowienia ogélne

(@) Statki powietrzne oraz ich zatogi sa kontrolowane pod katem speiniania stosownych
wymagan.

(b) Oprocz przeprowadzania kontroli na ziemi objetych realizowanym przez siebie
programem nadzoru, ustanowionym zgodnie z ARO.GEN.305, wlasciwy organ
przeprowadza kontrole na ziemi w przypadku statkbw powietrznych podejrzewanych o
niespelnianie stosownych wymagan.

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

(1) podaje minimalng liczb¢ kontroli na ziemi przeprowadzanych w ciagu roku,
wynikajaca z obliczen uwzgledniajacych dane historyczne dotyczace liczby
operatorow 1 ich ladowan na lotniskach podlegajacych temu organowi; oraz

(2) umozliwia wlasciwemu organowi nadawanie priorytetu kontrolom statkow
powietrznych na podstawie wykazu, o ktérym mowa w ARO.RAMP.105 lit. (a).
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W przypadku uznania tego za konieczne, Agencja, we wspdlpracy z panstwami

cztonkowskimi na terytorium ktorych maja by¢ przeprowadzane Kkontrole,

przeprowadza kontrole statkow powietrznych na ziemi w celu sprawdzenia spetniania

przez nie stosownych wymagan na potrzeby:

(1) zadan certyfikacyjnych przydzielonych Agencji rozporzadzeniem (WE) nr
216/2008;

(2) kontroli standaryzacyjnych panstwa cztonkowskiego; lub

(3) kontroli organizacji majacych sprawdzi¢ speinianie stosownych wymagan w
sytuacjach potencjalnie niebezpiecznych.

ARO.RAMP.105 Kryteria ustalania priorytetow

(@)

(b)

(©)

Agencja dostarcza wlasciwym organom wykaz operatorow lub statkow powietrznych
okreslonych jako stwarzajace potencjalne ryzyko. Wykaz ten stuzy ustaleniu
priorytetow kontroli na ziemi.

Wykaz obejmuje:

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

(2) operatorow lub statki powietrzne zgtoszone Agencji przez Komisj¢ Europejska i
wskazanych na podstawie:

(i)  opinii wyrazonej przez Komitet ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (Air Safety
Committee, ASC) w kontekS$cie realizacji rozporzadzenia (WE) nr
2111/2005, stwierdzajacej konieczno$¢ dalszej weryfikacji spetniania
stosownych wymagan przez przeprowadzanie systematycznych kontroli na
ziemi; lub

(if) informacji uzyskanej przez Komisj¢ Europejska od panstw cztonkowskich
zgodnie z art. 4 pkt (3) rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005.

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

(4) statki powietrzne eksploatowane przez operatorow certyfikowanych w panstwie
sprawujacym nadzor ustawowy nad operatorami wymienionymi w wykazie, o
ktorym mowa w pkt (3).

(5) statki powietrzne wykorzystywane przez operatoréw z krajow trzecich, ktorzy po
raz pierwszy wlatuja, operuja w granicach lub wylatuja z terytorium
podlegajacego postanowieniom Traktatu lub ktoérych uprawnienia wydane
zgodnie z AR. TCO.205 zostaty ograniczone lub przywrdcone po zawieszeniu lub
cofnieciu.

Wykaz jest przedstawiany zgodnie z procedurami ustanowionymi przez Agencje po

kazdej aktualizacji wspdlnotowego wykazu operatoréw podlegajacych zakazowi

wykonywania operacji zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 2111/2005, a w kazdym
razie co najmniej raz na 4 miesiace.
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ARO.RAMP.110 Gromadzenie informacji

(@)
(b)

Wiasciwy organ gromadzi i1 przetwarza wszelkie informacje uznane za przydatne do
przeprowadzania kontroli na ziemi.

W oparciu o wzor przedstawiony w zalaczniku IV, wlasciwy organ przygotowuje wzor
sprawozdania stuzacy zapisywaniu powyzszych informacji.

ARO.RAMP.115 Kwalifikacje inspektorow przeprowadzajacych kontrole na ziemi

(@)
(b)

(©)
(d)

(€)

Wilasciwy organ 1 Agencja dysponuja wykwalifikowanymi inspektorami
przeprowadzajacymi kontrole na ziemi.
Inspektorzy przeprowadzajacy kontrole na ziemi:
(1) posiadaja niezbedne wyksztatcenie aeronautyczne lub wiedzg praktyczna
stosowna do kontrolowanych przez siebie obszarow;
(2) z wynikiem pozytywnym ukonczyli:
(i)  odpowiednie specjalne szkolenie teoretyczne i praktyczne w zakresie co
najmniej jednego z ponizszych obszaréow kontroli:
(A) kabina pilota;
(B) Dbezpieczenstwo w kabinie pasazerskiej;
(C) stan statku powietrznego;
(D) tadunek;
(i)  odpowiednie szkolenie w miejscu pracy prowadzone przez starszego
inspektora kontroli na ziemi wyznaczonego przez wiasciwy organ lub
Agencjg; oraz
(3) utrzymuja waznos$¢ swoich kwalifikacji przez uczestnictwo w szkoleniach
okresowych oraz przeprowadzanie minimum 12 kontroli w kazdym okresie 12
miesigey.
Szkolenie, o ktérym mowa w lit. (b) pkt (2) ppkt (i) jest prowadzone przez wlasciwy
organ lub organizacje szkoleniowa, o ktorej mowa w ARO.RAMP.120 lit. (a).

Agencja opracowuje 1 utrzymuje programy szkolenia oraz promuje organizacje szkolen
i warsztatow dla inspektoréw, co ma na celu poprawg zrozumienia i jednolite
wdrozenie postanowien niniejszej podczgsci.
Agencja ulatwia 1 koordynuje realizacj¢ programu wymiany inspektorow, ktérego
zadaniem jest umozliwienie inspektorom uzyskiwania do$wiadczenia praktycznego
oraz wspieranie procedur harmonizacyjnych.

ARO.RAMP.120 Zatwierdzanie organizacji szkoleniowych

(@)

Wiasciwy organ zatwierdza organizacj¢ szkoleniowa posiadajaca gldéwne miejsce
prowadzenia dzialalnosci na terytorium odpowiedniego panstwa cztonkowskiego, po
stwierdzeniu, Ze ta organizacja szkoleniowa:

(1) wyznaczyla szefa szkolenia posiadajacego solidne umiejgtno$ci menedzerskie,
zapewniajac tym samym zgodno$¢ prowadzonych szkolen ze stosownymi
wymaganiami;

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

(4) korzysta z wykwalifikowanej kadry instruktorskiej.
Jezeli wniesie o to wlasciwy organ, sprawdzenie spelniania i ciaglego spelniania
wymagan, o ktorych mowa w lit. (a) jest przeprowadzane przez Agencjg.

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

(1) wstepne szkolenie teoretyczne;
(2) wstepne szkolenie praktyczne;
(3) szkolenie okresowe.

ARO.RAMP.125 Sposéb przeprowadzania kontroli na ziemi

(a)
(b)
(©)

Kontrole na ziemi sa przeprowadzane w ustandaryzowany sposob z wykorzystaniem
formularza znajdujacego si¢ w zataczniku V.

W trakcie przeprowadzania kontroli na ziemi, inspektorzy doktadaja wszelkich staran w
celu uniknigcia nieuzasadnionego opdznienia kontrolowanego statku powietrznego.

Po zakonczeniu kontroli na ziemi, pilot dowddca lub, w przypadku jego nieobecnosci,
innych cztonek zatogi lotniczej albo przedstawiciel operatora jest informowany o
wynikach kontroli przy uzyciu formularza znajdujacego si¢ w zalaczniku V.

ARO.RAMP.130 Kategoryzacja nieprawidlowosci

(a)

Dla kazdej kontrolowanej pozycji definiuje si¢ trzy kategorie mozliwego braku
zgodno$ci ze stosownymi wymaganiami. Okre$la si¢ je mianem nieprawidlowosci.
Wyroéznia si¢ nastepujace kategorie nieprawidtowosci:

(1) nieprawidlowos¢ kategorii 3 - kazda wykryta znaczaca niezgodnos¢ ze
stosownymi wymaganiami lub warunkami certyfikatu, ktéra ma powazny wpltyw
na bezpieczenstwo;

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

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

ARO.RAMP.135 Dzialania po wykryciu nieprawidlowosci

(@)

W przypadku nieprawidtowosci kategorii 2 lub 3, wilasciwy organ lub, gdzie to
stosowne, Agencja:

(1) przedstawia operatorowi pisemna informacj¢ o nieprawidlowosci wraz z
zadaniem udokumentowania podjgtych dziatan naprawczych; oraz

(2) informuje wlasciwy organ panstwa operatora oraz, w stosownych przypadkach,
panstwa, w ktorym dany statek powietrzny jest zarejestrowany, a takze panstwa,
w ktorym wydano licencje zatodze lotniczej. W stosownym przypadku, wtasciwy
organ lub Agencja wymaga potwierdzenia przyjgcia przez operatora dziatah
naprawczych podjetych niego zgodnie z ARO.GEN.350 lub ARO.GEN.355.
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Oprécz postanowien lit. (a), w przypadku nieprawidtowosci kategorii 3, wlasciwy
organ podejmuje natychmiastowe dzialania w postaci:

(1) natozenia ograniczen dotyczacych eksploatacji statku powietrznego;

(2) wezwania do podjecia natychmiastowych dziatan naprawczych;

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

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

W przypadku stwierdzenia przez Agencj¢ 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

(@)

(b)

(©)

(d)

Kiedy w przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci kategorii 3 wydaje sig, ze istnieje

zamiar lub prawdopodobienistwo startu statku powietrznego bez zakonczenia

odpowiednich dziatan naprawczych przez jego operatora lub wlasciciela, wlasciwy

organ:

(1) zawiadamia pilota dowoddce/dowodce lub operatora o tym, ze az do odwotania
statek powietrzny nie ma pozwolenia na rozpoczecie lotu; oraz

(2) zatrzymuje statek powietrzny.

Wiasciwy organ panstwa, w ktorym zatrzymano statek powietrzny natychmiast
informuje wilasciwy organ panstwa, z ktorego pochodzi operator oraz, stosownie do
przypadku, panstwa, w ktorym statek powietrzny jest zarejestrowany, a takze Agencjg,
w przypadku gdy zatrzymany statek powietrzny jest wykorzystywany przez operatora z
kraju trzeciego.

Wiasciwy organ, w koordynacji z panstwem operatora lub panstwem rejestracji,
przedstawia warunki, Kktorych spelienie jest konieczne do udzielenia statkowi
powietrznemu zgody na start.

Jezeli stwierdzona niezgodno$¢ z wymogami ma wplyw na wazno$¢ S$wiadectwa

zdatnosci do lotu statku powietrznego, witasciwy organ moze odwota¢ nakaz

zatrzymania dopiero gdy operator udokumentuje, ze uzyskat:

(1) pozwolenie na loty zgodnie rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003, dla statku
powietrznego zarejestrowanego w panstwie cztonkowskim;

(2) pozwolenie na loty lub rownowazny dokument wydany przez panstwo operatora
lub panstwo rejestracji, dla statku powietrznego zarejestrowanego w Kkraju
trzecim, a eksploatowanego przez operatora z UE lub kraju trzeciego; oraz

(3) stosownie do przypadku, pozwolenie z krajow trzecich, nad ktorymi statek
powietrzny bedzie przelatywac.

ARO.RAMP.145 Sprawozdawczo$¢

(@)

(b)

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 kontroli.

Wiasciwy organ lub Agencja wprowadza do centralnej bazy danych wszelkie
informacje przydatne w stosowaniu rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i przepisoOw
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wykonawczych do niego oraz w realizacji przez Agencj¢ zadan przydzielonych na
mocy niniejszej czesci, w tym informacje, o ktorych mowa w ARO.RAMP.110 lit. (a).

(c) W kazdym przypadku gdy informacje, o ktérych mowa w ARO.RAMP.110 lit. (a)
wskazuja na istnienie potencjalnego zagrozenia dla bezpieczenstwa, sa one réwniez
niezwlocznie przekazywane do kazdego wlasciwego organu oraz Agencji.

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

ARO.RAMP.150 Zadania koordynacyjne Agencji
() Agencja zarzadza i operuje narzedziami i procedurami przechowywania i wymiany:
(1) informacji, o ktéorych mowa w ARO.RAMP.110 i ARO.RAMP.125, z
wykorzystaniem formularzy przedstawionych w zalacznikach IV i1 VI; oraz

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

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

(1) przechowywanie otrzymywanych od panstw cztonkowskich danych dotyczacych
bezpieczenstwa statkow powietrznych ladujacych na lotniskach potozonych na
terytorium podlegajacym postanowieniom Traktatu;

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

(3) wprowadzanie niezbgednych zmian i ulepszen w aplikacji uzytkowej bazy danych;

(4) analizowanie informacji w centralnej bazie danych i innych odpowiednich

informacji dotyczacych bezpieczenstwa statkow powietrznych oraz operatorow
lotniczych i na tej podstawie:

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

(if) zgtaszanie Komisji Europejskiej i wlasciwym organom potencjalnych
problemow zwiazanych z bezpieczenstwem;

(ili) proponowanie = Komisji ~ Europejskiej i wlasciwym  organom
skoordynowanych dzialan koniecznych ze wzgledow bezpieczenstwa i
zapewnianie koordynacji takich dziatan na poziomie technicznym; oraz

(5) podejmowanie wspoOtpracy z innymi instytucjami i organami europejskimi,
organizacjami migdzynarodowymi oraz wlasciwymi wtadzami krajow trzecich w
kwestii wymiany informacji.

ARO.RAMP.155 Sprawozdanie roczne

Agencja przygotowuje i przedkltada Komisji Europejskiej sprawozdanie roczne z funkcjonowania systemu
kontroli na ziemi, zawierajace co najmniej nastgpujace informacje:

(a) stan zaawansowania systemu;
(b) informacje na temat kontroli przeprowadzonych w danym roku;
(c) analiza wynikow kontroli ze wskazaniem kategorii stwierdzonych nieprawidtowosci;
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(d) dziatania podjete w danym roku;
(e) propozycje dalszych ulepszen systemu kontroli na ziemi; oraz

(F)  zalaczniki zawierajace wykazy kontroli uporzadkowane wedtlug panstwa operacji, typu
statku  powietrznego, operatora oraz czgstotliwosci  wystgpowania  danej
nieprawidlowosci.

ARO.RAMP.160 Upublicznianie informacji

Agencja publikuje sprawozdanie roczne zawierajace informacje zbiorcze i analize wszystkich informacji
otrzymanych zgodnie z ARO.RAMP.145. Sprawozdanie jest sporzadzane w prostym i tatwym do zrozumienia
jezyku, a zrédta informacji sg utajnianie.
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DODATEK | DO ZALACZNIKA |1

Rodzaje operacji:

CERTYFIKAT OPERATORA LOTNICZEGO
(Zakres zatwierdzenia dla operatoréw lotniczych)

Komercyjny transport lotniczy (CAT)

@ Pasazerski; € Towarowy;

Nazwa handlowa®
Adres operatora™:
Telefon™:

Faks:

E-mail:

5 Panstwo operatora3
Organ wydajacy”
Nr AOC®: Nazwa operatora’ Operacyjne osoby do kontaktu:®

Szczegéty dotyczace o0s6b do kontaktu
nadzorujacych operacje, z ktorymi bez
zbe¢dnej zwloki mozna si¢ skontaktowacé,
WYMIENione S W ......ceceeeeeeeeennnne 2

Niniejszy certyfikat zaswiadcza, ze ..........................

13 jest upowazniony do wykonywania komercyjnych operacji
lotniczych w zakresie okreslonym w zalaczonych wymaganiach operacyjnych, zgodnie z instrukcja operacyjna,
zatacznikiem IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i przepisami wykonawczymi do niego.

Data wydania*:

Imie, nazwisko i podpis®:

Tytut:

1. Okreslenie innych rodzajow przewozow.

N

© N Uk~

Tylko do uzytku wlasciwego organu.
Numer zatwierdzenia nadany przez wlasciwy organ.
Zastapi€ zarejestrowang nazwa operatora.

Poda¢ rodzaj operacji, np. rolnicze, budowlane, wykonywanie fotografii, miernictwo,
obserwacja i patrolowanie, reklama lotnicza.

Zastapi¢ nazwa panstwa operatora.
Zastapi¢ okresleniem wlasciwego organu wydajacego zatwierdzenie.

Nazwa handlowa operatora, jezeli inna. Przed nazwa handlowa wstawi¢ zapis ,,Prowadzi

dziatalno$¢ gospodarcza pod firma” (doing business as, DBA).

9. Dane kontaktowe to numer telefonu i faksu, wraz numerem kierunkowym kraju, oraz
adres e-mail (jezeli jest dostgpny), pod ktéorymi mozna si¢ bez zbgdnej zwloki
skontaktowa¢ z osoba nadzorujaca operacje w sprawach dotyczacych operacji lotniczych,
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zdatnosci do lotu, kompetencji zatogi lotniczej i personelu poktadowego, materiatow
niebezpiecznych i innych.
Adres gtdwnego miejsca prowadzenia dziatalno$ci przez operatora.

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

Wstawi¢ nazwg kontrolowanego dokumentu, przewozonego na poktadzie statku
powietrznego, w ktorym wymienia si¢ dane kontaktowe, wraz ze wskazaniem

odpowiedniej strony lub jednostki redakcyjnej tekstu, np. ,,dane kontaktowe ... sa
wymienione w instrukcji operacyjnej, Gen/Basic, rozdzial 1, pkt 1.1” lub ,,... sa
wymienione w wymaganiach operacyjnych, str. 1” lub ,,... sa wymienione w zataczniku

do niniejszego dokumentu”.
Zarejestrowana nazwa operatora.
Data wydania AOC (dd-mm-rrrr).

Tytut, imi¢ i nazwisko oraz podpis przedstawiciela wlasciwego organu. Dodatkowo, AOC
mozna opatrzy¢ oficjalna pieczgcia.

FORMULARZ EASA 138 wydanie 1
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DODATEK |1 DO ZALACZNIKA |1

WYMAGANIA OPERACYJINE
(z zastrzezeniem warunkow okreslonych w zatwierdzonej instrukcji operacyjnej)

Dane kontaktowe organu wydajacego

Telefon®: : Faks:

E-mail:

Nr AOC*: Nazwa operatora”:
Nazwa handlowa
Nr wymagan operacyjnych:

Data®:

Podpis:

Model statku powietrznego®:

Znaki rejestracyjne®:

Operacje komercyjne ...

Obszar prowadzenia operacji’:

Specjalne ograniczenia®:

Zatwierdzenia szczegoblne:

Tak

Wyszczegélnienie®

Uwagi

Materiaty niebezpieczne

®

e

Operacje przy ograniczonej widzialno$ci
Start

Podejscie i ladowanie

Start

RVR™: m
CATY.... RVR: m DH: ft

RVSMZ € N/A

ETOPS® © N/A

Maks. czas dolotu do
lotniska  zapasowego™:
min.

Wymagania nawigacyjne dla operacji
PBN®

16

Operacje MNPS

Operacje  $miglowcéw z  systemem
noktowizyjnym

Operacje $migtowcow z tadunkiem na
zaczepie zewnetrznym

Operacje  $miglowcow  ratownictwa
medycznego

Szkolenie personelu poktadowego®’

Wydawanie zaswiadczen dla personelu
pokladowego™®

Ciagla zdatno$¢ do lotu

SLO O] S| ] L [|O & & O

IO IO || [|® & & OO

19

Inne?°
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Numery telefonu i faksu wtasciwego organu (wraz z numerem kierunkowym kraju). Adres
e-mail podaje sig, jezeli jest dostepny.
Wstawi¢ przypisany numer certyfikatu operatora lotniczego (AOC).

Whpisaé zarejestrowana nazwe operatora i nazwe¢ handlowa, jezeli jest inna. Przed nazwa
handlowa wstawi¢ zapis ,,Prowadzi dziatalno$¢ gospodarcza pod firma” (doing business
as, DBA)

Data wydania wymagan operacyjnych (dd-mme-rrrr) i podpis przedstawiciela wlasciwego
organu.

Wpisa¢ nadane przez ICAO oznaczenie marki, modelu 1 serii lub serii gléwnej statku
powietrznego, jezeli nadano numer serii (np. Boeing-737-3K2 lub Boeing-777-232).

Znaki rejestracyjne podaje si¢ w wymaganiach operacyjnych lub instrukcji operacyjnej. W
ostatnim przypadku, w wymaganiach operacyjnych musi znajdowac si¢ odniesienie do
odpowiedniej strony w instrukcji operacyjnej. Jezeli nie wszystkie zatwierdzenia
szczegolne dotycza danego modelu statku powietrznego, znaki rejestracyjne statku
powietrznego mozna umie$ci¢ w kolumnie ,,Uwagi” dotyczacej odpowiedniego
zatwierdzenia szczegolnego.

Wymieni¢ dozwolone obszary geograficzne prowadzenia operacji (przy pomocy
wspotrzednych geograficznych lub okreslonych tras, rejonow informacji powietrznej, albo
granic narodowych lub regionalnych).

Wymieni¢ specjalne ograniczenia majace zastosowanie (np. tylko VFR, tylko dzien itp.).
W tej kolumnie wpisa¢ dozwolone kryteria dla kazdego zatwierdzenia lub typu
zatwierdzenia (z odpowiednimi kryteriami).

Whpisa¢ odpowiednia kategori¢ podejscia precyzyjnego: CAT 1, 11, IIIA, IIIB lub HIC.
Wpisa¢ minimalny zasigg widzenia wzdluz drogi startowej (RVR) w metrach oraz
wysokos$¢ decyzji (DH) w stopach. Jedna linia dla kazdej wymienionej kategorii podej$cia.
Whpisaé, w metrach, zatwierdzony minimalny RVR do startu. Jedna linia dla kazdego
zatwierdzenia, jezeli wydano rozne zatwierdzenia.

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

Operacje o wydtuzonym zasiggu (ETOPS) odnosza si¢ obecnie tylko do dwusilnikowych
statkow powietrznych. Dlatego, jezeli dany model statku powietrznego ma mniej lub
wigcej niz dwa silniki, mozna zaznaczy¢ pole N/A.

Mozna poda¢ rowniez odlegto$¢ graniczna (w NM) oraz typ silnika.

Nawigacja oparta na osiagach (performance-based navigation, PBN): na kazde
zatwierdzenie PBN przeznacza si¢ 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”.

Ograniczenia, warunki 1 podstawa prawna zatwierdzen operacyjnych powiazanych z
zatwierdzeniami  PBN (np. globalny system nawigacji satelitarnej (GNSS),
radioodleglosciomierz/ DME/bezwtadnos$ciowy uktad odniesienia (DME/DME/IRU), ...).
Zezwolenie na prowadzenie szkolen i egzaminéw dla kandydatéw na czlonka personelu
poktadowego, zgodnie z Part-CC.

Zezwolenie na wydawanie zaswiadczen dla cztonkéw personelu poktadowego, zgodnie z
Part-CC.
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Whpisa¢ imi¢ i nazwisko/nazwg osoby/organizacji odpowiedzialnej za zapewnianie
utrzymania ciagltej zdatnosci do lotu oraz przepis, ktory naktada taki wymoég np. Part-M,
podczesc G.

Tutaj mozna wpisa¢ inne zatwierdzenia lub dane, wykorzystujac jeden wiersz (lub jedna
komorke z wieloma wierszami) na jedno zatwierdzenie (np. operacje krotkiego ladowania,
operacje podejscia o stromej S$ciezce schodzenia, operacje $miglowcowe w miejscu
wykonywania operacji zwiazanych z zabezpieczeniem interesu publicznego, operacje
Smigtowcowe w nieprzyjaznym Srodowisku poza obszarem ggsto zaludnionym, operacje
$miglowcowe bez mozliwosci bezpiecznego wykonania ladowania przymusowego,
operacje wykonywane przy zwigkszonym kacie przechylenia, maksymalna odlegtos¢ od
odpowiedniego lotniska dla samolotow dwusilnikowych bez zatwierdzenia ETOPS, statek
powietrzny wykorzystywany w operacjach niekomercyjnych).

FORMULARZ EASA 139 wydanie 1
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DODATEK |11 DO ZALACZNIKA 11

Wykaz zatwierdzen szczegélnych
Operacje niekomercyjne
(z zastrzezeniem warunkow okreslonych w zatwierdzeniu oraz zawartych w instrukcji operacyjnej lub instrukcji
uzytkowania statku powietrznego)

Organ wydajqcys:

Numer wykazu zatwierdzen szczeg()lnych6:
Nazwa operatora:

Data’:

Podpis:

Model statku powietrznego i znaki rejestracyjne®:

Rodzaje operacji specjalistycznych (specialised operation, SPO), jezeli maja zastosowanie:

Zatwierdzenia szczeg6lne'®: Wyszczeg6lnienie? Uwagi

FORMULARZ EASA 140 wydanie 1

o N o o

10

11

Wstawi¢ nazwe i dane teleadresowe.

Wstawi¢ stosowny numer.

Data wydania szczeg6lnych zatwierdzen (dd-mme-rrrr) oraz podpis przedstawiciela wlasciwego organu.
Whpisa¢ nadane przez Zespo6t ds. Bezpieczenstwa Lotnictwa Komercyjnego (CAST)/ICAO oznaczenie marki,
modelu i serii lub serii glownej statku powietrznego, jezeli nadano numer serii (np. Boeing-737-3K2 lub
Boeing-777-232). Taksonomia CAST/ICAO dostgpna na stronie: http://www.intlaviationstandards.org/.
Znaki rejestracyjne powinny by¢ podane w wykazie zatwierdzen szczegdlnych lub w instrukcji operacyjne;.
W ostatnim przypadku, w wykazie zatwierdzen szczegdlnych powinno si¢ znalez¢ odniesienie do
odpowiedniej strony w instrukcji operacyjnej.

Poda¢ rodzaj operacji, np. rolnicze, budowlane, wykonywanie fotografii, miernictwo, obserwacja i
patrolowanie, reklama lotnicza.

W tej kolumnie nalezy wymieni¢ zatwierdzone operacje, np. materiaty niebezpieczne, LVO, RVSM, RNP,
MNPS, NVIS, HHO.

W tej kolumnie nalezy wymieni¢ dozwolone kryteria dla kazdego zatwierdzenia, np. wysokos$¢ decyzji oraz
minima RVR dla CAT II.
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DODATEK |

Standardowy formularz sprawozdania

V DO ZALACZNIKA 11

W
T!r P
T %
i
LT 4
Wiasciwy organ (nazwa)
(Panstwo)
Standardowe sprawozdanie
NP I

2ZEOAM0: i SR
3DAtA: e *Migjsce: oo o
® (Puste)
COperator: ........cccceeeeeeeeeeeee L "Numer AOC:
BPARSIWO: e PPN
OTLASAL Z oo ot ONUMer 10tU:  oveeeecee e e
M Trasa: do c.oeeeeeeiee e L Numer 1otu: oo
B Wyczarterowany przez operatora*: . . Y Panstwo czarterujacego: . .....ovvveuneiieeeeannn L
* (jezeli dotyczy)
> Rodzaj statku powietrznego: ................ .. ®Znakrejestracyjny: ....ccoooo oo

Y Numer fabryczny: ... . . . ...
18 7atoga lotnicza: Pafstwo licencji: .................... .
Y Uwagi:

FORMULARZ EASA 135 wydanie 1
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DODATEK V DO ZALACZNIKA |1

Potwierdzenie przeprowadzenia kontroli na ziemi

Data: Godzina: Miejsce:

Operator: Panstwo: Nr AOC:

Trasa z: Nr lotu: Trasa do: Nr lotu:

Rodzaj lotu: Wyczarterowany przez Konfiguracja statku

Rodzaj statku powietrznego:

Informacje dotyczace
przeprowadzajacego

operatora: powietrznego: kontrolg krajowego
Panist rterujacego: Znak rejestracyjny: Nr fabryczny: O e
anstwo czarterujaceg ] yiny ryczny: cywilnego (logo, dane
. . —_— leadresowe tel./f -
Panstwo licencji zatogi Potwierdzenie odbioru® Ll es?n;”t)e Al
lotniczej:
NazwisKo: ..c.ovvvniiiiiiiiiiii
Stanowisko: ........cociiiiiiiii Podpis: ..o
Podpis  Uwagi Podpis  Uwagi Podpis  Uwagi
a Kabina pilota Zaloga lotnicza c Stan statku powietrznego
1 Stan ogolny 20 | Licencja/sklad zatogi lotniczej 1 Stan ogdlny zewngtrzny
. . Dziennik podrézy/dziennik techniczny S
2 Wyjscie awaryjne lub réwnowainy dokument 2 Drzwi i luki
. Dziennik podrozy lub Urzadzenia sterowania
3 Wyposazenie 21 rownowazny dokument 3 lotem
Dokumentacja 22 | Poswiadczenie obstugi 4 Kota, opony, hamulce
. Zglaszanie i usuwanie usterek . .
4 Instrukcje 23 (w tym dziennik techniczny) 5 Podwozie, ptozy/ptywaki
5 Listy kontrolne 24 | Kontrola przed lotem 6 Komora podwozia
Karty
6 | nawigacyjne/przyrz 7 | Zespol napedowy i pylon
adow
Wykaz wyposazenia Bezpieczenstwo w fydopaﬂq wentylalltoFaf
7 o B o 8 $migta, wirniki
minimalnego kabinie ,
(gtowne/ogonowe)
Swiadectwo . . .
8 rejestracii 1 Stan ogo6lny wewnatrz kabiny 9 Ewidentne naprawy
Swiadectwo .
o Stanowisko personelu . L .
zdatnosci A . Ewidentnie nienaprawione
9 . 2 poktadowego i strefa 10 :
zakresie hatasu odpoczvnku zalogi uszkodzenia
(jezeli dotyczy) poczyn S
AOC lub - -
X . Apteczka pierwszej pomocy / S
10 | rownowazny 3 11 Wycieki
dokument Ratunkowy zestaw medyczny
11 Licencja radiowa 4 Gasnice reczne
12 Swiadectwo 5 Kamizelki ratunkowe / $rodki
zdatnosci do lotu plywajace
Dane dotyczace 6 Stan. paséw bezpieczenstwa i D Ladunek
lotu foteli
Wyjsécie awaryjne, o$wietlenie , .
13 | Przygotowanie lotu 7 samodzielne, przeno$ne zrodia 1 Ogdlny stan  przedziatu
>all fadunkowego
Swiatla
. . . Trapy ratunkowe/pontony
14 Obllcz.enlve masy 1 8 (jezeli wymagane), awaryjny 2 Materiaty niebezpieczne
wywazenia L ; ’
nadajnik lokalizacyjny
Wyposazenie bezpieczenstwa 9 Zaopatrzenlg w t!en (personel 3 Rozmieszczenie tadunku
poktadowy i pasazerowie)
15 | Gasnice rgczne 10 | Instrukcje bezpieczenstwa
Kamizelki Czlonkowie personelu .
16 | ratunkowe / $rodki 11 poktadowego € Ogolne
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17 g&irpzia(izeﬁs wa 12 | Dostgp do wyj$¢ awaryjnych Ogdlne
18 Wyposazenie 13 Rozmieszczenie bagazu

tlenowe pasazerow

Samodzielne
19 | przenosne zrodia 14 | Liczba miejsc

Swiatla
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Podjete dzialanie Pozycja kontroli Kategoria Uwagi

(3d) Natychmiastowy zakaz
wykonywania operacji

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

(3b) Dziatania naprawcze przed lotem

(3a) Ograniczenia w eksploatacji statk
powietrznego

(2) Informacja dla organu i operatora

(1) Informacja dla pilota dowodcy/

(0) Brak uwag

Podpis lub numer inspektora(-6w)

Komentarz zalogi (ewentualny):

(*) Podpis ktéregokolwiek z czlonkow zalogi lub innego przedstawiciela kontrolowanego operatora absolutnie nie oznacza akceptacji
wymienionych ustalen, lecz jedynie potwierdzenie, ze statek powietrzny zostal poddany kontroli w dniu i w miejscu wskazanych w niniejszym
dokumencie.

Niniejsze sprawozdanie stanowi jedynie relacj¢ z kontroli i nie moze by¢ traktowane jako potwierdzenie zdatnoS$ci statku powietrznego do
planowanego lotu. Dane znajdujace si¢ w niniejszym sprawozdaniu moga zosta¢ przeredagowane przed ich wprowadzeniem do centralnej
bazy danych.

FORMULARZ EASA 136 wydanie 1
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DODATEK VI DO ZALACZNIKA |1

Sprawozdanie z kontroli na ziemi

P W
T h+4
o w
i d 44

R

Wriasciwy organ(nazwa)
(Panstwo)

Sprawozdanie z kontroli na ziemi

NR: . . . - -
Zrédto: RI
Data: e Miejsce:
Czas miejscowy: i
Operator: Numer AOC:__
Panstwo: Rodzaj operacji:
Trasaz: ..cocoeveeviverenanne. Numer lotu:
Trasado: .. Numer lotu:
Wyczarterowany przez operatora*: Panstwo czarterujacego™: ................... -
* (jezeli dotyczy)
Rodzaj statku powietrznego: ______Znaki rejestracyjne:............... _
Konfiguracja statku powietrznego: ____ Numer fabryczny: ................. _
Zaloga lotnicza: Panstwo licencji:
2. panstwo licencji*: -
* (jezeli dotyczy)
Nieprawidtowosci:
Kod / norma / odno$nik / kategoria / nieprawidtowos¢ Szczegotowy opis
Klasa podjetych dziatan: Szczegotowy opis

[]3d) Natychmiastowy zakaz wykonywania operacji
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[]3c) Statek powietrzny zatrzymany przez przeprowadzajacy kontrolg krajowy urzad lotnictwa

CYWIINEEO. ..ot

[]3b) Dziatania naprawcze przed I0teIm. .. ... ....o.uiiuiineit et e e

[]3a) Ograniczenia w eksploatacji statkl POWIEIIZIEZO. .. ... .. cuuirieeiee e

[]2) Informacja dla wtasciwego organu i operatora

[ ]1) Informacja dla pilota dowédcy
Informacje dodatkowe (jezeli sq)

Nazwisko lub nrinspektora: oo

- Niniejsze sprawozdanie stanowi jedynie relacje z kontroli i nie moze by¢ traktowane jako potwierdzenie zdatnosci

statku powietrznego do planowanego lotu.

- Dane znajdujqce si¢ w niniejszym sprawozdaniu mogq zostaé przeredagowane przed ich wprowadzeniem do

centralnej bazy danych.

Kod pozycji Sprawdzone Uwagi
A. Kabina pilota
Ogolne
1. Stan 0gOINY c.ccvviiiies e e e e e e e e e e e e e e e e e | L 1.
2. WYJSCI@ AWATYJRC ... v e et et et et e e e et e et et e e et e e e e e e e e 2. 2.
3. WYDOSAZENIE ... e et e et et e et e e et e e et e e et e e et e et e e s 3. 3.
Dokumentacja
A INSEIUKCI® oo vt et s et e et e et e et et et e et e et e et e et e e e e et e een e e 4. 4.
5. Listy kontrolne........ 5. 5.
6. Karty radionaWigacyjNe .........ccoreiiireiie ettt 6. 6.
7. Wykaz wyposazenia minimalnego ..............cccccooceiviiinieiieiieeieee e 7. 7.
8. SWIAACCIWO FEIESIIUCTI ....vovvoeveveessrsseesesee e ses s ses s 8. 8.
9. Swiadectwo zdatnosci w zakresie hatasu (jezeli AOLYCZY) .......o.ovvvrevreereeresrerriererran, 9. 9.
10. AOC lub rownowazny dokument... ... ... ... .cccc e ver e veeverve vee een e vee eenee vee een e o| 10, 10.
L1, LiCONCJA FAAIOWA ... .. ovevee e e et et et e e e e et et e e e vee een e et e e e aenes 11. 11.
12. SWiadectwo ZAAINOSCT A0 ION..............c.eveveeeresresreereereseeses e ses s ses s 12. 12.
Dane dotyczgce lotu
13. Przygotowani® [OtU........ccooiiiiiieiie e 13. 13.
14. Obliczenie Masy i WYWAZENIA .............couvcuiroeireaieeee e 14. 14.
Wyposazenie bezpieczenstwa
15, GASNICE FECZNE ..ottt ettt nbeenaee 15. 15.
16. Kamizelki ratunkowe / Srodki plywajgce ..............ccccoovivivivciniiiiiiiiiiicccne 16. 16.
17. Uprzqz bezpieCzeRStWa ... ... ... cocee e cee vetes vt et et et e e e e e e e | 1T 17.
18. WyDOSAZENie tIENOWE.... ... ... .. ceeves et ee ee et ee aee et e e et ee ve e vee een e aee ee e eee o | 18, 18.
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19. Samodzielne przenosne zrodia SWiQHa ..............c.ccccoeovviiiiiiiiiini e 19. 19.
Zaloga lotnicza
20. Licencja/skiad zalogi [OMNICZe] ...........cccevviniiiiiiiiiiiiiicec e 20. 20.
Dziennik podroZy / techniczny lub rownowaziny dokument
21. Dziennik podrozy lub rownowazny dokUment ..............cccoeevviiniisisiiesnieeneesens 21. 21,
22. PoSwiadczenie ODSHUGI ...........ccocouviiiiiiiiieci s 22. 22,
23. Zglaszanie i usuwanie usterek (w tym dziennik techniczny) ...........c.ccceeevvverivennnenn. 23. 23.
24, Kontrola przed [0tem ... ... oo o ie e e e e e e e e e e e e e e el | 24, 24.
B. Bezpieczenstwo w kabinie
1. Stan 0golny Wewngtrz KADInY .............cccoooiiiiiiiiiiieiieiee e 1. 1.
2. Stanowisko personelu pokiadowego i strefa odpoczynku zalogi ................ccccoc....... 2. 2.
3. Apteczka pierwszej pomocy / Ratunkowy zestaw medyCzny ..........cccocvevververesnennnn. 3. 3.
4. GASNICE FECZNE ......vvveeeeiieeeeiiee e see e e ettt e e et e e st te e e sttt e e s sate e e s s sbe e e s ataeeeasrteeeesnreeeeanes 4, 4.
5. Kamizelki ratunkowe / Srodki pIyWajQce ............ccococvveiiiiiiiiiiiiiiiieneneeeee e 5. 5.
6. Stan pasow bezpieczeRStWa § fOLeli............ccocouvviiiieiiiiiiiiee e 6. 6.
7. Wyjscie awaryjne, oswietlenie samodzielne, przenosne zrodla swiatla.................... 7. 7.
8. Trapy ratunkowe/pontony (jezeli wymagane), awaryjny nadajnik lokalizacyjny..... 8. 8.
9. Zaopatrzenie w tlen (personel pokladowy i pasazerowie) ...............ccccoeuveevceninnnnn 9. 9.
10. InStrukcje bezpieCZERSIWA ........c...ccvouiiiiiiiiiieeese e 10. 10
11. Cztonkowie personelu pokiadowego ...............ccccocvviiiiiiiiiiiiiiiiiiise e 11. 11
12. Dostep do WYJSC QWaTYJRYCH ........c.ccoueeiiciiiiieieiiece e 12. 12
13. Rozmieszczenie bagazu PASAZEFOW ..............ccoocueuieiiieiieiise st 13. 13
14. Liczba miejsc........ 14. 14
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Kod pozycji bprawdzone Uwagi
C. Stan statku powietrznego
1. Stan 0gOINY ZEWNEITZNY .....cooveviiiiiiiiieece e 1. 1.
2. Drzwi i luki.. 2. 2.
3. Urzqdzenia Sterowania lOtem ..............ccccouvueiiiiiiiiiiie et 3. 3.
4. Kola, 0pony, RAMUICE ...........c..cccocoiioiiiiiiiiieitet et 4, 4,
5. Podwozie, plozy/DEyWaki .............cccoooiiviiiiiieieis e 5. 5.
6. Komora podwozia ... 6. 6.
7. Zespol RAPEAOWY § PYIOT .........c.cocuiiiiiiiiiei et 7. 7.
8. Lopatki wentylatora, smigla, wirniki (glowne/ogonowe) .............cccccvvenvannnnnn. 8. 8.
9. Ewidentne naprawy 9. 9.
10, Ewidentnie nienaprawione uszkodzenia 10. 10
11. Wycieki ...... 11. 11
D. Ladunek
1. Ogolny stan przedziatu 1adunkowego...............cccoocevveiiiiiiiiiiiiinee e 1. 1.
2. Materialy niebezpieCzie ..............ccocuiviiiieiieiieiee e 2. 2.
3. Rozmieszczenie Iadunki ................ccccoooveviviiiiiiiiiiiiic 3. 3.
E. Ogoblne
IO T To] [ -SSP STORUSRTTN 1 1

FORMULARZ EASA 137 wydanie 1
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ZALACZNIK 111
WYMAGANIA ORGANIZACYJNE DLA OPERACJI LOTNICZYCH
Part-ORO

ORO.GEN.005 Zakres

Niniejsza cze$¢ ustala wymagania obowiazujace operatorow lotniczych prowadzacych:

(a)
(b)

Operacje niekomercyjne przy uzyciu zlozonych statkéw powietrznych z napgdem
silnikowym; lub
Operacje komercyjne.

Podczes¢ GEN — Wymagania ogolne

Sekcja 1 — Postanowienia ogdlne

ORO.GEN.105 Wlasciwy organ

Na potrzeby niniejszej cze$ci, wlasciwym organem sprawujacym nadzor nad operatorami
podlegajacymi obowiazkowi certyfikacji lub zgtoszenia jest:

(@)
(b)

w przypadku operatorow posiadajacych gltowne miejsce prowadzenia dziatalno$ci w
panstwie czlonkowskim, organ wyznaczony przez to panstwo cztonkowskie;

w przypadku operatorow posiadajacych gtéwne miejsce prowadzenia dziatalnos$ci w kraju
trzecim, Agencja;

ORO.GEN.110 Obowiazki operatora

(a)

(b)
(©)
(d)

(€)

(f)

Operator odpowiada za eksploatacj¢ statku powietrznego zgodnie z zalacznikiem IV do
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, odpowiednimi wymaganiami niniejszej czg§ci oraz
ztozonym przez siebie zgloszeniem lub certyfikatem.

Kazdy lot jest wykonywany zgodnie z postanowieniami instrukcji operacyjne;.

Operator ustanawia 1 utrzymuje system sprawowania kontroli operacyjnej nad kazdym
lotem wykonywanym zgodnie z warunkami swojego zgloszenia lub certyfikatu.

Operator zapewnia zgodno$¢ wyposazenia jego statkow powietrznych i1 kwalifikacji zaldg
z wymaganiami dla obszaru i rodzaju prowadzonych operacji.

Operator zapewnia zaangazowanie calego personelu wyznaczonego do prowadzenia lub
bezposrednie zaangazowanie w prowadzenie operacji na ziemi i w powietrzu byt
prawidtowo przeszkolony, wykazat si¢ znajomos$cia poszczegélnych czynno$ci i byt
Swiadomy swoich obowiazkéw oraz znaczenia wykonywanych czynnosci dla calosci
operacji.

Operator ustanawia procedury 1 instrukcje dla bezpiecznej eksploatacji kazdego typu
statku powietrznego, okreslajace obowiazki personelu naziemnego i czlonkéw zatog
dotyczace wszystkich rodzajow operacji na ziemi oraz W powietrzu. Procedury te nie
naktadaja na cztonkow zatdég wymogu wykonywania podczas krytycznych faz lotu
czynnos$ci innych niz wymagane do bezpiecznej eksploatacji statku powietrznego.
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Operator dopilnowuje, aby wszyscy jego pracownicy byli $wiadomi, ze sa zobowiazani
postgpowac zgodnie z prawami, przepisami i procedurami panstw, w ktorych prowadzona
jest dziatalno$¢, odnoszacymi si¢ do wykonywanych przez nich obowiazkéw.

Operator ustanawia system list kontrolnych dla kazdego typu statku powietrznego do
uzytku przez czlonkéw zatdog we wszystkich fazach lotu w warunkach normalnych,
nadzwyczajnych i awaryjnych, w celu zapewnienia przestrzegania procedur zawartych w
instrukcji operacyjnej. Projekt list kontrolnych i sposéb ich wykorzystania sa zgodne z
zasada czynnika ludzkiego i uwzgledniaja tre$¢ najnowszej stosownej dokumentacji
otrzymanej od producenta statku powietrznego.

Operator okresla procedury planowania lotu umozliwiajace bezpieczne wykonanie lotu
zgodnie z osiagami statku powietrznego, innymi ograniczeniami operacyjnymi i
oczekiwanymi warunkami na trasie lotu oraz na odpowiednich lotniskach i w miejscach
operacji lotniczych. Procedury te sa zawarte w instrukcji operacyjne;j.

Operator ustanawia i utrzymuje programy szkolenia personelu zgodne z wymaganiami
instrukcji technicznych. Programy szkolenia sa odpowiednie do zakresu obowiazkow
personelu.

ORO.GEN.115 Whnioskowanie o certyfikat operatora

(@)

(b)

Whiosek o wydanie lub zmiang certyfikatu operatora sktada si¢ w formie i w sposob
ustalony przez wiasciwy organ, z uwzglednieniem stosownych wymagan rozporzadzenia
(WE) nr 216/2008* i przepisow wykonawczych do niego.

Whnioskujacy o wydanie wstepnego certyfikatu przedstawiaja wilasciwemu organowi
dokumentacj¢ wykazujaca spetnianie przez siebie wymagan ustalonych rozporzadzeniem
(WE) nr 216/2008 1 przepisami wykonawczymi do niego. W dokumentacji tej znajduja si¢
procedury opisujace sposob wprowadzania i zglaszania wlasciwemu organowi zmian
niewymagajacych uprzedniego zatwierdzenia.

ORO.GEN.120 Sposoby spelnienia wymagan

(a)

(b)

W celu zapewnienia zgodno$ci z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 1 przepisami
wykonawczymi do niego, operator moze stosowal sposoby spetnienia wymagan
alternatywne do przyjetych przez Agencjg.

W przypadku gdy operator podlegajacy certyfikacji pragnie osiagna¢ zgodnos¢ z
rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i przepisami wykonawczymi do niego przy pomocy
sposobow alternatywnych do akceptowalnych sposobow spelienia wymagan (AMC)
przyjetych przez Agencje, najpierw przedstawia on wiasciwemu organowi petny opis tych
alternatywnych sposobdw spetnienia wymagan. Opis zawiera wszelkie aktualizacje
instrukcji lub procedur, ktére moga mie¢ znaczenie, a takze oceng pokazujaca spetienie
przepisow wykonawczych.

12

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz uchylajace dyrektyweg Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe
2004/36/WE. Dz.U. L 79 z 19.3.2008, str. 1, zmienione rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 1108/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r., Dz.U. L 309 z 24.11.2009, str. 51.
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Operator moze przystapi¢ do stosowania takich alternatywnych sposobow spehienia
wymagan za uprzednim ich zatwierdzeniem przez wlasciwy organ oraz po otrzymaniu
zawiadomienia przewidzianego w ARO.GEN.120 lit. (d).

Operator podlegajacy wymogowi zgloszenia swojej dziatalnosci zawiadamia wlasciwy
organ w przypadku stosowania alternatywnych sposobow spelnienia wymagan do
zapewnienia zgodno$ci z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 1 przepisami
wykonawczymi do niego.

ORO.GEN.125 Warunki zatwierdzenia i przywileje operatora

Certyfikowany operator postepuje zgodnie z zakresem i przywilejami okreslonymi w warunkach zatwierdzenia

dotaczonych do certyfikatu operatora.

ORO.GEN.130 Zmiany

(@)

(b)

(©)

Kazda zmiana majaca wptyw na:

(1) zakres certyfikatu lub warunki zatwierdzenia operatora; lub

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

wymaga uprzedniego zatwierdzenia przez wlasciwy organ.

Operator wnioskuje o wydanie i uzyskuje od wlasciwego organu zatwierdzenie wszelkich
Zmian wymagajacych uprzedniego zatwierdzenia zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr
216/2008 1 przepisami wykonawczymi do niego. Wniosek sklada si¢ przed
wprowadzeniem takiej zmiany, aby umozliwi¢ wlasciwemu organowi stwierdzenie ciaglej
zgodnosci z rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i przepisami wykonawczymi do niego
oraz wprowadzenie ewentualnych poprawek do certyfikatu operatora i odpowiednich
warunkow zatwierdzenia dotaczonych do niego.

Operator dostarcza wlasciwemu organowi wszelkie odpowiednie dokumenty.

Dang zmiang wolno wprowadzi¢ tylko po otrzymaniu od wtasciwego organu formalnego
zatwierdzenia zgodnie z ARO.GEN.330.

Podczas wprowadzania takich zmian, operator prowadzi dziatalno§¢ na warunkach
przewidzianych przez wlasciwy organ.

Wszelkie zmiany niewymagajace uprzedniego zatwierdzenia prowadzi si¢ i zglasza do
wlasciwego organu w sposdb okreslony w procedurze zatwierdzonej przez wilasciwy
organ zgodnie z ARO.GEN.310 lit. (¢).

ORO.GEN.135 Ciaglo$¢ waznosci

(@)

Certyfikat operatora zachowuje waznos¢ pod warunkiem, ze:

(1) operator spelnia stosowne wymagania rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 i
przepisow wykonawczych do niego, uwzgledniajac postanowienia dotyczace
postgpowania z nieprawidtowosciami podane w ORO.GEN.150;

(2) wilasciwy organ ma zapewniony dostgp do operatora zgodnie z ORO.GEN.140 w
celu stwierdzenia zachowania statej zgodnosci z odpowiednimi wymaganiami
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 1 przepisow wykonawczych do niego; 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 zwroci¢ wlasciwemu
organowi.

ORO.GEN.140 Dostep

Do celéw stwierdzenia zgodnosci z odpowiednimi wymaganiami rozporzadzenia (WE) nr
216/2008 i przepisow wykonawczych do niego, operator zapewnia dostep do kazdego obiektu,
statku powietrznego, dokumentu, zapisu, danych, procedur lub innych materiatbw majacych
zwiazek ze swoja dzialalno$cia i podlegajacych certyfikacji lub zgloszeniu, niezaleznie od tego
czy jest zakontraktowany czy nie, wszelkim osobom upowaznionym przez:

(@ wiasciwy organ okreslony w ORO.GEN.105; lub

(b) organ dziatajacy na mocy postanowien ARO.GEN.300 lit. (d), ARO.GEN.300 lit. (e) lub
ARO.RAMP.

ORO.GEN.150 Nieprawidlowosci

Po otrzymaniu zawiadomienia o nieprawidtowos$ciach, operator:
(@) identyfikuje przyczyng zrodtowa braku zgodnosci,

(b) okresla plan dziatan naprawczych; oraz

(c) wykazuje, ze wdrozyt dziatania naprawcze w sposob wymagany przez wiasciwy organ w
terminie uzgodnionym z tym wlasciwym organem zgodnie z ARO.GEN.350 lit. (d).

ARO.GEN.155 Niezwloczne reagowanie na problemy w zakresie bezpieczenstwa
Operator wdraza:

(@) wszelkie $rodki bezpieczenstwa nakazane przez wlasciwy organ zgodnie z ARO.GEN.135
lit. (c); oraz

(b) wszelkie wydane przez Agencj¢ obowiazkowe informacje dotyczace bezpieczenstwa, w
tym dyrektywy dotyczace zdatnosci do lotu oraz podnoszenia poziomu bezpieczenstwa.

ORO.GEN.160 Zglaszanie zdarzen

(@) Operator zglasza wlasciwemu organowi, a takze innym organizacjom, Kktorych
informowanie jest wymagane przez panstwo operatora, wszelkie wypadki, powazne
incydenty i zdarzenia okreslone w rozporzadzeniu (UE) nr 996/2010" oraz dyrektywie
2003/42/WE™,

(b) Bez uszczerbku dla lit. (a), operator zglasza wlasciwemu organowi i organizacji
odpowiadajacej za projekt statku powietrznego wszelkie incydenty, awarie, usterki
techniczne, przekroczenia ograniczen technicznych, zdarzenia mogace wskazywaé
obecnos$¢ niedoktadnych, niepelnych lub niejasnych informacji w danych dotyczacych
zdatno$ci operacyjnej lub inne nieprawidlowe okolicznosci, ktore zagrozity lub mogly
zagrozi¢ bezpieczenstwu eksploatacji statku powietrznego, ale nie skutkowaty wypadkiem
ani powaznym incydentem.

B Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w

sprawie badania wypadkéw i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajace
dyrektywe 94/56/WE, tekst majacy znaczenie dla EOG, Dz.U. L 295 7 12.11.2010, str. 35-50.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2003/42/WE z dnia 13 czerwca 2003 r. w sprawie zglaszania
zdarzen w lotnictwie cywilnym, Dz.U. L 167 z 4.7.2003, str. 23-36.

14
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Bez uszczerbku dla rozporzadzenia (UE) nr 996/2010 oraz dyrektywy 2003/42/WE,
zgtoszenia o ktorych mowa w lit. (a) 1 lit. (b) sa sktadane w formie i w sposéb ustalony
przez wlasciwy organ i zawieraja wszelkie znane operatorowi informacje dotyczace
zdarzenia.

Zgloszenia sktada si¢ mozliwie jak najszybciej, ale w zadnym przypadku nie pdzniej niz
72 godziny od stwierdzenia przez operatora zdarzenia, ktérego dotyczy zgtoszenie, chyba
ze uniemozliwiaja to wyjatkowe okolicznosci.

Stosownie do przypadku, operator przedstawia sprawozdanie uzupeiniajace zawierajace
szczegbly dziatan, jakie zamierza podja¢ w celu zapobiezenia wystgpowaniu podobnych
zdarzen w przysztosci, niezwlocznie po okres§leniu tych dziatan. Sprawozdanie to
przedstawia si¢ w formie i w sposob ustalony przez wlasciwy organ.

Sekcja 2 — Zarzadzanie

ORO.GEN.200 System zarzadzania

(a)

(b)

Operator ustanawia, wdraza i1 utrzymuje system zarzadzania, ktéry obejmuje:

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

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

(3) okreslenie zagrozen dla bezpieczenstwa lotniczego stwarzanych przez dziatalno$¢
operatora, oceng¢ tych zagrozen oraz sposOb zarzadzania towarzyszacym im
ryzykiem, w tym podejmowanie dziatah zmniejszajacych ryzyko i weryfikujacych
skutecznos$¢ zarzadzania;

(4) utrzymywanie personelu przeszkolonego i odpowiedniego do wykonywania
przydzielonych mu zadan;

(5) dokumentacje wszystkich kluczowych proceséw systemu zarzadzania, w tym
procesu uswiadamiania personelowi jego obowiazkéw oraz procedury aktualizacji
tej dokumentaciji;

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

(7) wszelkie dodatkowe wymagania przewidziane odpowiednimi podczesciami
niniejszej czgsci lub innych odpowiednich czgsci.

System zarzadzania odpowiada rozmiarowi operatora oraz charakterowi i zlozonosci

prowadzonej przez niego dzialalno$ci, z uwzglednieniem ryzyka i zagrozen zwiazanych z

ta dzialalnoscia.

ORO.GEN.205 Dzialania zlecone

(@)

Do dziatan zleconych naleza wszystkie dzialania mieszczace si¢ w ramach zakresu
udzielonego operatorowi zatwierdzenia prowadzone przez inng organizacjg certyfikowana
do ich wykonywania lub pracujaca na podstawie zatwierdzenia udzielonego przez
operatora. Operator zapewnia, by w przypadku zlecenia lub zakupienia ustug lub
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produktow objetych swoja dziatalno$cia, zlecone lub zakupione ustugi lub produkty
spetniaty stosowne wymagania.

W przypadku gdy certyfikowany operator zleca prowadzenie czgsci swojej dziatalnosci
organizacji, ktéra sama nie jest do tego certyfikowana zgodnie z postanowieniami
niniejszej czgsci, organizacja otrzymujaca zlecenie pracuje na podstawie zatwierdzenia
udzielonego przez operatora. Organizacja zlecajaca zapewnia, aby wlasciwy organ miat
dostep do organizacji otrzymujacej zlecenie w celu stwierdzenia zachowania stalej
zgodno$ci ze stosownymi wymaganiami.

ORO.GEN.210 Wymagania dotyczace personelu

(@)

(b)

(©)
(d)
(€)

Operator wyznacza Kkierownika odpowiedzialnego za zapewnienie mozliwosci
finansowania i realizacji wszystkich zadan zgodnie ze stosownymi wymaganiami. Do
obowiazkow kierownika odpowiedzialnego nalezy ustanowienie i utrzymanie skutecznie
funkcjonujacego systemu zarzadzania.

Operator wyznacza osobg lub grupe osoéb odpowiedzialnych za zachowywanie przez niego
statej zgodno$ci ze stosownymi wymaganiami. Osoby te odpowiadaja wylacznie przed
kierownikiem odpowiedzialnym.

Operator dysponuje odpowiednia liczba wykwalifikowanego personelu do wykonywania
zaplanowanych dziatan zgodnie ze stosownymi wymaganiami.

Operator prowadzi odpowiednia dokumentacje doswiadczenia, kwalifikacji 1 szkolen
personelu w celu wykazania zgodno$ci z wymogiem przedstawionym w lit. (c).

Operator dopilnowuje, aby caly jego personel byt $wiadomy =zasad i procedur
wykonywania swoich obowiazkow.

ORO.GEN.215 Wymagania dotyczace infrastruktury

Operator posiada infrastruktur¢ umozliwiajaca mu prowadzenie i1 zarzadzanie wszystkimi zaplanowanymi

zadaniami i dziataniami zgodnie ze stosownymi wymaganiami.

ORO.GEN.220 Prowadzenie dokumentacji

(@)

(b)
(©)

Operator  ustanawia  system  dokumentowania  umozliwiajacy  odpowiednie
przechowywanie 1 dostgpno$¢ danych dotyczacych wszystkich opracowanych dzialan, w
szczegolnosci obejmujacy elementy wskazane w ORO.GEN.200.

Format dokumentacji jest okreslany w procedurach operatora.

Dokumentacje przechowuje si¢ w sposodb zapewniajacy ochrong przed uszkodzeniem,
zmiang i kradzieza.
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Podczesé AOC — Certyfikacja operatoréw lotniczych

ORO.AOC.100 Wnioskowanie o wydanie certyfikatu operatora lotniczego

(@)

(b)

(©)

Bez uszczerbku dla rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008", przed rozpoczeciem
komercyjnych operacji lotniczych, operator wnioskuje o wydanie i uzyskuje certyfikat
operatora lotniczego (AOC) wydany przez wlasciwy organ.

Operator przedstawia wlasciwemu organowi nastgpujace informacje:

(1) oficjalna nazwe 1 nazwe¢ handlowa, adres oraz adres korespondencyjny
whnioskodawcy;

(2) opis proponowanej dziatalnosci, w tym typ/typy oraz liczbg statkdbw powietrznych,
ktore maja by¢ eksploatowane;

(3) opis systemu zarzadzania, w tym strukture organizacyjna;

(4) nazwisko kierownika odpowiedzialnego;

(5) nazwiska os6b wyznaczonych zgodnie z wymogiem ORO.AOC.135 lit. (a) wraz z
ich kwalifikacjami i do§wiadczeniem; oraz

(6) egzemplarz instrukcji operacyjnej wymaganej przepisem ORO.MLR.100.

Whioskodawcy wykazuja przed wiasciwym organem, ze:

(1) spelniaja wszystkie stosowne wymagania przedstawione w zataczniku IV do
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, w niniejszej czg$ci oraz, stosownie do
przypadku, w czgsciach Part-CAT, Part-SPO oraz Part-SPA,

(2) wszystkie eksploatowane przez nich statki powietrzne posiadaja $wiadectwo
zdatno$ci do lotu (certificate of airworthiness, CofA) zgodnie z rozporzadzeniem
Komisji (WE) nr 1702/2003; oraz

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

ORO.AOC.105 Wymagania operacyjne i przywileje posiadacza AOC

Przywileje operatora, w tym nadane zgodnie z cze$cia Part-SPA, okre$la sie w wymaganiach operacyjnych
certyfikatu.

ORO.AOC.110 Umowy leasingu

Kazdorazowe przyjecie w leasing

(@)

(b)

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

Operator certyfikowany zgodnie z niniejsza czgs$cia przyjmuje statek powietrzny w leasing
z zatoga tylko od takiego operatora z kraju trzeciego, na ktorego nie natozono zakazu
wykonywania operacji w trybie rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005,

15

16

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie
wspdlnych zasad wykonywania przewozow lotniczych na terenie Wspolnoty (Wersja przeksztatcona), Dz.U.
L 293z 31.10.2008, str. 3.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005 z dnia 14 grudnia 2005 r. w sprawie
ustanowienia wspolnotowego wykazu przewoznikow lotniczych podlegajacych zakazowi wykonywania
operacji w ramach Wspoélnoty i informowania pasazeréw korzystajacych z transportu lotniczego o
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Przyjecie w leasing z zalogq

(©)

Whnioskodawca o zatwierdzenie przyjgcia statku powietrznego w leasing z zaloga od
operatora z kraju trzeciego wykazuje przed wtasciwym organem, ze:

(1) operator z kraju trzeciego:
(i) posiada wazny AOC wydany zgodnie z Konwencja ICAO zatacznik 6; oraz
(if)  spelnia stosowne wymagania unijne dotyczace bezpieczenstwa organizacji i
operacji lotniczych lub rownowazne normy;
oraz

(2) statek powietrzny posiada standardowy CofA wydany zgodnie z Konwencja ICAO
zalacznik 8.

Oddanie w leasing bez zatogi

(d)

Operator certyfikowany zgodnie z niniejsza czg$cia zamierzajacy oddaé¢ swdj samolot w
leasing bez zatogi wnioskuje do wtasciwego organu o wydanie uprzedniego zatwierdzenia.
Do wniosku dotacza si¢ kopie umowy leasingu, ktéra ma zosta¢ zawarta, lub opis
warunkow leasingu (bez uzgodnien finansowych), a takze wszelkich innych stosownych
dokumentow.

Oddanie w leasing z zalogq

(€)

Przed oddaniem statku powietrznego w leasing z zatoga, operator certyfikowany zgodnie z
niniejsza czgscia zawiadamia o tym wilasciwy organ.

ORO.AOC.115 Umowy o dzielenie oznaczen linii

(@)

(b)

(©)

(d)

Umowy o dzielenie oznaczen linii zawierane migdzy operatorem certyfikowanym zgodnie
Z niniejsza czgscia 1 operatorem z kraju trzeciego podlegaja uprzedniemu zatwierdzeniu
przez wlasciwy organ.

Aby uzyskaé zatwierdzenie, operator wykazuje wlasciwemu organowi, ze operator z kraju
trzeciego:

(1) posiada wazny AOC wydany zgodnie z Konwencja ICAO zatacznik 6; oraz

(2) ustanowil program audytu uméw o dzielenie oznaczen linii umozliwiajacy
kontrolowanie i ciagle monitorowanie spelniania wymagan.

Wdrazajac program audytu uméw o dzielenie oznaczen linii, o ktérym mowa w lit. (b) pkt
(2), operator przeprowadza wstepny audyt na miejscu oraz regularne kontrole u operatora
z kraju trzeciego przez caty czas obowigzywania umowy o dzielenie oznaczen linii, w celu
zapewnienia spelniania przez operatora z kraju trzeciego postanowien zatacznika IV do
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008. Audyt na miejscu przeprowadza si¢ co 24 miesiace.

Przebieg audytu oraz wszelkie stwierdzone nieprawidlowosci dokumentuje si¢ w
sprawozdaniu z audytu. Nieprawidlowos$ci poziomu 1 usuwa si¢ przed zawarciem lub
kontynuacja umowy o dzielenie oznaczen linii. Nieprawidlowos$ci poziomu 2 usuwa si¢ w
ciagu 6 miesigcy po przeprowadzeniu audytu. Wszystkie sprawozdania z audytu, w tym
informacje o nieprawidlowosciach oraz ich usunigciu, operator przedktada wlasciwemu
organowi. Wszystkie sprawozdania z audytu przechowuje si¢ przez co najmniej 5 lat.

tozsamosci przewoznika lotniczego wykonujacego operacj¢ oraz uchylajace art. 9 dyrektywy 2004/36/WE,
Dz.U. L 344 7 27.12.2005, str. 15.
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(e) Operator certyfikowany zgodnie z niniejsza czg¢Scia nie sprzedaje ani nie wydaje biletow
na lot obslugiwany przez operatora z kraju trzeciego, jezeli na operatora z kraju trzeciego
natozono zakaz prowadzenia operacji w trybie rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005.

ORO.AOC.120 Zatwierdzanie prowadzenia szkolen z zakresu cze$ci Part-CC oraz
wydawania zaswiadczen dla personelu pokladowego

(@ W przypadku zamiaru prowadzenia szkolen wymaganych czg$cia Part-CC, operator
wnioskuje 1 uzyskuje zatwierdzenie wydane przez wlasciwy organ. W tym celu,
wnioskodawca wykazuje, ze spetnia wymagania dotyczace prowadzenia i tre$ci szkolenia
ustalone w CC.TRA.215 1 CC.TRA.220, a takze przedstawia wlasciwemu organowi:

(1) date zamierzonego rozpoczecia dziatalnosci;

(2) dane osobowe i kwalifikacje instruktorow odpowiednie do elementéw planowanego
szkolenia;

(3) nazwy i adresy osrodkéw szkoleniowych, w ktorych prowadzone bedzie szkolenie;

(4) opis infrastruktury, metod szkoleniowych, podrecznikow i urzadzen imitujacych,
ktére beda wykorzystywane podczas szkolenia; oraz

(5) programy nauczania oraz programy towarzyszace realizowane podczas szkolenia.

(b) Jezeli panstwo cztonkowskie zdecyduje, zgodnie z art. 8 pkt (4) rozporzadzenia (WE) nr
216/2008, o wydaniu operatorowi zatwierdzenia do wystawiania za$wiadczen dla
personelu poktadowego, wnioskodawca, oprocz spetnienia wymogoéw podanych w lit. (a):

(1) wykazuje przed wlasciwym organem, Ze:
(i) dana organizacja posiada zdolno$¢ wykonywania tego zadania oraz mozliwo$é
przyjecia odpowiedzialnosci z tego tytutu;
(if) personel egzaminujacy posiada odpowiednie kwalifikacje i jest wolny od
konfliktu interesow; oraz

(2) przedstawia procedury i okre§lone warunki:
(i)  prowadzenia egzamindéw wymagane w CC.TRA.220;
(if) wystawiania zaswiadczen dla personelu poktadowego; oraz

(iif) dostarczania wlasciwemu organowi wszelkich stosownych informacji i
dokumentow dotyczacych wystawianych przez siebie zaswiadczen oraz ich
posiadaczy, w celu umozliwienia temu organowi prowadzenia dokumentacji,
sprawowania nadzoru i podejmowania dziatan egzekwujacych.

(c) Zatwierdzenia, o ktorych mowa w lit. (a) i lit. (b) sa wyszczegolniane w wymaganiach
operacyjnych.

ORO.AOC.125 Operacje niekomercyjne z wykorzystaniem statkdw powietrznych
wymienionych przez posiadacza AOC w wymaganiach operacyjnych

Posiadacz AOC moze prowadzi¢ operacje niekomercyjne z wykorzystaniem statkow
powietrznych wykorzystywanych w operacjach komercyjnych wymienionych w wymaganiach
operacyjnych do swojego AOC, bez koniecznosci sktadania zgloszenia zgodnie z niniejsza
czescia, pod warunkiem, ze:
(@) umiesci w instrukcji operacyjnej szczegoétowy opis tych operacji, w tym:

(1) okreslenie stosownych wymagan;
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(2) wyrazne okreslenie wszelkich réznic migdzy procedurami operacyjnymi w
prowadzeniu operacji komercyjnych i niekomercyjnych; oraz

(3) sposoby dopilnowania, aby caly personel bioracy udzial w tych operacjach byt w
pelni zaznajomiony z dotyczacymi ich procedurami;

przedstawi wiasciwemu organowi okreslone roznice migdzy procedurami operacyjnymi, o
ktorych mowa w lit. (a) pkt (2), celem ich zatwierdzenia przez ten organ;

ORO.AOC.130 Monitorowanie parametrow lotu — samoloty

(@)

(b)

Operator ustanawia i utrzymuje system monitorowania parametrow lotu dla samolotow o
maksymalnej poswiadczonej masie startowej ponad 27 000 kg. System ten jest wlaczony
do systemu zarzadzania operatora.

System monitorowania parametréw lotu nie przewiduje sankcji i obejmuje odpowiednie
srodki ochrony zrédta/zrodet danych.

ORO.AOC.135 Wymagania dotyczace personelu

(@)

(b)

(©)

Zgodnie z ORO.GEN.210 lit. (b), operator wyznacza osoby odpowiedzialne za
zarzadzanie i nadzor nad nastepujacymi obszarami:

(1) operacje lotnicze;

(2) szkolenie zatog; oraz

(3) operacje naziemne.
Odpowiedniosé¢ i kompetencje personelu

(1) Operator zatrudnia personel wystarczajacy do prowadzenia planowanych operacji
lotniczych i naziemnych.

(2) Caty personel przydzielony do wykonywania lub bezposrednio zaangazowany w
wykonywanie operacji lotniczych i naziemnych:
(i)  jest odpowiednio przeszkolony;
(if)  wykazuje si¢ zdolnoscia wykonywania przydzielonych zadan; oraz
(iif) jest $wiadomy swoich obowiazkow oraz znaczenia wykonywanych czynnosci

dla catosci operacji.

Nadzor nad personelem

(1) Operator wyznacza odpowiednia liczbe 0s6b nadzorujacych prace personelu, biorac
pod uwagg swoja strukturg organizacyjna oraz liczbg zatrudnionych pracownikdw.

(2) Obowiazki i odpowiedzialno§¢ oso6b nadzorujacych sa okreslone i podlegaja
wszelkim innym uzgodnieniom zapewniajacym wywiazywanie si¢ tych o0sob z
obowiazkow nadzorczych.

(3) Nadzor nad cztonkami zatdg i personelem zaangazowanym w prowadzenie operacji
jest sprawowany przez osoby posiadajace odpowiednie doswiadczenie i

umiegjgtnosci  zapewniajace osiagnigcie standardow okreslonych w  instrukcji
operacyjnej.

ORO.AOC.140 Wymagania dotyczace infrastruktury
Zgodnie z ORO.GEN.215, operator:
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(@) wykorzystuje odpowiednia infrastruktur¢ obstugi naziemnej w celu zapewnienia
bezpiecznej obstugi jego lotow;

(b) organizuje w swej gldwnej bazie operacyjnej zaplecze wsparcia operacyjnego, wlasciwe
dla obszaru i rodzaju operacji; oraz

(c) zapewnia w kazdej bazie operacyjnej wystarczajaca powierzchnig¢ robocza dla personelu,
ktorego dziatania moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo operacji lotniczych. Nalezy
uwzgledni¢ potrzeby personelu naziemnego, personelu zwiazanego z kierowaniem
operacjami, przechowywaniem i udostgpnianiem niezb¢dnych zapiséw oraz planowaniem
operacji lotniczych przez zatogi.

ORO.AOC.150 Wymagania dotyczace dokumentacji
(@) Operator organizuje proces opracowywania i aktualizacji instrukcji i innych wymaganych
dokumentow.

(b)  Operator moze bezzwlocznie przekazywacé instrukcje operacyjne i inne informacje.

Podczes¢ DEC — Zgloszenia

ORO.DEC.100 Zgloszenia
Operator:

(@) przed rozpoczeciem operacji, przedstawia wlasciwemu organowi wszelkie stosowne
informacje uzywajac do tego formularza znajdujacego si¢ w dodatku I do niniejszej
czesci;

(b) przedstawia wlasciwemu organowi wykaz zastosowanych przez siebie alternatywnych
sposobOw spelnienia wymagan;

(c) zachowuje zgodno$¢ ze stosownymi wymaganiami oraz informacjami przekazanymi w
ztozonym przez siebie zgloszeniu;

(d) bezzwlocznie zawiadamia wlasciwy organ o wszelkich zmianach tresci zgloszenia lub
stosowanych przez siebie sposobow speilnienia wymagan, przedktadajac poprawione
zgloszenie na formularzu znajdujacym si¢ w dodatku I do niniejszej czgsci; oraz

(e) zawiadamia wlasciwy organ o zaprzestaniu prowadzenia operacji.

Podczes¢é MLR — Instrukcje, dzienniki i zapisy

ORO.MLR.100 Instrukcja operacyjna — postanowienia ogolne

(@) Operator ustanawia instrukcje operacyjna zgodnie z pkt 8.b. zalacznika IV do
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008.

(b) Tres¢ instrukcji operacyjnej odzwierciedla wymagania przedstawione w niniejszej czgsci
oraz, stosownie do przypadku, w czgsciach Part-CAT, Part-NCC, Part-SPO i Part-SPA, i
nie jest sprzeczna z warunkami specyfikacji operacyjnych do certyfikatu operatora
lotniczego (AOC), ztozonym zgloszeniem 1 wykazem zatwierdzen szczegodlnych,
stosownie do przypadku.

(c) Instrukcje operacyjna mozna wyda¢ w oddzielnych czgsciach.
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Caly personel operacyjny ma latwy dostgp do tych czg$ci instrukcji operacyjnej, ktore
dotycza wykonywanych przez niego obowiazkow.

Instrukcja operacyjna podlega ciaglym aktualizacjom. Wszyscy cztonkowie personelu sa
informowani o zmianach dotyczacych wykonywanych przez nich obowiazkow.

Kazdy cztonek zatogi otrzymuje do uzytku osobistego kopi¢ odpowiednich sekcji
instrukcji operacyjnej dotyczacych wykonywanych przez niego obowiazkéw. Kazdy
posiadacz instrukcji operacyjnej lub odpowiednich jej czesci odpowiada za ich
aktualizowanie przez wprowadzanie poprawek i zmian przekazywanych przez operatora.
Posiadacze AOC:

(1) w przypadku poprawek, ktore nalezy zglasza¢ zgodnie z ORO.GEN.115 lit. (b) i
ORO.GEN.130 lit. (c), operator przedstawia wiasciwemu organowi planowane
poprawki przed data ich wejScia w zycie; oraz

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

Nie naruszajac postanowien lit. (g), w przypadku gdy interes bezpieczenstwa wymaga

niezwlocznego wprowadzenia poprawek lub zmian, mozna je opublikowac¢ 1 zastosowac

niezwlocznie, pod warunkiem zlozenia wnioskdw o wydanie odpowiednich zatwierdzen.

Operator wprowadza poprawki i zmiany wymagane przez wlasciwy organ.

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

Operator dopilnowuje, aby kazdy cztonek personelu rozumiat jezyk, w ktorym napisane sa
te czgsci instrukcji operacyjnej, ktore odnosza si¢ do wykonywanych przez niego
obowiazkow 1 zakresu odpowiedzialnosci. Tre$¢ instrukcji operacyjnej jest przedstawiona
w formie umozliwiajacej jej uzycie bez zadnych trudnosci 1 przestrzega zasad dotyczacych
czynnika ludzkiego.

ORO.MLR.101 Instrukcja operacyjna — struktura dla operacji komercyjnych oraz
niekomercyjnych operacji specjalistycznych z uzyciem zlozonych statkow powietrznych
o napedzie silnikowym

Podstawowa struktura instrukcji operacyjnej jest nastgpujaca:

(@)
(b)

(©)

Czes¢ A: Zasady ogodlne/podstawowe, obejmujace wszystkie zasady operacyjne, instrukcje
1 procedury nieodnoszace si¢ do okreslonego typu samolotu;

Czg$¢ B: Zagadnienia zwiazane z obsluga samolotu, obejmujace wszystkie instrukcje i
procedury odnoszace si¢ do okreslonego typu samolotu, z uwzglednieniem réznic migdzy
typami/klasami, wariantami lub poszczegdlnymi egzemplarzami uzytkowanych przez
operatora samolotow;

Czes¢ C, stosownie do przypadku:
(1) Operacje w komercyjnym transporcie lotniczym, obejmujace informacje i instrukcje
dotyczace trasy/roli/obszaru oraz lotniska/miejsca operacji lotniczej;

(2) Niekomercyjne operacje specjalistyczne z uzyciem ztozonych statkow powietrznych
o napedzie silnikowym oraz komercyjne operacje specjalistyczne, obejmujace
zadania oraz instrukcje i informacje dotyczace obszaru operacji;
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Czg$¢ D: Szkolenie, obejmujace wszystkie instrukcje szkoleniowe dla personelu
wymagane w celu zapewnienia bezpieczenstwa operacji.

ORO.MLR.105 Wykaz wyposazenia minimalnego

(@)

(b)

(©)
(d)

(€)

(f)

Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) opracowuje si¢ zgodnie z pkt 8.a.3. zatacznika
IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, w oparciu o odpowiedni giéwny wykaz
wyposazenia minimalnego (MMEL) okreslony w danych dotyczacych zdatnosci
operacyjnej opracowanych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1702/2003",

MEL oraz wszelkie poprawki do niego sa zatwierdzane przez wlasciwy organ. W

przypadku operacji niekomercyjnych z uzyciem zlozonych statkow powietrznych o

napedzie silnikowym zarejestrowanych w kraju trzecim, operator uzyskuje zatwierdzenie

MEL od panstwa rejestracji danego statku powietrznego.

Po kazdej zmianie tresci MMEL operator wprowadza do MEL odpowiednie poprawki,

zachowujac mozliwe do przyjecia terminy.

Oprocz wykazu pozycji, MEL zawiera:

(1) preambuleg, w tym wytyczne i definicje dla korzystajacych z niego zatdg lotniczych i
personelu obstugi technicznej;

(2) status ostatnich zmian MMEL, na podstawie ktorego opracowano MEL, a takze
status ostatnich zmian MEL,; oraz

(3) okreslenie zakresu, granic i przeznaczenia MEL.
Operator:

(1) ustala czas na usunigcie usterek dla kazdego niedziatajacego przyrzadu, elementu
wyposazenia 1 funkcji wymienionej w MEL. Podany w MEL czas na usunigcie
usterki jest przynajmniej tak samo restrykcyjny jak odpowiedni czas na usunigcie
usterki podany w MMEL;

(2) ustanawia skuteczny program usuwania usterek; oraz

(3) eksploatuje statek powietrzny po uptywie czasu na usunigcie usterki podanego w
MEL tylko jezeli:
(i)  usterka zostata usunigta; lub
(if)  czas na usunigcie usterki zostat przedtuzony zgodnie z lit. (f).

Z zastrzezeniem otrzymania zatwierdzenia od wlasciwego organu lub, w przypadku

przewidzianym w lit. (b), od panstwa rejestracji statku powietrznego, operator moze

skorzysta¢ z procedury jednorazowego przedtuzenia czasu na usunigcie usterki kategorii

B, C 1D, 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 dtugo$¢
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

17

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1702/2003 z dnia 24 wrze$nia 2003 r. ustanawiajace przepisy wykonawcze
dla certyfikacji statkéw powietrznych i zwiazanych z nimi wyrobow, czgSci i wyposazenia w zakresie
zdatno$ci do lotu i ochrony $rodowiska oraz dla certyfikacji organizacji projektujacych i produkujacych,
Dz.U. L 243 7 27.9.2003, str. 6.
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si¢ z niego tylko gdy usunigcie usterki uniemozliwity zdarzenia, na ktére operator
nie miat wptywu;

(4) operator sporzadzit opis obowiazkow i odpowiedzialnosci w zakresie kontrolowania
przedluzania czasu na usunigcie usterek;

(5) wlasciwy organ jest zawiadamiany o kazdym przedluzeniu czasu na usunigcie
usterki; oraz

(6) przygotowano plan jak najszybszego usunigcia usterki.

Operator ustanawia procedury operacyjne i procedury obstugi technicznej, o ktorych
mowa w MEL, z uwzglednieniem procedur operacyjnych 1 procedur obstugi technicznej, o
ktorych mowa w MMEL. Procedury te stanowia czes$¢ instrukcji lub MEL operatora.

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

O ile MEL nie stanowi inaczej, operator wykonuje:

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

(2) procedury obstugi technicznej, o ktorych mowa w MEL, przed wykonaniem operacji
z niedziatajacym elementem wymienionym w wykazie.

Z zastrzezeniem kazdorazowego otrzymania zatwierdzenia od wtasciwego organu lub, w

przypadku przewidzianym w lit. (b), od panstwa rejestracji statku powietrznego, operator

moze eksploatowa¢ statek powietrzny z niedziatajacymi przyrzadami, elementami

wyposazenia lub funkcjami nie objgtymi ograniczeniami MEL, ale objgtymi

ograniczeniami MMEL, pod warunkiem, ze:

(1) przedmiotowe przyrzady, elementy wyposazenia lub funkcje sa objgte zakresem
MMEL okreslonym w danych dotyczacych zdatnosSci operacyjnej ustalonych
zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1702/2003;

(2) zatwierdzenia nie wykorzystuje si¢ jako normalnego elementu prowadzenia operacji
poza ograniczeniami zatwierdzonego MEL i korzysta si¢ z niego tylko, gdy
zachowanie zgodnosci z wymaganiami MEL uniemozliwity zdarzenia, na ktore
operator nie miat wptywu;

(3) operator sporzadzit opis obowiazkow i odpowiedzialnosci w zakresie kontrolowania
eksploatacji statku powietrznego objgtego takim zatwierdzeniem; oraz

(4) przygotowano plan jak najszybszej naprawy niedziatajacych przyrzadow, elementow
wyposazenia lub funkcji, albo przywrocenia statku powietrznego do eksploatacji w
ramach ograniczen MEL.

ORO.MLR.110 Dziennik podro6zy

Szczegdtowe dane dotyczace statku powietrznego, jego zalogi oraz kazdej podrozy zachowuje si¢ dla kazdego lotu

lub serii lotow w postaci dziennika podrozy lub dokumentu rownowaznego.

ORO.MLR.115 Prowadzenie dokumentacji

(@)

Nastgpujace zapisy przechowuje si¢ co najmniej przez 5 lat:
(1) zapisy czynnosci, o ktorych mowa w ORO.GEN.200; oraz
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(2) w przypadku operacji niekomercyjnych przy uzyciu zlozonych statkow
powietrznych z napg¢dem silnikowym, zapisy czynnosci, o ktérych mowa w
zgltoszeniu operatora.

Nastepujace informacje wykorzystywane do przygotowania i wykonania lotu, wraz ze
zwigzanymi z nimi sprawozdaniami, przechowuje si¢ przez 3 miesiace:

(1) plan operacyjny lotu, stosownie do przypadku;

(2) wiadomos¢/wiadomosci NOTAM (notice to airmen) dotyczace danej trasy i
dokumentacja stuzby informacji lotniczej AIS (aeronautical information services),
jezeli sa edytowane przez operatora;

(3) dokumentacja dotyczaca masy i wywazenia;

(4) =zawiadomienia o tadunkach specjalnych, w tym pisemne informacje dla
dowodcy/pilota dowddcy dotyczace materiatdéw niebezpiecznych;

(5) dziennik podrézy lub dokument rownowazny; oraz

(6) sprawozdanie/sprawozdania z lotu do celow rejestrowania szczegotow kazdego
zdarzenia lub wydarzenia, ktorego zgloszenie lub zarejestrowanie dowaodca/pilot
dowodca uzna za konieczne;

Akta personelu przechowuje si¢ zgodnie z ponizsza tabela:

Licencja zatogi lotniczej i zaswiadczenie dla Dopoki cztonek zatogi korzysta z przywilejow swojej

personelu poktadowego licencji lub za§wiadczenia na rzecz operatora

Szkolenia, kwalifikacje i sprawdziany cztonka zatogi | 3 lata

Zapisy dotyczace biezacej praktyki cztonka zatogi 15 miesigcy

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

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

Zapisy dotyczace szkolen / kwalifikacji innych | ostatnie 2 zapisy dotyczace szkolenia
cztonkéw personelu, dla ktérych wymagana jest
realizacja programu szkoleniowego

Operator:

(1) zachowuje zapisy dotyczace wszystkich szkolen, sprawdzianow i kwalifikacji
kazdego cztonka zalogi przewidziane w czg$ci Part-ORO; oraz

(2) udostepnia te zapisy danemu czlonkowi zatogi na jego zadanie.

Operator zachowuje informacje wykorzystane do przygotowania i wykonania lotu oraz

zapisy dotyczace szkolenia personelu, nawet jezeli przestanie by¢ operatorem danego

statku powietrznego lub pracodawca danego cztonka zatogi, pod warunkiem ze miesci si¢

to w terminach przewidzianych w lit. (c).

Jezeli czlonek zatogi zostaje czlonkiem zatogi u innego operatora, dotychczasowy

operator udostepnia zapisy dotyczace tego cztonka zatogi nowemu operatorowi, pod

warunkiem ze miesci si¢ to w terminach przewidzianych w lit. (c).
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Podczes¢ SEC — Ochrona

ORO.SEC.100.A  Ochrona kabiny zalogi lotniczej

(@)

(b)

(©)

W samolocie, ktory ma drzwi wejsciowe do kabiny zatogi lotniczej, drzwi te musza mie¢
mozliwo$¢ zamknigcia na klucz oraz nalezy ustanowic¢ §rodki, za pomoca ktorych personel
poktadowy bedzie informowal =zatoge Ilotnicza o podejrzanych dzialaniach lub
naruszeniach przepiséw ochrony w kabinie.

Wszystkie samoloty pasazerskie uczestniczace w komercyjnym przewozie pasazerow,
ktorych maksymalna certyfikowana masa startowa przekracza 45 500 kg lub ktorych
maksymalna zatwierdzona konfiguracja miejsc pasazerskich przekracza 60, sa
wyposazone w zatwierdzone drzwi wejSciowe do kabiny zalogi lotniczej, ktére mozna
otwiera¢ i zamyka¢ z kazdego stanowiska pilota, zaprojektowane tak, aby spetnialy
stosowne wymogi zdatnosci do lotu.

W kazdym samolocie wyposazonym w drzwi wejSciowe do kabiny zatogi lotniczej,

zgodnie z lit. (b) powyze;j:

(1) drzwi te zostana zamknigte przed uruchomieniem silnikow do startu i pozostana
zamknigte, w przypadku gdy wymaga tego procedura ochrony lub na polecenie
pilota dowddcy, do czasu wylaczenia silnikow po ladowaniu, z wyjatkiem sytuacji,
kiedy uznano, ze konieczne jest wejscie do kabiny upowaznionych oséb lub ich
wyjscie z niej zgodnie z krajowymi programami ochrony lotnictwa cywilnego; oraz

(2) z kazdego stanowiska pilota nalezy umozliwi¢ monitorowanie obszaru poza kabina
zatogi lotniczej] w zakresie niezbednym do identyfikacji oso6b proszacych o
pozwolenie wejscia do kabiny zatogi lotniczej oraz do wykrycia podejrzanego
zachowania lub potencjalnego zagrozenia.

ORO.SEC.100.H Ochrona kabiny zalogi lotniczej

W $miglowcu wykorzystywanym do przewozu pasazerow, w ktorym zainstalowano drzwi wejsciowe do kabiny

zatogi lotniczej, drzwi te musza mie¢ mozliwo$¢ zamykania na klucz z kabiny zatogi lotniczej w celu

uniemozliwienia nieuprawnionego dostgpu.

Podczes¢ FC — Zaloga lotnicza

ORO.FC.005 Zakres

(@)

Niniejsza podczg$¢ ustanawia wymagania, ktore operator musi spetni¢ w zakresie
wyszkolenia, doswiadczenia 1 kwalifikacji zatogi lotniczej 1 sktada si¢ z nastgpujacych
sekcji:

(1) Sekcja 1, okreslajaca wspolne wymagania majace zastosowanie zarowno do operacji
niekomercyjnych z uzyciem ztozonych statkéw powietrznych o napgdzie
silnikowym jak i do wszelkich operacji komercyjnych;

(2) Sekcja 2, okreslajaca dodatkowe wymagania majace zastosowanie do operacji w
komercyjnym transporcie lotniczym, z wyjatkiem operacji, o ktorych mowa w lit.
(b); oraz

(3) Sekcja 3, okreslajaca dodatkowe wymagania majace zastosowanie do operacji
komercyjnych poza komercyjnym transportem lotniczym.
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Operatorzy wykonujacy nastgpujace operacje w komercyjnym transporcie lotniczym

spetniaja wymagania, o ktorych mowa w lit. (a) pkt (1) 1 pkt (3):

(1) operacje w komercyjnym transporcie lotniczym wykonywane przy uzyciu
szybowcow lub balonéw; lub

(2) operacje w komercyjnym transporcie lotniczym pasazerskim trwajace maksimum 30
minut oraz zaczynajace i konczace si¢ na tym samym lotnisku lub miejscu operacji
lotniczych, lub w granicach obszaru lokalnego okreslonego przez wlasciwy organ,
wykonywane w dzien zgodnie z przepisami dla lotow z widocznoscia (VFR) przy
uzyciu:

(i)  jednosilnikowych samolotéw z napedem $miglowym o maksymalnej
certyfikowanej masie startowej nieprzekraczajacej 5700 kg i przewozacych
maksimum sze$¢ 0sob tacznie z pilotem; lub

(i)  smiglowcow jednosilnikowych przewozacych maksimum szes$¢ 0sob lacznie z
pilotem.

Sekcja 1 — Wymagania wspélne

ORO.FC.100 Sklad zalogi lotniczej

(a)

(b)

(©)

(d)
(€)

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

Zaloga lotnicza jest powigkszana o dodatkowych cztonkow, jezeli jest to wymagane dla
danego typu operacji, 1 nie jest zmniejszana ponizej liczby okreslonej w instrukcji
operacyjnej.

Kazdy czlonek zalogi lotniczej posiada licencjg 1 uprawnienia wydane lub zaakceptowane
zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr xxx/xxxx'® i odpowiednie do wykonywania
powierzonych mu obowiazkow.

Czlonek zalogi lotnicze] moze by¢ zastapiony w czasie wykonywania obowiazkow pilota
podczas lotu przez innego, odpowiednio wykwalifikowanego czlonka zatogi lotnicze;.

W przypadku korzystania z ustug cztonkow zatogi lotniczej bedacych osobami
pracujacymi na zlecenie lub w niepelnym wymiarze godzin, operator sprawdza czy
spetnione sa wszystkie stosowne wymagania niniejszej podczesci oraz odpowiednie
elementy czg$ci Part-FCL, w tym wymagania dotyczace biezacej praktyki, biorac przy
tym pod uwageg wszystkie ustugi $wiadczone przez danego czlonka zalogi lotniczej
innemu operatorowi/operatorom, w celu ustalenia w szczegolnosci:

(1) catkowitej liczby pilotowanych typoéw lub wariantow statkow powietrznych; oraz
(2) stosownych ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymoéw dotyczacych wypoczynku.

ORO.FC.105 Wyznaczanie pilota dowodcy/dowddcy

(@)

Zgodnie z pkt 8.e zatacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, jeden pilot sposrod
cztonkow zatogi lotniczej posiadajacy kwalifikacje pilota dowddcey zgodnie z czg$cia Part-
FCL jest wyznaczany przez operatora na pilota dowodcg lub, w przypadku operacji w
komercyjnym transporcie lotniczym, na dowodcg.

18

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr XXX/XXXX w sprawie personelu latajacego.
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(b) Operator wyznacza cztonka zatogi lotniczej do petnienia funkcji pilota dowodcy/dowodcy
tylko jezeli posiada on:
(1) minimalny poziom do$wiadczenia okreslony w instrukcji operacyjne;j;
(2) z wyjatkiem balondéw, odpowiedniag wiedz¢ o trasie lub obszarze nad ktorym ma

odby¢ si¢ lot, a takze o lotniskach, w tym lotniskach zapasowych, urzadzeniach i
procedurach, ktére maja by¢ wykorzystane; oraz

(3) dla operacji w zatogach wieloosobowych, ukonczone szkolenie dowddcze operatora,
w przypadku awansu z drugiego pilota na pilota dowddcg/dowodcg.

(c) W przypadku operacji komercyjnych z uzyciem samolotoéw i $miglowcow, pilot
dowddca/dowodca lub pilot, ktéremu mozna powierzy¢ prowadzenie lotu, ukonczyt
wstepne szkolenie zapoznawcze dotyczace trasy lub obszaru, nad ktorym ma odby¢ si¢ lot,
a takze lotnisk, urzadzen i procedur, ktére maja by¢ wykorzystane. Powyzsza wiedzg o
trasie/obszarze i lotniskach utrzymuje si¢ przez wykonanie co najmniej jednego lotu na
danej trasie lub obszarze lub na dane lotnisko w ciagu 12 miesigcy.

(d W przypadku samolotow w klasie osiagdéw B bioracych udzial w operacjach w
komercyjnym transporcie lotniczym wykonywanych w dzieh zgodnie z przepisami dla
lotéw z widocznoscia (VFR), przepisu lit. (¢) nie stosuje sig.

ORO.FC.110 Mechanik pokladowy

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

ORO.FC.115 Szkolenie w zarzadzaniu zasobami zalogi

(@) Przed przystapieniem do wykonywania operacji, cztonek zatogi lotniczej przechodzi
szkolenie w zarzadzaniu zasobami zatogi (crew resource management, CRM)
odpowiednie do jego roli przewidzianej w instrukcji operacyjnej.

(b) Elementy szkolenia CRM sa wiaczane do szkolen na typ lub klas¢ statku powietrznego,
szkolen okresowych oraz szkolenia dowodczego.

ORO.FC.120 Szkolenie przejsciowe u operatora

(@ W przypadku operacji samolotowych lub $miglowcowych, czlonek zalogi lotniczej
przechodzi szkolenie przejsciowe u operatora przed przystapieniem do wykonywania
lotow liniowych bez nadzoru:

(1) przy przechodzeniu na statek powietrzny, ktory wymaga zdobycia nowego
uprawnienia na typ lub klasg; lub

(2) przy rozpoczynaniu pracy u operatora.

(b) Szkolenie przej$ciowe u operatora obejmuje szkolenie na wyposazeniu zainstalowanym w
danym statku powietrznym odpowiednie do rdl poszczegdlnych cztonkow zatogi lotniczej.

ORO.FC.125 Szkolenie w roznicach i szkolenie zapoznawcze

(@) Czlonkowie =zalogi lotniczej przechodza szkolenie w rdéznicach lub szkolenie
zapoznawcze, jezeli jest to wymagane czgs$cia Part-FCL, a takze przy zmianie
wyposazenia lub procedur, ktéra wymaga zdobycia dodatkowej wiedzy o aktualnie
uzytkowanych typach lub wariantach statku powietrznego.
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(b) Instrukcja operacyjna okresla terminy, w jakich wymagane jest przeprowadzenie szkolenia
w roznicach lub szkolenia zapoznawczego.

ORO.FC.130 Szkolenia i sprawdziany okresowe

(@) Kazdy cztonek zatogi lotniczej przechodzi doroczne szkolenie okresowe w locie i na ziemi
odpowiednie do typu lub wariantu statku powietrznego, na ktérym lata, w tym szkolenie w
zakresie rozmieszczenia 1 uzycia calego wyposazenia awaryjnego 1 wyposazenia
bezpieczenstwa znajdujacego si¢ na poktadzie.

(b) Kazdy cztonek zatogi lotniczej jest okresowo poddawany sprawdzianom majacym
wykaza¢ jego umiejetnosci wykonywania procedur normalnych, nadzwyczajnych i
awaryjnych.

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

Cztonkowie zalogi lotniczej, ktorzy moga by¢ wyznaczeni do wykonywania lotéw z kazdego
fotela pilota przechodza odpowiednie szkolenie 1 sprawdziany okreslone w instrukcji
operacyjnej.

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

(@) Cztonkowie zatogi lotniczej wykonujacy loty na wigcej niz jednym typie lub wariancie
statku powietrznego spelniaja wymagania przewidziane w niniejszej podczesci dla
kazdego typu lub wariantu, chyba Zze dane dotyczace zdatno$ci operacyjnej ustalone
zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1702/2003 przewiduja, ze dla danego typu
lub wariantu mozna na poczet tych wymagan zaliczy¢ odpowiednie szkolenia,
sprawdziany i wymagania dotyczace biezacej praktyki.

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

ORO.FC.145 Prowadzenie szkolen

(@) Wszystkie szkolenia wymagane niniejsza podczegscia sa prowadzone:

(1) zgodnie z programami szkolen i programami nauczania ustanowionymi przez
operatora w instrukcji operacyjnej;

(2) przez odpowiednio wykwalifikowany personel. W przypadku szkolenia w
powietrzu, szkolenia na symulatorze lotdbw oraz sprawdziandéw, personel
prowadzacy szkolenie 1 przeprowadzajacy sprawdziany posiada kwalifikacje zgodne
z czeScia Part-FCL.

(b) Ustanawiajac programy szkolen i programy nauczania, operator uwzglednia standardy
zdatnos$ci operacyjnej ustanowione zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr
1702/2003 dla poszczegolnych typow statkow powietrznych.

(c) W przypadku operacji komercyjnych, programy szkolen i sprawdzianéw, w tym rowniez
programy nauczania i wykorzystanie poszczegdlnych szkoleniowych urzadzen symulacji
lotu (FSTD), sa zatwierdzane przez wlasciwy organ.
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Urzadzenie FSTD w najlepszy mozliwy sposdéb odzwierciedla statek powietrzny
wykorzystywany przez operatora. Roznice miedzy FSTD a danym statkiem powietrznym
sa opisywane 1 omawiane podczas odprawy lub szkolenia, stosownie do sytuacji.

Operator ustanawia system odpowiedniego monitorowania zmian w FSTD oraz
dopilnowuje, aby zmiany te nie miaty wptywu na stosowno$¢ programoéw szkoleniowych.

Sekcja 2 — Dodatkowe wymagania dotyczace operacji w komercyjnym transporcie

lotniczym

ORO.FC.200 Sklad zalogi lotniczej

(a)
(b)

(©)

(d)

W sktadzie kazdej zalogi lotniczej nie moze znajdowaé si¢ wigcej niz jeden cztonek bez
odpowiedniej praktyki.

Dowddca moze powierzy¢ prowadzenie lotu innemu pilotowi posiadajacemu odpowiednie
kwalifikacje zgodnie z czg$cia Part-FCL, pod warunkiem spelnienia warunkéw podanych
w ORO.FC.105 lit. (b) pkt (1), lit. (b) pkt (2) i (c).

Szczeg6lne wymagania dotyczace operacji samolotowych wykonywanych zgodnie z
przepisami dla lotow wedtug wskazan przyrzadow (instrument flight rules, IFR) lub noca.

(1) Minimalny sktad zatogi lotniczej dla wszystkich samolotéw turbosmiglowych z
maksymalng operacyjna konfiguracja miejsc pasazerskich (MOPSC) ponad dziewig¢
oraz dla wszystkich samolotow turboodrzutowych to dwéch pilotow.

(2) Samoloty inne niz te, o ktorych mowa w lit. (¢) pkt (1) sa pilotowane przez zatoge
sktadajaca si¢ z minimum dwodch pilotéw, chyba ze spelnione sa wymagania
ORO.FC.202, w ktérym to przypadku moga by¢ pilotowane przez jednego pilota.

Szczegbdlne wymagania dotyczace operacji $migtowcowych.

(1) W przypadku wszystkich operacji wykonywanych przez $migtowce o MOPSC
ponad 19 oraz w przypadku operacji wykonywanych zgodnie z przepisami dla lotow
wedhlug wskazan przyrzadow (IFR) przez $migtowce o MOPSC ponad 9:

(i) minimalny sktad zatogi lotniczej wynosi dwoch pilotow; oraz
(i) dowoddca jest posiadaczem licencji $miglowcowego pilota liniowego
(ATPL(H)) z uprawnieniem w zakresie lotow wedlug wskazan przyrzadéw
wydanym zgodnie z czg$cia Part-FCL.
(2) Operacje nieobjete postanowieniami lit. (d) pkt (1) moga by¢ wykonywane przez
jednego pilota zgodnie z przepisami dla lotow wedtug wskazan przyrzadéw (IFR)
lub noca, pod warunkiem spelnienia wymagan podanych w ORO.FC.202.

ORO.FC.A.201 Zast¢powanie czlonkow zalogi lotniczej podczas lotu

(@)

Dowodca moze powierzy¢ prowadzenie lotu:
(1) innemu wykwalifikowanemu dowaodcy; lub

(2) w przypadku operacji wyltacznie powyzej poziomu lotu (FL) 200, pilotowi
posiadajacemu nast¢pujace minimalne kwalifikacje:

(iy ATPL;
(if) szkolenie przejSciowe i sprawdzian, w tym szkolenie na typ, zgodnie z
ORO.FC.220;
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(iii) wszystkie szkolenia i sprawdziany okresowe zgodnie z ORO.FC.230 i
ORO.FC.240; oraz

(iv) kwalifikacje fachowos$ci w =zakresie trasy/obszaru i lotnisk zgodnie z
ORO.FC.105.

Drugi pilot moze by¢ zastapiony przez:

(1) innego odpowiednio wykwalifikowanego pilota;

(2) w przypadku operacji wylacznie powyzej FL 200, drugiego pilota zast¢pujacego
podczas przelotu, posiadajacego nastgpujace minimalne kwalifikacje:

(1)  wazna licencja pilota zawodowego (CPL) z uprawnieniem w zakresie lotow
wedtug wskazan przyrzadow;

(if)  szkolenie przejsciowe i sprawdzian, w tym szkolenie na typ, zgodnie z
ORO.FC.220, z wyjatkiem wymogu szkolenia w zakresie startu i ladowania;
oraz

(iii) szkolenia i sprawdziany okresowe zgodnie z ORO.FC.230, z wyjatkiem
wymogu szkolenia w zakresie startu i ladowania.

mechanik poktadowy moze zosta¢ zastapiony podczas lotu przez czlonka zalogi
posiadajacego odpowiednie kwalifikacje zgodnie ze stosownymi przepisami krajowymi.

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

nocy

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

(a)

(b)

(©)

Operator wlacza do instrukcji operacyjnej program szkolenia przejsciowego 1 okresowego
pilota, w ktérych okresla dodatkowe wymogi dotyczace wykonywania lotow w zatodze
jednoosobowej. Pilot rozpoczat szkolenie w zakresie procedur operatora, w szczegdlnosci
dotyczacych:

(1) obstugi silnika i postepowania w sytuacjach awaryjnych;

(2) korzystania z listy kontrolnej czynno$ci normalnych, nadzwyczajnych i awaryjnych;

(3) utrzymywania tacznosci z kontrola ruchu lotniczego (ATC);

(4) procedur odlotu i podejscia;

(5) obstugi pilota automatycznego (w stosownych przypadkach);

(6) wykorzystywania w locie uproszczonej dokumentacji; oraz

(7) zarzadzania zasobami zatogi jednoosobowe;j.

Sprawdziany okresowe wymagane w ORO.FC.230 przeprowadzane sa w roli
pojedynczego pilota na odpowiednim typie lub klasie samolotu w $rodowisku
reprezentatywnym dla danej operaciji.

W przypadku lotéw IFR na samolotach, pilot:

(1) posiada minimalny nalot wynoszacy 50 godzin w lotach IFR na odpowiednim typie
lub klasie samolotu, z ktérych 10 godzin jest nalotem dowddczym; oraz

(2) w ciagu ostatnich 90 dni ukonczyt na odpowiednim typie lub klasie samolotu:

(1) pig¢ lotow IFR, w tym trzy podejscia wedtug wskazan przyrzadow, w roli
pilota w zatodze jednoosobowej; lub
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(i) sprawdzian z wykonywania podejscia wedlug wskazan przyrzadow w locie
IFR.

(d) W przypadku lotéw nocnych na samolotach, pilot:

1)
)

posiada minimalny nalot w lotach nocnych wynoszacy 15 godzin, ktéry mozna
zaliczy¢ do 50 godzin nalotu IFR, o ktérych mowa w lit. (c) pkt (1); oraz

w ciagu ostatnich 90 dni ukonczyt na odpowiednim typie lub klasie samolotu:
(i)  trzy starty i ladowania noca w roli pilota w zatodze jednoosobowej; lub
(i)  sprawdzian z wykonywania startow i ladowan noca.

() W przypadku lotow IFR $miglowcem, pilot:

1)
)

(3)

posiada ogolna praktyke lotnicza w lotach IFR w odpowiednim S$rodowisku
operacyjnym wynoszaca 25 godzin; oraz

posiada og6lna praktyke lotnicza jako pilot w zatodze jednoosobowej na okre§lonym
typie $migltowca, zatwierdzonym do wykonywania lotow IFR z jednym pilotem,
wynoszaca 25 godzin, z czego 10 godzin moze by¢ pod nadzorem, w tym pigé
odcinkéw w lotach liniowych IFR pod nadzorem z uzyciem procedur lotu w zatodze
jednoosobowej; oraz

w ciagu ostatnich 90 dni ukonczyt:

(i) pig¢ lotoéw IFR w roli pilota w zatodze jednoosobowej, w tym trzy podejécia
wedtug wskazan przyrzadéw, wykonane na $migtowcu zatwierdzonym do tego
celu; lub

(i) sprawdzian z wykonywania podej$¢ wedlug wskazan przyrzadow w lotach
IFR w roli pilota w zatodze jednoosobowej na odpowiednim typie Smiglowca,
urzadzeniu do szkolenia lotniczego (FTD) lub pelnym symulatorze lotu (FFS).

ORO.FC.205 Szkolenie dowodcze

(@ W przypadku lotow na samolotach i $miglowcach, szkolenie dowddcze obejmuje co
najmniej nastgpujace elementy:

1)

()
3)
(4)

()

(6)

szkolenie na FSTD obejmujace szkolenie ukierunkowane na wykonywanie lotow
liniowych (line oriented flight training, LOFT) lub szkolenie w locie;

sprawdzian bieglosci w petnieniu funkcji dowodcey, przeprowadzony u operatora;
szkolenie z zakresu odpowiedzialno$ci dowoddcys;

szkolenie w lotach liniowych jako dowodca pod nadzorem, obejmujace minimum:
(i) 10 odcinkéw lotu w przypadku samolotow; oraz

(if) 10 godzin, w tym co najmniej 10 odcinkow lotu, w przypadku Smigtowcow;
ukonczenie sprawdzianu w lotach liniowych w roli dowddcy oraz wykazanie sig
odpowiednia wiedza o trasie lub obszarze, nad ktorymi wykonany begdzie lot, a takze

o lotniskach, w tym lotniskach zapasowych, urzadzeniach i1 procedurach, ktére maja
by¢ wykorzystane; oraz

szkolenie z zakresu zarzadzania zasobami zalogi.

ORO.FC.215 Wstepne szkolenie z zakresu zarzadzania zasobami zalogi prowadzone u

operatora

(@) Czilonek zalogi lotniczej konczy wstepne szkolenie CRM przed przystapieniem do
wykonywania lotéw liniowych bez nadzoru.
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Wstepne szkolenie CRM jest prowadzone przez co najmniej jednego odpowiednio
wykwalifikowanego instruktora CRM, ktory moze by¢ wspomagany przez specjalistow z
okreslonych dziedzin.

Jezeli czlonek zatogi lotniczej nie przechodzit wczesniej szkolenia w zakresie czynnika
ludzkiego na poziomie licencji ATPL, odbywa on, przed przystapieniem do wstgpnego
szkolenia CRM lub wraz ze wstgpnym szkoleniem CRM, szkolenie teoretyczne
przeprowadzone u operatora i oparte na programie odnoszacym si¢ do mozliwosci i
ograniczen cztowieka okreslonym dla licencji ATPL zgodnie z czgscia Part-FCL.

ORO.FC.220 Szkolenia przejsciowe i sprawdziany techniki pilotowania

(@)
(b)

(©)

(d)

(€)

Szkolenie CRM jest zintegrowane ze szkoleniem przej§ciowym u operatora.

Z chwila rozpoczgcia szkolenia przej§ciowego u operatora cztonek zatogi lotniczej nie jest
przydzielany do wykonywania obowiazkoéw pilotowania innego typu lub klasy statku
powietrznego, dopdki szkolenie to nie zostanie ukonczone lub zakonczone. Cztonkowie
zalog latajacy tylko na samolotach w klasie osiagow B moga by¢ w trakcie trwania
szkolenia przejsciowego przydzielani do lotdéw na innych typach samolotow w klasie
osiagow B tylko w zakresie, w jakim jest to niezbedne do wykonywania tych lotow.

Zakres szkolenia wymaganego dla danego cztonka zatogi lotniczej podczas szkolenia
przejSciowego u operatora ustala si¢ zgodnie ze standardami kwalifikacji 1 praktyki
okreslonymi w instrukcji operacyjnej, z uwzglednieniem jego wczesniejszych szkolen i
praktyki.

Czlonek zatogi lotniczej przechodzi:

(1) sprawdzian techniki pilotowania oraz szkolenie i sprawdzian ze znajomosci
wyposazenia awaryjnego 1 wyposazenia bezpieczenstwa, przed rozpoczgciem lotow
liniowych pod nadzorem (line flying under supervision, LIFUS); oraz

(2) sprawdzian w lotach liniowych po ukonczeniu lotow liniowych pod nadzorem. W
przypadku samolotow w klasie osiagow B, LIFUS mozna wykona¢ na dowolnym
samolocie ze stosownej klasy.

W przypadku samolotéw, piloci, ktérym wydano uprawnienia na typ na podstawie

szkolenia niewymagajacego lotéw na samolocie (zero flight-time training, ZFTT):

(1) rozpoczynaja loty liniowe pod nadzorem nie pdzniej niz w ciagu 21 dni po
ukonczeniu testu umiejgtnosci lub odpowiedniego szkolenia przeprowadzonego
przez operatora. Tres$¢ takiego szkolenia jest opisana w instrukcji operacyjnej.

(2) wykonuja szes¢ startow i ladowan w FSTD nie pdzniej niz w ciagu 21 dni po
ukonczeniu sprawdzianu umiejgtnosci pod nadzorem instruktora na typ samolotu
(type rating instructor for aeroplanes, TRI(A)) zajmujacego fotel drugiego pilota.
Liczbe startow 1 ladowan mozna zmniejszy¢ stosujac ulgi okreslone w danych
dotyczacych zdatno$ci operacyjnej ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji
(WE) 1702/2003. W przypadku niewykonania tych startow i ladowan w terminie 21
dni, operator przeprowadza szkolenie wznawiajace. Tres¢ takiego szkolenia jest
opisana w instrukcji operacyjnej.

(3) wykonuja pierwsze cztery starty i ladowania w ramach LIFUS na samolocie pod
nadzorem TRI(A) zajmujacego fotel drugiego pilota. Liczbe startow i1 ladowan
mozna zmniejszy¢ stosujac ulgi okreslone w danych dotyczacych zdatnosci
operacyjnej ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) 1702/2003.
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ORO.FC.230 Szkolenia i sprawdziany okresowe

(@)
(b)

(©)

(d)

Kazdy cztonek zatogi lotniczej przechodzi szkolenia i sprawdziany okresowe odpowiednie
do typu lub wariantu statku powietrznego, na ktérym lata.

Sprawdzian biegtosci operatora

(1) Kazdy cztonek zatogi lotniczej przechodzi sprawdziany biegloSci operatora w
normalnym sktadzie zalogi w celu wykazania si¢ biegloscia w wykonywaniu
procedur normalnych, nadzwyczajnych i awaryjnych.

(2) W przypadku gdy od cztonka zalogi lotniczej wymaga si¢ wykonywania lotow IFR,
sprawdzian bieglo$ci operatora jest przeprowadzany bez zewngtrznych wizualnych
punktéw odniesienia.

(3) Okres waznosci sprawdzianu bieglosci  operatora wynosi 6 miesiecy
kalendarzowych. W przypadku operacji VFR wykonywanych w dzien na
samolotach w klasie osiagow B w okresach nie dtuzszych niz 8 kolejnych miesigcy,
jeden sprawdzian bieglosci operatora jest wystarczajacy. Do sprawdzianu biegtosci
przystepuje si¢ przed rozpoczeciem operacji w komercyjnym transporcie lotniczym.

(4) Czlonek zatogi lotniczej zaangazowany w operacje dzienne i na trasach, na ktorych
nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe punkty odniesienia, wykonywane
na $migtowcu z napedem silnikowym innym niz zlozony $§migltowiec z napedem
silnikowym, moze przejs¢ sprawdzian bieglo$ci operatora tylko na jednym z
posiadanych typow. Sprawdzian bieglosci operatora jest przeprowadzany za kazdym
razem na typie najdawniej wykorzystanym w sprawdzianie biegtosci. Odpowiednie
typy $miglowcow, ktore mozna grupowa¢ do celu prowadzenia sprawdzianu
biegtosci operatora sa okreslone w instrukcji operacyjne;.

(5) Nie naruszajac przepisu ORO.FC.145 lit. (a) pkt (2), w przypadku operacji
wykonywanych $§migtowcami z napedem silnikowym innymi niz ztozone $migltowce
z napgdem silnikowym w dzien i na trasach, na ktérych nawigacja prowadzona jest
w oparciu o terenowe punkty odniesienia, a takze operacji wykonywanych
samolotami w klasie osiagow B, sprawdzian moze przeprowadzi¢ odpowiednio
wykwalifikowany dowddca wyznaczony przez operatora i przeszkolony w zakresie
zagadnien CRM 1 ocenie umiej¢tnosci CRM. O osobach wyznaczonych do petnienia
tej roli operator informuje wtasciwy organ.

Sprawdzian w lotach liniowych

(1) Kazdy cztonek zatogi lotniczej przechodzi sprawdzian w lotach liniowych na statku
powietrznym w celu wykazania sig¢ biegtoscia w wykonywaniu normalnych operacji
liniowych opisanych w instrukcji operacyjnej. Okres waznos$ci 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 1 ocenie umiejgtnosci CRM.

Szkolenia i1 sprawdziany ze znajomosci wyposazenia awaryjnego i wyposazenia

bezpieczenstwa

Kazdy cztonek zatogi lotniczej przechodzi szkolenie i sprawdzian z rozmieszczenia i

uzycia catego wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpieczenstwa znajdujacego si¢ na

poktadzie. Okres waznosci sprawdzianu ze znajomosci wyposazenia awaryjnego i

wyposazenia bezpieczenstwa wynosi 12 miesigcy kalendarzowych.
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Szkolenie CRM

(1) Elementy szkolenia CRM sa zintegrowane ze wszystkimi odpowiednimi fazami
szkolenia okresowego.

(2) Kazdy cztonek zatogi lotniczej przechodzi szczegdlne modutowe szkolenie CRM.
Szkolenia w zakresie wszystkich gldéwnych elementow CRM odbywaja si¢ ramach
szkolenia modutowego roztozonego mozliwie w réwnych odstgpach czasu na
przestrzeni trzech lat.

Kazdy cztonek zatogi lotniczej przechodzi szkolenie na ziemi i w locie w FSTD lub statku
powietrznym, lub szkolenie taczace FSTD 1 statek powietrzny, co najmniej raz na
12 miesigcy kalendarzowych.

Okresy waznoS$ci podane w lit. (b) pkt (3), lit. (c) i lit. (d) liczy si¢ od konca miesiaca, w
ktérym odbyt si¢ sprawdzian.

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

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

(@)

(b)

(©)

(d)
(€)

(f)

(9)

Dowddcy, ktéorych obowiazki wymagaja wykonywania lotdéw z dowolnego fotela i
pelnienia funkcji drugiego pilota lub dowodcy, od ktérych wymaga si¢ prowadzenia
szkolenia lub egzamindow, musza ukonczy¢ dodatkowe szkolenia i sprawdziany opisane w
instrukcji operacyjnej. Sprawdzian taki moze by¢ przeprowadzony razem ze
sprawdzianem techniki pilotowania przewidzianym w ORO.FC.230 lit. (b).

Dodatkowe szkolenia i sprawdziany obejmuja co najmniej nast¢pujace elementy:

(1) niesprawno$¢ silnika podczas startu;

(2) podejscie do ladowania i odejscie na drugie okrazenie z jednym silnikiem
niepracujacym; oraz

(3) ladowanie z jednym silnikiem niepracujacym.

W przypadku $miglowcdw, dowddey przechodza rowniez sprawdziany bieglosci z lewego

1 prawego fotela, na zmiang, z zastrzezeniem, ze kiedy sprawdzian biegtosci na typ jest

taczony ze sprawdzianem techniki pilotowania, dany dowodca przechodzi szkolenie lub
sprawdzian z fotela, ktory zwykle zajmuje.

W przypadku gdy manewry z wylaczonym silnikiem sa wykonywane w statku
powietrznym, niesprawnos$¢ silnika musi by¢ pozorowana.

W przypadku wykonywania lotu z fotela drugiego pilota, sprawdziany wymagane w
ORO.FC.230 w zakresie wykonywania lotow z fotela dowddcy musza by¢ dodatkowo
wazne 1 aktualne.

Pilot zastepujacy dowddce wykazuje si¢ umiejgtnoscia wykonywania czynnos$ci i procedur
zbieznych ze sprawdzianami techniki pilotowania opisanymi w ORO.FC.230 lit. (b), ktore
zwykle nie naleza do zakresu jego obowiazkow. W przypadku gdy rdéznice pomigdzy
pilotowaniem z lewego 1 prawego fotela nie sa znaczace, ¢wiczenia moga by¢ prowadzone
z dowolnego siedzenia.

Pilot inny niz dowddca zajmujacy fotel dowodcy wykazuje si¢ umiejgtnoscia
wykonywania czynnosci i procedur zbieznych ze sprawdzianami techniki pilotowania
okreslonymi w ORO.FC.230 lit. (b), ktére naleza do zakresu obowiazkow dowddcy
petniacego rolg pilota monitorujacego. W przypadku gdy réznice pomigdzy pilotowaniem
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z lewego i prawego fotela nie sa znaczace, ¢wiczenia moga by¢ prowadzone z dowolnego
siedzenia.

ORO.FC.240 Wykonywanie lotow na wiecej niz jednym typie lub wariancie statku
powietrznego

(@)

(b)

(©)

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

(1) minimalny poziom praktyki cztonkéw zatogi lotniczej;
(2) minimalny poziom praktyki na jednym typie lub wariancie statku powietrznego

przed rozpoczeciem szkolenia oraz operacji na innym typie lub wariancie statku
powietrznego;

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

(4) wszelkie stosowne wymogi dotyczace biezacej praktyki dla kazdego typu lub
wariantu statku powietrznego.

Jezeli czlonek zalogi lotniczej wykonuje loty zar6wno na $miglowcach, jak i na
samolotach, wykonywanie przez niego lotow na $miglowcach i samolotach jest
ograniczone tylko do jednego typu samolotu i jednego typu $migtowca.

Lit. (a) nie stosuje si¢ do lotow na samolotach w klasie osiagéw B, jezeli ograniczaja si¢
one do lotow VFR w dzien na klasach samolotow z zatoga jednoosobowa napgdzanych
silnikami ttokowymi. Lit. (b) nie stosuje si¢ do lotdow na samolotach w klasie osiagéw B,
jezeli ograniczaja si¢ do lotoéw na klasach samolotow z zatoga jednoosobowa napgdzanych
silnikami ttokowymi.

ORO.FC.A.245 Alternatywny program szkolenia i kwalifikacji

(@)

(b)

(©)

Operator samolotu posiadajacy odpowiednia praktyke moze zastapi¢ co najmniej jeden z
ponizszych wymogdéw dotyczacych szkolenia 1 sprawdzianéw zatogi lotniczej
alternatywnym programem szkolenia i kwalifikacji (alternative training and qualification
programme, ATQP) zatwierdzonym przez wtasciwy organ:

(1) SPA.LVO.120 dotyczacy szkolenia i kwalifikacji zatogi lotniczej;
(2) szkolenie przejSciowe i sprawdziany;

(3) szkolenie w rdznicach i szkolenie zapoznawcze;

(4) szkolenie dowodcze;

(5) szkolenie i sprawdziany okresowe; oraz

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

Program ATQP zawiera szkolenia i sprawdziany, ktére pozwalaja ustanowi¢ 1 utrzymac
poziom bieglo$ci co najmniej na poziomie osigganym przy zastosowaniu przepisow
ORO.FC.220 1 ORO.FC.230. Zatozony poziom wyszkolenia 1 kwalifikacji zatog
lotniczych wykazuje si¢ przed zatwierdzeniem ATQP przez wlasciwy organ.

Operator wnioskujacy o zatwierdzenie ATQP przedstawia wlasciwemu organowi plan
wdrozenia programu, w tym opis zaktadanego poziomu wyszkolenia i kwalifikacji zatog
lotniczych.
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(d) Oprocz sprawdzianow wymaganych przez ORO.FC.230 i FCL.060, kazdy cztonek zatogi
lotniczej zostaje poddany ocenie ukierunkowanej na loty liniowe (line oriented evaluation,
LOE) przeprowadzanej w FSTD. Okres waznosci LOE wynosi 12 miesigcy
kalendarzowych. Okres waznosci liczy si¢ od konca miesiaca, w ktérym przeprowadzono
sprawdzian. W przypadku podejscia do LOE w ciagu ostatnich 3 miesigcy jej okresu
waznosci, nowy okres waznosci liczy si¢ od dnia uptywu poprzedniego okresu waznosci.

() Po 2 latach dziatania w ramach zatwierdzonego ATQP operator moze, za zgoda
wlasciwego organu, wydluzy¢ okresy wazno$ci sprawdzianow w ORO.FC.230 w
nastgpujacy sposob:

(1) Sprawdzian techniki pilotowania - do 12 miesigcy kalendarzowych. Okres waznosci
liczy si¢ od konca miesiaca, w ktérym przeprowadzono sprawdzian. W przypadku
podejscia do sprawdzianu w ciagu ostatnich 3 miesigcy jego okresu waznosci, nowy
okres waznosci liczy si¢ od dnia uptywu poprzedniego okresu waznosci.

(2) Sprawdzian w lotach liniowych - do 24 miesigcy kalendarzowych. Okres waznosci
liczy si¢ od konca miesiaca, w ktérym przeprowadzono sprawdzian. W przypadku
podejscia do sprawdzianu w ciagu ostatnich 6 miesigcy jego okresu waznosci, nowy
okres waznosci liczy si¢ od dnia uptywu poprzedniego okresu waznosci.

(3) Sprawdzian ze znajomos$ci wyposazenia awaryjnego i wyposazenia bezpieczenstwa -
do 24 miesigcy kalendarzowych. Okres waznos$ci liczy si¢ od konca miesiaca, w
ktérym przeprowadzono sprawdzian. W przypadku podej$cia do sprawdzianu w
ciagu ostatnich 6 miesigcy jego okresu wazno$ci, nowy okres waznosci liczy si¢ od
dnia uplywu poprzedniego okresu waznosci.

ORO.FC.A.250 Dowodcy posiadajacy licencj¢ CPL(A)

(@) Posiadacz licencji CPL(A) (samolotowej) petni role dowodcy w komercyjnym transporcie
lotniczym na samolocie z zatoga jednoosobowa tylko, jezeli:

(1) przy przewozeniu pasazeréw w locie VFR w promieniu wigkszym niz 50 mil
morskich (90 km) od lotniska startu, pilot posiada minimalny nalot na samolotach
wynoszacy 500 godzin lub posiada wazne uprawnienie do wykonywania lotow
wedlug wskazan przyrzadow; lub

(2) przy wykonywaniu lotu IFR na samolocie wielosilnikowym, pilot posiada
minimalny nalot na samolotach wynoszacy 700 godzin, w tym 400 godzin jako pilot
dowodca. W tej liczbie godzin miesci si¢ 100 godzin w lotach IFR, w tym 40 godzin
w operacjach na samolotach wielosilnikowych. Wymagane 400 godzin wykonanych
jako pilot dowddca mozna zastapi¢ godzinami nalotu w roli drugiego pilota
wylatanymi w systemie ustalonym i opisanym w instrukcji operacyjnej dla zatogi z
wigcej niz jednym pilotem, przy zastosowaniu przelicznika, ze kazde dwie godziny
lotu drugiego pilota liczone sa jako jedna godzina lotu pilota dowaodcy.

(3) Przepisu lit. (a) pkt (1) nie stosuje si¢ do operacji VFR wykonywanych w dzien na
samolotach w klasie osiagdéw B.

ORO.FC.H.250 Dowoédcy posiadajgcy licencj¢ CPL(H)

(@) Posiadacz licencji CPL(H) (Smiglowcowej) pelni role¢ dowddey w komercyjnym
transporcie lotniczym na $migtowcu z zatoga jednoosobowa tylko, jezeli:

(1) przy wykonywaniu lotu IFR, pilot posiada catkowity nalot na $miglowcach
wynoszacy minimum 700 godzin, w tym 300 godzin jako pilot dowodca. W tej
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liczbie godzin miesci si¢ 100 godzin lotow IFR. Wymagane 300 godzin wykonanych
jako pilot dowddca mozna zastapi¢ godzinami nalotu w roli drugiego pilota
wylatanymi w systemie ustalonym 1 opisanym w instrukcji operacyjnej dla zatogi
wigcej niz jednym pilotem, przy zastosowaniu przelicznika, ze kazde dwie godziny
lotu drugiego pilota liczone sa jako jedna godzina lotu pilota dowddcy;

(2) przy wykonywaniu lotu w warunkach meteorologicznych dla lotow z widocznoscia
(VMC) noca, pilot posiada:

(i)  wazne uprawnienie do wykonywania lotoéw wedtug wskazan przyrzadow; lub

(i) 300 godzin nalotu na $miglowcach, w tym 100 godzin jako pilot dowodca oraz
10 godzin jako pilot lecacy noca.

Sekcja 3 — Dodatkowe wymagania dotyczace operacji komercyjnych innych niz

komercyjny transport lotniczy i operacje w komercyjnym transporcie lotniczym zgodne z

ORO.FC.005 (b)

ORO.FC.330 Szkolenia i sprawdziany okresowe — sprawdzian techniki pilotowania

(@)

(b)
(©)

Kazdy cztonek zatogi lotniczej przechodzi sprawdziany techniki pilotowania w celu
wykazania si¢ biegloscia w wykonywaniu procedur normalnych, nadzwyczajnych i
awaryjnych, z uwzglednieniem odpowiednich aspektoéw zwiazanych ze specjalistycznymi
zadaniami opisanymi w instrukcji operacyjnej.

W przypadku wykonywania operacji IFR lub nocnych, nalezy je odpowiednio uwzglgdnié.

Okres waznosci sprawdzianu techniki pilotowania wynosi 12 miesigcy kalendarzowych.
Okres waznosci liczy si¢ od konca miesiagca, w ktorym przeprowadzono sprawdzian. W
przypadku podejscia do sprawdzianu techniki pilotowania w ciagu ostatnich trzech
miesiecy jego okresu wazno$ci, nowy okres wazno$ci liczy si¢ od dnia uptywu
poprzedniego okresu waznosci.

Podcze¢sé CC — Personel pokladowy

ORO.CC.005 Zakres

Niniejsza podczg$¢ ustanawia wymagania obowiazujace operatora, ktory wykonuje loty
statkiem powietrznym z personelem poktadowym. Sktada si¢ ona z nastgpujacych sekcji:

(@)

(b)

Sekcja 1, okreslajaca wspolne wymagania dotyczace zaroOwno operacji niekomercyjnych
przy uzyciu zlozonych statkow powietrznych z napgdem silnikowym, jak 1 operacji w
komercyjnym transporcie lotniczym, oraz

Sekcja 2, okreslajaca dodatkowe wymagania dotyczace wylacznie operacji w
komercyjnym transporcie lotniczym.

Sekcja 1 — Wymagania wspoélne

ORO.CC.100 Liczebnos¢ i sklad personelu pokladowego

(@)

Liczebnos¢ 1 sklad personelu poktadowego ustala si¢ zgodnie z pkt 7.a. zatacznika IV do
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, uwzgledniajac czynniki operacyjne lub okolicznosci
danego lotu. Do lotu wykonywanego przez statek powietrzny o MOPSC ponad 19
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przewozacego co najmniej jednego pasazera przydziela si¢ co najmniej jedna osobg
personelu poktadowego.

Minimalna liczba cztonkéw personelu poktadowego jest wigksza sposrod nastgpujacych
liczb:

(1) liczba cztonkoéw personelu poktadowego ustalona w pokazie ewakuacji lub analizie
wykonanej dla konfiguracji kabiny danego statku powietrznego, zgodnie ze
stosownymi wymaganiami certyfikacyjnymi; lub

(2) jeden cztonek personelu poktadowego na kazde 50, lub utamek z 50, miejsc
pasazerskich zainstalowanych na tym samym poktadzie danego statku powietrznego.

W przypadku operacji, do ktorych przydzielono wigcej niz jednego czlonka personelu

poktadowego, operator wyznacza jednego z nich jako odpowiedzialnego przed pilotem
dowodca/dowddca.

ORO.CC.110 Warunki przydzielania obowiazkow

(a)

(b)

(©)

Czilonkom personelu pokladowego przydziela si¢ obowiazki na pokladzie statku

powietrznego tylko, jezeli:

(1) ukonczyli 18. rok zycia;

(2) zostali uznani, zgodnie ze stosownymi wymaganiami cz¢sci Part-MED, za fizycznie
1 psychicznie zdolnych do bezpiecznego petnienia swoich obowiazkow; oraz

(3) z wynikiem pozytywnym ukonczyli wszystkie stosowne szkolenia i sprawdziany
wymagane niniejsza podczgscia i posiadaja kwalifikacje do petnienia obowiazkow
zgodnie z procedurami okre§lonymi w instrukcji operacyjnej.

Przed przydzieleniem obowiazkéw cztonkom personelu poktadowego pracujacym na

zlecenie lub w niepelnym wymiarze czasu, operator sprawdza czy spetnione sa wszystkie

stosowne wymagania niniejszej podczgsci, biorac przy tym pod uwage wszystkie ustugi
$wiadczone przez danego cztonka zatogi lotniczej innemu operatorowi/operatorom, w celu
ustalenia w szczeg6lnosci:

(1) catkowitej liczby obstugiwanych typow i wariantow statkow powietrznych; oraz
(2) stosownych ograniczen czasu lotu i stuzby oraz wymoéw dotyczacych wypoczynku.

Cztonkowie personelu poktadowego oraz ich role w zakresie bezpieczenstwa pasazerow 1
lotu sa w sposob wyrazny podawane do wiadomosci pasazerow.

ORO.CC.115 Prowadzenie szkolen i zwiazanych z nimi sprawdzianow

(@)

(b)

(©)

Operator ustanawia szczegétowy program i zakres kazdego szkolenia zgodnie ze
stosownymi wymaganiami niniejszej podczesci oraz czesci Part-CC  (stosownie do
przypadku) obejmujacy obowiazki i zakres odpowiedzialno$ci cztonkéw personelu
poktadowego.

Kazde szkolenie obejmuje instruktaz teoretyczny i praktyczny potaczony z ¢wiczeniami
indywidualnymi lub grupowymi, stosownie do kazdego przedmiotu szkolenia, i jego
celem jest osiagnigcie i utrzymanie przez cztonkdéw personelu poktadowego odpowiedniej
bieglo$ci zgodnie z niniejsza podczescia.

Kazde szkolenie jest:

(1) prowadzone w spos6b zorganizowany i realistyczny; oraz

(2) prowadzone przez personel posiadajacy kwalifikacje odpowiednie do tematu
szkolenia.
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W trakcie lub po zakonczeniu wszystkich szkolen wymaganych niniejsza podczgscia,
kazdy cztonek personelu poktadowego przechodzi sprawdzian obejmujacy wszystkie
elementy danego szkolenia, z wyjatkiem szkolenia z zarzadzania zasobami zatogi (CRM).
Sprawdziany przeprowadzane sa przez personel posiadajacy kwalifikacje odpowiednie do
sprawdzenia czy dany cztonek personelu poktadowego osiagnat lub utrzymuje wymagany
poziom biegtosci.

Szkolenia CRM, a takze moduty CRM (stosownie do przypadku), sa prowadzone przez
instruktora CRM ds. personelu poktadowego. W przypadku zintegrowania elementéw
CRM z innym szkoleniem, instruktor CRM ds. personelu pokladowego zajmuje sig
okresleniem 1 realizacja programu szkolenia.

ORO.CC.120 Szkolenie wstepne

(@)

(b)

Kazdy nowy uczestnik szkolenia, ktory nie posiada jeszcze waznego $wiadectwa
personelu poktadowego wydanego zgodnie z czg$cia Part-CC:

(1) przechodzi szkolenie wstgpne okreslone w CC.TRA.220; oraz

(2) zdaje egzamin towarzyszacy szkoleniu wstgpnemu przed podjeciem innych szkolen
wymaganych niniejsza podczgscia.

Elementy programu szkolenia wstgpnego mozna taczy¢ z pierwSzym szkoleniem na

okreslony typ statku powietrznego oraz szkoleniem przejSciowym u operatora, pod

warunkiem spelnienia wymagan podanych w CC.TRA.220 i odnotowania wszelkich

takich elementow w aktach danego cztonka personelu pokladowego jako elementéw

szkolenia wstepnego.

ORO.CC.125 Szkolenie na dany typ statku powietrznego oraz szkolenie przejsciowe u
operatora

(a)

(b)

(©)

Kazdy czlonek personelu poktadowego przechodzi odpowiednie szkolenie na okreslony

typ statku powietrznego 1 szkolenie przejSciowe u operatora, a takze zwiagzane z nimi

sprawdziany, przed tym jak:

(1) zostaje po raz pierwszy przydzielony przez operatora do petnienia funkcji cztonka
personelu poktadowego; lub

(2) zostaje przydzielony przez tego operatora do pracy na innym typie statku
powietrznego.

Ustalajac zakres i programy szkolen na okreslony typ statku powietrznego oraz szkolenia

przejSciowego u operatora, operator bierze pod uwage odpowiednie standardy zawarte w

danych dotyczacych zdatno$ci operacyjnej ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji

(WE) nr 1702/2003 dla danego typu statku powietrznego, o ile standardy te sa dostgpne.

Program szkolenia na okreslony typ statku powietrznego:

(1) przewiduje szkolenie i ¢wiczenia na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym
lub na rzeczywistym statku powietrznym; oraz

(2) obejmuje co najmniej nastgpujace elementy szkolenia na okreslony typ statku
powietrznego:

(1)  opis statku powietrznego, stosownie do obowiazkow personelu poktadowego;

(if) cale zainstalowane wyposazenie i systemy bezpieczenstwa, Stosownie do
obowiazkow personelu poktadowego;
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(iii) obstuga 1 faktyczne otwieranie, przez kazdego czlonka personelu
poktadowego, kazdego typu lub wariantu drzwi 1 wyj$¢ normalnych i
awaryjnych w trybie normalnym i awaryjnym;

(iv) demonstracja obstugi innych wyjs¢, w tym okien w kabinie zatogi lotnicze;j;

(v) wyposazenie ochrony przeciwpozarowej i przeciwdymnej, tam gdzie zostato
zainstalowane;

(vi) szkolenie z uzycia trapéw ewakuacyjnych, tak gdzie zostaly zainstalowane;
oraz

(vii) obstuga fotela, systemu bezpieczenstwa i wyposazenia tlenowego w
przypadku niedyspozycji pilota.

Program szkolenia przejSciowego u operatora na kazdy typ statku powietrznego, jaki
bedzie eksploatowany:

(1)
()

(3)

przewiduje szkolenie i ¢wiczenia na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym
lub na rzeczywistym statku powietrznym;

obejmuje szkolenie z zakresu standardowych procedur operacyjnych operatora dla
cztonkdéw personelu poktadowego, ktérym operator po raz pierwszy przydziela
obowiazki; oraz

obejmuje co najmniej nastgpujace elementy szkolenia zwigzane z danym
operatorem, stosownie do typu statku powietrznego, ktory bedzie eksploatowany:

(i) opis konfiguracji kabiny;

(if) rozmieszczenie i uzycie calego przenosnego wyposazenia bezpieczenstwa i
wyposazenia awaryjnego znajdujacego si¢ na pokladzie;

(iii) wszystkie procedury normalne i awaryjne;

(iv) postgpowanie z pasazerami i kontrola nad thtumem;

(v) szkolenie przeciwpozarowe i w $srodowisku zadymionym obejmujace uzycie
calego zwiazanego z nim Wwyposazenia gasniczego 1 ochronnego
reprezentatywnego dla wyposazenia znajdujacego si¢ na poktadzie;

(vi) procedury ewakuacji;

(vii) procedury na wypadek niedyspozycji pilota;
(viii) stosowne wymagania i procedury ochrony; oraz
(ix) zarzadzanie zasobami zatogi.

ORO.CC.130 Szkolenie w roznicach

(@)

(b)

Oprocz szkolen wymaganych w ORO.CC.125, czlonek personelu poktadowego
przechodzi odpowiednie szkolenie i sprawdziany dotyczace rdznic przed otrzymaniem
przydziatu do pracy na:

1)
)

wariancie obecnie eksploatowanego typu statku powietrznego; lub

typie lub wariancie obecnie eksploatowanego statku powietrznego posiadajacego
inne:

(1)  wyposazenie bezpieczenstwa;

(i) rozmieszczenie wyposazenia bezpieczenstwa i wyposazenia awaryjnego; lub
(iii) procedury normalne i awaryjne.

Program szkolenia w ro6znicach:
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(1) okresla si¢ jako niezbedny na podstawie poréwnania z programem szkolenia
ukonczonego przez danego cztonka personelu poktadowego, zgodnie z
ORO.CC.125 lit (c) i lit. (d), dla odpowiedniego typu statku powietrznego; oraz

(2) przewiduje szkolenie i ¢wiczenia na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym
lub na rzeczywistym statku powietrznym, stosownie do danego przedmiotu
szkolenia w réznicach.

Ustalajac zakres i programy szkolen na wariant obecnie eksploatowanego typu statku
powietrznego, operator bierze pod uwage odpowiednie standardy zawarte w danych
dotyczacych zdatno$ci operacyjnej ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE)
nr 1702/2003 dla danego typu statku powietrznego i jego wariantow, o ile standardy te sa
dostepne.

ORO.CC.135 Loty zapoznawcze

Po ukonczeniu szkolenia na okreslony typ statku powietrznego oraz szkolenia przejsciowego u
operatora na danym typie statku powietrznego, kazdy cztonek personelu pokladowego
przechodzi odpowiednie loty zapoznawcze pod nadzorem na tym typie przed otrzymaniem
przydziatu do pracy jako cztonek minimalnego sktadu personelu poktadowego wymaganego
zgodnie z ORO.CC.100.

ORO.CC.140 Szkolenie okresowe

(@)
(b)

(©)

(d)

Kazdy cztonek personelu poktadowego przechodzi doroczne szkolenie i sprawdziany
okresowe.

Szkolenie okresowe obejmuje dziatania przydzielane do wykonania kazdemu cztonkowi
personelu pokladowego w ramach procedur normalnych i awaryjnych oraz czynnosci
odpowiednie dla kazdego typu lub wariantu statku powietrznego, ktory ma by¢
eksploatowany.

Elementy szkolenia na okres§lony typ statku powietrznego:

(1) Szkolenie okresowe obejmuje raz do roku ¢wiczenia manualne wykonywane przez
kazdego cztonka personelu poktadowego w celu symulacji obstugi kazdego typu lub
wariantu drzwi 1 wyj$¢ normalnych i awaryjnych podczas ewakuacji pasazerow.

(2) Szkolenie okresowe obejmuje rowniez, nie rzadziej niz raz na trzy lata:

(i)  obstuge i faktyczne otwieranie, przez kazdego cztonka personelu poktadowego
na reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym lub na rzeczywistym statku
powietrznym, kazdego typu lub wariantu wyj$¢ normalnych i awaryjnych w
trybie normalnym i awaryjnym;

(if) rzeczywista obstuge, przez kazdego cztonka personelu poktadowego na
reprezentatywnym urzadzeniu szkoleniowym lub na rzeczywistym statku
powietrznym, drzwi bezpieczenstwa do kabiny zatogi lotniczej, zarowno w
trybie normalnym jak i awaryjnym, a takze fotela, systemu bezpieczenstwa i
wyposazenia tlenowego uzywanego w przypadku niedyspozycji pilota.

(iii) demonstracje¢ obstugi wszystkich pozostatych wyj$¢, w tym okien w kabinie
zatogi lotniczej; oraz

(iv) demonstracj¢ uzycia tratwy ratunkowej lub trapu ewakuacyjnego, jezeli sa na
wyposazeniu.

Elementy szkolenia dotyczace danego operatora:
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Szkolenie okresowe obejmuje, w odstepach rocznych:
(1)  do zaliczenia przez kazdego cztonka personelu poktadowego:

(A) rozmieszczenic 1 obsluga calego wyposazenia bezpieczenstwa i
wyposazenia awaryjnego zainstalowanego Iub przewozonego na
poktadzie; oraz

(B) =zaktadanie kamizelek ratunkowych, przeno$nych masek tlenowych i
urzadzenia zabezpieczajacego oddychanie (protective breathing
equipment, PBE);

(i)  sktadowanie rzeczy w kabinie;

(iii) procedury zwiazane ze skazeniem statku powietrznego;

(iv) procedury awaryjne;

(v) procedury ewakuacji;

(vi) przeglad incydentdw i wypadkow lotniczych;

(vii) zarzadzanie zasobami zatogi;

(viii) aspekty lotniczo-medyczne i pierwsza pomoc, a takze zwiazane z tym
wyposazenie; oraz

(ix) procedury ochrony.

Szkolenie okresowe obejmuje roéwniez, nie rzadziej niz raz na trzy lata:

(i)  uzycie srodkow pirotechnicznych (prawdziwych lub atrap);

(if)  praktyczna demonstracje uzycia list kontrolnych zatogi lotnicze;j;

(iii) realistyczne szkolenie praktyczne w uzyciu catego sprzetu gasniczego, w tym
ubran ochronnych reprezentatywnych dla wyposazenia samolotu; oraz

(iv) do zaliczenia przez kazdego cztonka personelu poktadowego:
(A) gaszenie pozarow charakterystycznych dla wngtrza samolotu; oraz

(B) zakladanie i uzycie urzadzenia zabezpieczajacego oddychanie w
pomieszczeniu zamknigtym o pozorowanym zadymieniu.

(e) Okresy waznosci:

(1)
()

©)

Okres wazno$ci corocznego szkolenia okresowego wynosi 12 miesigcy
kalendarzowych, liczac od konca miesiaca, w ktorym odbyt si¢ sprawdzian.

W przypadku podej$cia do szkolen lub sprawdzianow wymaganych w lit. (a) w
ciagu ostatnich 3 miesigcy ich okresu waznosci, nowy okres waznosci liczy si¢ od
dnia uptywu poprzedniego okresu waznosci.

Termin wazno$ci dla dodatkowych elementow szkolenia okreslonych w lit. (¢) pkt
(2) 1 1it. (d) pkt (2) wynosi 36 miesigcy kalendarzowych, liczac od konca miesiaca,
w ktorym odbyly si¢ odpowiednie sprawdziany.

ORO.CC.145 Szkolenie wznawiajace

(@ W przypadku, gdy cztonek personelu poktadowego w ciagu ostatnich 6 miesiecy okresu
waznosci ostatniego stosownego szkolenia i sprawdzianu okresowego:

1)

nie petnit zadnych obowiazkéw podczas lotu, przed ponownym przydzieleniem do
pelnienia tych obowiazkéw przechodzi szkolenie wznawiajace i sprawdzian dla
kazdego typu statku powietrznego, na ktorym bedzie latat; lub
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(2) nie pelit obowiazkéw podczas lotu na jednym okre§lonym typie statku
powietrznego, przed ponownym przydzieleniem do pelnienia obowiazkow
przechodzi, na tym okreslonym typie statku powietrznego:

(i)  szkolenie wznawiajace i sprawdzian; lub
(i)  dwa loty zapoznawcze zgodnie z ORO.CC.135.
(b) Program szkolenia wznawiajacego dla kazdego typu statku powietrznego obejmuje co
najmniej:
(1) procedury awaryjne;
(2) procedury ewakuacji;

(3) obstuge i faktyczne otwieranie, przez kazdego cztonka personelu poktadowego,
kazdego typu Ilub wariantu wyj$¢ normalnych 1 awaryjnych oraz drzwi
bezpieczenstwa do kabiny zalogi lotniczej w trybie normalnym i awaryjnym;

(4) demonstracje obstugi wszystkich pozostatych wyjs¢, w tym okien w kabinie zatogi
lotniczej; oraz

(5) rozmieszczenie i obstuge calego stosownego wyposazenia bezpieczenstwa i
wyposazenia awaryjnego zainstalowanego lub przewozonego na poktadzie.

(c) Operator moze zdecydowaé o zastapieniu szkolenia wznawiajacego szkoleniem
okresowym, jezeli przywrocenie danego cztonka personelu pokladowego do pelnienia
obowiazkow podczas lotu nastepuje podczas okresu waznos$ci ostatniego szkolenia i
sprawdzianu okresowego. W przypadku uptywu tego okresu waznosci, szkolenie
wznawiajace mozna zastapi¢ tylko szkoleniem na okreslony typ statku powietrznego i
szkoleniem przej$ciowym u operatora okreslonymi w ORO.CC.125.

Sekcja 2 — Dodatkowe wymagania dotyczace operacji w komercyjnym transporcie
lotniczym

ORO.CC.200 Liczebnos¢ i sklad personelu pokladowego

Jezeli potrzeba wigcej niz jednego cztonka personelu poktadowego, w sktad personelu wchodzi
starszy czlonek personelu pokladowego wyznaczony przez operatora 1 wykwalifikowany
zgodnie z ORO.CC.260.

ORO.CC.205 Normalne operacje na ziemi oraz nieprzewidziane okolicznos$ci

(@) Zawsze, kiedy na poktadzie statku powietrznego znajduja si¢ pasazerowie, w kabinie
pasazerskiej musi znajdowa¢ si¢ minimalna liczba cztonkéw personelu poktadowego
wymagana zgodnie z ORO.CC.100.

(b)  Z zastrzezeniem warunkoéw okreslonych w lit. (¢), liczbg t¢ mozna zmniejszy¢:

(1) podczas normalnych operacji na ziemi niezwiagzanych z uzupelianiem/usuwaniem
paliwa, kiedy statek powietrzny znajduje si¢ na swoim stanowisku postojowym; lub

(2) w przypadku wystapienia nieprzewidzianych okolicznosci, jezeli liczba pasazerow
znajdujacych si¢ na poktadzie w celu odbycia lotu jest zmniejszona. W takim
przypadku, po ukonczeniu lotu, wtasciwemu organowi przedktadany jest raport.
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Warunki:

(1) procedury zapewniajace zachowanie rownowaznego poziomu bezpieczenstwa przy
zmniejszonej liczbie personelu poktadowego, zwlaszcza na wypadek ewakuacji
pasazerow, sa ustanawiane w instrukcji operacyjnej;

(2) w skilad zmniejszonego personelu poktadowego wchodzi starszy cztonek personelu
poktadowego okreslony w ORO.CC.260;

(3) wymagany jest co najmniej jeden czlonek personelu poktadowego na kazdych 50,
lub utamek z 50, pasazeréw znajdujacych si¢ na tym samym poktadzie danego
statku powietrznego; oraz

(4) w przypadku normalnych operacji na ziemi statkiem powietrznym wymagajacym
wigcej niz jednego cztonka personelu poktadowego, liczbe ustalona zgodnie z lit. (¢)
pkt (3) zwigksza si¢ o jednego czlonka personelu poktadowego na kazda parg wy;js¢
awaryjnych na dany poziom podtogi.

ORO.CC.210 Warunki przydzielania obowiazkow

Cztonkowie personelu poktadowego otrzymuja obowiazki 1 pracuja na okreslonym typie lub
wariancie statku powietrznego wyltacznie, jezeli:

(a)
(b)

(©
(d)

posiadaja wazne zaswiadczenie wydane zgodnie z czg$cia Part-CC;

posiadaja kwalifikacje na okreslony typ lub wariant statku powietrznego zgodnie z
niniejsza podczescia;

spelniaja pozostate stosowne wymagania niniejszej podczesci i czgsci Part-CAT; oraz
maja na sobie mundur personelu poktadowego operatora.

ORO.CC.215 Prowadzenie szkolen i zwiazanych z nimi sprawdzianow

(@)

(b)

Programy szkolen i sprawdzianow, w tym programy wymagane przepisami niniejszej
podczesci, sa zatwierdzane przez wlasciwy organ 1 wyszczegolniane w instrukcji
operacyjnej.

Po ukoficzeniu przez cztonka personelu pokladowego szkolenia i zwiazanego z nim
sprawdzianu, operator:

(1) aktualizuje rejestry szkolenia danego czlonka personelu poktadowego zgodnie z
ORO.MLR.115; oraz

(2) dostarcza cztonkowi personelu poktadowego wykaz uaktualnionych terminow
waznosci dla typow 1 wariantow statkow powietrznych, na ktérych cztonek ten moze
latac.

ORO.CC.250 Wykonywanie lotow na wigcej niz jednym typie lub wariancie statku
powietrznego

(@)

Cztonek personelu poktadowego nie jest przydzielany do wykonywania lotow na wigcej
niz trzech typach statkéw powietrznych, z wyjatkiem sytuacji, gdy za zgoda wlasciwego
organu cztonek personelu poktadowego moze wykonywac loty na czterech typach statkow
powietrznych, pod warunkiem ze w co najmniej dwoch z tych typow:

(1) wyposazenie bezpieczenstwa i wyposazenie awaryjne, a takze normalne i awaryjne
procedury dla danego typu statku powietrznego sa podobne; oraz
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(2) normalne i awaryjne procedury niemajace odniesienia do danego typu statku
powietrznego sa identyczne.

Do celow lit. (a) oraz szkolenia i kwalifikacji personelu poktadowego, operator okresla:

(1) kazdy statek powietrzny jako typ lub wariant, biorac pod uwage odpowiednie
standardy okreslone w danych dotyczacych zdatnosci operacyjnej ustalonych
zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1702/2003 dla danego typu lub
wariantu statku powietrznego, o ile standardy takie sa dost¢pne; oraz

(2) warianty typu statku powietrznego, ktore uznaje si¢ za rozne, jezeli nie sa one
podobne we wszystkich ponizszych aspektach:

(1)  obstuga wyj$¢ awaryjnych;

(i) rozmieszczenie 1 rodzaj przeno$nego wyposazenia bezpieczenstwa i
wyposazenia awaryjnego;

(iii) procedury awaryjne odnoszace si¢ do danego typu statku powietrznego.

ORO.CC.255 Operacje z jednoosobowym personelem pokladowym

(a)

(b)

(©)

Operator dokonuje selekcji, rekrutuje, szkoli oraz sprawdza bieglo$¢ cztonké6w personelu
poktadowego, ktéorzy maja zosta¢ przydzieleni do wykonywania operacji z
jednoosobowym personelem poktadowym zgodnie z kryteriami odpowiednimi dla tego
rodzaju operaciji.

Cztonkowie personelu pokladowego bez wczesniejszej praktyki w wykonywaniu operacji

z jednoosobowym personelem poktadowym sa przydzielani do tych operacji po:

(1) ukonczeniu szkolenia wymaganego w lit. (c) oraz innych stosownych szkolen i
sprawdzianow wymaganych niniejsza podczescia;

(2) zaliczeniu sprawdzianu biegtosci w wykonywaniu swoich obowiazkéw zgodnie z
procedurami okreslonymi w instrukcji operacyjnej; oraz

(3) rozpoczeciu lotdow zapoznawczych w wymiarze co najmniej 20 godzin i 15
odcinkdw na odpowiednim typie statku powietrznego pod nadzorem cztonka
personelu poktadowego posiadajacego odpowiednia praktyke.

Podczas szkolenia szczegdlny nacisk kladzie si¢ na ponizsze zagadnienia,

charakterystyczne dla lotow z jednoosobowym personelem poktadowym:

(1) odpowiedzialno$¢ przed dowoddca za wykonywanie procedur normalnych i
awaryjnych;

(2) znaczenie koordynacji i komunikacji z zatoga lotnicza, zwlaszcza w sytuacji
radzenia sobie z niezdyscyplinowanymi lub nieodpowiednio zachowujacymi si¢
pasazerami;

(3) przeglad wymogoéw operatora i wymogow prawnych;

(4) dokumentacja;

(5) raportowanie wypadkow i incydentow; oraz

(6) ograniczenia czasu lotu i shuzby oraz wymogi dotyczace wypoczynku.

ORO.CC.260 Starszy czlonek personelu pokladowego

(@)

Operator wyznacza cztonka personelu pokladowego na stanowisko starszego cztonka
personelu poktadowego tylko, jezeli:

(1) posiada co najmniej 1 rok praktyki w roli cztonka personelu poktadowego; oraz
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(2) ukonczyt z wynikiem pozytywnym szkolenie dla starszych cztonkow personelu
poktadowego wraz z towarzyszacym mu sprawdzianem.

Szkolenie dla starszych cztonkéw personelu poktadowego obejmuje wszystkie obowiazki i
caty zakres odpowiedzialno$ci starszego cztonka personelu pokladowego, a takze co
najmniej nastgpujace elementy:

(1) odprawa przed startem;

(2) wspolpraca z zatoga;

(3) przeglad wymogow operatora i wymogow prawnych;

(4) raportowanie wypadkow i incydentow;

(5) czynnik ludzki i zarzadzanie zasobami zatogi (CRM); oraz

(6) ograniczenia czasu lotu i shuzby oraz wymogi dotyczace wypoczynku.

Starszy cztonek personelu poktadowego odpowiada przed dowddca za przeprowadzanie i
koordynacj¢ procedur normalnych i awaryjnych okreslonych w instrukcji operacyjnej, w
tym za przerwanie wykonywania swoich obowiazkow niezwigzanych z bezpieczenstwem
w celu zachowania bezpieczenstwa lub ochrony.

Operator ustanawia procedury wyboru najbardziej wykwalifikowanego cztonka personelu
poktadowego do petnienia obowiazkéw starszego czlonka personelu poktadowego, na
wypadek gdyby wyznaczony starszy cztonek personelu poktadowego nie moglt wypetniaé
swoich obowiazkow. Zmiany tych procedur sa zgtaszane wtasciwemu organowi.

Podczesé TC — Personel techniczny w operacjach HEMS, HHO lub NVIS

ORO.TC.100 Zakres

Niniejsza podczgs¢ ustanawia wymagania obowigzujace operatora wykonujacego loty statkami
powietrznymi z personelem technicznym w komercyjnym transporcie lotniczym w przypadku
operacji $migtowcow ratownictwa medycznego (HEMS), operacji z wykorzystaniem systemu
noktowizyjnego (NVIS) i operacji $miglowcow z tadunkiem na zaczepie zewnegtrznym (HHO).

ORO.TC.105 Warunki przydzielania obowigzkow

(@)

(b)

Cztonkom personelu technicznego w operacjach HEMS, HHO lub NVIS w komercyjnym

transporcie lotniczym przydziela sig obowiazki tylko, jezeli:

(1) ukonczyli 18. rok zycia;

(2) sa fizycznie i psychicznie zdolni do bezpiecznego wykonywania przydzielonych im
obowiazkow i odpowiedzialnosci,

(3) ukonczyli wszystkie wymagane niniejsza podczgscia szkolenia niezbgdne do
wykonywania przydzielonych im obowiazkoéw; oraz

(4) =zaliczyli sprawdziany bieglosci w wykonywaniu wszystkich przydzielonych
obowiazkow zgodnie z procedurami okreslonymi w instrukcji operacyjne;j.

Przed przydzieleniem obowiazkdéw czltonkom personelu technicznego pracujacym na

zasadzie samozatrudnienia lub na zlecenie lub w niepelnym wymiarze czasu, operator

sprawdza czy spelnione sa wszystkie stosowne wymagania niniejszej podczesci, biorac

przy tym pod uwage wszystkie ustugi $wiadczone przez danego cztonka zatogi lotniczej

innemu operatorowi/operatorom, w celu ustalenia w szczegolnosci:

(1) catkowitej liczby obstugiwanych typow i wariantow statkow powietrznych; oraz
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(2) stosownych ograniczen czasu lotu 1 shuizby oraz wymogéw dotyczacych
wypoczynku.

ORO.TC.110 Szkolenia i sprawdziany

(@)

(b)

(©)

Operator ustanawia program szkolen zgodnie ze stosownymi wymaganiami niniejszej
podczesci obejmujacy odpowiedzialno$¢ 1 obowiazki wykonywane przez cztonkoéw
personelu technicznego.

Po ukonczeniu szkolenia wstgpnego, szkolenia przejsciowego u operatora, szkolenia w
réznicach i szkolenia okresowego, kazdy czlonek personelu technicznego przechodzi
sprawdzian wykazujacy jego bieglos¢ w wykonywaniu procedur normalnych i
awaryjnych.

Szkolenia i sprawdziany prowadzone sa zawsze przez personel posiadajacy odpowiednie
kwalifikacje 1 praktyke¢ w zakresie realizowanych zagadnien. Operator przekazuje
odpowiedniemu organowi informacje o personelu prowadzacym sprawdziany.

ORO.TC.115 Szkolenie wstepne

Przed rozpoczeciem szkolenia przejsciowego u operatora, kazdy cztonek personelu
technicznego przechodzi szkolenie wstgpne obejmujace:

(a)
(b)
(©)

(d)
(€)

og6lna wiedzg teoretyczna z zakresu lotnictwa i przepisdéw lotniczych obejmujaca
wszystkie elementy zwiazane 2z obowiazkami 1 odpowiedzialnoscia personelu
technicznego;

szkolenie przeciwpozarowe 1 w Srodowisku zadymionym;

szkolenie w zakresie przetrwania na ladzie i w wodzie, stosownie do rodzaju i obszaru
operacji;

aspekty lotniczo-medyczne i pierwsza pomoc, oraz

komunikacj¢ i stosowne elementy CRM okreslone w ORO.FC.115 i ORO.FC.215.

ORO.TC.120 Szkolenie przejSciowe u operatora

Kazdy cztonek personelu technicznego przechodzi:

(a)

(b)

szkolenie przejsciowe u operatora obejmujace stosowne elementy CRM,

(1) przed przydzieleniem przez operatora do wykonywania obowiazkoéw czlonka
personelu technicznego; lub

(2) przy przechodzeniu na inny typ lub klasg statku powietrznego, jezeli ktorykolwiek z
elementow wyposazenia lub procedur podany w lit. (b) jest inny.

Szkolenie przejsciowe u operatora obejmuje:

(1) rozmieszczenie i1 uzycie calego wyposazenia bezpieczenstwa 1 wyposazenia
stuzacego do przetrwania znajdujacych si¢ na poktadzie;

(2) wszystkie procedury normalne i awaryjne; oraz

(3) poktadowy sprzet stuzacy wykonywaniu obowiazkéw w statku powietrznym lub na
ziemi w celu pomocy pilotowi podczas wykonywania operacji HEMS, HHO lub
NVIS.
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ORO.TC.125 Szkolenie w roznicach

(@)

(b)

W przypadku zmian w wyposazeniu lub procedurach na obslugiwanych obecnie typach
lub wariantach statkéw powietrznych, kazdy cztonek personelu technicznego przechodzi
szkolenie w réznicach.

Moment, w ktérym wymagane jest przejscie szkolenia w roznicach, okresla operator w
instrukcji operacyjnej.

ORO.TC.130 Loty zapoznawcze

Po ukonczeniu szkolenia przejSciowego u operatora, a przed przystapieniem do pracy jako
wymagany czlonek personelu technicznego podczas operacji HEMS, HHO 1 NVIS, kazdy
cztonek personelu technicznego rozpoczyna loty zapoznawcze.

ORO.TC.135 Szkolenie okresowe

(@)

(b)

Nie rzadziej niz co 12 miesigcy, kazdy czlonek personelu technicznego przechodzi
szkolenie okresowe odpowiednie dla obstugiwanego przez siebie typu lub klasy statku
powietrznego i wyposazenia. Elementy szkolenia CRM sa zintegrowane ze wszystkimi
odpowiednimi fazami szkolenia okresowego.

Szkolenie okresowe obejmuje instruktaz teoretyczny i praktyczny oraz ¢wiczenia.

ORO.TC.140 Szkolenie wznawiajace

(a)
(b)

Kazdy cztonek personelu technicznego, ktory nie podjat obowiazkéw w okresie ostatnich
6 miesigcy przechodzi szkolenie wznawiajace okreslone w instrukcji operacyjne;j.

Czlonek personelu technicznego, ktory nie wykonywal obowiazkéw podczas lotu na
okreslonym typie lub klasie statku powietrznego w okresie ostatnich 6 miesigcy, przed
przydzieleniem do obstugi tego typu lub klasy statku powietrznego, przechodzi lub
wykonuje:

(1) szkolenie wznawiajace na ten typ lub klasg statku powietrznego; lub

(2) dwa odcinki zapoznawcze na tym typie lub klasie statku powietrznego.
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Dodatek I do zalacznika II1

ZGLOSZENIE
zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr XXX/XXX w sprawie operacji lotniczych

Operator
Nazwa:
Siedziba lub miejsce prowadzenia dziatalnosci operatora:

Imig i nazwisko oraz dane teleadresowe kierownika odpowiedzialnego:

Eksploatacja statku powietrznego

Data rozpoczgcia eksploatacji/stosowania zmiany:

Rodzaj/rodzaje operaciji:
[ ] Part-NCC: (poda¢ czy pasazerskie czy towarowe;)
[ ] Part-SPO: (poda¢ specjalistyczne zadanie/zadania)

Typltypy statku powietrznego/statkdw powietrznych, rejestracja/rejestracje oraz baza/bazy:

Szczegoty posiadanych zatwierdzen (w stosownym przypadku do zgloszenia nalezy dotaczyé wykaz zatwierdzen
szczegblnych)

Wykaz alternatywnych sposoboéw spetnienia wymagan wraz z odniesieniem do zastgpowanych AMC (dotaczy¢ do
zgloszenia)

Oswiadczenia

[ ] Dokumentacja systemu zarzadzania, w tym instrukcja operacyjna, odzwierciedla stosowne wymagania okreslone w
cze$ciach Part-NCC, Part-SPO i Part-SPA.
Wszystkie loty beda wykonywane zgodnie z procedurami i instrukcjami okreslonymi w instrukcji operacyjne;.

[] Wszystkie eksploatowane statki powietrzne posiadaja wazne $wiadectwo zdatnosci do lotu i spelniaja
rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2042/2003.

[] Wszyscy czionkowie zalogi lotniczej, czionkowie personelu poktadowego oraz cztonkowie personelu
technicznego, stosownie do przypadku, sa szkoleni zgodnie ze stosownymi wymaganiami.

[ ] (Stosownie do przypadku)

Operator wprowadzit oficjalnie uznawany standard branzowy i wykazat si¢ zgodnoscia z nim.
Odniesienie do standardu:

Organ certyfikujacy:

Data ostatniej kontroli zgodnoSci:

[ ] Wiasciwy organ bedzie informowany o wszelkich zmianach w eksploatacji majacych wplyw na informacje podane
W niniejszym zgtoszeniu.
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[ ] Operator potwierdza poprawno$¢ informacji podanych w niniejszym zgloszeniu.

Data, imi¢ i nazwisko oraz podpis kierownika odpowiedzialnego
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ZALACZNIK IV
Czes¢ Part-CAT

Podczesé A — Wymogi ogdlne

ORO.GEN.100 Wlasciwy organ

Wiasciwym organem jest organ wyznaczany przez panstwo cztonkowskie, w ktorym miesci sig
glowne miejsce prowadzenia dziatalno$ci operatora.

Sekcja 1 — Statki powietrzne z napedem silnikowym

CAT.GEN.MPA.100 Obowiazki czlonka zalogi

(@)

(b)

(©)

Czlonek zalogi odpowiada za wlasciwe wykonywanie powierzonych mu obowiazkow,
ktore sa:

(1) zwiazane z bezpieczenstwem statku powietrznego oraz 0sob znajdujacych si¢ na jego
poktadzie; oraz

(2) wyszczegolnione w instrukcjach i procedurach okreslonych w instrukcji operacyjne;.
Czlonek zatogi:

(1) informuje dowddce o kazdej awarii, bledzie, nieprawidlowosci, niesprawnosci lub
usterce, ktére moga w jego ocenie stanowi¢ ograniczenie zdatno$ci statku
powietrznego do lotu lub bezpieczenstwa jego eksploatacji, w tym majacych zwigzek
z systemami awaryjnymi, o ile nie zostato to zgloszone przez innego cztonka zatogi;

(2) informuje dowoddcg o kazdym incydencie, ktory stanowi lub moze stanowic
zagrozenie bezpieczenstwa lotu, o ile nie zostalo to zgtoszone przez innego cztonka
zatogi;

(3) postgpuje zgodnie z odpowiednimi wymaganiami okreslonymi w ustanowionych
przez operatora programach raportowania zdarzen;

(4) przestrzega wszelkich dotyczacych go ograniczen czasu lotu i stuzby (flight and duty
time limitations, FLT) oraz wymogow w zakresie wypoczynku; oraz

(5) podejmujac si¢ wykonywania obowiazkéw dla wigcej niz jednego operatora:

(i) prowadzi indywidualny rejestr czasu lotu i stuzby oraz okresow wypoczynku
zgodnie z ORO.OPS.FTL,;

(if) przedstawia kazdemu z operatorow dane potrzebne do planowania dziatan
zgodnie ze stosownymi wymaganiami FTL.

Cztonek zatogi nie petni obowiazkoéw na poktadzie statku powietrznego:

(1) pod wptywem substancji psychoaktywnych, alkoholu lub w okolicznosciach, o
ktorych mowa w pkt 7 lit. g zatacznika IV do rozporzadzenia (EC) nr 216/2008;

(2) po nurkowaniu glgbokosciowym lub oddaniu krwi, chyba Ze po uptywie stosownego
CZasu,

(3) jezeli nie sa spetnione stosowne wymagania medyczne;
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w razie jakichkolwiek watpliwosci co do zdolnosci wypetnienia przydzielonych mu
obowiazkow; lub

jezeli wie lub podejrzewa, ze jest przemeczony, zgodnie z opisem tego stanu
podanym w pkt 7 lit. f zatacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008, badz
czuje si¢ niedysponowany w stopniu mogacym zagrozi¢ bezpieczenstwu lotu.

CAT.GEN.MPA.105 Obowiazki dowodcy
(@) Oprocz przestrzegania postanowien CAT.GEN.MPA.100, dowodca statku powietrznego:

1)

@)

3)

(4)

()

(6)

(7)

(8)

©)

odpowiada za bezpieczenstwo wszystkich cztonkow zatogi, pasazerow i tadunkéw na
poktadzie, od momentu wejscia na poktad do czasu opuszczenia statku powietrznego
po zakonczeniu lotu;

odpowiada za uzytkowanie i bezpieczenstwo statku powietrznego:

(i) w przypadku samolotow: od chwili, gdy samolot uzyskuje gotowos$¢ do
rozpoczgcia kolowania przed startem, az do jego ostatecznego zatrzymania si¢
po zakonczeniu lotu 1 wylaczenia silnika/silnikow stanowiacego/stanowiacych
zasadnicza jednostke napedowa;

(i)  w przypadku $migtowcoéw: podczas gdy wirniki si¢ obracaja;

jest uprawniony do wydawania wszelkich polecen 1 podejmowania wszelkich
odpowiednich dziatah w celu zapewnienia bezpieczenstwa statku powietrznego oraz
0s0b lub rzeczy przewozonych na jego poktadzie, zgodnie z pkt 7 lit. ¢ zatacznika IV
do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008;

jest uprawniony do usunigcia z poktadu statku powietrznego kazdej osoby lub kazdej
czeSci tadunku, ktéra moze stwarzaé potencjalne zagrozenie dla bezpieczenstwa
statku powietrznego lub 0sob znajdujacych si¢ na jego poktadzie;

nie zezwala na przewoz statkiem powietrznym osoby, ktora wydaje si¢ by¢ pod
wptywem alkoholu lub $rodkéw odurzajacych w stopniu mogacym powodowaé
zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego lub 0so6b znajdujacych si¢ na
jego poktadzie;

ma prawo odmowy przewozu pasazerow zawrdéconych z granicy, o0sob
deportowanych lub osob aresztowanych, jezeli ich przewdz stwarza jakiekolwiek
zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego lub oso6b znajdujacych si¢ na
jego poktadzie;

zapewnia zapoznanie wszystkich pasazerdw z rozmieszczeniem wyjs¢ awaryjnych
oraz rozmieszczeniem i sposobem uzycia stosownego wyposazenia bezpieczenstwa i
wyposazenia awaryjnego;

zapewnia wykonanie wszystkich procedur operacyjnych i czynnosci wymienionych
na listach kontrolnych zgodnie z instrukcja operacyjna;

nie zezwala zadnemu czlonkowi zatogi na wykonywanie podczas krytycznych faz
lotu Zadnych czynnosci innych niz obowiazki wymagane dla bezpiecznej
eksploatacji statku powietrznego;

(10) dopilnowuje, aby rejestratory poktadowe:

()  nie byly unieruchomione lub wylaczone podczas lotu; oraz
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(i)  w przypadku zdarzenia lub incydentu podlegajacego obowiazkowemu
zgloszeniu:

(A) nie zostaty 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  urzadzeniami, wyposazeniem lub instalacjami poktadowymi
stosownie do wykazu odstepstw od konfiguracji (configuration deviation list, CDL)
lub wykazu wyposazenia minimalnego (minimum equipment list, MEL);

(12) zapewnia przeprowadzenie kontroli przed lotem zgodnie z wymaganiami czgsci Part-
M; oraz

(13) jest przekonany, ze cale istotne pokladowe wyposazenie awaryjne jest tatwo
dostepne do natychmiastowego wykorzystania.

(b) W sytuacji niebezpieczenstwa, wymagajacej natychmiastowej decyzji i dziatania, dowddca
samolotu lub pilot lecacy podejmuje wszelkie dziatania, jakie w danych okolicznos$ciach
uzna za konieczne zgodnie z pkt 7 lit. d zalacznika IV do rozporzadzenia (WE) nr
216/2008. W takich przypadkach moze w interesie bezpieczenstwa odstapi¢ od zasad,
procedur operacyjnych i metod dzialania.

(c) Zawsze kiedy statek powietrzny wykonat podczas lotu manewr w odpowiedzi na polecenie
sygnalizacji RA (resolution advisory) wydane przez poktadowy system unikania kolizji
(airborne collision avoidance system, ACAS), dowodca sktada wlasciwemu organowi
raport ACAS.

(d) Zagrozenia zwiazane z ptakami i zderzenia z ptakami

(1) Jak tylko pozwala na to obciazenie zatogi lotniczej praca, dowodca statku
powietrznego informuje stuzby ruchu lotniczego (air traffic service, ATS) o kazdym
zaobserwowanym potencjalnym zagrozeniu zwigzanym z ptakami.

(2) Po kazdym zderzeniu z ptakiem, dowodca statku powietrznego sktada wiasciwemu
organowi po wyladowaniu pisemny raport o zderzeniu z ptakiem, jezeli statek
powietrzny, za ktory jest odpowiedzialny, doznal w wyniku tego zderzenia
znaczacych uszkodzen albo utraty lub zaklocenia funkcji ktoregokolwiek z
podstawowych systemow poktadowych.

CAT.GEN.MPA.110 Wladza dowddcy

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione S$rodki, by zapewni¢ wykonywanie wszelkich
zgodnych z prawem polecen dowodcy statku powietrznego wydanych w celu zapewnienia
bezpieczenstwa statku powietrznego oraz oséb i rzeczy przewozonych na jego pokladzie przez
wszystkie przewozone statkiem powietrznym osoby.
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CAT.GEN.MPA.115 Czlonkowie personelu lub zalogi niebedacy czlonkami personelu
pokladowego przebywajacy w kabinie pasazerskiej

W przypadku gdy cztonkowie zatogi lub personelu niebedacy cztonkami personelu
poktadowego wykonuja obowiazki w kabinie pasazerskiej statku powietrznego, operator
dopilnowuje, by:

(@) nie byli oni myleni przez pasazeréw z cztonkami personelu poktadowego;
(b) nie zajmowali wymaganych miejsc przeznaczonych dla personelu poktadowego; oraz

(c) nie utrudniali cztonkom personelu poktadowego wykonywania obowigzkow.

CAT.GEN.MPA.120 Wspélny jezyk

Operator dopilnowuje, by wszyscy czlonkowie zatogi mogli porozumiewac si¢ we wspolnym
jezyku.

CAT.GEN.MPA.125 Kolowanie samolotu

Operator dopilnowuje, by kolowanie jego samolotu po polu manewrowym lotniska odbywato
si¢ tylko, gdy osoba zasiadajaca za sterami:

(@) jest odpowiednio wykwalifikowanym pilotem; lub

(b) zostata wyznaczona przez operatora oraz:
(1) jest przeszkolona w zakresie kotowania statku powietrznego;
(2) jest przeszkolona w zakresie postugiwania si¢ radiotelefonem;

(3) otrzymata instrukcje dotyczace uktadu lotniska, drog, znakow, oznakowania,
o$wietlenia, a takze sygnalow, instrukcji, frazeologii i procedur kontroli ruchu
lotniczego (air traffic control, ATC); oraz

(4) spehia standardy operacyjne wymagane do bezpiecznego przemieszczania samolotu
po ptycie lotniska.

CAT.GEN.MPA.130 Uruchomienie wirnika — $miglowce

Obrot wirnika $migltowca z wykorzystaniem jednostki napedowej w celu wykonania lotu
odbywa sig tylko, gdy za sterami zasiada wykwalifikowany pilot.

CAT.GEN.MPA.135 Wstep do kabiny zalogi lotniczej

(@) Operator dopilnowuje, by nikt poza cztonkami zatogi lotniczej wyznaczonej na dany lot
nie mial wstgpu ani nie byt przewozony w kabinie zatogi lotniczej, chyba Ze osoba ta jest:

(1) operacyjnym cztonkiem zatogi;

(2) przedstawicielem wlasciwego organu lub organu odpowiedzialnego za nadzor
biezacy, jezeli jego obecno$§¢ w kabinie jest konieczna do wykonania jego
urzedowych obowiazkéw; lub

(3) dopuszczona do wstepu do kabiny i przewozona zgodnie z warunkami zawartymi w
instrukcji operacyjne;.

(b) Dowddca dopilnowuje, by:
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(1) udzielenie zezwolenia na wstgp do kabiny zalogi lotniczej nie spowodowalo
rozproszenia uwagi zalogi lub zaktocenia w wykonywaniu lotu; oraz

(2) wszystkie osoby przewozone w kabinie zalogi lotniczej byly zaznajomione z
odpowiednimi procedurami bezpieczenstwa.

(c) Ostateczna decyzje dotyczaca wstepu do kabiny zatogi lotniczej wydaje dowoddca.

CAT.GEN.MPA.140 Przenosne urzadzenia elektroniczne

Operator nie zezwala na uzywanie na pokladzie statku powietrznego przenos$nych urzadzen
elektronicznych (portable electronic device, PED) mogacych mie¢ niekorzystny wptyw na
dziatanie systeméw pokladowych lub wyposazenia tego statku powietrznego i podejmuje
wszelkie uzasadnione $rodki, by uniemozliwi¢ uzywanie takich urzadzen.

CAT.GEN.MPA.145 Informacje o pokladowym wyposazeniu awaryjnym i ratunkowym

Operator zapewnia dostgpnos¢ wykazow zawierajacych informacje o wyposazeniu awaryjnym i
ratunkowym znajdujacym si¢ na pokladzie kazdego z jego samolotow do natychmiastowego
przekazania do o$rodkow koordynacji stuzb ratowniczych (rescue coordination centres, RCC).

CAT.GEN.MPA.150 Wodowanie — samoloty

Operator uzytkuje samolot z zatwierdzona konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 30 nad
obszarami wodnymi w odlegtosci od ladu umozliwiajacej awaryjne ladowanie, przekraczajacej
mniejsza z nastgpujacych wielkos$ci: odlegtos¢ odpowiadajaca 120 minutom lotu z predkoscia
przelotowa lub 400 mil morskich, tylko jezeli samolot ten spetnia wymagania dotyczace
wodowania okreslone w odpowiednich przepisach o zdatnosci statkow powietrznych do lotu.

CAT.GEN.MPA.155 Przewdz broni i amunicji wojskowej

(@) Operator przewozi droga powietrzng bron i amunicj¢ wojskowa tylko jezeli wyrazity na to
zgode wszystkie zainteresowane panstwa, ktorych przestrzeh powietrzna ma by¢
wykorzystana podczas wykonywania lotu oraz kazdej prawdopodobnej zmiany kursu.

(b) W przypadku wyrazenia takiej zgody, operator dopilnowuje, by przewozone przez niego
bron i amunicja wojskowa byty:

(1) umieszczone w statku powietrznym w miejscu niedostgpnym dla pasazeréw podczas
lotu; oraz

(2) niezatadowane, w przypadku przewozenia broni palne;.

(c) Operator dopilnowuje, by dowodca samolotu byl powiadomiony przed rozpoczgciem lotu
o szczegodtach i rozmieszczeniu na pokladzie statku powietrznego broni i amunicji
wojskowej przeznaczonych do przewozu.

CAT.GEN.MPA.160 Przewdz broni i amunicji sportowej

(@) Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki w celu zapewnienia zgloszenia kazdego
zamiaru przewozu droga powietrzna broni sportoweyj.

(b) Operator przyjmujacy do przewozu bron sportowa dopilnowuje, by byta ona:
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(1) umieszczona w statku powietrznym w miejscu niedostgpnym dla pasazerow podczas
lotu; oraz

(2) niezatadowana, w przypadku broni palnej lub innych rodzajow broni mogacych
zawiera¢ amunicje.

(c) Amunicja do broni sportowej moze by¢ przewozona w bagazu rejestrowanym pasazera, z
zastrzezeniem pewnych ograniczen, zgodnie z instrukcjami technicznymi.

CAT.GEN.MPA.161 Przew0z broni i amunicji sportowej — odstepstwa

Nie naruszajac przepisu CAT.GEN.MPA.160 lit. (b), w przypadku $miglowcow o maksymalne;
certyfikowanej masie startowej (MCTOM) nieprzekraczajacej 3 175 kg, eksploatowanych w
dzien i na trasach, na ktorych nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe punkty
odniesienia, bron sportowa mozna przewozi¢ w miejscu dostgpnym podczas lotu pod
warunkiem, ze operator ustanowit odpowiednie procedury, a umieszczenie tej broni w miejscu
niedost¢gpnym podczas lotu jest niemozliwe.

CAT.GEN.MPA.165 Spos6b przewozu os6b

Operator podejmuje wszelkie srodki w celu dopilnowania, by podczas lotu zadna osoba nie
znajdowata si¢ w jakiejkolwiek czgsci statku powietrznego nieprzeznaczonej do przebywania w
niej osob, chyba ze dowodca udzieli zezwolenia na dorazny wstep do takiej czg$ci:

(@ w celu podjecia dziatan koniecznych dla zapewnienia bezpieczenstwa statku powietrznego
lub znajdujacych si¢ na jego poktadzie osob, zwierzat lub rzeczy; lub

(b) w ktorej przewozone sa tadunki lub zapasy, do ktorych z zatozenia mozliwy jest dostgp
0s6b podczas lotu.

CAT.GEN.MPA.170 Alkohol i sSrodki odurzajace

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki w celu dopilnowania, by na poktad statku
powietrznego nie weszla ani nie przebywata na nim Zadna osoba bedaca pod wplywem alkoholu
lub srodkow odurzajacych w stopniu mogacym powodowaé zagrozenie dla bezpieczenstwa
statku powietrznego lub os6b znajdujacych sig na jego poktadzie.

CAT.GEN.MPA.175 Zagrozenia dla bezpieczenstwa

Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by dopilnowaé, zeby zadna osoba, poprzez
wynikajace z zaniedbania lub lekkomyslno$ci dziatanie lub zaniechanie dziatania:

(@) nie narazata na niebezpieczenstwo statku powietrznego ani znajdujacych si¢ na jego
poktadzie osob; lub

(b) nie powodowala narazenia ani nie przyzwalala na narazenie osOb lub mienia na
niebezpieczenstwo ze strony statku powietrznego.

CAT.GEN.MPA.180 Dokumenty i instrukcje pokladowe oraz informacje przewozone na
pokladzie

(@ O ile nie zostanie to okreslone w inny sposob, podczas kazdego lotu, na poktadzie statku
powietrznego znajduja si¢ oryginaty lub kopie nastepujacych dokumentdéw, instrukcji i
informac;ji:
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instrukcja uzytkowania w locie (aircraft flight manual, AFM) lub réwnowazny
dokument/dokumenty,

oryginal §wiadectwa rejestracji;
oryginat $wiadectwa zdatnosci do lotu (CofA);

swiadectwo hatasu, wraz z przektadem na jezyk angielski, jezeli zostat dostarczony
przez organ odpowiedzialny za wydanie tego swiadectwa;

kopia certyfikatu operatora lotniczego (AOC) poswiadczona za zgodno$¢ z
oryginalem,;

specyfikacje operacyjne odpowiednie dla danego typu statku powietrznego, wydane
wraz z AOC,;

w stosownych przypadkach, oryginal zezwolenia na uzytkowanie poktadowej
radiostacji lotniczej;

polisa/polisy ubezpieczenia OC;

dziennik podrdzy statku powietrznego, lub dokument réwnowazny;
dziennik techniczny statku powietrznego, zgodnie z czg$cia Part-M;
w stosownych przypadkach, szczegoty ztozonego do ATS planu lotu;

aktualne 1 odpowiednie mapy lotnicze obejmujace proponowana trasg¢ lotu oraz
wszelkie trasy na ktore, wedtug uzasadnionych oczekiwan, statek powietrzny moze
zosta¢ skierowany w przypadku zmiany kursu;

procedury i wizualne sygnaty informacyjne wykorzystywane przez przechwytujace i
przechwytywane statki powietrzne;

informacje o stuzbach poszukiwawczo-ratowniczych operujacych na obszarze
planowanego lotu. Informacje te beda tatwo dostgpne w kabinie zalogi lotnicze;j;

aktualne czg$ci instrukcji operacyjnej dotyczace obowiazkow cztonkow zatogi.
Czesci te beda tatwo dostepne dla cztonkow zatogi;

wykaz wyposazenia minimalnego (MEL);

wlasciwa dokumentacja NOTAM 1 AIS;

wlasciwe informacje meteorologiczne;

w stosownych przypadkach, manifest tadunkowy lub pasazerski;
dokumentacja dotyczaca masy 1 wywazenia;

w stosownych przypadkach, plan operacyjny lotu;

w stosownych przypadkach, powiadomienie o pasazerach kategorii specjalnych
(special category passengers, SCP) i tadunkach specjalnych; oraz

wszelkie inne dokumenty, ktore moga dotyczy¢ danego lotu lub sa wymagane przez
panstwa, nad ktorych terytorium lot bedzie wykonywany.

Nie naruszajac przepisow lit. (a), w przypadku operacji wykonywanych w dzien zgodnie z
przepisami dla lotow z widocznos$cia (VFR) przy uzyciu statkéw powietrznych z napgdem
silnikowym niebedacych ztozonymi statkami powietrznymi z napgdem silnikowym,
startujacych 1 ladujacych z tego samego lotniska lub miejsca operacji lotniczych w
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odstepie do 24 godzin lub pozostajacych w granicach obszaru lokalnego okreslonego w
instrukcji operacyjnej, nastgpujace dokumenty i informacje mozna, zachowa¢ na lotnisku
lub na miejscu wykonywania operacji lotniczych zamiast na poktadzie:

1)
@)
(3)
(4)
()
(6)
(7)
(8)

swiadectwo halasu;

zezwolenie na uzytkowanie poktadowej radiostacji lotniczej;

dziennik podrozy lub dokument rownowazny;

dziennik techniczny statku powietrznego;

dokumentacja NOTAM oraz AlS;

informacje meteorologiczne;

w stosownych przypadkach, powiadomienie o SCP oraz tadunkach specjalnych; oraz

dokumentacja dotyczaca masy i wywazenia.

(c) Nie naruszajac przepisow lit. (a), w przypadku utraty lub kradziezy dokumentow
okreslonych w lit. (a) pkt 2-8, dany lot mozna kontynuowa¢ do osiagnigcia celu podrozy
lub miejsca, w ktérym mozna uzyska¢ dokumenty zastepcze.

CAT.GEN.MPA.185 Informacje zachowywane na ziemi

(@) Operator dopilnowuje, by co najmniej przez czas trwania kazdego lotu lub serii lotow:

1)

(@)

(3)

informacje majace znaczenie dla danego lotu 1 wiasciwe dla charakteru operacji byty
zachowywane na ziemi;

informacje te byty zachowane do czasu ich skopiowania w miejscu, w ktorym beda
przechowywane; lub, jezeli jest to niewykonalne

te same informacje byly przewozone w ognioodpornym pojemniku na poktadzie
statku powietrznego.

(b) Informacje, o ktérych mowa w lit. (a), obejmuja:

1)
(@)

(3)

(4)
()

w odpowiednich przypadkach, kopig operacyjnego planu lotu;

kopie  odpowiedniej/odpowiednich  czgsci  dziennika technicznego  statku
powietrznego;

dokumentacj¢ NOTAM dla okre$lonej trasy, jezeli zostatla poddana edycji przez
operatora;

jezeli to wymagane, dokumentacj¢ dotyczaca masy i wywazenia; oraz

powiadomienie o fadunkach specjalnych.

CAT.GEN.MPA.190 Udostepnianie dokumentacji i zapisow

Na zadanie osoby upowaznionej przez organ dowodca udostgpnia tej osobie w rozsadnym
terminie wymagane dokumenty poktadowe.
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CAT.GEN.MPA.195 Przechowywanie, udost¢pnianie i wykorzystanie zapisow
rejestratorow pokladowych

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

W razie wypadku lub incydentu podlegajacemu obowiazkowemu zgloszeniu, operator
statku powietrznego przechowuje zachowane w rejestratorze oryginalne zapisy przez okres
60 dni, chyba ze organ prowadzacy dochodzenie wyda inne polecenie.

Operator przeprowadza kontrole i1 oceny operacyjne zapisow znajdujacych si¢ na
poktadowych rejestratorach parametrow lotu (flight data recorder, FDR), poktadowych
rejestratorach rozmoéw w kabinie (cockpit voice recorder, CVR) oraz zapisoOw tacza danych
(data link) w celu zapewnienia nieprzerwanej sprawnosci tych urzadzen.

Operator zachowuje zapisy przez okres uzytkowania FDR zgodnie z wymaganiami
okreslonymi w CAT.IDE.A.190 z zastrzezeniem, ze dla potrzeb prob i obstugi poktadowe;j
FDR dopuszcza sig skasowanie podczas prob jednej godziny najstarszego zapisu.

Operator prowadzi dokumentacje zawierajaca aktualne informacje niezbedne dla
przeksztatcenia przechowywanych danych na parametry wyrazone w jednostkach
inzynieryjnych.

Operator na zadanie wlasciwego organu udostgpnia wszelkie zachowane zapisy
rejestratora poktadowego.
Bez uszczerbku dla stosownych przepisow krajowego prawa karnego:

(1) zapisy znajdujace si¢ na CVR sg wykorzystywane w celach innych niz dochodzenie
w sprawie wypadku lub incydentu podlegajacego obowiazkowemu zgtoszeniu, tylko
jezeli wyraza na to zgode wszyscy zainteresowani cztonkowie zatogi i personelu
technicznego.

(2) zapisy znajdujace si¢ na FDR lub faczu danych sa wykorzystywane w celach innych
niz dochodzenie w sprawie wypadku lub incydentu podlegajacego obowiazkowemu
zgloszeniu, tylko jezeli zapisy te sa:

(i) wykorzystywane przez operatora wylacznie do celow zwiazanych z
utrzymaniem zdatnosci do lotu lub obstuga techniczna; lub

(i)  pozbawione elementow pozwalajacych na identyfikacje lotu; lub

(iii) ujawniane z zachowaniem bezpiecznych procedur.

CAT.GEN.MPA.200 Transport materialdw niebezpiecznych

(@)

(b)

O ile inne przepisy niniejszej czgSci nie stanowia inaczej, transport lotniczy materialow
niebezpiecznych odbywa si¢ zgodnie z zatacznikiem 18 do Konwencji chicagowskiej z
pOzniejszymi zmianami w poftaczeniu z przepisami Instrukcji technicznych dla
bezpiecznego transportu materiatow niebezpiecznych droga powietrznq (ICAO Dok. 9284-
AN/905), facznie z suplementami, dodatkami 1 erratami do tych instrukcji.

Materiaty niebezpieczne sa przewozone wylacznie przez operatora zatwierdzonego
zgodnie z przepisami SPA.DG, chyba ze:

(1) nie podlegaja przepisom instrukcji technicznych zgodnie z czgscia 1 tych instrukcji;
lub

(2) sa przenoszone przez pasazerow lub cztonkéw zatogi, albo znajduja sie w bagazu,
zgodnie z przepisami czg$ci 8 instrukcji technicznych.
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Operator ustanawia procedury zapewniajace podjecie wszelkich uzasadnionych srodkow w
celu zapobiezenia nieumy$lnemu wniesieniu materiatow niebezpiecznych na poktad.

Operator dostarcza swojemu personelowi niezbednych informacji umozliwiajacych
wykonywanie obowiazkdw zgodnie z przepisami instrukcji technicznych.

W zakresie zgodnym z instrukcjami technicznymi, operator niezwlocznie zglasza
wlasciwemu organowi oraz odpowiedniemu organowi panstwa, w ktorym wystapito
zdarzenie:

(1) wszelkie wypadki lub incydenty z udziatem materialow niebezpiecznych;

(2) wykrycie niezgloszonego lub zle zgloszonego tadunku lub poczty zawierajacej
materiaty niebezpieczne; lub

(3) =znalezienie materialdow niebezpiecznych przenoszonych przez pasazeréw lub
cztonkéw zatogi, lub w ich bagazu, w przypadku niezgodnosci z przepisami czgsci 8
instrukcji technicznych.

Operator dopilnowuje, by pasazerowie otrzymali informacje o materiatach
niebezpiecznych zgodnie z przepisami instrukcji technicznych.

Operator dopilnowuje, by w punktach przyjmowania tadunkéw byly umieszczone
informacje dotyczace transportu materialdw niebezpiecznych zgodnie z przepisami
instrukcji technicznych.
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Podczes¢ B — Procedury operacyjne

Sekcja 1 — Statki powietrzne z napedem silnikowym

CAT.OP.MPA.100 Korzystanie z ustug stuzb ruchu lotniczego

(@)

(b)

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,
byty, jesli jest to wykonalne, skoordynowane z odpowiednia jednostka ATS przed
przekazaniem do samolotu.

Nie naruszajac przepiséw lit. (a), korzystanie z ustug ATS nie jest wymagane, o ile nie
nakazuja tego wymagania przestrzeni powietrznej dla:

(1) operacji VFR wykonywanych w dzien przy uzyciu samolotow 2z napgdem
silnikowym niebedacych ztozonymi samolotami z napgdem silnikowym;

(2) smigtowcoéw o MCTOM nieprzekraczajacej 3 175 kg eksploatowanych w dzien na
trasach, na ktorych nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe punkty
odniesienia; lub

(3) operacji $migtowcowych o charakterze lokalnym,

pod warunkiem utrzymania ustalen dotyczacych stuzb poszukiwawczo-ratowniczych..

CAT.OP.MPA.105 Korzystanie z lotnisk i miejsc prowadzenia operacji lotniczych

(a)

(b)

Operator korzysta tylko z takich lotnisk i miejsc wykonywania operacji lotniczych, ktore
sa odpowiednie dla danego typu/ typow statku powietrznego 1 wykonywanych operacji.

Z miejsc wykonywania operacji lotniczych korzysta si¢ tylko w przypadku:

(1) samolotow z napgdem silnikowym niebedacych ztozonymi samolotami z napgdem
silnikowym; oraz

(2) smigtowcow.

CAT.OP.MPA.106 Korzystanie z lotnisk izolowanych — samoloty

(@)

(b)

Wykorzystanie lotniska izolowanego jako lotniska docelowego dla samolotéw wymaga
uprzedniego zatwierdzenia przez wlasciwy organ.

Lotnisko uznaje si¢ za izolowane, jezeli przewidziana dla niego ilo$¢ paliwa zapasowego
oraz ostateczna rezerwa paliwa wymagana do osiagnig¢cia najblizszego odpowiedniego
lotniska zapasowego jest wigksza niz:

(1) w przypadku samolotow z silnikami ttokowymi, ilo$¢ paliwa potrzebna na 45 minut
lotu plus 15 % czasu lotu przewidzianego na poziomie przelotowym albo na dwie
godziny lotu, w zalezno$ci od tego, ktora z tych wartosci jest mniejsza; lub
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(2) w przypadku samolotow z napgdem turbinowym, ilo§¢ paliwa potrzebna na dwie
godziny lotu nad lotniskiem docelowym przy normalnym zuzyciu przelotowym,
wliczajac ostateczng rezerwe paliwa.

CAT.OP.MPA.107 Odpowiednie lotnisko

Operator uznaje lotnisko za odpowiednie, jezeli w przewidywanym czasie uzycia, lotnisko
bedzie dostepne 1 wyposazone w niezbgdne ustugi pomocnicze, takie jak ATS, wystarczajace
o$wietlenie, $rodki tacznos$ci, prognozy meteorologiczne, pomoce nawigacyjne i sthuzby
ratunkowe.

CAT.OP.MPA.110 Minima operacyjne lotniska

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

Operator okresla minima operacyjne lotniska dla kazdego planowanego do uzycia lotniska
odlotu, docelowego i zapasowego. Minima te nie moga by¢ nizsze niz minima
ustanowione dla takich lotnisk przez panstwo, w ktorym jest potozone dane lotnisko, z
wylaczeniem przypadkow, kiedy panstwo to wydato wyrazna zgode. Minima powigksza
si¢ o wszelkie warto$ci nakazane przez wlasciwy organ.

Wykorzystanie HUD, HUDLS lub EVS moze umozliwia¢ prowadzenie operacji przy
widzialno$ci nizszej niz ustalona w minimach operacyjnych lotniska, o ile zostanie to
zatwierdzone zgodnie z SPA.LVO.

Przy ustanawianiu minimow operacyjnych lotnisk, operator bierze pod uwagge:
(1) typ, osiagi i wlasciwosci pilotazowe statku powietrznego;
(2) sktad, fachowos$¢ i doswiadczenie zatogi lotniczej;

(3) wymiary i charakterystyki drog startowych/stref koncowego podej$cia i startu
(FATO), ktore moga by¢ wybrane do uzycia;

(4) stosownos$¢ oraz parametry techniczne dostgpnych wzrokowych i instrumentalnych
naziemnych pomocy nawigacyjnych;

(5) dostepne w statku powietrznym wyposazenie do nawigacji lub kierowania torem lotu
podczas startu, podejscia, wyrownania, ladowania, dobiegu i1 nieudanego podejscia,;

(6) na potrzeby ustalenia odlegtosci od przeszkod, przeszkody w strefach podejscia,
nieudanego podejscia 1 wznoszenia, wymagane dla wykonania procedur awaryjnych;

(7) przewyzszenie nad przeszkodami, wyrazone W wysokosciach
bezwzglednych/wzglednych, dla procedur podejs¢ wedlug wskazan przyrzadow;

(8) srodki okreslania i raportowania warunkow meteorologicznych; oraz
(9) technike lotu, jaka zostanie zastosowana podczas podej$cia koncowego.

Sposoby ustalania miniméw operacyjnych lotnisk sa okre$lane przez operatora w
instrukcji operacyjnej.

Minima dla danej procedury podej$cia i ladowania maja zastosowanie tylko, jezeli
spelnione sa nastgpujace warunki:

(1) dziala wyposazenie naziemne wymagane dla wykonania zamierzonej procedury,
wskazane na odpowiedniej mapie;
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(2) dziataja systemy pokladowe statku powietrznego wymagane dla wykonania danego
rodzaju podejscia;

(3) saspelione wymagane kryteria osiagéw statku powietrznego; oraz

(4) zaloga posiada odpowiednie kwalifikacje.

CAT.OP.MPA.115 Technika lotu przy podejsciu — samoloty

(@ Wszystkie podejscia wykonuje si¢ jako podejscia ustabilizowane, o ile wlasciwy organ nie
zatwierdzi innej procedury dla okreslonego podejscia do konkretnej drogi startowe;.

(b) Podejscia nieprecyzyjne

(1) Wszystkie podejscia nieprecyzyjne wykonuje si¢ z wykorzystaniem techniki
podejscia koncowego ze statym znizaniem (CDFA).

(2) Nie naruszajac przepisu pkt (1), dla okreslonego podejscia do konkretnej drogi
startowej mozna zastosowac inng technike podejscia, jezeli zatwierdzi to wlasciwy
organ. W takim przypadku, stosowny minimalny zasi¢g widzenia wzdluz drogi
startowej (RVR):

(i) jest wydluzany 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 ktorych w interesie publicznym lezy utrzymanie
dotychczasowego charakteru operacji i zastosowanie techniki CDFA nie jest
mozliwe, wlasciwy organ ustanawia i dokonuje regularnych przegladéw
minimalnego RVR biorac pod uwage doswiadczenie, programy szkolen i
kwalifikacje zatog lotniczych operatora.

CAT.OP.MPA.120 Podejscia z wykorzystaniem radaru pokladowego (ARA) podczas
operacji nad obszarami wodnymi — $miglowce

(@) Podejscie z wykorzystaniem radaru poktadowego (airborne radar approach, ARA)
wykonuje si¢ tylko, jezeli:

(1) radar umozliwia naprowadzanie kierunkowe zapewniajace ominigcie przeszkod; oraz
(2) jedno z dwojga:
() minimalna wzgledna wysoko$¢ znizania (MDH) okre§la si¢ przy uzyciu
radiowysokosciomierza; lub
(i) podczas podejscia stosuje si¢ minimalng bezwzgledna wysoko$¢ znizania
(MDA) powigkszona o odpowiedni margines.

(b) Podejscia ARA do platform stacjonarnych Iub jednostek plywajacych wykonuje sig
podczas operacji w zatogach wieloosobowych.

(c) Zasieg decyzji zapewnia odpowiednie omijanie przeszkéd podczas wykonywania
procedury nieudanego podejécia z kazdego punktu docelowego, dla ktérego planowane
jest podejscie ARA.

(d) Podejscie kontynuuje si¢ po przekroczeniu zasiegu decyzji lub ponizej wysokosci MDA/H
tylko po uzyskaniu odniesienia wzrokowego do punktu docelowego.
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W przypadku operacji z zatoga jednoosobowa do wysokosci MDA/H i zasiggu decyzji
nalezy doda¢ odpowiednie przyrosty.

CAT.OP.MPA.125 Procedury odlotu i podejscia wedlug wskazan przyrzadow

(@)

(b)

(©)

Operator zapewnia stosowanie procedur odlotu i podej$cia wedlug wskazan przyrzadow
ustanowionych przez panstwo lotniska.

Nie naruszajac lit. (a), dowodca moze zaakceptowac zezwolenie kontroli ruchu lotniczego
(ATC) na odstgpstwo od ogloszonej trasy odlotowej lub przylotowej, o ile sa spetnione
kryteria przewyzszenia nad przeszkodami, a warunki operacyjne zostaly w pehni
uwzglednione. Koncowe podejscie wykonuje si¢ w kazdym razie z widocznos$cia lub
zgodnie z ustanowiong procedura podej$cia wedtug wskazan przyrzadow.

Nie naruszajac lit. (a), operator moze stosowac inne procedury niz okreslone w lit. (a), pod
warunkiem ze zostaty one zatwierdzone przez panstwo, na ktdrego terytorium znajduje si¢
lotnisko, oraz sa okreslone w instrukcji operacyjne;.

CAT.OP.MPA.130 Procedury przeciwhalasowe — samoloty

(a)

(b)

Z wyjatkiem operacji VFR wykonywanych z uzyciem samolotéw z napgdem silnikowym
niebgdacych zlozonymi samolotami z napgdem silnikowym, operator ustanawia
odpowiednie procedury operacyjne dotyczace odlotu oraz przylotu/podejscia dla kazdego
typu samolotu biorac pod uwage potrzeb¢ minimalizacji hatasu emitowanego przez statki
powietrzne.

Powyzsze procedury:
(1) zapewniaja pierwszenstwo bezpieczenstwa przed ograniczaniem hatasu; oraz

(2) sa proste i bezpieczne w stosowaniu, bez znaczacego zwigkszenia obciazenia zatogi
praca podczas krytycznych faz lotu.

CAT.OP.MPA.131 Procedury przeciwhalasowe — Smiglowce

(@)

(b)

Operator zapewnia uwzglednienie potrzeby minimalizacji hatasu emitowanego przez
$miglowce w procedurach startu i ladowania.

Powyzsze procedury:
(1) =zapewniaja pierwszenstwo bezpieczenstwa przed ograniczaniem hatasu; oraz

(2) sa proste i bezpieczne w stosowaniu, bez znaczacego zwigkszenia obciazenia zatogi
praca podczas krytycznych faz lotu.

CAT.OP.MPA.135 Trasy i obszary operacji — postanowienia ogolne

(@)

Operator zapewnia prowadzenie operacji jedynie na trasach lub na obszarach, na ktorych:

(1) istnieja naziemne urzadzenia i stuzby, w tym shuzby meteorologiczne, odpowiednie
do planowanej operacji;

(2) osiagi danego statku powietrznego sa wystarczajace do speilnienia minimalnych
wymagan dotyczacych wysokosci bezwzglednej lotu;

(3) wyposazenie statku powietrznego spelnia minimalne wymagania majace
zastosowanie dla planowanej operacji; oraz
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(4) sadostepne odpowiednie mapy i plany.

Operator zapewnia prowadzenie operacji zgodnie z wszelkimi ograniczeniami
wprowadzonymi przez organ, dotyczacymi tras lub obszaréw operacji.

Lit. (a) pkt (1) nie stosuje si¢ do lotow VFR wykonywanych w dzieh przez samoloty z
napedem silnikowym niebedace ztozonymi samolotami z napedem silnikowym, podczas
ktorych statek powietrzny odlatuje i przylatuje na to samo lotnisko lub miejsce
wykonywania operacji lotniczych.

CAT.OP.MPA.136 Trasy i obszary operacji — samoloty jednosilnikowe

Operator zapewnia wykonywanie operacji z uzyciem samolotow jednosilnikowych tylko na
trasach lub na obszarach, na ktorych dost¢pne sa powierzchnie, ktore pozwalaja na bezpieczne
ladowanie przymusowe.

CAT.OP.MPA.137 Trasy i obszary operacji — $miglowce

Operator dopilnowuje, by:

(a)

(b)

w przypadku $miglowcéw w klasie osiagéw 3, z wyjatkiem $miglowcoéw posiadajacych
zgodg na operowanie zgodnie z CAT.POL.H.420, dostgpne byly powierzchnie, ktore
pozwalaja na bezpieczne ladowanie przymusowe;

w przypadku $migtowcéw w klasie osiagow 3 wykonujacych operacje ,.tranzytu
przybrzeznego”, instrukcja operacyjna zawierata procedury zapewniajace zgodnos$¢
pomigdzy szerokos$cia korytarza przybrzeznego oraz wyposazeniem znajdujacym si¢ na
poktadzie a warunkami panujacymi w danym czasie.

CAT.OP.MPA.140 Maksymalna odleglos¢ od odpowiedniego lotniska dla samolotéw
dwusilnikowych bez zezwolenia na wykonywanie lotow ETOPS

(a)

Bez specjalnego zezwolenia wlasciwego organu wydanego zgodnie z SPA.ETOPS,
operator nie uzytkuje samolotu dwusilnikowego na trasach, ktore zawieraja punkt
potozony w wigkszej odleglosci od odpowiedniego lotniska, w normalnych warunkach
bezwietrznych, niz:

(1) w przypadku samolotow w klasie osiagdw A posiadajacych:

() maksymalna zatwierdzona konfiguracj¢ miejsc pasazerskich (MOPSC)
wynoszaca 20 lub wigcej; lub

(i)  maksymalna masg startowa wynoszaca 45 360 kg lub wigcej,

odlegtos$¢ pokonywana w ciagu 60 minut lotu z predkoscia przelotowa wtasciwa dla
lotu z jednym silnikiem niepracujacym, okreslona zgodnie z lit. (b);

(2) w przypadku samolotéw w klasie osiagéw A posiadajacych:
(i)  MOPSC wynoszaca 19 lub mniej; oraz
(i)  maksymalna masg startowa wynoszaca mniej niz 45 360 kg,

odleglo$¢ pokonywana w ciagu 120 minut lotu lub, pod warunkiem uzyskania
zezwolenia wlasciwego organu, do 180 minut lotu w przypadku samolotéw
turboodrzutowych, z predkoscia przelotowa wilasciwa dla lotu z jednym silnikiem
niepracujacym, okreslong zgodnie z lit. (b);
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(3) w przypadku samolotéw w klasie osiagow B lub C:

(i) odleglos¢ pokonywana w ciagu 120 minut lotu z predko$cia przelotowa
wlasciwa dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym, okreslona zgodnie z lit.

(b); lub
(i) 300 mil morskich, w zaleznosci od tego, ktora z tych odlegto$ci jest mniejsza.

Operator okresla predkos¢ w celu obliczania maksymalnej odlegtosci do odpowiedniego
lotniska dla kazdego typu lub wersji uzytkowanych samolotéw dwusilnikowych, ktéra nie
moze przekracza¢ Vyo (maksymalnej predkosci uzytkowania), na podstawie rzeczywistej
predkosci lotu, jaka samolot jest w stanie utrzymac z jednym silnikiem niepracujacym.

Operator umieszcza w instrukcji operacyjnej nastgpujace dane, wiasciwe dla kazdego typu
lub wariantu uzytkowanego statku powietrznego:

(1) ustalona predkos¢ przelotowa wiasciwa dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym;
oraz

(2) ustalona odlegtos¢ maksymalna do odpowiedniego lotniska.

Aby uzyska¢ zezwolenie, o ktorym mowa w lit. (a) pkt (2), operator przedstawia dowody
na to, ze:

(1) dana kombinacja samolotu i jednostki napedowej posiada projekt typu dla operacji o
wydluzonym zasiggu samolotami dwusilnikowymi (ETOPS) oraz zatwierdzenie
niezawodnosci dla planowanej operacji;

(2) wprowadzono zbiér warunkow majacych zapewni¢ utrzymywanie samolotu i jego
silnikow w stanie pozwalajacym na spelnianie niezbgednych kryteriow
niezawodnos$ci; oraz

(3) cztonkowie zatogi lotniczej i calego personelu operacyjnego zaangazowani w lot

zostali przeszkoleni i posiadaja odpowiednie kwalifikacje do wykonania planowane;j
operacji.

CAT.OP.MPA.145 Okreslanie minimalnych wysokosci lotu

(a)

(b)

(©)

Operator okresla dla wszystkich planowanych odcinkow tras:

(1) minimalne wysokoS$ci lotu zapewniajace wymagane przewyzszenia nad terenem z
uwzglednieniem wymagan zawartych w czgsci CAT.POL; oraz

(2) metodg wyznaczania tych wysokosci przez zatogg lotnicza.

Metoda okreslania minimalnych wysokosci lotu podlega obowiazkowi zatwierdzenia przez
wlasciwy organ.

Jezeli minimalne wysokos$ci lotu okre§lone przez panstwo, nad terytorium ktorego
przebiega lot, r6znig si¢, maja zastosowanie wartosci wigksze.

CAT.OP.MPA.150 Polityka paliwowa

(@)

Operator ustanawia dla potrzeb planowania lotu oraz zmian planu podczas lotu polityke
paliwowa zapewniajaca przewozenie dostatecznej ilos¢ paliwa dla wykonania
planowanego lotu oraz rezerwy na pokrycie odstgpstw od planowanego przebiegu operacji
w kazdym locie. Polityka paliwowa i1 wszelkie jej zmiany wymagaja uprzedniego
zatwierdzenia przez wlasciwy organ.
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Operator zapewnia planowanie lotéw co najmniej w oparciu o:
(1) procedury zawarte w instrukcji operacyjnej oraz:
(i)  dane dostarczone przez producenta statku powietrznego; lub

(i)  aktualne dane wiasciwe dla danego statku powietrznego uzyskane z uktadu
monitorowania zuzycia paliwa;

oraz
(2) warunki operacyjne, w jakich bedzie wykonywany lot, w tym:
(i)  dane o zuzyciu paliwa przez statek powietrzny;
(i)  przewidywane masy statku powietrznego;
(iii) spodziewane warunki meteorologiczne; oraz

(iv) procedury i ograniczenia instytucji zapewniajacej(-ych) shuzby zeglugi
powietrznej.

Operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilos¢ wymaganego na lot paliwa
zuzywalnego obejmowala:

(1) paliwo na kotowanie;
(2) paliwo na przelot;
(3) rezerwe paliwa obejmujaca:
(i)  paliwo na nieprzewidziane okolicznosci;
(i)  paliwo zapasowe, jezeli jest wymagane lotnisko zapasowe docelowe;
(iii) ostateczna rezerwe paliwa; oraz
(iv) dodatkowa 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 konieczno$ci zmiany trasy lub lotniska docelowego w stosunku do
planu obejmowaly:

(1) paliwo na przelot pozostatej czgsci trasy; oraz
(2) rezerwe paliwa obejmujaca:
(1) paliwo na nieprzewidziane okolicznosci,
(i)  paliwo zapasowe, jezeli jest wymagane lotnisko zapasowe docelowe;
(iii) ostateczna rezerwg paliwa; oraz
(iv) dodatkowa ilo$¢ paliwa, jezeli wymaga tego rodzaj operacji,
oraz

(3) paliwo dodatkowe na zadanie dowddcy.
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CAT.OP.MPA.151 Polityka paliwowa — odstepstwa

(@ Nie naruszajac przepisow CAT.OP.MPA.150 lit. (b)-(d), w przypadku operacji
wykonywanych przy uzyciu samolotow w klasie osiagow B:

(1) dla lotow, ktore rozpoczynaja si¢ i koncza na tym samym lotnisku lub miejscu
wykonywania operacji lotniczych, operator okresla minimalne ilosci paliwa przy
ktorych lot si¢ konczy. Ta minimalna ostateczna rezerwa paliwa nie moze byc¢
mniejsza niz ilo§¢ paliwa pozwalajaca na 45 minut lotu.

(2) dla innych lotow, operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilo§¢ wymaganego
na lot paliwa zuzywalnego obejmowata:

(1)  paliwo na kotowanie, jezeli potrzebna jest jego znaczna ilos¢;
(i)  paliwo na przelot;
(iii) rezerwe paliwa obejmujaca:

(A) paliwo na nieprzewidziane okolicznosci w ilo$ci nie mniejszej niz 5 %
paliwa zaplanowanego na przelot lub, w przypadku zmian planu podczas
lotu, 5 % paliwa na przelot pozostalej czgsci trasy; oraz

(B) ostateczna 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 zapasowe pozwalajace na dotarcie do zapasowego lotniska docelowego
przez lotnisko docelowe, jezeli jest wymagane zapasowe lotnisko docelowe;
oraz

(v) paliwo dodatkowe, jezeli zostato okreslone przez dowodcg.

(b) Nie naruszajac przepisow CAT.OP.MPA.150 lit. (b)-(d), w przypadku lotow $migtlowcow
o MCTOM nieprzekraczajacej 3 175 kg wykonywanych w dzien na trasach, na ktorych
nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe punkty odniesienia lub lokalnych
operacji $miglowcowych, ustanowiona polityka paliwowa gwarantuje , ze po zakonczeniu
lotu Iub serii lotow, ostateczna rezerwa paliwa nie jest mniejsza niz ilo§¢ paliwa
wystarczajaca na:

(1) 30 minut lotu z normalna predkos$cia przelotowa; lub

(2) 20 minut lotu z normalna predkoscia przelotowa podczas operacji nad obszarem,
ktorego catos¢ stanowia tereny odpowiednie do wykonania ladowania
zapobiegawczego.

CAT.OP.MPA.155 Przewoz pasazerow specjalnych kategorii (SCP)

(@ Osoby wymagajace specjalnych warunkow, pomocy lub urzadzen podczas pobytu na
poktadzie w trakcie lotu uznaje si¢ za pasazerow kategorii specjalnych. Do takich kategorii
zalicza si¢ co najmniej nast¢pujace osoby:

(1) osoby niepetnosprawne ruchowo, za ktore uznaje si¢, bez uszczerbku dla przepisow
rozporzadzenia (WE) nr 1107/2006, wszelkie osoby z ograniczona zdolnoscia
poruszania si¢ spowodowana niesprawnoscia fizyczna, sensoryczna lub ruchowa,
trwala lub przej$ciowa, uposledzeniem lub niesprawnos$cia umystowa, lub kazda inna
przyczyna niesprawnosci, lub wiekiem;
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(2) niemowlgta lub dzieci bez towarzystwa; oraz
(3) osoby deportowane, osoby zawrdcone z granicy lub osoby aresztowane.

(b) Pasazerow kategorii specjalnych przewozi si¢ w warunkach zapewniajacych
bezpieczenstwo statku powietrznego i osob znajdujacych si¢ na jego poktadzie zgodnie z
procedurami ustanowionymi przez operatora.

(c) Pasazerowie kategorii specjalnych nie maja przydzielanych, ani nie zajmuja, siedzen, ktore
umozliwiaja bezposredni dostgp do wyj$¢ awaryjnych lub takich, na ktorych ich obecnosé
mogtaby:

(1) utrudnia¢ zalodze wykonywanie czynnosci;
(2) utrudnia¢ dostep do wyposazenia awaryjnego; lub
(3) utrudnia¢ ewakuacje ze statku powietrznego.

(d) Dowddca jest powiadamiany o zamiarze wprowadzenia pasazeréw kategorii specjalnych
na poktad.

CAT.OP.MPA.160 Rozmieszczenie bagazu i ladunku
Operator ustanawia procedury zapewniajace:

(@) wnoszenie do kabiny pasazerskiej samolotu tylko takiego bagazu r¢cznego, ktory moze
by¢ tam odpowiednio i bezpiecznie rozmieszczony; oraz

(b) rozmieszczenie catego bagazu i tadunku na poktadzie, ktory w przypadku przemieszczenia
si¢ moglby spowodowac¢ uszkodzenia ciata, straty lub zablokowanie przejs¢ 1 wyjs¢, w
sposob zapobiegajacy przesunigciom.

CAT.OP.MPA.165 Rozmieszczenie pasazerow

Operator ustanawia procedury zapewniajace rozmieszczenie pasazerow w taki sposob, aby w
razie koniecznos$ci ewakuacji awaryjnej byli pomocni i nie utrudniali ewakuacji z samolotu.

CAT.OP.MPA.170 Instrukcje bezpieczenstwa dla pasazerow
Operator dopilnowuje, by pasazerowie:

(@) otrzymywali instrukcje i demonstracje dotyczace zasad bezpieczenstwa ulatwiajace
stosowanie procedur uzywanych w sytuacjach awaryjnych; oraz

(b) otrzymywali karte bezpieczenstwa ukazujaca w formie rysunkowej sposob uzycia
wyposazenia awaryjnego oraz potozenie dostgpnych dla pasazerow wyjs$¢ ewakuacyjnych.

CAT.OP.MPA.175 Przygotowanie lotu

(@ Dla kazdego zamierzonego lotu jest sporzadzany operacyjny plan lotu uwzgledniajacy
osiagi danego statku powietrznego, inne ograniczenia operacyjne oraz odpowiednie
oczekiwane warunki na trasie lotu i planowanych do uzycia lotniskach/miejscach
wykonywania operacji lotniczych.

(b) Lot nie zostaje rozpoczety, dopoki dowodca nie upewni sig, ze:

(1) speinione moga by¢ wszystkie elementy przewidziane w pkt 2.a.3 zatacznika IV do
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 dotyczace zdatnosci do lotu i rejestracji statku
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powietrznego, przyrzadow i wyposazenia, masy i srodka ciezkos$ci, bagazu i tadunku
oraz ograniczen operacyjnych statku powietrznego;

statek powietrzny nie jest uzytkowany wbrew zapisom zawartym w wykazie
odstepstw od konfiguracji (configuration deviation list, CDL);

na poktadzie znajduja si¢ te czgsci instrukcji operacyjnej, ktore beda wymagane dla
wykonania lotu;

na poktadzie znajduja si¢ dokumenty, dodatkowe informacje i formularze wymagane
przez CAT.GEN.MPA.180;

na poktadzie znajduja si¢ aktualne mapy, plany i zwiazane z nimi dokumenty lub
rownowazne dane dla zabezpieczenia zamierzonej operacji statku powietrznego,
facznie z kazda zmiang trasy, jakiej mozna w sposob uzasadniony oczekiwac;

wymagane dla wykonania planowanego lotu urzadzenia i stluzby naziemne sa
dostepne i odpowiednie dla tego lotu;

zawarte w instrukcji operacyjnej wymagania dotyczace zaopatrzenia w paliwo, olej i
tlen, minimalnych bezpiecznych wysokosci, miniméw operacyjnych lotnisk oraz
dostepnosci lotnisk zapasowych, jezeli sa wymagane, dotyczace planowanego lotu
moga by¢ spelnione; oraz

wszelkie dodatkowe ograniczenia operacyjne sa spetnione.

(c) Nie naruszajac przepiséw lit. (a), operacyjny plan lotu nie jest wymagany dla operacji
VFR wykonywanych przy uzyciu:

1)

@)

samolotow z napedem silnikowym niebgdacych zlozonymi samolotami z napgdem
silnikowym startujacych 1 ladujacych na tym samym lotnisku lub miejscu
prowadzenia operacji lotniczych; lub

sSmigtowcoOw o MCTOM nieprzekraczajacej 3 175 kg, w dzien i na trasach, na
ktorych nawigacja prowadzona jest w oparciu o terenowe punkty odniesienia na
obszarze lokalnym zgodnie z instrukcja operacyjna.

CAT.OP.MPA.180 Dobor lotnisk — samoloty

(@ W przypadku gdy lotniska odlotu nie mozna wykorzysta¢ jako lotniska zapasowego po
starcie ze wzgledu na warunki meteorologiczne lub osiagi techniczne, operator wybiera
inne odpowiednie lotnisko zapasowe po starcie, polozone w stosunku do lotniska odlotu w

zasiegu:

1)

w przypadku samolotow dwusilnikowych:

(i) jednej godziny lotu z predkoscia przelotowa dla lotu z jednym silnikiem
niepracujacym okre$lona przez instrukcj¢ uzytkowania w locie (AFM) w
normalnych warunkach bezwietrznych, na podstawie faktycznej masy
startowej; lub

(i) czasu dolotu do lotniska zapasowego dla operacji ETOPS zatwierdzonego
zgodnie z SPA.ETOPS, z uwzglednieniem wszelkich ograniczen MEL,
maksymalnie do dwdch godzin lotu z predkoscia przelotowa dla lotu z jednym
silnikiem niepracujacym okre§lona w instrukcji AFM w normalnych
warunkach bezwietrznych, na podstawie faktycznej masy startowej;

107 z 221



(b)

(©)

(d)

Zatgcznik 1V ,,Part-CAT”

(2) w przypadku samolotéw trzy- lub czterosilnikowych, dwdch godzin lotu z
predkoscia przelotowa dla lotu z jednym silnikiem niepracujacym okreslona 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¢ predko$¢ rozwijana przy nadal
pracujacym/pracujacych silniku/silnikach ustawionym/ustawionych na maksymalna moc
trwala.

W kazdym locie IFR operator wybiera co najmniej jedno zapasowe lotnisko docelowe,
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), pozostaty czas lotu do lotniska
docelowego nie przekracza sze$ciu godzin; oraz

(2) na lotnisku docelowym sa dostgpne i mozliwe do uzycia dwie oddzielne drogi
startowe, a komunikaty lub prognozy meteorologiczne dotyczace lotniska
docelowego wskazuja, ze w czasie jednej godziny przed i jednej godziny po
przewidywanym czasie ladowania na lotnisku docelowym wysokos$¢ podstawy
chmur nie bedzie nizsza niz 2000 stop lub wysoko$¢ podejscia z widocznoscia
powigkszona o 500 stop, w zaleznosci od tego, ktora z tych wielkosci jest wigksza, a
widzialno$¢ bedzie wynosita co najmniej 5 km;

Operator wybiera dwa zapasowe lotniska docelowe, 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 bgda
ponizej obowiazujacych miniméw dla planowania; lub

(2) nie sa dostepne informacje meteorologiczne.

Operator okresla kazde wymagane lotnisko/lotniska zapasowe w operacyjnym planie lotu.

CAT.OP.MPA.181 Dobdr lotnisk i miejsc prowadzenia operacji lotniczych — $miglowce

(a)

(b)

W przypadku lotow wykonywanych w warunkach meteorologicznych dla lotow wedtug
wskazan przyrzadow (instrument meteorological conditions, IMC), dowddca wybiera
lotnisko zapasowe po starcie potozone w zasiggu jednej godziny lotu z normalng
predkoscia przelotowa, jezeli powrdt na lotnisko odlotu nie jest mozliwy z powodu
warunkéw meteorologicznych.

W przypadku lotéw IFR lub lotéw wykonywanych wedlug VFR, podczas ktérych
nawigacja nie jest prowadzona w oparciu o terenowe punkty odniesienia, dowddca okresla
w operacyjnym planie lotu co najmniej jedno zapasowe lotnisko docelowe, chyba ze:

(1) lotniskiem docelowym jest lotnisko przybrzezne, a trasa lotu $miglowca wiedzie
znad obszaru wodnego;

(2) w przypadku lotu do innego miejsca docelowego na ladzie, czas trwania lotu oraz
warunki meteorologiczne, ktore beda panowac¢ w przewidywanym czasie przybycia
na miejsce zamierzonego ladowania umozliwiaja wykonanie podejscia i ladowania w
warunkach meteorologicznych dla lotow z widocznoscia (VMC); lub
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(3) miejsce zamierzonego ladowania jest izolowane, a miejsce zapasowe nie jest
dostepne; w takim przypadku nalezy wyznaczy¢ punkt bez odwrotu (point of no
return, PNR).

(c) Operator wybiera dwa zapasowe lotniska docelowe, 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 beda
ponizej obowigzujacych miniméw dla planowania; lub

(2) nie sa dostepne informacje meteorologiczne dla lotniska docelowego.

(d) Operator moze wybra¢ zapasowe lotniska docelowe na morzu, jezeli spelnione sa
nastepujace kryteria:

(1) =z zapasowego lotniska docelowego potozonego na morzu 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 zagwarantowa¢ dostgpno$é poktadu. Wymiary,
konfiguracja i odlegto$¢ od przeszkdd dla poszczegdlnych ladowisk dla §migtowcow
na morzu lub innych miejsc ocenia si¢ pod katem ich dogodnosci operacyjnej jako
lotnisk zapasowych dla kazdego proponowanego do uzycia Smiglowca;

(4) minima pogodowe sa ustalone z uwzglednieniem doktadnosci i wiarygodnosci
informacji meteorologicznych;

(5) w MEL znajduja sig¢ specjalne ustalenia dla danego rodzaju operacji; oraz

(6) =zapasowe lotnisko docelowe na morzu wybiera si¢ tylko pod warunkiem
ustanowienia przez operatora odpowiedniej procedury w instrukcji operacyjne;j.

(e) Operator okresla kazde wymagane lotnisko/lotniska zapasowe w operacyjnym planie lotu.
CAT.OP.MPA.185 Minima dla planowania w lotach wedlug wskazan przyrzadow (IFR) —
samoloty

(@ Minima dla planowania lotniska zapasowego po starcie

(b)

Operator wybiera lotnisko jako lotnisko zapasowe po starcie, wylacznie jezeli
odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja na to, ze w okresie
rozpoczynajacym si¢ jedng godzing przed i konczacym jedna godzing po przewidywanym
czasie ladowania na tym lotnisku warunki meteorologiczne bgda spelniaty lub
przewyzszaly majace zastosowanie minima dla ladowania, okreslone zgodnie z
CAT.OP.MPA.110. Nalezy bra¢ pod uwagg wysokos$¢ podstawy chmur, kiedy jedynymi
dostgpnymi podejsciami sa podej$cia nieprecyzyjne lub z widoczno$cia. Ponadto pod
uwage brane sa wszelkie ograniczenia zwigzane z kontynuowaniem lotu z jednym
silnikiem niepracujacym.

Minima dla planowania dotyczace lotniska docelowego innego niz izolowane lotnisko
docelowe.

Operator wybiera lotnisko docelowe jedynie wtedy, gdy:
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(1) odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja na to, ze w
okresie rozpoczynajacym si¢ jedna godzing przed i konczacym jedna godzing po
przewidywanym czasie ladowania na lotnisku warunki meteorologiczne beda na
poziomie lub powyzej nastgpujacych obowiazujacych miniméw dla planowania:

(i)  RVR lub widzialno$¢ (VIS) okreslone zgodnie z CAT.OP.MPA.110; oraz

(i)  dla podejs¢ nieprecyzyjnych lub z widoczno$cia, wysokos¢ podstawy chmur
musi by¢ rowna lub wyzsza od MDH;

lub
(2) wybrano dwa zapasowe lotniska docelowe.

Minima dla planowania w przypadku zapasowego lotniska docelowego, lotniska
izolowanego, lotniska zapasowego na trasie na potrzeby zmniejszenia ilosci paliwa
(paliwowe ERA), lotniska zapasowego na trasie (ERA)

Operator wybiera lotnisko na powyzsze potrzeby, wylacznie jezeli odpowiednie
komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja na to, ze w okresie rozpoczynajacym
si¢ jedna godzing przed i1 konczacym jedna godzing po przewidywanym czasie ladowania
na tym lotnisku warunki meteorologiczne begda spetniaty lub przewyzszaly minima dla
ladowania okreslone w tabeli 1.
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Tabela 1: Minima dla planowania w przypadku zapasowego lotniska docelowego,
izolowanego lotniska docelowego, lotniska ERA na potrzeby zmniejszenia ilosci paliwa,
lotniska zapasowego na trasie

Rodzaj podej$cia Minima planowania
Kat. I1i Il Kat. | RVR
NPA RVR/VIS
Kat. | Wysoko$¢ podstawy chmur musi by¢ réwna lub
wyzsza niz MDH

NPA RVR/VIS + 1 000 m

NPA Wysokos¢ podstawy chmur musi by¢ réwna lub
wyzsza niz MDH + 200 stop

Podejscie do ladowania z

widzialnoscia Podejscie do ladowania z widzialno$cia

CAT.OP.MPA.186 Minima dla planowania w lotach wedlug wskazan przyrzadow (IFR) —
smiglowce

(@)

(b)

Minima dla planowania lotniska zapasowego po starcie

Operator wybiera lotnisko jako lotnisko zapasowe po starcie, wylacznie jezeli
odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja na to, ze w okresie
rozpoczynajacym si¢ jedna godzing przed 1 konczacym jedna godzing po przewidywanym
czasie ladowania na tym lotnisku warunki meteorologiczne beda spelniaty lub
przewyzszaly majace zastosowanie minima dla ladowania, okre§lone zgodnie z
CAT.OP.MPA.110. Nalezy bra¢ pod uwage wysokos¢ podstawy chmur, kiedy jedynymi
dostgpnymi podejsciami sa podejscia nieprecyzyjne. Ponadto pod uwage brane sa wszelkie
ograniczenia zwigzane z kontynuowaniem lotu z jednym silnikiem niepracujacym.

Minima dla planowania dotyczace lotniska docelowego oraz zapasowego lotniska
docelowego.

Operator wybiera lotnisko/lotniska docelowe lub zapasowe lotnisko/lotniska docelowe
jedynie wtedy, gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja na
to, ze w okresie rozpoczynajacym si¢ jedna godzing przed 1 konczacym jedna godzing po
przewidywanym czasie ladowania na lotnisku warunki meteorologiczne bgda na poziomie
lub powyzej nastgpujacych obowigzujacych minimow dla planowania:

(1) z wyjatkiem informacji w CAT.OP.MPA.181 lit. (d), minima dla planowania dotyczace
lotniska docelowego wynosza:

Q) RVR/VIS okreslone zgodnie z CAT.OP.MPA.110; oraz

(i) W przypadku operacji podej$cia nieprecyzyjnego, wysokos¢ podstawy chmur jest
réwna lub wyzsza niz MDH;

(2) minima dotyczace planowania zapasowego lotniska docelowego znajduja si¢ w tabeli 1.
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Tabela 1: Minima dla planowania w przypadku zapasowego lotniska docelowego

Typ podejscia Minima dla planowania
CAT Il oraz I CAT I RVR
CAT I CAT I+ 200 stop / 400 m widzialnoscia
NPA NPA RVR/VIS + 400 m
Wysokos¢ podstawy chmur musi by¢ rowna
lub wyzsza niz MDH

CAT.OP.MPA.190 Zlozenie planu lotu ATS

(@)

(b)

Jezeli plan lotu ATS nie zostaje ztozony, poniewaz nie wymagaja tego przepisy ruchu
lotniczego, skladana jest odpowiednia informacja pozwalajaca na zaalarmowanie shuzb,
ktore maja zosta¢ uruchomione, jesli zajdzie taka potrzeba.

Przy wykonywaniu lotéw z miejsca, gdzie ztozenie planu lotu ATS nie jest mozliwe, plan
lotu ATS jest przekazywany przez dowddcg lub operatora mozliwie najszybciej po starcie.

CAT.OP.MPA.195 Uzupelnianie/spuszczanie paliwa w czasie, gdy pasazerowie wsiadaja,
przebywaja na pokladzie lub wysiadaja

(@)

(b)

W czasie gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na poktadzie lub wysiadaja nie uzupetnia
si¢ ani nie usuwa ze zbiornikdw statku powietrznego benzyny lotniczej lub paliw typu
wide-cut lub mieszanek tych rodzajéw paliwa.

W przypadku wszystkich pozostatych rodzajow paliwa, nalezy stosowac¢ niezbgdne $rodki
bezpieczenstwa, a statek powietrzny musi by¢ odpowiednio obsadzony
wykwalifikowanym personelem, gotowym do rozpoczgcia 1 kierowania ewakuacja
pasazerow ze statku powietrznego przy zastosowaniu najbardziej praktycznych i
skutecznych dostgpnych srodkow.

CAT.OP.MPA.200 Uzupelnianie/spuszczanie paliwa typu wide-cut

Uzupehianie/spuszczanie ze zbiornikéw statku powietrznego paliwa typu wide-cut odbywa sig
tylko 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 sa wykonywane zgodnie z
ustanowionymi standardami i procedurami lotniczymi.
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CAT.OP.MPA.210 Czlonkowie zalogi na stanowiskach

(@)

(b)

Cztonkowie zatogi lotniczej

(1) Podczas startu i ladowania kazdy cztonek zalogi lotniczej, od ktorego wymaga si¢
petnienia obowiazkéw w kabinie zalogi, przebywa na swoim stanowisku.

(2) We wszystkich innych fazach lotu kazdy cztonek zalogi lotniczej, od ktorego
wymaga si¢ petnienia obowiazkéw w kabinie =zatogi, przebywa na swoim
stanowisku, chyba ze jego nieobecno$¢ jest konieczna w celu wykonywania
obowiazkow zwiazanych z lotem lub uzasadniona potrzeba fizjologiczna, pod
warunkiem ze co najmniej jeden odpowiednio wykwalifikowany pilot pozostaje
przez caty czas za sterami statku powietrznego.

(3) We wszystkich fazach lotu kazdy cztonek zatogi lotniczej, od ktorego wymaga si¢
pelnienia obowiazkéw w kabinie zatogi, zachowuje czujnos¢. W przypadku
zauwazenia braku czujnosci podejmuje si¢ odpowiednie $rodki zaradcze. W
przypadku nieprzewidzianego uczucia zmegczenia mozna zastosowaé procedurg
kontrolowanego odpoczynku, organizowana przez dowoddce, jezeli pozwala na to
obciazenie praca. Takiego kontrolowanego odpoczynku nie uwaza si¢ za czg$¢ czasu
na odpoczynek do celéw obliczania ograniczen czasu lotu i nie moze on uzasadniaé
wyznaczenia cztonka zalogi do petnienia stuzby.

Czlonkowie personelu poktadowego

Podczas krytycznych faz lotu wszyscy cztonkowie personelu poktadowego pozostaja na
wyznaczonych im stanowiskach w pozycji siedzacej i1 nie wykonuja zadnych czynnosci
poza czynno$ciami wymaganymi dla bezpiecznego uzytkowania statku powietrznego.

CAT.OP.MPA.215 Uzywanie stuchawek naglownych — samoloty

(a)

(b)

Kazdy cztonek zalogi lotniczej, od ktérego wymaga si¢ petnienia obowiazkéw w kabinie
zatlogi, ma na sobie stuchawki nagtowne 2z mikrofonem patakowym lub inne
odpowiadajace im urzadzenie. Stuchawek nagtownych uzywa sig jako podstawowego
urzadzenia do komunikacji glosowej ze stuzbami ATS:

(1) naziemi:

(i) do odbioru pozwolenia na start z kontroli ruchu lotniczego poprzez
komunikacj¢ glosowa; oraz

(if)  podczas pracy silnikow;
(2) podczas lotu:
(i) ponizej wysokosci przejsciowej; lub

(i) na wysokosci 10 000 stop, w zaleznoSci od tego, ktora z tych wartoSci jest
WYZSza,

oraz
(3) zakazdym razem, gdy dowddca uzna to za konieczne.

W sytuacjach przewidzianych w lit. (a), mikrofon patakowy lub jego odpowiednik
znajduje si¢ w pozycji pozwalajacej na jego wykorzystanie na potrzeby dwustronne;
facznosci radiowe;.
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CAT.OP.MPA.216 Uzywanie stuchawek naglownych — smiglowce

Kazdy cztonek zatogi lotniczej, od ktérego wymaga si¢ petnienia obowiazkéw w kabinie zatogi,
ma na sobie sluchawki naglowne z mikrofonem patakowym lub inne odpowiadajace im
urzadzenie i uzywa ich jako podstawowego urzadzenia do komunikacji ze stuzbami ATS.

CAT.OP.MPA.220 Pomocnicze Srodki ewakuacji awaryjnej

Operator ustanawia procedury zapewniajace przygotowanie i gotowos¢ do uzycia, przed
rozpoczgciem kotowania, startem i ladowaniem oraz kiedy jest to bezpieczne i wykonalne,
wszystkich automatycznie uruchamianych pomocniczych srodkow ewakuacji awaryjnej .

CAT.OP.MPA.225 Siedzenia, pasy bezpieczenstwa i systemy bezpieczenstwa
(@) Czlonkowie zalogi

(1) Podczas startu i ladowania oraz zawsze, kiedy dowodca uzna to za konieczne ze
wzgledow bezpieczenstwa, kazdy czlonek zatogi zabezpiecza sig¢ za pomoca
wszystkich przewidzianych paséw bezpieczenstwa i1 systemdéw bezpieczenstwa,
prawidtowo je zapinajac.

(2) We wszystkich innych fazach lotu kazdy czlonek zatogi lotniczej pozostajacy na
swoim stanowisku w kabinie zatogi ma zapigty pas bezpieczenstwa.

(b) Pasazerowie

(1) Przed startem i ladowaniem oraz podczas kotowania i zawsze, kiedy uznaje si¢ to za
konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa, dowodca upewnia sig, ze kazdy pasazer na
poktadzie zajmuje miejsce siedzace lub lezanke 1 ma prawidtowo zapigty pas
bezpieczenstwa lub system bezpieczenstwa.

(2) Operator podejmuje odpowiednie przygotowania, by przypadki, kiedy na jednym
miejscu pasazerskim w samolocie siedzi wigcej niz jedna osoba, byly ograniczone do
wyznaczonych siedzen. Dowddca jest przekonany, ze przypadki zajmowania jednego
miejsca przez wigcej niz jedna osobg ograniczaja sie do przypadkow, kiedy miejsce
to zajmuje jedna osoba dorosla i jedno niemowlg, prawidlowo zabezpieczone
dodatkowym pasem lub innym urzadzeniem bezpieczenstwa.

CAT.OP.MPA.230 Zabezpieczenie kabiny pasazerskiej oraz kuchni

(@) Operator ustanawia procedury zapewniajace drozno$¢ wszystkich wyjs¢ 1 drog
ewakuacyjnych przed kolowaniem, startem i ladowaniem.

(b) Dowoddca zapewnia prawidtowe unieruchomienie przed startem i ladowaniem oraz zawsze
kiedy uzna to za konieczne ze wzgledéw bezpieczenstwa, catlego wyposazenia i bagazu.

CAT.OP.MPA.235 Kamizelki ratunkowe — smiglowce

Operator ustanawia procedury zapewniajace uwzglednienie czasu trwania lotu 1 oraz warunki,
jakie zostana napotkane podczas uzytkowania $migtowca w klasie osiagéw 3 nad obszarem
wodnym, podczas decydowania, czy wszystkie osoby na poktadzie maja nosi¢ na sobie
kamizelki ratunkowe.
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CAT.OP.MPA.240 Palenie tytoniu na pokladzie

Dowodca nie zezwala na palenie tytoniu na poktadzie:

(@) kiedy uznaje si¢ to za konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa;

(b) podczas uzupehiania paliwa oraz spuszczania paliwa ze zbiornikow 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 przejéciu/przejsciach i toalecie/toaletach;

() w przedziatach bagazowych lub innych miejscach, gdzie jest przewozony tadunek
nieumieszczony w ogniotrwatych pojemnikach albo nieprzykryty ogniotrwata tkanina;
oraz

(f)  w czesciach kabiny pasazerskiej, w ktorych korzysta si¢ z tlenu.

CAT.OP.MPA.245 Warunki meteorologiczne — wszystkie statki powietrzne
(@ W lotach IFR dowodca:

(1) przystepuje 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 lotnisko/lotniska zapasowe speiniaja lub
przewyzszaja minima dla planowania.

(b) W lotach IFR dowddca kontynuuje lot w kierunku planowanego lotniska docelowego,
wylacznie jezeli najnowsze dostgpne mu informacje wskazuja, ze w przewidywanym
czasie ladowania warunki meteorologiczne na tym lotnisku docelowym lub na co najmniej
jednym lotnisku zapasowym docelowym spetniaja lub przewyzszaja stosowne minima
operacyjne lotnisk.

() W lotach VFR dowodca przystepuje do startu wytacznie jezeli odpowiednie komunikaty
lub prognozy meteorologiczne wskazuja na to, ze warunki meteorologiczne panujace na tej
czgsci trasy, ktéra ma by¢ przebyta w locie VFR, bgda w odpowiednim czasie spetnia¢ lub
przewyzsza¢ limity dla lotow VFR.

CAT.OP.MPA.246 Warunki meteorologiczne — samoloty

Oprécz przestrzegania CAT.OP.MPA.245, w lotach IFR wykonywanych na samolotach,
dowddca kontynuuje lot poza:

(@ punkt decyzji, gdy wykorzystywana jest procedura zmniejszenia paliwa na
nieprzewidziane okolicznosci (reduced contingency fuel, RCF); lub

(b) z gory 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 lotnisko/lotniska wymagane zapasowe speiniaja lub
przewyzszaja stosowne minima operacyjne lotnisk.
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CAT.OP.MPA.247 Warunki meteorologiczne — $miglowce
Oprocz przestrzegania CAT.OP.MPA..245:

(@ W lotach VFR nad obszarami wodnymi bez widoczno$ci brzegu wykonywanych przy
uzyciu S$miglowcéw, dowoddca przystepuje do startu wylacznie jezeli odpowiednie
komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja na to, ze wysokos$¢ podstawy chmur
bedzie powyzej 600 stop w dzien lub 1200 stop w nocy.

(b) Nie naruszajac przepisu lit. (a), podczas przelotow migdzy ladowiskami dla $migtowcoOw
na morzu potozonymi w przestrzeni powietrznej klasy G, gdzie sektor nad obszarem
wodnym jest mniejszy niz 10 mil morskich, loty VFR mozna wykonywa¢, jezeli
odpowiednie limity spelniaja lub przewyzszaja ponizsze warto$ci:
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Tabela 1: Minima dla przelotéow migedzy ladowiskami dla $miglowcOw na morzu
polozonymi w przestrzeni powietrznej klasy G

(©)

Dzien Noc

Wysoko$¢* | Widzialno$¢ | Wysokos$¢* | Widzialnosé

Jeden pilot 300 stop 3 km 500 stop 5km
Dwach pilotéw 300 stop 2 km ** 500 stop 5 km ***

*: Wysokos$¢ podstawy chmur umozliwia lot na okreslonej wysokos$ci ponizej i z
dala od chmur.

** Smigtowce mozna uzytkowaé przy widzialnosci w locie obnizonej do 800 m,
pod warunkiem ze cel lotu lub konstrukcja posrednia sa przez caly czas
widoczne.

falalale Smiglowce mozna uzytkowaé przy widzialnosci w locie obnizonej do 1500 m,
pod warunkiem ze cel lotu lub konstrukcja posrednia sa przez caly czas
widoczne.

Loty $miglowcem na ladowisko dla $miglowcow na morzu lub wyniesiona strefg
koncowego podejscia i startu wykonuje si¢ wylacznie gdy zglaszana $rednia predkosé
wiatru na ladowisku dla $migtowcoéw na morzu lub wyniesionej strefie koncowego
podejscia i startu wynosi mniej niz 60 weztow.

CAT.OP.MPA.250 L6d oraz inne zanieczyszczenia — procedury naziemne

(@)

(b)

Operator ustanawia procedury stosowane w razie koniecznosci odladzania i
przeciwdziatania oblodzeniu statku powietrznego na ziemi oraz przeprowadzania
zwigzanych z tym kontroli w celu umozliwienia bezpiecznego uzytkowania statku
powietrznego.

Dowodca przystgpuje do startu tylko jezeli ze statku powietrznego zostana usunigte
jakiekolwiek substancje mogace ujemnie wptyna¢ na osiagi lub sterowno$¢ statku
powietrznego, z wyjatkiem przypadkoéw dopuszczonych w lit. (a) 1 zgodnie z instrukcja
uzytkowania w locie.

CAT.OP.MPA.255 L6d oraz inne zanieczyszczenia — procedury w locie

(@)

(b)

(©)

Operator ustanawia procedury dla lotow w spodziewanych lub istniejacych warunkach
oblodzenia.

Dowddca przystepuje do wykonania lotu lub kieruje celowo statek powietrzny w obszar
spodziewanych lub istniejacych warunkéw powodujacych oblodzenia, wylacznie jezeli
statek powietrzny jest certyfikowany i wyposazony do odbywania lotow w takich
warunkach.

W sytuacji gdy stopien oblodzenia przekracza stopien, do ktérego statek powietrzny jest
certyfikowany lub gdy oblodzenie wystapi na statku powietrznym, ktory nie jest
certyfikowany do odbywania lotbw w znanych warunkach oblodzenia, dowddca
niezwlocznie opuszcza obszar, na ktorym wystepuja warunki oblodzenia zmieniajac w tym
celu wysokos¢ lub trasg oraz, w razie koniecznosci, zgtaszajac to stuzbom ATC.
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CAT.OP.MPA.260 Zapas paliwa i oleju

Dowodca przystepuje do wykonania lotu lub kontynuuje lot w przypadku zmiany trasy w trakcie
lotu, wytacznie jes$li upewni si¢, ze statek powietrzny zostal zaopatrzony w paliwo 1 olej
zuzywalne co najmniej w planowanej ilosci wystarczajacej na bezpieczne zakonczenie lotu,
uwzgledniajac spodziewane warunki operacyjne.

CAT.OP.MPA.265 Warunki do startu
Przed przystapieniem do startu dowddca upewnia sig, ze:

(@ wedlug dostepnych mu informacji, warunki pogodowe na lotnisku startu lub w miejscu
wykonywania operacji lotniczych oraz stan planowanej do uzycia drogi startowej lub
FATO nie wptyna ujemnie na bezpieczenstwo startu i odlotu; oraz

(b) spetnione beda minima operacyjne lotniska.

CAT.OP.MPA.270 Minimalne wysokosci lotu

Dowddca lub pilot lecacy nie odbywa lotu ponizej wyznaczonych minimalnych wysokosci lotu,
z wyjatkiem sytuacji, gdy:

(@) jest to konieczne podczas startu lub ladowania; lub

(b) wykonywane jest znizanie zgodnie z procedurami zatwierdzonymi przez wiasciwy organ.

CAT.OP.MPA.275 Symulowanie sytuacji nadzwyczajnych w czasie lotu
Operator zapewnia, by podczas przewozenia pasazeroOw lub tadunku, nie wykonywano:

(@) symulowania sytuacji nadzwyczajnych lub awaryjnych, wymagajacych zastosowania w
czgsci lub w caloSci procedur postgpowania w sytuacjach nadzwyczajnych lub
awaryjnych; lub

(b) sztucznego symulowania lotu w warunkach meteorologicznych dla lotow wedtug wskazan
przyrzadow.

CAT.OP.MPA.280 Gospodarka paliwem w locie — samoloty

Operator ustanawia procedurg¢ zapewniajaca prowadzenie kontroli ilosci paliwa i1 zarzadzanie
jego zuzyciem zgodnie z nastgpujacymi kryteriami podczas lotu.

(@) Sprawdzanie ilosci paliwa w locie

(1) Dowodca dopilnowuje, by ilos¢ paliwa byta sprawdzana w regularnych odstgpach
czasu. Ilo$¢ pozostatego paliwa zuzywalnego jest odnotowywana i okreslana w celu:

() poréownania zuzycia rzeczywistego ze zuzyciem planowanym;

(i) sprawdzenia, czy ilo$¢ pozostatego paliwa zuzywalnego wystarczy do
zakonczenia lotu, zgodnie z lit. (b); oraz

(iif) okreslenia przewidywanej ilosci paliwa zuzywalnego, pozostajacej w chwili
osiagnigcia lotniska docelowego.

(2) Odpowiednie dane dotyczace paliwa sa rejestrowane.

(b) Gospodarka paliwem w locie.
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Lot jest wykonywany w taki sposob, by przewidywana ilos¢ paliwa zuzywalnego,
pozostajaca w chwili osiagnigcia lotniska docelowego nie byta mniejsza niz:

(i)  suma ilosci paliwa wymaganego na dolot do lotniska zapasowego i ostatecznej
rezerwy paliwa; lub

(if)  ostateczna rezerwa paliwa, jezeli lotnisko zapasowe nie jest wymagane.

Jezeli w wyniku sprawdzenia ilosci paliwa w locie okaze sig, ze przewidywana ilo$¢
paliwa zuzywalnego, pozostajaca w chwili osiagnigcia lotniska docelowego jest
mniejsza niz:

(i)  suma ilosci paliwa wymaganego na dolot do lotniska zapasowego i ostatecznej
rezerwy paliwa, to dowddca uwzglednia warunki ruchu lotniczego i
operacyjne panujace na lotnisku docelowym, na lotnisku zapasowym
docelowym 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

(i) ostateczna rezerwa paliwa, gdy nie jest wymagane lotnisko zapasowe, to
dowoddca podejmuje odpowiednie dziatanie i kontynuuje lot na odpowiednie
lotnisko, tak aby zapewni¢ bezpieczne ladowanie bez naruszenia ostatecznej
rezerwy paliwa.

Dowddca zglasza sytuacje awaryjna, kiedy stwierdzi, ze obliczona ilo$¢ paliwa
zuzywalnego podczas ladowania na najblizszym odpowiednim lotnisku, na ktérym
mozna wykona¢ bezpieczne ladowanie, jest mniejsza od ostatecznej rezerwy paliwa.

Dodatkowe warunki dotyczace procedur szczeg6lnych

(i) Podczas lotu z wykorzystaniem procedury RCF, aby kontynuowaé lot do
lotniska docelowego 1, dowddca dopilnowuje, by paliwo zuzywalne
pozostajace w punkcie decyzji stanowito co najmniej sumg ilo$ci:

(A) paliwa na przelot z punktu decyzji do lotniska docelowego 1;

(B) paliwa na nieprzewidziane okoliczno$ci wynoszacego 5 % paliwa na
przelot z punktu decyzji do lotniska docelowego 1;

(C) paliwa na lot do lotniska zapasowego docelowego 1, jezeli wymagane
jest lotnisko zapasowe docelowe 1; oraz

(D) ostatecznej rezerwy paliwa.

(i) Podczas lotu z wykorzystaniem procedury PDP, aby kontynuowac lot do
lotniska docelowego, dowodca dopilnowuje, by paliwo zuzywalne pozostajace
w punkcie PDP stanowito co najmniej sumg ilo$ci:

(A) paliwa na przelot z punktu PDP do lotniska docelowego;

(B) paliwa na nieprzewidziane okoliczno$ci na przelot z punktu PDP do
lotniska docelowego oraz

(C) dodatkowej ilosci paliwa.
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CAT.OP.MPA.281 Gospodarka paliwem w locie — $miglowce

(@) Operator ustanawia procedure zapewniajaca prowadzenie kontroli ilo$ci paliwa i
zarzadzanie jego zuzyciem podczas lotu.

(b) Dowddca dopilnowuje, by podczas lotu ilos¢ pozostatego paliwa uzywalnego nie byta
mniejsza niz ilos¢ paliwa wymagana do kontynuowania lotu na lotnisko lub miejsce
wykonywania operacji lotniczych, na ktérym mozliwe jest wykonanie bezpiecznego
ladowania, bez naruszania ostatecznej rezerwy paliwa.

(c) Dowodca zglasza sytuacje awaryjna, kiedy stwierdzi, ze ilo$¢ paliwa zuzywalnego
faktycznie znajdujacego si¢ w zbiornikach $§miglowca jest mniejsza niz ostateczna rezerwa
paliwa.

CAT.OP.MPA.285 Uzycie dodatkowego tlenu

Dowddca dopilnowuje, by cztonkowie zatogi lotniczej wykonujacy czynno$ci majace
zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego uzytkowania statku powietrznego w locie uzywali
dodatkowego tlenu podawanego w sposob ciagly zawsze, gdy wysokos¢ kabinowa przekracza
10 000 stop przez czas dtuzszy niz 30 minut 1 zawsze, gdy wysoko$¢ kabinowa przekracza
13 000 stop.

CAT.OP.MPA.290 Wykrywanie bliskosci ziemi

W przypadku wykrycia przez dowolnego cztonka zatogi lotniczej lub pokladowy system
ostrzegania o bliskos$ci ziemi niezamierzonego zblizenia do ziemi, dowddca lub pilot lecacy
podejmuje natychmiastowe dziatania korygujace w celu przywrocenia bezpiecznych warunkéw
lotu.

CAT.OP.MPA.295 Stosowanie pokladowego systemu unikania kolizji (airborne collision
avoidance system, ACAS) — samoloty

(@) Operator ustanawia procedury zapewniajac stosowanie systemu ACAS, w przypadku
kiedy jest on zainstalowany 1 sprawny, podczas lotu w trybie wydawania zatodze lotnicze;j
polecen (resolution advisories, RA) w przypadku wykrycia niezamierzonego zbliZenia si¢
do innego statku powietrznego, chyba ze wykonywana procedura nadzwyczajna lub
warunki ograniczajace osiagi statku powietrznego wymagaja ograniczenia trybu RA tylko
do wydawania instrukcji ruchu (traffic advisory, TA) lub rownowaznej funkcji.

(b) W przypadku wydania przez system ACAS polecenia RA:

(1) pilot lecacy niezwtocznie przystepuje do wykonywania wskazan RA, nawet jesli jest
to sprzeczne z instrukcjami ATC, chyba Ze zagrozitoby to bezpieczefstwu statku
powietrznego;

(2) jak tylko pozwala na to obciazenie zatogi lotniczej praca, zawiadamia odpowiednia
jednostke ATC o kazdym poleceniu RA wymagajacym odejscia od aktualnej
instrukcji lub zezwolenia ATC; oraz

(3) w przypadku usunigcia sprzecznosci, samolot:

() niezwlocznie wraca do pozycji zgodnej z potwierdzona instrukcja lub
zezwoleniem ATC, o czym zawiadamiana jest ATC; lub
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(i) postgpuje zgodnie z wszelkimi poprawionymi instrukcjami lub zezwoleniami
wydanymi przez ATC.

CAT.OP.MPA.296 Stosowanie pokladowego systemu unikania kolizji (ACAS) —
smiglowce

Operator ustanawia procedury zapewniajace stosowanie systemu ACAS, w przypadku, kiedy
jest on zainstalowany i sprawny, podczas lotu w trybie umozliwiajacym wyswietlanie wskazan
TA.

CAT.OP.MPA.300 Warunki podejscia i ladowania

Przed rozpoczeciem podejscia do ladowania dowoddca upewnia si¢ na podstawie dostgpnych mu
informacji, ze warunki pogodowe na lotnisku oraz stan planowanej do uzycia drogi startowej lub
FATO nie powinny uniemozliwi¢ bezpiecznego podejscia, ladowania lub wykonania
nieudanego podejscia, z uwzglednieniem danych o osiagach zawartych w instrukcji operacyjne;.

CAT.OP.MPA.305 Rozpoczecie i kontynuowanie podejscia

(@ Dowddca lub pilot lecacy moze rozpoczaé podejscie wedlug wskazan przyrzadow
niezaleznie od podawanych warto$ci RVR/VIS.

(b) W przypadku gdy podawana wartos¢ RVR/VIS jest nizsza od obowiazujacego minimum,
podejscia nie kontynuuje sig:

(1) ponizej wysokosci 1000 stop powyzej lotniska; lub

(2) do koncowego segmentu podejscia, jezeli wysokos¢ DA/H lub wysokos¢ MDA/H
wynosi ponad 1000 stop powyzej lotniska.

(c) Kiedy wartos¢ RVR nie jest dostgpna, mozna ja obliczy¢ przez przeliczenie podawane;j
widzialno$ci.

(d) Jezeli po zejsciu ponizej 1000 stop powyzej lotniska podawana wartos¢ RVR/VIS spadnie
ponizej obowigzujacego minimum, podejScie mozna kontynuowa¢ do wysokosci DA/H
lub MDA/H.

(e) Podejscie moze by¢ kontynuowane ponizej wysokosci DA/H lub MDA/H i zakonczone
ladowaniem, pod warunkiem ze na wysokos$ci DA/H lub MDA/H zostaje uzyskane i jest
utrzymywane odniesienie wzrokowe odpowiednie dla rodzaju wykonywanego podejscia i
planowanej do uzycia drogi startowe;.

() Warto$¢ RVR w strefie przyziemienia ma zawsze charakter decydujacy. Jezeli wartosci
RVR w polowie 1 na koncu drogi startowej sa podane i istotne, rowniez maja charakter
decydujacy. Minimalna warto$¢ RVR dla polowy drogi startowej wynosi 125 m lub réwna
jest warto$ci RVR wymaganej dla strefy przyziemienia, o ile jest ona mniejsza, oraz 75 m
dla konca drogi startowej. Dla statkbw powietrznych wyposazonych w system
naprowadzania/sterowania dobiegiem na ziemi minimalna warto§¢ RVR dla potowy drogi
startowej wynosi 75 m.
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CAT.OP.MPA.310 Procedury operacyjne — wysoko$¢ progowa — samoloty

Operator ustanawia procedury operacyjne majace zapewni¢ przekraczanie progu drogi startowej
z bezpiecznym marginesem wysokosci oraz w konfiguracji i potozeniu do ladowania przez
samolot wykonujacy podejscie precyzyjne.

CAT.OP.MPA.315 Zglaszanie liczby godzin lotu — $miglowce

Operator udostgpnia wilasciwemu 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 progowe;j
(Var), ktora jest rowna predkosci przeciagnigcia (Vso) pomnozonej przez 1,3 lub
predkosci przeciagnigecia przy 1G (Vsiyg) pomnozonej przez 1,23 w konfiguracji do
ladowania przy maksymalnej certyfikowanej masie do ladowania. Jezeli zarbwno Vo jak i
V14 sa znane, nalezy przyjac¢ wigksza z wyliczonych warto$ci Var.

(b) Kategorie statkow powietrznych w zaleznosci od predkosci progowej podaje ponizsza
tabela.

Tabela 1: Kategorie samolotow odpowiadajace wartosciom Var

Kategoria VAt
statku
powietrznego

A Mniejsza niz 91
weziow

B 0Od 91 do 120 weztow

C Od 121 do 140 weztow

D Od 141 do 165 weztow

E Od 166 do 210 weztow

(c) Brana pod uwage konfiguracj¢ do ladowania okresla sie w instrukcji operacyjne;.

(d) Operator moze do okreslania Var przyjmowaé mniejsza mas¢ do ladowania, jezeli
zostanie to zatwierdzone przez wilasciwy organ. Taka mniejsza masa do ladowania jest
wartoscig stata, niezalezna od zmian warunkéw w codziennych operacjach lotniczych.
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Podczes¢ C — Osiagi i ograniczenia operacyjne statkow powietrznych
Sekcja 1 — Samoloty

Rozdzial 1 — Wymagania ogdlne

CAT.POL.A.100 Klasy osiagow

(@)
(b)

Samolot uzytkuje si¢ zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi klasy osiagow.

W przypadku gdy z powodu specyficznych cech konstrukcyjnych nie jest mozliwe
wykazanie petnej zgodnos$ci z wymogami niniejszej sekcji, operator stosuje zatwierdzone
standardy osiagdw zapewniajace poziom bezpieczenstwa roOwnowazny z wymaganym w
odpowiednim rozdziale.

CAT.POL.A.105 Postanowienia ogolne

(a)

(b)

(©)
(d)

(€)

Masa samolotu:
(1) w momencie rozpoczgcia startu; lub

(2) w przypadku zmiany planu podczas lotu, w punkcie, od ktorego obowiazuje
zmieniony operacyjny plan lotu,

nie jest wigksza od masy, przy ktorej spetnione sa wymogi odpowiedniego rozdziatu
dotyczace rozpoczgcia lotu. Mozna uwzgledni¢ spodziewana wraz z postgpem lotu
redukcjg¢ masy oraz zrzut paliwa.

Do okreslania zgodnosci z wymogami odpowiedniego rozdzialu uzywa si¢ danych
dotyczacych osiagow zawartych w instrukcji uzytkowania w locie (AFM), uzupethionych,
w zaleznos$ci od potrzeb, o inne dane zgodnie z odpowiednim rozdziatem. Inne dane
operator okresla w instrukcji operacyjnej. W celu uniknigcia dublowania czynnikow, przy
stosowaniu czynnikow zawartych w odpowiednim rozdziale moga by¢ brane pod uwage
czynniki operacyjne uwzglednione wcezesniej w instrukcji AFM.

Nalezy uwzgledni¢ konfiguracj¢ samolotu, warunki otoczenia oraz dziatanie systemow,
ktére moga mie¢ niekorzystny wplyw na osiagi.

Z punktu widzenia osiagdw wilgotna drogg startowa, z wyjatkiem powierzchni
trawiastych, mozna uwazac za sucha.

Przy ocenie zgodnosci z wymogami odpowiedniego rozdziatu dotyczacymi startu operator
bierze pod uwage doktadnos$¢ zobrazowania.
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Rozdzial 2 — Klasa osiagéow A

CAT.POL.A.200 Postanowienia ogolne

(@)

(b)

(©)

Zatwierdzone dane osiagéw podane w instrukcji AFM sa uzupeilniane stosownie do
potrzeb innymi danymi, w przypadku gdy zatwierdzone w instrukcji AFM dane osiagdéw
nie wyczerpuja dostatecznie nastgpujacych zagadnien:

(1) uwzglednienie niesprzyjajacych warunkow operacyjnych, ktore sa w duzym stopniu
przewidywalne, takich jak
start i ladowanie na zanieczyszczonych drogach startowych; oraz

(2) wystapienie niesprawnosci silnika we wszystkich fazach lotu.

W przypadku mokrych lub zanieczyszczonych drég startowych korzysta si¢ z danych
dotyczacych osiagéw okreslonych zgodnie z obowiazujacymi standardami w sprawie
certyfikacji duzych samolotow lub réwnowaznych standardow.

Wykorzystanie innych danych, o ktorych mowa w lit. (a) oraz rdwnowaznych wymagan, o
ktérych mowa w lit. (b), okresla si¢ w instrukcji operacyjne;j.

CAT.POL.A.205 Start

(a)

(b)

(©)

Masa startowa nie przekracza maksymalnej masy startowej okre$lonej w instrukcji AFM
dla wysokosci ci§nieniowe] 1 temperatury otoczenia na lotnisku odlotu.

Przy okreslaniu maksymalnej dozwolonej masy startowej spetnia si¢ nastgpujace wymogi:

(1) dlugos¢ przerwanego startu nie moze przekraczaé rozporzadzalnej dlugosci
przerwanego startu (accelerate-stop distance available, ASDA);

(2) dlugos¢ startu nie przekracza rozporzadzalnej dlugosci startu, przy dlugosci
zabezpieczenia startu kontynuowanego nieprzekraczajacej polowy rozporzadzalnej
dhugosci startu (take-off run available, TORA);

(3) dlugosc rozbiegu nie przekracza TORA;
(4) dla startu przerwanego i kontynuowanego stosuje si¢ taka sama warto$¢ Vi; oraz

(5) masa do startu z drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej nie przekracza masy
startowej dozwolonej w takich samych warunkach na drodze startowej suche;j.

Wykazujac zgodno$¢ z postanowieniami lit. (b), nalezy uwzglednic:
(1) wysokos¢ cisnieniowa lotniska;

(2) temperaturg otoczenia na lotnisku;

(3) stani rodzaj nawierzchni drogi startowej;

(4) nachylenie drogi startowej w kierunku startu;

(5) nie wigcej niz 50 % podawanej sktadowej czotowej wiatru oraz nie mniej niz 150 %
podawanej sktadowej tylnej wiatru; oraz

(6) jezeli ma to miejsce, strate dtugosci drogi startowej spowodowana ustawianiem
samolotu w osi drogi przed startem.
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CAT.POL.A.210 Omijanie przeszkod po starcie

(@)

(b)

Praktyczny tor wznoszenia po starcie jest okre$lany tak, by samolot omijat wszystkie
przeszkody z przewyzszeniem co najmniej 35 stop lub w odleglosci poziomej co najmniej
90 m powigkszonej o wspdiczynnik 0,125 x D, gdzie D oznacza odleglo$§¢ pozioma
pokonang przez samolot od konca rozporzadzalnej dlugosci startu (take-off distance
available, TODA) lub od konca dtugosci startu, jezeli zaktada si¢ wykonanie zakretu przed
koncem TODA. W przypadku samolotow o rozpigtosci skrzydel mniejszej niz 60 m moze
by¢ stosowana pozioma odlegltos¢ od przeszkod réwna polowie rozpigtosci skrzydet,
powigkszona o 60 m oraz wspotczynnik 0,125 x D.

Wykazujac zgodno$¢ z lit. (a) powyze;j:

1)

@)

3)

(4)

()

(6)

(7)

Uwzglednia sig:

(i)  masg samolotu w chwili rozpoczgcia rozbiegu;
(i)  wysoko$¢ cisnieniowa lotniska;

(iii) temperature otoczenia na lotnisku; oraz

(iv) nie wigcej niz 50 % podawanej sktadowej czotowej wiatru oraz nie mniej niz
150 % podawanej sktadowej tylnej wiatru.

Nie sa dozwolone zmiany linii drogi do punktu, w ktérym praktyczny tor wznoszenia
po starcie osiagnie wysokos$¢ rowna potowie rozpigtosci skrzydet, lecz nie mniejsza
niz 50 stop nad wzniesieniem konca TORA. Nastepnie zaktada sig, ze od tego punktu
do wysokos$ci 400 stop samolot nie bedzie wykonywal zakretow z przechyleniem
wigkszym niz 15°. Powyzej wysokosci 400 stop mozna planowaé przechylenia
wigksze niz 15°, lecz nieprzekraczajace 25°.

Kazdy odcinek praktycznego toru wznoszenia po starcie, na ktorym przechylenie

przekracza 15°, omija wszystkie przeszkody polozone w odleglosciach poziomych

okreslonych w lit. (a), lit. (b) pkt (6) 1 lit. (b) pkt (7) oraz w odlegtosci pionowe;j

wynoszacej co najmniej 50 stop.

Operacje z zastosowaniem zwigkszonych przechylen nieprzekraczajacych 20° na

wysokosciach pomigdzy 200 stép 1 400 stop, lub przechylen do 30° powyzej

wysokosci 400 stop, wykonuje si¢ zgodnie z przepisami CAT.POL.A.240.

Nalezy uwzgledni¢ wplyw przechylenia na predkosci operacyjne i tor lotu, w tym

przyrost przebytej drogi, spowodowany zwigkszonymi predko$ciami operacyjnymi.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu nie wymaga zmian linii drogi wigkszych niz

15°, operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkod, ktorych odlegltos¢ boczna jest

wicksza niz:

(1) 300 m, jezeli pilot jest w stanie utrzymac¢ doktadno$¢ nawigacji w strefie
wystepowania przeszkody; lub

(i) 600 m dla lotow we wszystkich innych warunkach.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu wymaga zmian linii drogi wigkszych niz
15°, operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkdd, ktorych odlegltos¢ boczna jest
wicksza niz:

(1) 600 m, jezeli pilot jest w stanie utrzymac¢ doktadno$¢ nawigacji w strefie
wystepowania przeszkody; lub
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(i) 900 m dla lotéw we wszystkich innych warunkach.

Operator ustanawia procedury awaryjne w celu spetnienia wymogow lit. (a) 1 lit. (b) oraz
zapewnienia bezpiecznej trasy omijajacej przeszkody tak, aby umozliwi¢ spetnienie
wymogow dotyczacych przelotu po trasie okreslonych w CAT.POL.A.215 lub ladowanie
na lotnisku odlotu lub na lotnisku zapasowym po starcie.

CAT.POL.A. 215 Lot po trasie z jednym silnikiem niepracujacym

(@)

(b)

(©)

(d)

Dane dotyczace praktycznego toru lotu po trasie z jednym silnikiem niepracujacym
zawarte w instrukcji AFM, odpowiednio do spodziewanych warunkow meteorologicznych
podczas lotu, sa we wszystkich punktach trasy zgodne z lit. (b) lub (c). Praktyczny tor lotu
ma dodatni gradient na wysokosci 1500 stop nad lotniskiem, na ktorym zakladane jest
ladowanie w razie niesprawnosci silnika. W warunkach meteorologicznych wymagajacych
uzycia systemow przeciwoblodzeniowych uwzgledniany jest ich wptyw na praktyczny tor
lotu.

Gradient praktycznego toru lotu ma dodatnig warto$¢ na wysokosci co najmniej 1000 stop
nad calym terenem 1 wszystkimi przeszkodami znajdujacymi si¢ na trasie w odleglosci do
9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi.

Praktyczny tor lotu pozwala na kontynuowanie lotu z wysokosci przelotowej do lotniska,
na ktorym mozna wykona¢ ladowanie zgodnie z odpowiednio: CAT.POL.A.225 lub
CAT.POL.A.230. Praktyczny tor lotu pozwala na omini¢cie w odleglosci pionowej
wynoszacej co najmniej 2000 stop, wszystkich przeszkod znajdujacych si¢ na trasie w
odlegtosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi, zgodnie z
nastepujacymi punktami:

(1) zaklada sig, ze niesprawnos$¢ silnika nastapi 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 ktorym zaktada si¢ ladowanie po wystapieniu niesprawnosci silnika,
spetnia nastgpujace warunki:
(i) przy spodziewanej masie do ladowania spelnione sa wymogi dotyczace
0s1agow; oraz
(i)  komunikaty lub prognozy meteorologiczne oraz meldunki o stanie lotniska
wskazuja, ze w przewidywanym czasie mozliwe jest bezpieczne ladowanie.
Operator zwigksza marginesy podane w lit. (b) 1 (¢) do 18,5 km (10 mil morskich), jezeli
doktadno$¢ nawigacji nie jest co najmniej na poziomie wymagane] charakterystyki
nawigacyjnej 5 (required navigation performance 5, RNP5).

CAT.POL.A.220 Przelot samolotow trzy- lub wiecej silnikowych z dwoma silnikami
niepracujacymi

(@)

W Zadnym punkcie zamierzonej linii drogi samolot wyposazony w co najmniej trzy silniki
nie jest oddalony o wigcej niz 90 minut lotu — z predko$cia przelotowa maksymalnego
zasiegu wlasciwa dla lotu ze wszystkimi silnikami pracujacymi, w standardowe]
temperaturze i warunkach bezwietrznych — od lotniska, na ktérym przy przewidywanej
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masie do ladowania sa spetnione wymogi dotyczace osiagdw, chyba ze sa speilnione
wymogi lit. (b)-(f).

Dane dotyczace praktycznego toru lotu po trasie z dwoma silnikami niepracujacymi
umozliwiaja dolot w spodziewanych warunkach meteorologicznych z punktu, w ktéorym
zaktada sig¢ jednoczesna niesprawno$¢ dwoch silnikow do lotniska, na ktorym mozliwe jest
ladowanie i1 catkowite zatrzymanie z zastosowaniem nakazanej procedury ladowania z
dwoma silnikami niepracujacymi. Praktyczny tor lotu pozwala na ominigcie w odlegltosci
pionowej wynoszacej co najmniej 2000 stop, wszystkich przeszkoéd znajdujacych si¢ na
trasie w odlegtosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi. Na
wysokosciach 1 w warunkach meteorologicznych wymagajacych uzycia systemow
przeciwoblodzeniowych uwzglednia si¢ wptyw ich uzycia na dane dotyczace praktycznego
toru lotu. Jesli doktadno$¢ nawigacji nie jest na poziomie co najmniej RNPS5, operator
zwigksza podany wyzej margines do 18,5 km (10 mil morskich).

Zaktada sig, ze niesprawno$¢ dwoch silnikow wystapi w najbardziej krytycznym punkcie
tego odcinka trasy, na ktérym samolot jest oddalony o wigcej niz 90 minut lotu — z
predkos$cia przelotowa maksymalnego zasiggu, wtasciwa dla lotu ze wszystkimi silnikami
pracujacymi, w standardowej temperaturze i warunkach bezwietrznych — od lotniska, na
ktérym przy przewidywanej masie do ladowania spetnione sa wymogi dotyczace osiagow.

Praktyczny tor lotu ma dodatni gradient na wysokos$ci 1500 stop nad lotniskiem, na ktorym
zakladane jest ladowanie w razie niesprawnosci dwoch silnikow.

Zezwala sig na zrzut paliwa do ilosci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska z wymaganym
zapasem paliwa, przy uzyciu bezpiecznej procedury.

Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktérym zaktada si¢ wystapienie niesprawnosci
dwoch silnikdéw, nie jest mniejsza od masy, ktdra obejmuje ilo§¢ paliwa wystarczajaca na
lot do lotniska, na ktorym zaktada si¢ ladowanie oraz przybycie nad strefe ladowania tego
lotniska na wysokosci co najmniej 1500 stdp, a nastgpnie na 15 minut lotu poziomego.

CAT.POL.A.225 Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe

(@)

Masa samolotu do ladowania, okreslona zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. (a), nie
przewyzsza maksymalnej masy do ladowania okreslonej dla wysokosci 1 temperatury
otoczenia w przewidywanym czasie ladowania na lotnisku docelowym lub zapasowym.

CAT.POL.A.230 Ladowanie — suche drogi startowe

(@)

(b)

(©)

Masa samolotu do ladowania w przewidywanym czasie ladowania 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 wysokos$ci 50 stop nad progiem:

(1) w granicach 60 % rozporzadzalnej dtugosci ladowania (landing distance available,
LDA) dla samolotéw turboodrzutowych; oraz

(2) w granicach 70 % LDA dla samolotow turbosmigtowych.

Dla operacji podejscia o stromej $ciezce schodzenia operator stosuje dane dotyczace
dhugos$ci ladowania wyznaczone zgodnie z lit. (a), oparte na wysokos$ci bramki mniejsze;j
niz 60 stop, lecz nie mniejszej niz 35 stdp, oraz przestrzega CAT.POL.A.245.

Dla operacji krotkiego ladowania operator stosuje dane dotyczace dlugosci ladowania
wyznaczone zgodnie z lit. (a) i przestrzega CAT.POL.A.250.
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Ustalajac mas¢ do ladowania operator bierze pod uwage:
(1) wysokos$¢ bezwzgledna lotniska;

(2) nie wigcej niz 50 % sktadowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % sktadowe;j
tylnej wiatru; oraz

(3) nachylenie drogi startowej w kierunku ladowania, jezeli przekracza ono =2 %.
Na potrzeby dopuszczenia do lotu zaktada sig, 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 najwigksze
prawdopodobienstwo, ze zostanie wyznaczona, biorac pod uwage prawdopodobna
predkos¢ 1 kierunek wiatru, charakterystyke manewrowa samolotu na ziemi oraz inne
warunki, takie jak srodki wspomagajace ladowanie oraz uksztalttowanie terenu.

Jezeli operator nie jest w stanie spetni¢ wymogow 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, ktore pozwalaja na catkowite spelnienie wymogow 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.

Jezeli operator nie jest w stanie spetni¢ wymogow okreslonych w lit. (e) pkt (2) dla
lotniska docelowego, samolot moze zosta¢ dopuszczony do lotu, tylko jezeli zostanie
wyznaczone lotnisko zapasowe, ktore pozwala na catkowite spelnienie wymogdw lit. (a)-

(e).

CAT.POL.A.235 Ladowanie — mokre i zanieczyszczone drogi startowe

(@)

(b)

(©)

(d)

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 okreslonej zgodnie z CAT.POL.A.230.

W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w
przewidywanym czasie ladowania droga startowa moze by¢ zanieczyszczona,
rozporzadzalna dtugos$¢ ladowania jest co najmniej rowna dtugosci ladowania okreslone;j
zgodnie z lit. (a) lub stanowi co najmniej 115 % dlugosci ladowania okreslonej zgodnie z
zatwierdzonymi danymi dotyczacymi diugosci ladowania na zanieczyszczonej drodze
startowej lub réwnowaznymi, przy czym obowiazuje wigksza z tych dlugosci. Fakt
stosowania rownowaznych danych dotyczacych dilugosci ladowania operator okresla w
instrukcji operacyjne;.

Dhugo$¢ ladowania na mokrej drodze startowej krotsza od wymaganej w lit. (a), lecz nie
krotsza od wymaganej w CAT.POL.A.230 lit. (a), moze by¢ uzyta, jezeli instrukcja AFM
zawiera dodatkowe szczegdlowe informacje dotyczace dlugosci ladowania na mokrych
drogach startowych.

Dhugos¢ ladowania na specjalnie przygotowanej zanieczyszczonej drodze startowej
krétsza od wymaganej w lit. (b), lecz nie krétsza od wymaganej w CAT.POL.A.230 lit.
(a), moze by¢ uzyta, jezeli instrukcja AFM zawiera dodatkowe szczegdtowe informacje
dotyczace dtugosci ladowania na zanieczyszczonych drogach startowych.
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Dla przepisow lit. (b), (c) i (d) stosuje si¢ odpowiednio kryteria CAT.POL.A.230, z tym ze
kryteriow CAT.POL.A.230 lit. (a) nie stosuje si¢ do lit. (b) powyze;.

CAT.POL.A.240 Zgoda na operacje ze zwi¢gkszonymi przechyleniami

(@)

(b)

Operacje wykonywane ze zwigkszonymi przechyleniami wymagaja uprzedniej zgody
wlasciwego organu.

Aby uzyska¢ taka zgodg, operator przedstawia dowody speinienia nast¢pujacych

warunkow:

(1) instrukcja AFM zawiera zatwierdzone dane do wymaganego zwigkszenia predkosci
operacyjnej oraz dane umozliwiajace skonstruowanie toru lotu przy zwigkszonych
przechyleniach oraz predkosciach;

(2) dla zapewnienia doktadno$ci nawigacji dostepne jest odniesienie wizualne;

(3) dla kazdej drogi startowej okreslone sa minima meteorologiczne oraz ograniczenia

(4)

predkosci; oraz

zatoga lotnicza posiada odpowiednia znajomos¢ trasy, na ktérej ma odby¢ sig lot
oraz procedur, ktore maja by¢ zastosowane zgodnie z ORO.OPS.FC.

CAT.POL.A.245 Zgoda na operacje podejscia ze stroma Sciezka schodzenia

(a)

(b)

Operacje podejscia ze stroma $ciezka schodzenia dla $ciezek schodzenia o nachyleniu 4,5°
lub wigkszym oraz z wysokoscia bramki nizsza niz 60 stop, lecz nie nizsza niz 35 stop,
wymagaja uprzedniej zgody wtasciwego organu.

Aby uzyska¢ taka zgodg, operator przedstawia dowody spelnienia nastgpujacych
warunkow:

(1)

@)

instrukcja AFM okresla maksymalny dopuszczalny kat Sciezki schodzenia, wszelkie
inne ograniczenia, procedury normalne, nadzwyczajne lub awaryjne dla stromego
podejscia, jak rowniez poprawki do danych dotyczacych dlugosci pola ladowania
podczas stosowania kryteriow stromego podejscia;

dla kazdego lotniska, na ktorym maja by¢ wykonywane operacje podejscia ze stroma
sciezka schodzenia:

(i) dostepny jest odpowiedni system S$ciezki schodzenia skladajacy si¢
przynajmniej z systemu wskazan wizualnej $ciezki schodzenia;

(if)  okreslone sa minima pogodowe; oraz
(iii) uwzglednione sa nast¢pujace punkty:
(A) rozmieszczenie przeszkdd;
(B) rodzaj wskaznikow $ciezki schodzenia i kierunku ladowania;

(C) minimum odniesienia wzrokowego wymagane na wysokosci DH i
MDA;

(D) dostegpne wyposazenie poktadowe;
(E) kwalifikacje pilotow i specjalna znajomos¢ lotniska;

(F) ograniczenia i procedury okreslone w instrukcji AFM; oraz
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(G) kryteria nieudanego podejscia.

CAT.POL.A.250 Zgoda na operacje krotkiego ladowania

(@) Operacje krotkiego ladowania wymagaja uprzedniej zgody wlasciwego organu.

(b) Aby uzyska¢ taka zgodg, operator przedstawia dowody spelnienia nastgpujacych
warunkow:

1)

@)

(3)

(4)

()

(6)

()

(8)
©)

(10)

(11)

(12)

na dhlugos¢ uzyta do obliczenia dozwolonej masy do ladowania moze sktada¢ si¢
uzyteczna dhugos¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa powigkszona o deklarowana
wartos¢ LDA;

panstwo, w ktérym zlokalizowane jest lotnisko okreslito, ze istnieje oczywisty
interes publiczny oraz operacyjna konieczno$¢ przeprowadzenia operacji z powodu
duzej odleglosci od lotniska lub fizycznych ograniczen dotyczacych wydluzenia
drogi startowej;

pionowa odlegtos¢ - w konfiguracji ustabilizowanej na normalnej $ciezce schodzenia
- pomiedzy linia wzroku pilota a linig najnizszej cze$ci kot podwozia nie przekracza
3m;

minimum RVR/VIS nie jest mniejsze niz 1 500 m, a w instrukcji operacyjnej sa
okreslone ograniczenia dotyczace wiatru;

minimalne wymogi dotyczace doswiadczenia pilota oraz odbytych szkolen i
specjalnej znajomosci lotniska sa okreslone i spetnione;

wysoko$¢ przelotu nad poczatkiem uzytecznej diugosci deklarowanej strefy
bezpieczenstwa wynosi 50 stop.

uzycie deklarowanej strefy bezpieczenstwa jest zatwierdzone przez panstwo, w
ktorym zlokalizowane jest lotnisko;

uzyteczna dtugos$¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa nie przekracza 90 m;

szeroko$¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa nie jest mniejsza niz podwojna
szeroko$¢ drogi startowej lub podwdjna rozpigto$¢ skrzydet samolotu, odniesiona do
przedluzonej osi centralnej drogi startowej, przy czym stosuje si¢ wigksza z tych
wartosci;

deklarowana strefa bezpieczenstwa jest wolna od przeszkod lub zaglebien, 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 obiektow ruchomych;

nachylenie deklarowanej strefy bezpieczenstwa w kierunku ladowania nie moze
przekracza¢ 5 % w gore ani 2 % w dot; oraz

dodatkowe warunki, jezeli zostaty okreslone przez wlasciwy organ, uwzgledniajace
cechy typu samolotu, cechy orograficzne strefy podejscia, dostgpne pomoce
podejécia oraz czynniki dotyczace nieudanego podejscia lub zaniechanego
ladowania.
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Rozdzial 3 — Klasa osiagéow B

CAT.POL.A.300 Postanowienia ogolne

(@) Operator nie uzytkuje samolotu jednosilnikowego:

1)
@)

w nocy; lub

w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przyrzadow (IMC), z
wyjatkiem lotéw wykonywanych zgodnie ze specjalnymi przepisami wykonywania
lotow z widocznoscia (VFR).

(b) Operator traktuje samoloty dwusilnikowe ktore nie spetniaja wymogéw dotyczacych
wznoszenia okreslonych w CAT.POL.A.340 jako samoloty jednosilnikowe.

CAT.POL.A.305 Start

(@) Masa startowa nie przekracza maksymalnej masy startowej okreslonej w instrukcji AFM
dla wysokosci cisnieniowej i temperatury otoczenia na lotnisku odlotu.

(b) Bazowa dtugos¢ startu okre$lona w instrukcji AFM:

1)

@)

po pomnozeniu przez wspoOlczynnik 1,25, nie przekracza rozporzadzalnej dtugosci
rozbiegu (TORA); lub

gdy dostgpne jest zabezpieczenie przerwanego startu lub zabezpieczenie
kontynuowanego startu, nie przekracza:

(i) TORA;

(i) po pomnozeniu przez wspotczynnik 1,15 - rozporzadzalnej dlugosci startu
(TODA); lub

(ili) po pomnozeniu przez wspétczynnik 1,3 - rozporzadzalnej dlugosci startu
przerwanego (ASDA).

(c) Wykazujac zgodno$¢ z postanowieniami lit. (b), nalezy uwzglednic:

(1)
(2)
3)
(4)
()
(6)

mas¢ samolotu w chwili rozpoczgcia rozbiegu;
wysokos¢ cisnieniowa lotniska;

temperaturg otoczenia na lotnisku;

stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej;
nachylenie drogi startowej w kierunku startu; oraz

nie wigcej niz 50 % podawanej sktadowej czotowej wiatru oraz nie mniej niz 150 %
podawanej sktadowej tylnej wiatru.

CAT.POL.A.310 Omijanie przeszkod po starcie — samoloty wielosilnikowe

() Tor wznoszenia po starcie samolotow o dwoch silnikach lub wigkszej ich ilosci jest
okreslany w taki sposob, aby samolot omijat wszystkie przeszkody w odleglosci pionowej
co najmniej 50 stop lub w odleglo$ci poziomej co najmniej 90 m powigkszonej o
wspotczynnik 0,125 x D, gdzie D oznacza odleglo$¢ pozioma pokonang przez samolot od
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konca TODA 1lub od konca diugosci startu, jezeli zaklada si¢ wykonanie zakrgtu przed
koncem TODA, z wyjatkiem przepisow okreslonych w lit. (b) i (c). W przypadku
samolotéw o rozpigtosci skrzydet mniejszej niz 60 m moze by¢ stosowana pozioma
odleglo$¢ od przeszkodd réwna polowie rozpigtosci skrzydet, powigkszona o 60 m oraz
wspotczynnik 0,125 x D. Przyjmuje sig, ze:

(1) tor wznoszenia ma swoj poczatek na wysoko$ci 50 stop nad powierzchnia konca
dlugo$ci startu wymaganej zgodnie z CAT.POL.A.305 lit. (b), a konczy si¢ na
wysokosci 1500 stop nad powierzchnia terenu;

(2) przed osiagni¢cciem wysoko$ci 50 stop nad powierzchnig terenu samolot nie jest
przechylany, a pdzniejszy kat przechylenia nie przekracza 15°;

(3) niesprawno$¢ silnika krytycznego na torze startu ze wszystkimi silnikami
pracujacymi wystegpuje w punkcie, w ktérym oczekiwana jest utrata punktow
odniesienia wzrokowego dla ominigcia przeszkod;

(4) gradient toru wznoszenia po starcie od 50 stop do wysokos$ci, na ktorej zaktada si¢
wystapienie niesprawno$ci silnika jest réwny S$redniemu gradientowi podczas
wznoszenia ze wszystkimi silnikami pracujacymi przy wznoszeniu i przejsciu do
konfiguracji przelotowej pomnozonemu przez wspotczynnik 0,77; oraz

(5) gradient toru wznoszenia po starcie od wysokosci osiagnigtej zgodnie z lit. (a) pkt (4)
do konca toru wznoszenia po starcie jest rowny gradientowi wznoszenia z jednym
silnikiem niepracujacym okreslonemu w instrukcji AFM.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu nie wymaga zmian linii drogi wigkszych niz 15°,
operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkod, ktorych odleglo$¢ 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, ktore
umozliwiaja pilotowi utrzymanie zamierzonego toru lotu z taka sama doktadnoscia;
lub

(2) 600 m dla lotow we wszystkich innych warunkach.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu wymaga zmian linii drogi wigkszych niz 15°,
operator nie musi bra¢ pod uwagg przeszkdd, ktérych odleglo$¢ 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 zgodnos¢ z lit. (a)-(c), uwzglednia sig:

(1) masg samolotu w chwili rozpoczgcia rozbiegu;

(2) wysokos¢ cisnieniowa lotniska;

(3) temperaturg otoczenia na lotnisku; oraz

(4) nie wiecej niz 50 % podawanej sktadowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz
150 % podawanej sktadowej tylnej wiatru.

CAT.POL.A.315 Przelot — samoloty wielosilnikowe

(@)

W przewidywanych warunkach meteorologicznych, w razie niesprawnosci jednego
silnika, z pozostatymi silnikami pracujacymi na okre$lonych zakresach maksymalnej mocy
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trwalej, samolot jest zdolny kontynuowac¢ lot na odpowiednich minimalnych wysoko$ciach
bezpiecznych okreslonych w instrukcji operacyjnej lub powyzej nich do punktu lezacego
1 000 stop nad lotniskiem, w ktorym moga by¢ spelnione wymagane osiagi.

Przyjmuje sig, ze w punkcie wystapienia niesprawnosci silnika:

(1) samolot ze wszystkimi silnikami pracujacymi na okre§lonych zakresach
maksymalnej mocy trwalej nie leci na wysokosci wigkszej od tej, na ktorej predkosé
wznoszenia wynosi 300 stop na minutg; oraz

(2) gradient przelotowy z jednym silnikiem niepracujacym jest rowny odpowiednio
ogolnemu gradientowi znizania lub wznoszenia, powigkszonemu o gradient réwny
0,5 % lub pomniejszonemu o gradient réwny 0,5 %.

CAT.POL.A.320 Przelot — samoloty jednosilnikowe

(a)

(b)

W przewidywanych dla lotu warunkach meteorologicznych, w przypadku wystapienia
niesprawnosci silnika, samolot moze osiagna¢ miejsce, w ktorym mozliwe jest wykonanie
bezpiecznego ladowania przymusowego.

Przyjmuje sig, ze w punkcie wystapienia niesprawnosci silnika:

(1) samolot z silnikiem pracujacym na okreSlonych zakresach maksymalnej mocy
trwatej nie leci na wysokosci wigkszej od tej, na ktorej predko§¢ wznoszenia wynosi
300 stop na minute; oraz

(2) gradient przelotowy jest catkowitym gradientem znizania powigkszonym o gradient
0,5 %.

CAT.POL.A.325 Ladowanie — lotniska docelowe i zapasowe

Masa samolotu do ladowania, okreslona zgodnie z CAT.POL.A.105 lit. (a), nie przewyzsza
maksymalnej masy do ladowania okreslonej dla wysokosci bezwzglednej i temperatury
otoczenia spodziewanej w przewidywanym czasie ladowania na lotnisku docelowym lub
Zapasowym.

CAT.POL.A.330 Ladowanie — suche drogi startowe

(a)

(b)

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 % rozporzadzalnej dlugosci ladowania
(LDA) na lotnisku docelowym lub na kazdym z lotnisk zapasowych, uwzgledniajac:

(1) wysokos¢ bezwzgledna lotniska;

(2) nie wigcej niz 50 % sktadowej czotowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % skladowe;j
tylnej wiatru;

(3) stan i rodzaj nawierzchni drogi startowej; oraz
(4) nachylenie drogi startowej w kierunku ladowania.

Dla operacji podejscia o stromej $ciezce schodzenia operator stosuje dane dotyczace
dtugosci ladowania wyznaczone zgodnie z lit. (a), oparte na wysokos$ci bramki mniejsze;j
niz 60 stop, lecz nie mniejszej niz 35 stodp, oraz przestrzega CAT.POL.A.345.
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Dla operacji krotkiego ladowania, operator stosuje dane dotyczace dlugosci ladowania
wyznaczone zgodnie z lit. (a) i przestrzega CAT.POL.A.350.

Na potrzeby dopuszczenia do lotu zgodnie z lit. (a)-(c), zaktada sig, 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 najwigksze
prawdopodobienstwo, ze zostanie wyznaczona, biorac pod uwage prawdopodobna
predkos¢ 1 kierunek wiatru, charakterystyke manewrowa samolotu na ziemi oraz inne
warunki, takie jak §rodki wspomagajace ladowanie oraz uksztaltowanie terenu.

Jezeli operator nie jest w stanie spetni¢ wymogoéw okreslonych w lit. (d) pkt (2) dla
lotniska docelowego, samolot moze zosta¢ dopuszczony do lotu, tylko jezeli zostanie
wyznaczone lotnisko zapasowe, ktore pozwala na catkowite spetnienie wymogow lit. (a)-

(d).

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

(a)

(b)

(©)

W przypadku gdy odpowiednie meldunki lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w
przewidywanym czasie ladowania droga startowa moze by¢ mokra, LDA jest rowna lub
wigksza od wymaganej diugosci ladowania okreslonej zgodnie z CAT.POL.A.330 i
pomnozonej przez wspdlczynnik 1,15.

W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w
przewidywanym czasie ladowania droga startowa moze by¢ zanieczyszczona, dlugosé
ladowania nie przekracza LDA. Stosowane dane dotyczace dtugosci ladowania operator
okresla w instrukcji operacyjnej.

Dlugo$¢ ladowania na mokrej drodze startowej krotsza od wymaganej w lit. (a), lecz nie
krotsza od wymaganej w CAT.POL.A.330 lit. (a), moze by¢ uzyta, jezeli instrukcja AFM
zawiera dodatkowe szczegdtowe informacje dotyczace dtugosci ladowania na mokrych
drogach startowych.

CAT.POL.A.340 Wymagania dotyczace wznoszenia przy starcie i ladowaniu

Operator uzytkujacy samolot dwusilnikowy spelnia nast¢pujace wymagania dotyczace
wznoszenia przy starcie 1 ladowaniu.

(@)

Wznoszenie przy starcie
(1) Ze wszystkimi silnikami pracujacymi

(i) Staty gradient wznoszenia po starcie wynosi co najmniej 4 % przy
nastgpujacych warunkach:

(A) moc startowa na kazdym silniku;

(B) podwozie wypuszczone, chyba ze moze by¢ ono wciagnigte w czasie
krotszym niz 7 sekund, co pozwala przyjaé, ze jest schowane;

(C) Kklapy w potozeniu do startu; oraz

(D) predkos¢ wznoszenia nie mniejsza niz wigksza z nastgpujacych wartosci:
1,1 Vmc (minimalna predkos¢ lotu sterowanego na ziemi lub blisko
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ziemi) 1 1,2 Vs (predkos$¢ przeciagnigcia lub minimalna predkosé
ustalonego lotu w konfiguracji do ladowania).

(2) Z jednym silnikiem niepracujacym

(i)

(i)

Staty gradient wznoszenia na wysoko$ci 400 stop nad powierzchnig startu ma
wymierng warto$¢ dodatnia przy nastgpujacych warunkach:

(A)

(B)
(©)
(D)
(E)

niepracujacy silnik krytyczny, ze $miglem w polozeniu najmniejszego
oporu;

drugi silnik pracujacy z moca startowa;
schowane podwozie;
klapy w potozeniu do startu; oraz

predkos¢ wznoszenia rowna predkosci osigganej na wysokosci 50 stop.

Staly gradient wznoszenia wynosi co najmniej 0,75 % na wysokosci 1 500
stop nad powierzchnia startu przy nastgpujacych warunkach:

(A)

(B)

(©)
(D)
(E)

niepracujacy silnik krytyczny, ze $migtem w polozeniu najmniejszego
oporu;

drugi silnik pracujacy z moca nieprzekraczajaca maksymalnej mocy
trwatej;

schowane podwozie;
schowane klapy; oraz

predkos$¢ wznoszenia nie mniejsza niz 1,2 Vg;.

(b) Wznoszenie przy ladowaniu

(1) Ze wszystkimi silnikami pracujacymi

(i)

Staly gradient wznoszenia po starcie wynosi co najmniej 2,5 % przy
nastgpujacych warunkach:

(A)

(B)
(©)
(D)

moc lub ciag nie wigksze niz osiagane w ciagu 8 sekund od
zainicjowania ruchu przestawiajacego dzwigni¢ sterowania moca z
potozenia minimalnych lotnych obrotow biegu jatowego;

wypuszczone podwozie;
klapy w potozeniu do ladowania; oraz

predkos¢ wznoszenia rowna Vger (predkosé referencyjna ladowania).

(2) Zjednym silnikiem niepracujacym

(i)

Staly gradient wznoszenia wynosi co najmniej 0,75 % na wysokosci 1 500
stop nad powierzchnig startu przy nastgpujacych warunkach:

(A)
(B)

(©)

niepracujacy silnik krytyczny, ze $migtem w polozeniu najmniejszego
oporu;

drugi silnik pracujacy z moca nieprzekraczajaca maksymalnej mocy
trwalej;

schowane podwozie;
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(D) schowane klapy; oraz

(E) predkos¢ wznoszenia nie mniejsza niz 1,2 Vg;.

CAT.POL.A.345 Zgoda na operacje podejscia ze stroma $ciezkga schodzenia

(@) Operacje podejscia ze stroma Sciezka schodzenia dla $ciezek schodzenia o nachyleniu 4,5°
lub wigkszym oraz z wysoko$cia bramki nizsza niz 60 stdp, lecz nie nizsza niz 35 stop,
wymagaja uprzedniej zgody wtasciwego organu.

(b) Aby uzyska¢ taka zgodg, operator przedstawia dowody spelnienia nastgpujacych
warunkow:

1)

(@)

instrukcja AFM okre§la maksymalny dopuszczalny kat $ciezki schodzenia, wszelkie
inne ograniczenia, procedury normalne, nadzwyczajne lub awaryjne dla stromego
podejscia, jak réwniez poprawki do danych dotyczacych dlugosci pola ladowania
podczas stosowania kryteridow stromego podejscia; oraz

dla kazdego z lotnisk, na ktorym maja by¢ wykonywane operacje podejscia ze
stroma $ciezka schodzenia:

(i) dostepny jest odpowiedni system $ciezki schodzenia skladajacy sig
przynajmniej z systemu wskazan wizualnej $ciezki schodzenia;

(if)  okreslone sa minima pogodowe; oraz
(iii) uwzglednione sa nast¢pujace punkty:
(A) rozmieszczenie przeszkod;
(B) rodzaj wskaznikoéw $ciezki schodzenia i kierunku ladowania;

(C) minimum odniesienia wzrokowego wymagane na wysokosci DH i
MDA;

(D) dostepne wyposazenie poktadowe;
(E) kwalifikacje pilotow i specjalna znajomos¢ lotniska;
(F) ograniczenia i procedury okreslone w instrukcji AFM; oraz

(G) kryteria nieudanego podejscia.

CAT.POL.A.350 Zgoda na operacje krotkiego ladowania

(@) Operacje krotkiego ladowania wymagaja uprzedniej zgody wlasciwego organu.

(b) Aby uzyska¢ taka zgodg, operator przedstawia dowody spelnienia nastgpujacych
warunkow:

(1)

@)

3)

na dlugos¢ uzyta do obliczenia dozwolonej masy do ladowania moze sktadac sig
uzyteczna dtugos¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa powigkszona o deklarowana
warto$¢ LDA;

uzycie deklarowanej strefy bezpieczenstwa jest zatwierdzone przez panstwo, w
ktorym zlokalizowane jest lotnisko;

deklarowana strefa bezpieczenstwa jest wolna od przeszkod lub zaglebien, ktoére
moglyby stanowi¢ zagrozenie dla samolotu ladujacego przed poczatkiem drogi
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startowej, a podczas uzycia drogi startowej do operacji krotkiego ladowania
niedozwolona jest rowniez obecno$¢ w strefie bezpieczenstwa obiektéw ruchomych;

nachylenie deklarowanej strefy bezpieczenstwa w kierunku ladowania nie moze
przekracza¢ 5 % w gore ani 2 % w dok;

uzyteczna dlugos¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa nie przekracza 90 m;

szerokos¢ deklarowanej strefy bezpieczenstwa nie jest mniejsza niz podwojna
szeroko$¢ drogi startowej, odniesiona do przedtuzonej osi centralnej drogi startowej;

wysoko$¢ przelotu nad poczatkiem uzytecznej dlugosci deklarowanej strefy
bezpieczenstwa wynosi 50 stop.

minima pogodowe sa okreslone dla kazdej drogi startowej, ktora ma by¢ uzyta, przy
czym nie s3 one nizsze niz wyzsze z minimow VFR lub NPA;

wymogi dotyczace doswiadczenia pilota oraz odbytych szkolen i1 specjalnej
znajomosci lotniska sa okreslone i spetnione;

dodatkowe warunki, jezeli zostaly okre§lone przez wlasciwy organ, uwzgledniajace
cechy typu samolotu, cechy orograficzne strefy podejscia, dostgpne pomoce
podejscia oraz czynniki dotyczace nieudanego podejscia/zaniechanego ladowania.
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Rozdzial 4 — Klasa osiagow C

CAT.POL.A.400 Start

(@)

(b)

(©)

(d)

Masa startowa nie przekracza maksymalnej masy startowej okreslonej w instrukcji AFM
dla wysokosci ci$nieniowej i temperatury otoczenia na lotnisku odlotu.

Dla samolotow, dla ktérych dane dotyczace dtugosci pola startu zawarte w instrukcji AFM
nie uwzgledniaja niesprawnosci silnika, wymagana odleglo$¢ od rozpoczecia rozbiegu do
osiagnigcia wysokosci 50 stép nad powierzchnia terenu ze wszystkimi silnikami
pracujacymi na okre$lonych zakresach maksymalnej mocy startowej, pomnozona przez
wspotczynnik:

(1) 1,33 dla samolotéw dwusilnikowych;
(2) 1,25 dla samolotow trzysilnikowych; lub
(3) 1,18 dla samolotow czterosilnikowych,

nie przekracza rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu (TORA) na lotnisku, na ktérym ma si¢
odby¢ start.

Dla samolotow, dla ktérych dane dotyczace dlugos$ci pola startu zawarte w instrukcji AFM
uwzgledniaja niesprawnos¢ silnika, spetniane sa nastgpujace wymogi zgodnie ze
specyfikacja podana w instrukcji AFM:

(1) dhugos¢ przerwanego startu nie przekracza ASDA,;

(2) dhugosc startu nie przekracza rozporzadzalnej dtugosci startu (TODA), przy dlugosci
zabezpieczenia startu kontynuowanego nieprzekraczajacej potowy TORA;

(3) dhugosc¢ rozbiegu nie przekracza TORA;
(4) dla startu przerwanego i kontynuowanego stosuje si¢ taka sama warto$¢ Vi; oraz

(5) masa do startu z drogi startowej mokrej lub zanieczyszczonej nie przekracza masy
startowej dozwolonej w takich samych warunkach na drodze startowej suche;j.

Uwzglednia sig:

(1) wysokos¢ cisnieniowa lotniska;

(2) temperaturg otoczenia na lotnisku;

(3) stani rodzaj nawierzchni drogi startowej;

(4) nachylenie drogi startowej w kierunku startu;

(5) nie wigcej niz 50 % podawanej sktadowej czotowej wiatru oraz nie mniej niz 150 %
podawanej sktadowej tylnej wiatru; oraz

(6) jezeli ma to miejsce, strate dtugosci drogi startowej spowodowana ustawianiem
samolotu w osi drogi przed startem.

CAT.POL.A.405 Omijanie przeszkod po starcie

(@)

Tor wznoszenia po starcie z jednym silnikiem niepracujacym omija wszystkie przeszkody
z przewyzszeniem co najmniej 50 stop powigkszonym o wspolczynnik 0,01 x D lub w
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odleglosci poziomej co najmniej 90 m powigkszonej o wspotczynnik 0,125 x D, gdzie D
oznacza odleglo$¢ pozioma pokonana przez samolot od konca TODA. W przypadku
samolotéw o rozpigtosci skrzydet mniejszej niz 60 m moze by¢ stosowana pozioma
odleglo$¢ od przeszkodd réwna polowie rozpigtosci skrzydet, powigkszona o 60 m oraz
wspotezynnik 0,125 x D.

Tor wznoszenia ma swoj poczatek na wysokosci 50 stop nad powierzchnia konca dtugosci
startu wymaganej zgodnie z CAT.POL.A.405 lit. (b) lub (c), a konczy si¢ na wysokosci
1 500 stoép nad powierzchnia terenu.

Wykazujac zgodnos¢ z lit. (a), uwzglednia sig:

(1) masg samolotu w chwili rozpoczgcia rozbiegu;

(2) wysokos¢ cisnieniowa lotniska;

(3) temperature otoczenia na lotnisku; oraz

(4) nie wigcej niz 50 % podawanej sktadowej czotowej wiatru oraz nie mniej niz 150 %
podawanej sktadowej tylnej wiatru.

Nie sa dozwolone zmiany linii drogi do punktu, w ktéorym tor wznoszenia po starcie

osiagnie wysokos¢ rowna 50 stop. Nastepnie zaktada sig, ze od tego punktu do wysokos$ci

400 stop samolot nie bedzie wykonywat zakrgtow z przechyleniem wigkszym niz 15°.

Powyzej wysokosci 400 stop mozna planowaé przechylenia wigksze niz 15°, lecz

nieprzekraczajace 25°. Nalezy uwzgledni¢ wptyw przechylenia na predkosci operacyjne i

tor lotu, w tym przyrost przebytej drogi spowodowany zwigkszonymi predkosciami

operacyjnymi.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu nie wymaga zmian linii drogi wigkszych niz 15°,

operator nie musi bra¢ pod uwagg przeszkdd, ktoérych odleglo$¢ boczna jest wigksza niz:

(1) 300 m, jezeli pilot jest w stanie utrzyma¢ doktadno$¢ nawigacji w strefie
wystepowania przeszkody; lub

(2) 600 m dla lotow we wszystkich innych warunkach.

W przypadkach gdy zamierzony tor lotu wymaga zmian linii drogi wigkszych niz 15°,
operator nie musi bra¢ pod uwage przeszkod, ktorych odleglo$¢ boczna jest wigksza niz:

(1) 600 m, jezeli pilot jest w stanie utrzyma¢ doktadno$¢ nawigacji w strefie
wystgpowania przeszkody; lub

(2) 900 m dla lotow we wszystkich innych warunkach.
Operator ustanawia procedury awaryjne w celu spelnienia wymogoéw lit. (a)-(f) oraz
zapewnienia bezpiecznej trasy omijajacej przeszkody tak, aby umozliwi¢ spelnienie
wymogow dotyczacych przelotu po trasie okreslonych w CAT.POL.A.410 lub ladowanie
na lotnisku odlotu lub na lotnisku zapasowym po starcie.

CAT.POL.A.410 Przelot ze wszystkimi silnikami pracujacymi

(@)

Samolot w przewidywanych warunkach meteorologicznych w kazdym punkcie trasy lub

jakiegokolwiek planowanego odchylenia od niej jest w stanie osiagnaé predkos¢

wznoszenia réwna co najmniej 300 stop na minutg ze wszystkimi silnikami pracujacymi
na okreslonych zakresach maksymalnej mocy trwatej na:
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(1) minimalnych wysoko$ciach dla bezpiecznego lotu na kazdym odcinku zamierzone;j
linii drogi lub planowanego odchylenia od niej, okreslonych w instrukcji operacyjne;j
lub obliczonych na podstawie zawartych w niej informacji dotyczacych danego
samolotu; oraz

(2) minimalnych wysokosciach niezbednych dla spelnienia warunkdéw okreslonych
odpowiednio w CAT.POL.A.415 i CAT.POL.A.420.

CAT.POL.A.415 Przelot z jednym silnikiem niepracujacym

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

W przewidywanych dla lotu warunkach meteorologicznych, w przypadku wystapienia
niesprawnos$ci dowolnego silnika w dowolnym punkcie trasy lub planowanego odchylenia
od niej 1 z pozostatymi silnikami pracujacymi na okre$lonych zakresach maksymalne;
mocy trwalej, samolot moze kontynuowac¢ lot z wysokos$ci przelotowej do lotniska, na
ktérym mozliwe jest wykonanie ladowania zgodnie z odpowiednio CAT.POL.A.430 Iub
CAT.POL.A.435. Samolot omija przeszkody lezace w odlegtosci do 9,3 km (5 mil
morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi z przewyzszeniem wynoszacym co
najmniej:

(1) 1000 stop, jezeli predkos¢é wznoszenia jest rowna lub wigksza niz zero; lub

(2) 2000 stop, jezeli predkos¢ wznoszenia jest mniejsza od zera.

Tor lotu na wysokosci 450 m (1 500 stop) nad lotniskiem, na ktorym zaktadane jest
ladowanie po wystapieniu niesprawnosci jednego silnika, ma dodatnie nachylenie.

Dostepna predkos¢ wznoszenia samolotu jest o 150 stop na minutg mniejsza od okreslone;j
catkowitej predkosci wznoszenia.

Marginesy podane w lit. (@) sa zwigkszane do 18,5 km (10 mil morskich), jezeli
doktadnos$¢ nawigacji nie sigga poziomu co najmniej RNPS.

Zezwala si¢ na zrzut paliwa do ilosci umozliwiajace] osiagnigcie lotniska z wymaganym
zapasem paliwa, przy uzyciu bezpiecznej procedury.

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

(@)

(b)

(©)

W Zadnym punkcie zamierzonej linii drogi samolot wyposazony w co najmniej trzy silniki
nie jest oddalony o wigcej niz 90 minut lotu — z predko$cia przelotowa maksymalnego
zasiggu wlasciwa dla lotu ze wszystkimi silnikami pracujacymi, w standardowe;j
temperaturze i warunkach bezwietrznych — od lotniska, na ktérym przy przewidywanej
masie do ladowania sa spelnione wymogi dotyczace osiagdéw, jezeli nie sa speinione
wymogi lit. (b)-(e).

Tor lotu z dwoma silnikami niepracujacymi pozwala na kontynuowanie lotu w
przewidywanych warunkach meteorologicznych z ominigciem wszystkich przeszkod,
znajdujacych si¢ w odlegtosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzone;j
linii drogi z przewyzszeniem wynoszacym co najmniej 2 000 stop, do lotniska, na ktérym
przy przewidywanej masie do ladowania spelnione sa wymogi dotyczace osiagow.

Zaktada sig, ze niesprawno$¢ dwoch silnikow wystapi w najbardziej krytycznym punkcie
tego odcinka trasy, na ktorym samolot jest oddalony o wigcej niz 90 minut lotu — z
predkoscia przelotowa maksymalnego zasiggu, wlasciwa dla lotu ze wszystkimi silnikami
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pracujacymi, w standardowej temperaturze i warunkach bezwietrznych — od lotniska, na
ktorym przy przewidywanej masie do ladowania spetnione sa wymogi dotyczace osiagow.

Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktorym zaktada si¢ wystapienie niesprawnos$ci
dwoch silnikdéw, nie jest mniejsza od masy, ktdra obejmuje ilo§¢ paliwa wystarczajaca na
lot do lotniska, na ktorym zaktada si¢ ladowanie oraz przybycie nad stref¢ ladowania tego
lotniska na wysokos$ci co najmniej 450 m (1 500 stop), a nastgpnie na 15 minut lotu
poziomego.

Dostgpna predkos¢ wznoszenia samolotu jest o 150 stop na minutg mniejsza od okreslonej
predkosci wznoszenia.

Marginesy podane w lit. (b) sa zwigkszane do 18,5 km (10 mil morskich), jezeli
doktadno$¢ nawigacji nie si¢ga poziomu co najmniej RNPS5.

Zezwala sig 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 przewyzsza
maksymalnej masy do ladowania okreslonej w instrukcji AFM dla wysokosci oraz, jezeli
uwzgledniono to w instrukcji AFM, temperatury otoczenia w przewidywanym czasie ladowania
na lotnisku docelowym lub zapasowym.

CAT.POL.A.430 Ladowanie — suche drogi startowe

(a)

(b)

(©)

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 % rozporzadzalnej dlugosci ladowania
(LDA) na lotnisku docelowym lub na kazdym z lotnisk zapasowych, uwzgledniajac:

(1) wysokos¢ bezwzgledna lotniska;

(2) nie wigcej niz 50 % sktadowej czolowej wiatru oraz nie mniej niz 150 % sktadowe;j
tylnej wiatru;

(3) rodzaj nawierzchni drogi startowej; oraz

(4) nachylenie drogi startowej w kierunku ladowania.

Na potrzeby dopuszczenia do lotu zaktada sig, zZe:

(1) samolot bedzie ladowat na najbardziej korzystnej drodze startowej w warunkach
bezwietrznych; oraz

(2) samolot bedzie ladowal na drodze startowej, co do ktorej istnieje najwigksze
prawdopodobienstwo, ze zostanie wyznaczona, biorac pod uwage prawdopodobna
predkosc¢ 1 kierunek wiatru, charakterystyke manewrowa samolotu na ziemi oraz inne
warunki, takie jak $rodki wspomagajace ladowanie oraz uksztattowanie terenu.

Jezeli operator nie jest w stanie spetni¢ wymogow okreslonych w lit. (b) pkt (2) dla
lotniska docelowego, samolot moze zosta¢ dopuszczony do lotu tylko jezeli zostanie
wyznaczone lotnisko zapasowe, ktdre pozwala na calkowite spetnienie wymogow lit. (a) i

lit. (b).
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CAT.POL.A.435 Ladowanie — mokre i zanieczyszczone drogi startowe

(@)

(b)

W przypadku gdy odpowiednie meldunki lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w
przewidywanym czasie ladowania droga startowa moze by¢ mokra, LDA jest rowna lub
wigksza od wymaganej dlugosci ladowania okre$lonej zgodnie z CAT.POL.A.430 i
pomnozonej przez wspotczynnik 1,15.

W przypadku gdy odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze w
przewidywanym czasie ladowania droga startowa moze by¢ zanieczyszczona, dhugosé
ladowania nie przekracza LDA. Stosowane dane dotyczace dlugosci ladowania operator
okresla w instrukcji operacyjne;.
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Sekcja 2 — Smiglowce

Rozdzial 1 — Wymagania ogolne

CAT.POL.H.100 Zastosowanie

(@)

(b)

(©)

(d)

Smiglowiec uzytkuje si¢ zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi klasy
0siagow.

Smiglowce uzytkuje si¢ w klasie osiagow 1:

(1) podczas operacji do/z lotnisk lub miejsc wykonywania operacji lotniczych w gesto
zaludnionym, nieprzyjaznym S$rodowisku, z wyjatkiem operacji do/z miejsc
wykonywania operacji zwigzanych z zabezpieczeniem interesu publicznego (PIS)
zgodnie z CAT.POL.H.225; lub

(2) przy MOPSC wynoszacej ponad 19, z wyjatkiem operacji do/z ladowisk dla
$miglowcoOw na morzu w klasie osiagdw 2 na podstawie zezwolenia wydanego
zgodnie z CAT.POL.H.305.

O ile przepisy lit. (b) nie stanowia inaczej, $migtowce 0 MOPSC wynoszacej 19 lub mniej,
ale wigcej niz 9, uzytkuje si¢ w klasie osiagéw 1 lub 2.

O ile przepisy lit. (b) nie stanowia inaczej, Smigtowce o0 MOPSC wynoszacej 9 lub mniej
uzytkuje si¢ w klasie osiagow 1, 2 lub 3.

CAT.POL.H.105 Postanowienia ogélne

(a)

(b)

(©)

Masa $miglowca:
(1) w momencie rozpoczecia startu; lub

(2) w przypadku zmiany planu podczas lotu, w punkcie, od ktérego obowiazuje
zmieniony operacyjny plan lotu,

nie jest wigksza od masy, przy ktorej spelnione sa wymogi niniejszej sekcji dotyczace

rozpoczgeia lotu, uwzgledniajac spodziewana wraz z postgpem lotu redukcj¢ masy oraz

zrzut paliwa zgodny z odpowiednim wymogiem.

Do okreslania zgodno$ci z wymogami niniejszej sekcji uzywa si¢ zatwierdzonych danych

dotyczacych osiagéw zawartych w instrukcji AFM, uzupetnionych, w zaleznosci od

potrzeb, o inne dane zgodnie z odpowiednim wymogiem. Takie inne dane operator okresla

w instrukcji operacyjnej. W celu uniknigcia dublowania czynnikéw, przy stosowaniu

czynnikOw zawartych w niniejszej sekcji moga by¢ brane pod uwage czynniki operacyjne

uwzglednione wczes$niej w instrukcji AFM.

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami niniejszej sekcji uwzglednia si¢ nastgpujace

parametry:

(1) masa smigtowca;

(2) konfiguracja $migtowca;

(3) warunki otoczenia, w szczegolnosci:

(1)  wysoko$¢ cisnieniowa i temperatura;
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z wyjatkiem przepisu lit. (C), dla wymogdéw dotyczacych startu, toru
wznoszenia po starcie i ladowania, uwzglednia si¢ wptyw wiatru nie
wigkszy niz 50 % podawanej statej skladowej czolowej wiatru
wynoszacej 5 weztdw lub wigcej;

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 sktadowej
tylnej wiatru; oraz

w przypadku gdy precyzyjne urzadzenia pomiaru wiatru umozliwiaja
doktadny pomiar predkosci wiatru nad punktem startu i ladowania,
operator moze ustali¢ skladowe wiatru przekraczajace 50 %, pod
warunkiem wykazania wlasciwemu organowi, ze odlegtos¢ od FATO
oraz doktadno$¢ ulepszen urzadzen pomiaru wiatru zapewniaja
odpowiedni poziom bezpieczenstwa;

racyjne; oraz

(5) dziatanie wszelkich systemow majacych niekorzystny wptyw na osiagi.

CAT.POL.H.110 Omijanie przeszkod

(@) Dla potrzeb wymagan dotyczacych omijania przeszkod, przeszkoda znajdujaca si¢ poza
FATO na torze wznoszenia po starcie lub na torze nieudanego podejscia jest brana pod
uwage, jezeli jej odlegltos¢ boczna od najblizszego punktu na powierzchni terenu
znajdujacego si¢ ponizej zamierzonego toru lotu nie przekracza:

(1) W przypadk

u operacji VFR:

(i) potowy minimalnej szerokosci okre§lonej w instrukcji AFM — lub, jezeli

takiej

szeroko$ci nie okreslono, wartosci ,,0,75 x D”, gdzie D jest

najwigkszym wymiarem $migtowca z obracajacymi si¢ wirnikami;

(if) powigkszonej o wigksza z nastgpujacych wartosci: ,,0,25 x D” lub ,,3 m”;

(iii) powigkszonej o:

(A)

(B)

0,10 x odlegtos¢ DR, w przypadku operacji VFR wykonywanych w
dzien; lub

0,15 x odlegtos¢ DR, w przypadku operacji VFR wykonywanych w
nocy.

(2) W przypadku operacji IFR:

(1) ,,1,5 % D” lub 30 m, w zaleznosci od tego, ktéra z tych warto$ci jest wigksza,
powigkszonej o:

(A)

(B)

(©)

0,10 x odlegtos¢ DR, w przypadku operacji IFR z doktadnym
naprowadzaniem;

0,15 x odleglos¢ DR, w przypadku operacji IFR ze standardowym
naprowadzaniem; lub

0,30 x odlegtos¢ DR, w przypadku operacji IFR bez naprowadzania.
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(i) Ustalajac tor nieudanego podejscia, dywergencje strefy wystgpowania
przeszkody uwzglednia si¢ tylko po koncu rozporzadzalnej dtugosci startu
(TODA).

(3) W przypadku operacji, podczas ktorych poczatkowa faza startu jest wykonywana
wedlug odniesien wzrokowych 1 nastgpuje przejscie do lotu IFR/IMC w punkcie
przejscia, do momentu osiagni¢cia punktu przejScia obowiazuja kryteria wymagane
w pkt (1), a po przekroczeniu punktu przejScia obowiazuja kryteria wymagane w pkt
(2). Punkt przejscia nie moze by¢ potozony przed koncem dtugosci startu wymaganej
dla $miglowcow (take-off distance required for helicopters, TODRH) uzytkowanych
w klasie osiagow 1, ani przed zdefiniowanym punktem po starcie (defined point after
take-off, DPATO) dla $migtowcow uzytkowanych w klasie osiagow 2.

W przypadku startu wykonywanego z uzyciem procedury wstecznej lub procedury
przejscia bocznego, dla potrzeb wymagan dotyczacych omijania przeszkdd, przeszkoda
znajdujaca si¢ na obszarze wykonywania procedury wstecznej lub przejscia bocznego jest
brana pod uwagg, jezeli jej odleglos¢ boczna od najblizszego punktu na powierzchni
terenu pod zamierzonym torem lotu nie przekracza:

(1) potowy minimalnej szerokosci okreslonej w instrukcji AFM lub, jezeli nie okre$lono
takiej szeroko$ci, 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 odlegtos¢
pokonana przez $§migtowiec od tytu FATO, lub

(i) w przypadku operacji VFR wykonywanych w nocy, 0,15 X odlegtos¢
pokonana przez $smigtowiec od tylu FATO.

Przeszkody mozna zignorowac, jezeli znajdujq si¢ dalej niz:

(1) 7 x promien wirnika (R) w przypadku operacji wykonywanych w dzien, jezeli
podczas wznoszenia istnieje pewnos¢ osiagnigcia dokladnej nawigacji przy pomocy
odpowiedniej orientacji wzrokowej;

(2) 10 x R w przypadku operacji nocnych, jezeli podczas wznoszenia istnieje pewnos¢
osiagnigcia doktadnej nawigacji przy pomocy odpowiedniej orientacji wzrokowej;

(3) 300 m, jezeli doktadnos¢ nawigacji mozna osiagna¢ dzigki odpowiednim pomocom
nawigacyjnym; lub

(4) 900 m we wszystkich pozostatych przypadkach.
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Rozdzial 2 — Klasa osiagow 1

CAT.POL.H.200 Postanowienia ogdlne

Smigtowce uzytkowane w klasie osiagéw 1 sa certyfikowane w kategorii A lub rownowazne;.

CAT.POL.H.205 Start

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

Masa startowa $miglowca nie przekracza maksymalnej masy startowej podanej w
instrukcji AFM dla procedury, ktora ma by¢ zastosowana.

Masa startowa $migloweca jest taka, ze:

(1) umozliwia przerwanie startu i wyladowanie w granicach FATO w przypadku
stwierdzenia niesprawnosci silnika krytycznego przed lub w punkcie decyzji 0 starcie
(TDP);

(2) wymagana dlugo$¢ przerwanego startu (rejected take-off distance required,
RTODRH) nie przekracza rozporzadzalnej dtugos$ci przerwanego startu (take-off
distance available, RTODAH); oraz

(3) TODRH nie przekracza rozporzadzalnej dtugosci startu (take-off distance available,
TODAH).

(4) nie naruszajac lit. (b) pkt (3), TODRH moze przekroczy¢ TODAH, jezeli
Smiglowiec, z niesprawnos$cia krytyczna silnika stwierdzona w TDP, moze, w
przypadku kontynuowania startu, omina¢ wszystkie przeszkody do konca TODRH z
przewyzszeniem nie mniejszym niz 10,7 m (35 stop).

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami lit. (a) 1 (b), uwzglednia si¢ odpowiednie parametry
podane w CAT.POL.H.105 lit. (c) na lotnisku lub miejscu wykonywania operacji
lotniczych, z ktérego ma nastapi¢ odlot.

Czes¢ fazy startu, az do osiagnigcia TDP jest wykonywana z widocznoscig terenu, tak aby
mozliwe bylo przerwanie startu.

W przypadku stwierdzenia niesprawnosci krytycznej silnika przed osiagnigciem punktu
TDP lub w punkcie TDP podczas startu wykonywanego z zastosowaniem procedury
wstecznej lub procedury przejscia bocznego, wszystkie przeszkody znajdujace si¢ na
obszarze wykonywania procedury wstecznej lub przejScia bocznego sa omijane z
odpowiednim marginesem.

CAT.POL.H.210 Tor wznoszenia po starcie

(@)

Od konca TODRH z niesprawnoscia krytyczna silnika rozpoznang w punkcie TDP:

(1) Masa startowa pozwala na taki tor wznoszenia po starcie, ktory zapewnia ominigcie
wszystkich przeszkdd znajdujacych si¢ na torze wznoszenia z przewyzszeniem CO
najmniej 10,7 m (35 stép) w operacjach VFR oraz 10,7 m (35 stop) + 0,01 x
odleglos¢ DR w operacjach IFR. Pod uwagg nalezy bra¢ tylko przeszkody okreslone
w CAT.POL.H.110.

(2) W przypadku zmiany kierunku o wigcej niz 15°, nalezy uwzgledni¢ wptyw
przechylenia na zdolno$¢ spetlienia wymagan dotyczacych omijania przeszkod.
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Wykonywania takiego zakrgtu nie rozpoczyna si¢ przed osiagnigciem wysokosci 61
m (200 stop) nad powierzchnia startu, chyba ze jest on czg$cia zatwierdzonej
procedury okre$lonej w instrukcji AFM.

(b) Wykazujac zgodnos¢ z wymaganiami lit. (a), uwzglednia si¢ odpowiednie parametry
podane w CAT.POL.H.105 lit. (c) na lotnisku lub miejscu wykonywania operacji
lotniczych, z ktorych ma nastapi¢ odlot.

CAT.POL.H.215 Przelot z krytycznym silnikiem niepracujacym

(@)

(b)

(©)

Masa i tor lotu $miglowca we wszystkich punktach wzdtuz trasy przelotu z niepracujacym
silnikiem krytycznym w spodziewanych warunkach meteorologicznych pozwalaja na
zachowanie zgodnosci z wymaganiami pkt (1), (2) lub (3):

1)

@)

(3)

Kiedy zaktada si¢, ze w dowolnym momencie lot bedzie wykonywany bez kontaktu
wzrokowego z terenem, masa $migtowca pozwala na wznoszenie z niepracujacym
silnikiem krytycznym z predkoscia pionowa wynoszaca co najmniej 50 stop/minute
na wysokos$¢ co najmniej 300 m (1 000 stop), lub 600 m (2 000 stép) w rejonach
gorzystych nad wszystkimi przeszkodami lezacymi wzdhuz trasy w odleglosci do 9,3
km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi.

Kiedy zaktada si¢, ze lot bedzie wykonywany bez widocznosci terenu, tor lotu
pozwala Smiglowcowi na kontynuowanie lotu od wysokosci (altitude) przelotowej do
wysokosci (height) 300 m (1000 stop) ponad wysoko$¢ miejsca ladowania, na
ktorym mozna wykona¢ ladowanie zgodnie z wymaganiami podanymi w
CAT.POL.H.220. Tor lotu przewyzsza o co najmniej 300 m (1 000 stop) lub 600 m
(2 000 stop) w rejonach gorzystych wszystkie przeszkody lezace wzdtuz trasy w
odlegtosci do 9,3 km (5 mil morskich) po obu stronach zamierzonej linii drogi.
Mozna stosowa¢ techniki ptaskiego znizania (drift-down).

Kiedy zaktada sig, ze lot bedzie wykonywany w warunkach meteorologicznych dla
lotow z widocznos$cia (VMC) oraz z widocznoscia terenu, tor lotu pozwala
$miglowcowi na kontynuowanie lotu od wysokosci (altitude) przelotowej do
wysokosci (height) 300 m (1 000 stop) ponad wysoko$¢ miejsca ladowania, na
ktéorym mozna wykona¢ ladowanie zgodnie z wymaganiami podanymi Ww
CAT.POL.H.220, bez schodzenia ponizej odpowiedniej wysoko$ci przelotowe;.
Przeszkod potozonych w odleglosci do 900 m po obu stronach trasy mozna nie
uwzgledniad.

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami podanymi w lit. (a) pkt (2) lub lit. (a) pkt (3):

(1)

(2)
(3)

(4)

zaklada sig, ze niesprawnos¢ silnika krytycznego nastapi w najbardziej krytycznym
punkcie trasy;

uwzglednia si¢ wplyw wiatru na tor lotu;

zrzut paliwa planuje si¢ tylko do ilosci umozliwiajacej osiagnigcie lotniska lub
miejsca wykonywania operacji lotniczych z wymaganymi zapasami paliwa i uzyciem
bezpiecznej procedury; oraz

nie planuje si¢ zrzutu paliwa ponizej wysokosci 1 000 stop nad terenem.

Marginesy szeroko$ci podane w lit. (a) pkt (1) i lit. (a) pkt (2) zwigksza si¢ do 18,5 km
(10 mil morskich), jezeli doktadnosci nawigacji nie mozna osiagnac dla 95 % catkowitego
czasu lotu.
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CAT.POL.H.220 Ladowanie

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

Masa $miglowca do ladowania w przewidywanym czasie ladowania nie przekracza
maksymalnej masy okreslonej w instrukcji AFM dla procedury, ktéora ma zostaé
wykonana.

W przypadku stwierdzenia niesprawnos$ci krytycznej silnika w dowolnym punkcie przed
osiagnigciem punktu LDP lub w punkcie LDP, mozliwe jest wyladowanie 1 zatrzymanie
$miglowca w granicach FATO, lub zaniechanie ladowania i kontynuowanie lotu z
omini¢ciem wszystkich przeszkod lezacych na torze lotu z przewyzszeniem 10,7 m (35
stop). Pod uwage nalezy bra¢ tylko przeszkody okreslone w CAT.POL.H.110.

W przypadku stwierdzenia niesprawnosci krytycznej silnika w dowolnym punkcie po
osiagnigciu punktu LDP lub w punkcie LDP, mozliwe jest:

(1) ominigcie wszystkich przeszkod lezacych na torze podejscia; oraz

(2) wyladowanie i zatrzymanie Smiglowca w granicach FATO.

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami podanymi w lit. (a)-(c), uwzglednia si¢ odpowiednie
parametry podane w CAT.POL.H.105 lit. (c) na lotnisku lub miejscu wykonywania

operacji lotniczych, z ktorego ma nastapi¢ odlot, lub dla kazdego wymaganego
zapasowego lotniska lub miejsca wykonywania operacji lotniczych.

Czg$¢ fazy ladowania od punktu LDP do przyziemienia jest wykonywana z widoczno$cia
terenu.

CAT.POL.H.225 Operacje sSmiglowcowe do/z miejsc wykonywania operacji zwigzanych z
zabezpieczeniem interesu publicznego

(@)

(b)

Operacje do/z miejsc wykonywania operacji zwigzanych z zabezpieczeniem interesu

publicznego (public interest site, PIS) mozna wykonywaé¢ w klasie osiagéw 2 bez

spetnienia wymagan okreslonych w CAT.POL.H.310 lit. (b) lub CAT.POL.H.325 lit. (b),

pod warunkiem spetnienia nastepujacych wymagan:

(1) PIS ustanowiono przed 1 lipca 2002 roku;

(2) rozmiar lub rozmieszczenie przeszkod uniemozliwia spetnienie wymogow dla klasy
osiagoéw 1;

(3) dana operacja jest wykonywana przy uzyciu smigtowca z MOPSC wynoszaca 6 lub
mniej;

(4) operator spelnia wymagania okreslone w CAT.POL.H.305 lit. (b) pkt (2) i lit. (b) pkt
3);

(5) masa $miglowca nie przekracza maksymalnej masy okreslonej w instrukcji AFM dla
gradientu wznoszenia 8 % w warunkach bezwietrznych przy odpowiedniej
bezpiecznej predkosci startu (take-off safety speed, Vross) z niepracujacym silnikiem

krytycznym i pozostatymi silnikami pracujacymi na odpowiednich zakresach mocy;
oraz

(6) operator uzyskat uprzednia zgodg wlasciwego organu i panstwa, w ktorym potozone
jest PIS.

W instrukcji operacyjnej ustanawia si¢ procedury dla okreslonego miejsca wykonywania
operacji w celu jak najwigkszego skrdcenia czasu zagrozenia os6b znajdujacych si¢ na
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poktadzie $§miglowca oraz na ziemi w przypadku niesprawnosci silnika $§miglowca podczas
startu 1 ladowania.

Instrukcja operacyjna zawiera, dla kazdego PIS: diagram lub opatrzona przypisami
fotografie pokazujace jego najwazniejsze cechy 1 wymiary, brak zgodnosci z
wymaganiami klasy osiagow 1, najwazniejsze zagrozenia oraz plan postgpowania w
przypadku wystapienia incydentu.
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Rozdzial 3 — Klasa osiagow 2

CAT.POL.H.300 Postanowienia ogdlne

Smigtowce uzytkowane w klasie osiagdw 2 sa certyfikowane w kategorii A lub rownowaznej.

CAT.POL.H.305 Operacje wykonywane bez zapewnionej mozliwosci bezpiecznego
ladowania przymusowego

(@)

(b)

Operacje bez zapewnionej mozliwosci bezpiecznego ladowania przymusowego podczas
fazy startu i ladowania wykonuje si¢ tylko, jezeli operator uzyskat zezwolenie wtasciwego

organu.

Aby uzyskac i utrzymac takie zezwolenie, operator:

(1) przeprowadza oceng ryzyka, okreslajac:

(i)
(i)

typ $miglowca; oraz

typ operacji;

(2) wprowadza nast¢pujacy zbior warunkow:

(i)

(i)

(iii)

(iv)
(v)

oraz

operator zdobywa i utrzymuje standard modyfikacji $migtowiec/silnik
okreslony przez producenta;

operator przeprowadza czynno$ci obstugi profilaktycznej zalecane przez
producenta §miglowca lub silnikow;

operator wlacza procedury startu 1 ladowania do instrukcji operacyjnej, chyba
ze sa one juz okreslone w instrukcji AFM;

operator okresla szkolenie dla zalogi lotniczej; oraz

operator wprowadza system zglaszania producentowi przypadkdéw wystapienia
utraty mocy, wylaczenia si¢ silnikéw lub niesprawnosci silnikow;

(3) wprowadza system monitorowania zuzycia $Smigtowca (usage monitoring system,
UMS).

CAT.POL.H.310 Start

(@)

(b)

Masa startowa nie przekracza maksymalnej masy okreslonej dla predkosci wznoszenia 150
stop/min na wysokosci 300 m (1 000 stop) nad poziomem lotniska lub miejsca
wykonywania operacji lotniczych z niepracujacym silnikiem krytycznym i pozostatymi
silnikami pracujacymi na odpowiednich zakresach mocy.

W przypadku operacji innych niz operacje okre§lone w CAT.POL.H.305, start
przeprowadza si¢ w taki sposob, ze az do osiagnigcia punktu, od ktérego mozna
bezpiecznie kontynuowac¢ lot, mozliwe jest wykonanie bezpiecznego ladowania
przymusowego.
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W  przypadku operacji wykonywanych zgodnie z wymaganiami okres§lonymi w
CAT.POL.H.305, oprécz wymogu okreSlonego w lit. (a) spelniane sa ponizsze
wymagania:

(1) masa startowa nie przekracza maksymalnej masy okres$lonej w instrukcji AFM dla
zawisu bez wpltywu ziemi ze wszystkimi silnikami pracujacymi (all engines
operative out of ground effect, AEO OGE) w warunkach bezwietrznych ze
wszystkimi silnikami pracujacymi na odpowiednich zakresach mocy; lub

(2) w przypadku operacji z ladowisk dla $migtowcow na morzu:
(i)  przy uzyciu $migtowcoéw z MOPSC ponad 19; lub

(i) kazdego $migtowca uzytkowanego z ladowiska dla $miglowcoéw na morzu
polozonego w nieprzyjaznym $rodowisku,

masa startowa uwzglednia: procedurg oraz minigcie krawedzi ladowiska 1 opadnigcie
$migtowca odpowiednie dla wysokosci ladowiska dla $migtowcow z niepracujacym
silnikiem/silnikami krytycznym/krytycznymi i pozostalymi silnikami pracujacymi na
odpowiednim zakresie mocy.

Wykazujac zgodno$¢ z wymaganiami okre§lonymi w lit. (a)-(c), uwzglednia si¢
odpowiednie parametry podane w CAT.POL.H.105 lit. (c) dla punktu odlotu.

Czg$¢ fazy startu przed spelnieniem wymogu podanego w CAT.POL.H.315 jest
wykonywana z widoczno$cig terenu.

CAT.POL.H.315 Tor wznoszenia po starcie

Od momentu osiagnigcia zdefiniowanego punktu po starcie (DPATO) lub, alternatywnie, nie
pozniej niz po osiagnieciu wysokosci 200 stop nad powierzchnia startu, z niepracujacym
silnikiem krytycznym, spelniane sa wymagania okreslone w CAT.POL.H.210 lit (a) pkt (1), lit.
(@) pkt (2) i lit. (b).

CAT.POL.H.320 Przelot z krytycznym silnikiem niepracujacym

Nalezy spelnia¢ wymagania podane w CAT.POL.H.215.

CAT.POL.H.325 Ladowanie

(@)

(b)

Masa startowa w przewidywanym czasie ladowania nie przekracza maksymalnej masy
okreslonej dla predkosci wznoszenia 150 stop/min na wysokosci 300 m (1 000 stop) nad
poziomem lotniska lub miejsca wykonywania operacji lotniczych z niepracujacym
silnikiem krytycznym i pozostalymi silnikami pracujacymi na odpowiednich zakresach
mocy.

W przypadku wystapienia niesprawnosci silnika krytycznego w dowolnym punkcie toru
podejscia:

(1) mozliwe jest zaniechanie ladowania zgodnie z wymaganiami podanymi w
CAT.POL.H.315; lub

(2) w przypadku operacji innych niz operacje okreslone w CAT.POL.H.305, $migtowiec
moze wykona¢ bezpieczne ladowanie przymusowe.
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W  przypadku operacji wykonywanych zgodnie z wymaganiami okres§lonymi w
CAT.POL.H.305, oprécz wymogu okreSlonego w lit. (a) spelniane sa ponizsze
wymagania:

(1) masa startowa nie przekracza maksymalnej masy okres$lonej w instrukcji AFM dla
zawisu bez wptywu ziemi z wszystkimi silnikami pracujacymi (all engines operative
out of ground effect, AEO OGE) w warunkach bezwietrznych ze wszystkimi
silnikami pracujacymi na odpowiednim zakresie mocy; lub

(2) w przypadku lotéw do ladowiska dla $miglowcdéw na morzu:
(i)  przy uzyciu $migtowcoéw z MOPSC ponad 19; lub

(i) kazdego $miglowca lecacego do ladowiska dla $migtowcow na morzu
polozonego w nieprzyjaznym $rodowisku,

masa startowa uwzglednia: procedure i opadnigcie Smiglowca odpowiednie dla wysoko$ci
ladowiska dla $§miglowcdw z niepracujacym silnikiem krytycznym i pozostatymi silnikami
pracujacymi na odpowiednim zakresie mocy.

Wykazujac zgodnos$¢ z wymaganiami podanymi w lit. (a)-(c), uwzglednia si¢ odpowiednie
parametry podane w CAT.POL.H.105 lit. (c) dla lotniska docelowego lub kazdego
wymaganego lotniska zapasowego.

Czes¢ fazy ladowania, po ktorej nie jest mozliwe spelnienie wymogu podanego w lit. (b)
lit. (1) jest wykonywana z widocznoscia terenu.

152 z 221



Zatgcznik 1V ,,Part-CAT”

Rozdzial 4 — Klasa osiagow 3

CAT.POL.H.400 Postanowienia og6lne

(@)

(b)

(©)

(d)

Smiglowce uzytkowane w klasie osiagow 3 sa certyfikowane w kategorii A lub
rownowaznej, lub kategorii B.

Operacje wykonuje si¢ tylko w srodowisku przyjaznym, z wyjatkiem:
(1) operacji wykonywanych zgodnie z CAT.POL.H.420; lub

(2) w przypadku fazy startu i ladowania dla operacji wykonywanych zgodnic z
wymaganiami okreslonymi w lit. ().

W przypadku uzyskania przez operatora zezwolenia zgodnie z CAT.POL.H.305, mozna
wykonywa¢ operacje z/do lotniska lub miejsca prowadzenia operacji lotniczych
potozonego poza gesto zaludnionym, nieprzyjaznym $rodowiskiem bez zapewnionej
mozliwos$ci bezpiecznego ladowania przymusowego:

(1) podczas startu, przed osiagnigciem predkosci Vy (predkosé lotu dla maksymalne;
predkosci wznoszenia) lub wysokosci 200 stop nad powierzchnia startu; lub

(2) podczas ladowania, ponizej 200 stop nad powierzchnig ladowania.
Operacji nie wykonuje sie:

(1) bez widocznosci terenu;

(2) wnocy;

(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)

(b)

Masa startowa jest nizsza z nastgpujacych wartosci:
(1) MCTOM; lub

(2) maksymalna masa startowa okre$lona dla zawisu z wptywem ziemi ze wszystkimi
silnikami pracujacymi z moca startowa lub, jezeli warunki sprawiaja, Ze utrzymanie
zawisu z wptywem ziemi nie jest prawdopodobne, masa startowa okre§lona dla
zawisu bez wplywu ziemi ze wszystkimi silnikami pracujacymi z mocg startowa.

Z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w CAT.POL.H.400 lit. (b), w przypadku
wystapienia niesprawnosci silnika, $miglowiec jest stanie wykona¢ bezpieczne ladowanie
przymusowe.

CAT.POL.H.410 Przelot

(@)

Smiglowiec jest w stanie, ze wszystkimi silnikami pracujacymi w zakresach maksymalnej
mocy trwatej, kontynuowac lot wzdluz zamierzonej trasy lub planowanego odchylenia od
niej bez schodzenia ponizej odpowiedniej wysokos$ci przelotowe;.
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Z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w CAT.POL.H.420, w przypadku wystapienia
niesprawno$ci  silnika, $miglowiec jest w stanie wykona¢ bezpieczne ladowanie
przymusowe.

CAT.POL.H.415 Ladowanie

(@)

(b)

Masa $migtowca do ladowania w przewidywanym czasie ladowania jest nizsza z
nastepujacych wartosci:

(1) maksymalna certyfikowana masa do ladowania; lub

(2) maksymalna masa do ladowania okreslona dla zawisu z wplywem ziemi ze
wszystkimi silnikami pracujacymi z moca startowa lub, jezeli warunki sprawiaja, ze
utrzymanie zawisu z wplywem ziemi nie jest prawdopodobne, masa do ladowania
okreslona dla zawisu bez wptywu ziemi ze wszystkimi silnikami pracujacymi z moca
startowaq.

Z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w CAT.POL.H.400 lit. (b), w przypadku
wystapienia niesprawnosci silnika, $§migltowiec jest stanie wykona¢ bezpieczne ladowanie
przymusowe.

CAT.POL.H.420 Operacje z uzyciem Smiglowcow w Srodowisku nieprzyjaznym poza
obszarem gesto zaludnionym

(a)

(b)

(©)

Operacje $Smigtowcami z napgdem turbinowym i MOPSC wynoszaca 6 lub mniej w
srodowisku nieprzyjaznym bez mozliwosci wykonania bezpiecznego ladowania
przymusowego wykonuje si¢ tylko, jezeli operator uzyskat zezwolenie wtasciwego organu.

Aby uzyskac i utrzymac takie zezwolenie, operator:

(1) wykonuje takie operacje tylko w obszarze gérzystym lub odosobnionym okreslonym
i zatwierdzonym przez organ odpowiedzialny za ten obszar;

(2) nie wykonuje takich operacji w ramach zezwolenia HEMS;

(3) uzasadnia, ze ograniczenia $miglowca lub inne uzasadnione wzgledy uniemozliwiaja
zastosowanie odpowiednich kryteridéw osiagow; oraz

(4) uzyskat zatwierdzenie zgodnie z CAT.POL.H.305 lit. (b).

Nie naruszajac postanowien CAT.IDE.H.240, operacje takie mozna wykonywaé bez
dodatkowego wyposazenia tlenowego pod warunkiem, ze wysoko$¢ kabinowa nie
przekracza 10 000 stop przez czas dtuzszy niz 30 minut i nigdy nie przekracza wysokosci
ci$nieniowej 13 000 stop.
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Sekcja 3 — Masa i wywazenie

Rozdzial 1 — Statki powietrzne z nap¢dem silnikowym

CAT.POL.MAB.100 Masa i wywazenie, zaladunek

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

(9)

(h)

(i)

W kazdej fazie operacji zaladowanie, masa i potozenie $rodka cigzkosci (centre of gravity,
CQG) statku powietrznego sa zgodne z ograniczeniami okreslonymi w instrukcji AFM lub
w instrukcji operacyjnej, jezeli jest ona bardziej restrykcyjna.

Operator ustala mas¢ oraz potozenie §rodka cigzkosci kazdego statku powietrznego
poprzez jego rzeczywiste zwazenie przed wprowadzeniem do uzytkowania, a nastgpnie
poprzez wazenie co 4 lata, jezeli stosuje masy indywidualne, lub co 9 lat, jezeli stosuje
masy floty. Uwzglednia si¢ 1 odpowiednio dokumentuje taczny wplyw modyfikacji i
napraw na masg 1 wywazenie. Jezeli nieznany jest doktadnie wptyw modyfikacji na masg 1
wywazenie, statek powietrzny jest ponownie wazony.

Statek powietrzny jest wazony przez jego producenta lub przez zatwierdzona organizacje
obslugowa.

Operator okresla, poprzez wazenie lub zastosowanie mas standardowych, mas¢ wszystkich
elementow statku powietrznego oraz czlonkow zatogi wliczanych do suchej masy
operacyjnej statku powietrznego. Okreslany jest wplyw ich rozmieszczenia na potozenie
srodka ciezkosci statku powietrznego.

Operator ustala mas¢ kazdego przewozonego ladunku, w tym balastu, poprzez jego
rzeczywiste zwazenie lub okreSlenie masy przewozonego *tadunku zgodnie ze
standardowymi masami pasazerow 1 bagazu.

Oproécz standardowych mas pasazerow 1 sprawdzonego bagazu, operator moze zastosowac
standardowe masy dla innych elementow tadunku, jezeli wykaze wlasciwemu organowi,
ze elementy te maja taka sama masg lub ze ich masy mieszcza si¢ w dopuszczalnych
granicach.

Operator okre$la masg ladunku paliwa poprzez uzycie jego rzeczywistego cigzaru
wlasciwego lub, jezeli nie jest on znany, cigzaru wilasciwego obliczonego zgodnie z
metoda okre§lona w instrukcji operacyjne;.

Operator dopilnowuje, by zatadunek:

(1) uzytkowanych przez niego statkow powietrznych odbywat si¢ pod nadzorem
wykwalifikowanego personelu; oraz

(2) przewozonego tadunku byl zgodny z danymi uzytymi do obliczenia masy i
wywazenia statku powietrznego.

Operator przestrzega dodatkowych ograniczen konstrukcyjnych w postaci ograniczen
wytrzymato$ci podtogi, maksymalnego obcigzenia metra biezacego podlogi, maksymalne;j
masy przypadajacej na przedzial ladunkowy cargo oraz ograniczen dotyczacych
maksymalnej liczby miejsc pasazerskich. Dodatkowo, w przypadku $migtowcow, operator
uwzglednia zmiany w masie tadunku zachodzace podczas lotu.
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Operator okresla w instrukcji operacyjnej zasady i metody obowiazujace podczas
zatadunku oraz w systemie masy 1 wywazenia, speiniajace wymagania okreslone w lit. (a)-
(1). System ten uwzglednia wszystkie rodzaje planowanych operacji.

CAT.POL.MAB.105 Dane i dokumentacja masy i wywazenia

(@)

(b)

(©)

(d)

Przed kazdym lotem operator ustala dane oraz sporzadza dokumentacj¢ masy i wywazenia,
wyszczegolniajac fadunek oraz jego rozmieszczenie. Dokumentacja masy i wywazenia
umozliwia dowodcy stwierdzenie, ze tadunek oraz jego rozmieszczenie nie powoduja
przekroczenia ograniczen dotyczacych masy 1 wywazenia statku powietrznego.
Dokumentacja masy i wywazenia zawiera nast¢pujace informacije:

(1) znaki rejestracyjne i typ statku powietrznego;
(2) oznaczenie, numer oraz data rejsu;

(3) nazwisko dowddcy;

(4) nazwisko osoby, ktora sporzadzita dokument;

(5) sucha masa operacyjna i odpowiadajace jej potozenie $rodka cigzkosci statku
powietrznego;

(1) w przypadku samolotow uzytkowanych w klasie osiagdw B oraz smiglowcow,
okreslenie potozenia $rodka cigzko$ci nie musi znajdowaé si¢ w dokumentacji
masy 1 wywazenia, jezeli, na przyklad, rozmieszczenie tadunku jest zgodne z
wczesniej obliczong tabela wywazenia lub jezeli mozna wykazaé, ze podczas
planowanych operacji mozliwe jest zapewnienie prawidlowego wywazenia,
niezaleznie od faktycznej masy fadunku.

(6) masa paliwa przy starcie oraz masa paliwa na przelot;

(7) masa materiatow zuzywalnych, innych niz paliwo, stosownie do przypadku;
(8) elementy tadunku z uwzglgdnieniem pasazerow, bagazu, frachtu i balastu;
(9) masa do startu, masa do ladowania oraz masa bez paliwa;

(10) stosowane potozenia $rodka cigzkosci statku powietrznego; oraz

(12) ograniczenia wartosci masy i potozenia srodka cigzko$ci samolotu.

Powyzsze informacje sa dostgpne w dokumentacji planowania lotu lub w systemach masy
1 wywazenia. Niektére z powyzszych informacji moga znajdowa¢ si¢ w innych
dokumentach tatwo dostgpnych do uzycia.

Jezeli dokumentacja masy 1 wywazenia tworzona jest przez komputerowy system
obliczania masy i wywazenia, operator sprawdza spdjno$¢ otrzymanych danych.

Osoba nadzorujaca zaladunek statku powietrznego potwierdza wlasnorgcznym podpisem
lub jego odpowiednikiem, ze tadunek i jego rozmieszczenie sa zgodne z przekazana
dowddcy dokumentacja masy i1 wywazenia. Dowddca potwierdza akceptacjg tego
dokumentu wlasnorgcznym podpisem lub jego odpowiednikiem.

Operator okresla procedury dotyczace zmian w tadunku wprowadzanych w ostatniej
chwili w celu zapewnienia, by:
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(1) wszelkie zmiany wprowadzane w ostatniej chwili po sporzadzeniu dokumentacji
masy 1 wywazenia byly zglaszane dowddcy 1 wprowadzane do dokumentow
planowania lotu zawierajacych dokumentacj¢ masy 1 wywazenia;

(2) okreslona byta maksymalna mozliwa do przyjecia zmiana wprowadzana w ostatniej
chwili dotyczaca liczby pasazeréw lub masy tadunku; oraz

(3) sporzadzana byta nowa dokumentacja masy i wywazenia, jezeli powyzsza warto$¢
maksymalna zostanie przekroczona.

Operator uzyskuje zgode¢ wlasciwego organu jezeli chce korzysta¢ z komputerowego
poktadowego systemu obliczania masy i wywazenia, zintegrowanego lub samodzielnego,
jako glownego zrédta danych przed dopuszczeniem do lotu. Operator wykazuje
doktadnos$¢ 1 niezawodno$¢ tego systemu.
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Podczes¢ D — Przyrzady, dane i wyposazenie

Sekcja 1 — Samoloty

CAT.IDE.A.100 Przyrzady i wyposazenie — postanowienia ogolne

(@)

(©)

(d)

(€)

(f)

Przyrzady 1 wyposazenie wymagane w niniejszej cze¢sci sa zatwierdzane zgodnie z
rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003, z wyjatkiem nastgpujacych pozycji:

(1) zapasowe bezpieczniki;

(2) niezalezne przeno$ne zrodta $wiatla;

(3) precyzyjne urzadzenie do pomiaru czasu;

(4) uchwyt na mapy;

(5) apteczki pierwszej pomocy;

(6) ratunkowy zestaw medyczny;

(7) megafony;

(8) wyposazenie ratunkowe i sygnalizacyjne;

(9) kotwice morskie i wyposazenie do cumowania; oraz
(10) urzadzenia bezpieczenstwa dla dzieci.

Przyrzady 1 wyposazenie niewymagane w niniejszej czgsci, ktore nie musza uzyskaé
zatwierdzenia zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003, ale znajduja si¢ na
poktadzie, speiniaja nastgpujace wymagania:

(1) informacje przedstawiane przez te przyrzady, wyposazenie lub akcesoria nie sa
wykorzystywane przez zalogg lotnicza do spelnienia wymagan okreslonych w
zalaczniku I do rozporzadzenia (WE)
nr 216/2008 lub w CAT.IDE.A.330, CAT.IDE.A.335, CAT.IDE.A.340 i
CAT.IDE.A.345; oraz

(2) przedmiotowe przyrzady i wyposazenie nie wptywaja na zdatno$¢ samolotu do lotu,
nawet jezeli ulegna awarii lub niesprawnosci.

Wyposazenie, ktore ma by¢ wykorzystywane podczas lotu przez jednego czlonka zatogi
lotniczej na jego stanowisku, musi by¢ tatwe do obstugi z tego stanowiska. W przypadku
gdy pojedyncze urzadzenie ma by¢ obstugiwane przez wigcej niz jednego cztonka zatogi,
musi by¢ ono zainstalowane w taki sposob, by bylo tatwe w obstudze z kazdego
stanowiska, z ktorego wymaga si¢ obstugi tego wyposazenia.

Przyrzady, ktére sa wykorzystywane przez ktoregokolwiek z cztonkoéw zatogi lotniczej sa
rozmieszczone tak, by umozliwi¢ obserwowanie ich wskazan z jego stanowiska z
mozliwie minimalnym odchyleniem od prawidlowej pozycji 1 linii wzroku przyjmowanej
przy obserwacji toru lotu przed soba.

Cate wymagane wyposazenie awaryjne jest fatwo dostgpne do natychmiastowego uzycia.
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CAT.IDE.A.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku kiedy jakiekolwiek urzadzenie, element wyposazenia lub
funkcja samolotu wymagane do wykonania zamierzonego lotu nie dziata lub jej brakuje, chyba

ze:
(a)
(b)

samolot jest uzytkowany zgodnie z MEL operatora; lub

operator uzyskuje od wlasciwego organu zezwolenie na uzytkowanie samolotu w ramach
ograniczen gtownego wykazu wyposazenia minimalnego (master minimum equipment list,
MMEL).

CAT.IDE.A.110 Zapasowe bezpieczniki elektryczne

(@)

(b)

Samoloty wyposaza si¢ w zapasowe bezpieczniki elektryczne o warto§ciach wymaganych
do kompletnego zabezpieczenia obwoddw, w celu wymiany tych bezpiecznikéw, ktore
wolno wymieni¢ podczas lotu.

Liczba zapasowych bezpiecznikow wymaganych na pokladzie jest wigksza z
nastepujacych liczb:

(1) 10 % liczby bezpiecznikow kazdej wartosci; lub

(2) po trzy bezpieczniki kazdej wartosci.

CAT.IDE.A.115 Swiatla operacyjne

(a)

(b)

Samoloty uzytkowane w dzien sa wyposazane w:
(1) system swiatet antykolizyjnych;

(2) swiatla zasilane z sieci poktadowej samolotu zapewniajace odpowiednie o$wietlenie
wszystkich przyrzadéw 1 wyposazenia niezbgdnych dla bezpiecznego uzytkowania
samolotu;

(3) s$wiatta zasilane z sieci pokladowej samolotu zapewniajace o$wietlenie we
wszystkich przedzialach pasazerskich; oraz

(4) samodzielne przenosne zrodta $wiatta dla kazdego wymaganego czlonka zalogi,
fatwo dostgpne z wyznaczonych im stanowisk.

Samoloty uzytkowane w nocy sa dodatkowo wyposazane w:

(1) swiatta nawigacyjne/pozycyjne

(2) dwa swiatla ladowania lub pojedyncze $wiatto majace dwa oddzielnie zasilane
wlokna; oraz

(3) swiatta wymagane zgodne z Migdzynarodowymi Przepisami o Zapobieganiu
Zderzeniom na Morzu, w przypadku wodnosamolotow.

CAT.IDE.A.120 Wyposazenie do oczyszczania szyby przedniej

Samoloty o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg sa wyposazane, na kazdym stanowisku pilota, w
urzadzenie utrzymujace w czystosci cze¢s¢ szyby podczas opaddéw atmosferycznych.
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CAT.IDE.A.125 Operacje VFR wykonywane w dzien - przyrzady pilotazowe i
nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace

Samoloty uzytkowane wedtug VFR w dzien otrzymuja nastepujace wyposazenie, dostgpne na
stanowisku pilota:

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

urzadzenia mierzace 1 wyswietlajace:

(1) kierunek magnetyczny;

(2) czas w godzinach, minutach i sekundach;

(3) wysokos¢ ci$nieniowa;

(4) predkos¢ przyrzadowa;

(5) predkosé¢ pionowa;

(6) =zakreti Slizg;

(7) potozenie przestrzenne; oraz

(8) kierunek.

urzadzenia wyswietlajace:

(1) temperaturg powietrza zewngtrznego;

(2) liczbg Macha, zawsze kiedy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczba Macha; oraz
(3) informacje o braku odpowiedniego zasilania wymaganych przyrzadéw poktadowych;

Zawsze kiedy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwoch pilotow, dostgpne sa
dodatkowe oddzielne urzadzenia wyswictlajace nastepujace informacje dla drugiego
pilota:

(1) wysokos¢ ciSnieniowa;

(2) predkos¢ przyrzadowa;

(3) predkos¢ pionowa;

(4) zakreti Slizg;

(5) potozenie przestrzenne; oraz
(6) kierunek.

Urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym dziataniem systemu wskazan
predkosci spowodowanym kondensacja lub oblodzeniem jest montowane w:

(1) samolotach o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC wigkszej niz 9; oraz

(2) samolotach, dla ktérych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po
dniu 1 kwietnia 1999 roku.

Samoloty jednosilnikowe, dla ktérych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy przed
dniem 22 maja 1995 roku sa zwolnione z obowiazku speinienia wymagan okreslonych w
lit. (a) pkt (6), lit. (a) pkt (7), lit. (a) pkt (8) i lit. (b) pkt (1), jezeli wymagatoby to
modernizacji samolotu.
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CAT.IDE.A.130 Operacje IFR lub wykonywane w nocy - przyrzady pilotazowe i
nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace

Samoloty uzytkowane wedlug VFR w nocy lub wedlug IFR wyposaza si¢ w nastepujace
wyposazenie dostepne na stanowisku pilota:

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)
(@)

(h)

urzadzenia mierzace 1 wyswietlajace:

(1) kierunek magnetyczny;

(2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
(3) predkos¢ przyrzadowa;

(4) predko$¢ pionowa;

(5) zakret i $lizg lub, w przypadku samolotéw wyposazonych w rezerwowe urzadzenie
pomiaru i wy§wietlania polozenia przestrzennego - $lizg;

(6) potozenie przestrzenne; oraz

(7) ustabilizowany kurs.

dwa urzadzenia mierzace 1 wy$wietlajace wysokos$¢ cisnieniowa.

urzadzenia wyswietlajace:

(1) temperaturg powietrza zewngtrznego;

(2) liczbg Macha, zawsze kiedy ograniczenia predkosci sa wyrazone liczba Macha; oraz
(3) informacje o braku odpowiedniego zasilania wymaganych przyrzadéw poktadowych;

Wymagane w lit. (a) pkt (3) 1 lit. (h) pkt (2) urzadzenie zabezpieczajace przed
nieprawidlowym dzialaniem systemu wskazan predkosci spowodowanym kondensacja lub
oblodzeniem.

Urzadzenie informujace zatoge lotnicza o niesprawnosci urzadzen wymaganych w lit. (d)
w samolotach:

(1) dla ktérych indywidualny CofA wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 roku;
lub

(2) dla ktérych indywidualny CofA wydano przed dniem 1 kwietnia 1998 roku i ktore
maja MCTOM wigksza niz 5 700 kg, a takze MOPSC wigksza niz 9.

Z wyjatkiem samolotow $miglowych o MCTOM mniejszej lub rownej 5 700 kg, dwa
niezalezne systemy cis$nienia statycznego.

Jeden system cis$nienia statycznego i jedno alternatywne Zrédlo cis$nienia statycznego, w
przypadku samolotéw §miglowych o MCTOM mniejszej lub rownej 5 700 kg.

Zawsze kiedy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwdch pilotéw, oddzielne
urzadzenia wys$wietlajace nastgpujace informacje dla drugiego pilota:

(1) wysokos¢ ci$nieniowa;
(2) predkos¢ przyrzadowa;
(3) predkosé¢ pionowa;

(4) zakreti $lizg;

(5) potozenie przestrzenne; oraz
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(6) ustabilizowany kurs.

Rezerwowe urzadzenie mierzace 1 wyswietlajace potozenie przestrzenne, z ktorego mozna
korzysta¢ z dowolnego stanowiska pilota w samolotach o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg
lub MOPSC wigkszej niz 9:

(1) w czasie normalnego uzytkowania jest nieprzerwanie zasilane, a po wystapieniu
catkowitej niesprawnosci normalnego systemu zasilania elektrycznego zasilane jest
ze zrodha niezaleznego od normalnego systemu zasilania elektrycznego;

(2) zapewnia niezawodne kontynuowanie lotu przez minimum 30 minut po wystapieniu
catkowitej niesprawnosci normalnego systemu zasilania elektrycznego, z
uwzglednieniem innych obciazen awaryjnego zrodta zasilania oraz procedur

operacyjnych;

(3) dziala niezaleznie od jakichkolwiek innych systemow wskazywania potozenia
przestrzennego;

(4) uruchamia si¢ automatycznie po wystapieniu catkowitej niesprawnosci normalnego
systemu zasilania elektrycznego;

(5) jest odpowiednio oswietlone we wszystkich fazach operacji, z wyjatkiem samolotow
0 MCTOM mniejszej lub rownej 5 700 kg, ktore byty juz zarejestrowane w panstwie
cztonkowskim w dniu 1 kwietnia 1995 roku, wyposazonych w rezerwowy wskaznik
polozenia przestrzennego po lewej stronie tablicy przyrzadow;

(6) jest oczywiste, kiedy rezerwowy wskaznik potozenia przestrzennego zasilany jest z
awaryjnego zrodia zasilania. oraz

(7) W przypadku gdy rezerwowy wskaznik potozenia przestrzennego posiada wiasne
zrédlo zasilania, jest ono polaczone z sygnalizacja na przyrzadzie lub na tablicy
przyrzadow wskazujaca, Ze zasilanie to jest w uzyciu.

Uchwyt na mapy, umocowany w miejscu umozliwiajacym latwos$¢ odczytu, mozliwy do
podswietlenia w czasie lotow w nocy.

CAT.IDE.A.135 Wyposazenie dodatkowe do lotow wedlug IFR z jednym pilotem

Samoloty uzytkowane w lotach wedtug IFR z jednym pilotem sa wyposazone w autopilota
zdolnego do utrzymywania co najmniej zadanej wysokosci i kierunku lotu.

CAT.IDE.A.140 System ostrzegania o wysokosci lotu

(@)

(b)

Nastepujace samoloty sa wyposazane w system ostrzegania o wysokosci lotu:

(1) samoloty turbosmigtowe o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC wigkszej niz
9; oraz

(2) samoloty napgdzane silnikami turboodrzutowymi.
System ostrzegania o wysokos$ci lotu umozliwia:

(1) ostrzeganie zalogi lotniczej o zblizaniu si¢ do wczesniej wybranej wysokos$ci lotu;
oraz

(2) ostrzeganie zalogi lotniczej co najmniej za pomoca sygnalu dzwickowego o
odchyleniu od wcze$niej wybranej wysokosci lotu.
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(c) Nie naruszajac wymagan okreslonych w lit. (a), samoloty o MCTOM mniejszej lub rowne;j
5 700 kg i MOPSC ponad 9, dla ktérych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy
przed dniem 1 kwietnia 1972 roku i ktéore w dniu 1 kwietnia 1995 roku byly juz
zarejestrowane w panstwie cztonkowskim sa zwolnione z obowiazku posiadania systemu
ostrzegania o wysokosci lotu.

CAT.IDE.A.150 Zblizeniowy system ostrzegania o przeszkodach terenu (terrain awareness
warning system, TAWS)

(@ Samoloty z napedem turbinowym o MCTOM ponad 5 700 kg lub MOPSC ponad 9 sa
wyposazane w system TAWS spelniajacy co najmniej wymagania dla wyposazenia klasy
A okreslone w mozliwym do przyjecia standardzie.

(b) Samoloty z napgdem ttokowym o MCTOM ponad 5 700 kg lub MOPSC ponad 9 sa
wyposazane w system TAWS spelniajacy co najmniej wymagania dla wyposazenia klasy
B okreslone w mozliwym do przyjecia standardzie.

CAT.IDE.A.155 Pokladowy system unikania kolizji (airborne collision avoidance system,
ACAS)

Samoloty z napedem turbinowym o MCTOM ponad 5 700 kg lub MOPSC ponad 19 sa
wyposazane w system ACAS II

CAT.IDE.A.160 Pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkéw meteorologicznych

Ponizsze rodzaje samolotow sa wyposazane w poktadowe wyposazenie do wykrywania
warunkow meteorologicznych, gdy sa uzytkowane w nocy lub w warunkach meteorologicznych
dla lotow wedtug wskazan przyrzadéw na obszarach, gdzie na trasie przelotu mozna spodziewac
si¢ wystegpowania burz i innych potencjalnie niebezpiecznych warunkéw meteorologicznych,
uznawanych za mozliwe do wykrycia przez poktadowe wyposazenie do wykrywania warunkow
meteorologicznych:

(@) samoloty z kabina ciSnieniowa
(b) samoloty z kabing bez hermetyzacji o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg; oraz
(c) samoloty z kabing bez hermetyzacji o MOPSC wigkszej niz 9.

CAT.IDE.A.165 Wyposazenie do operacji w warunkach oblodzenia noca

(@) Samoloty uzytkowane w nocy w przewidywanych lub istniejacych warunkach oblodzenia
sa wyposazane w urzadzenia do o§wietlania lub wykrywania tworzacego sig lodu.

(b) Stosowane o$wietlenie nie powoduje oslepiajacego blasku lub odbicia, ktore mogltyby
utrudnia¢ wykonywanie obowiazkow przez cztonkoéw zatogi.

CAT.IDE.A.170 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Samoloty uzytkowane z zatoga lotnicza wigksza niz jednoosobowa sa wyposazane w system
telefonu poktadowego zalogi lotniczej obejmujacy stuchawki naglowne oraz mikrofony do
uzytku dla kazdego cztonka zatogi lotnicze;j.
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CAT.IDE.A.175 System telefonu pokladowego zalogi

Samoloty 0 MCTOM wigkszej niz 15 000 kg lub MOPSC wigkszej niz 19 sa wyposazane w
system telefonu poktadowego zalogi, z wyjatkiem samolotow, dla ktérych indywidualny CofA
po raz pierwszy wydano przed dniem 1 kwietnia 1965 roku i ktore 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 sa wyposazane w system nagtosnienia kabiny pasazerskiej.

CAT.IDE.A.185 Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie

(a)

(b)

(©)

Nastegpujace samoloty sa wyposazane w poktadowy rejestrator rozmow w kabinie (cockpit
voice recorder, CVR):

1)
@)

Samoloty o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg; oraz

samoloty wielosilnikowe z napgdem turbinowym o MCTOM mniejszej lub rownej
5 700 kg i MOPSC wigkszej niz 9, dla ktérych indywidualny CofA wydano po raz
pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 1990 roku.

Rejestrator CVR umozliwia zachowanie informacji zapisanych podczas co najmnie;j:

(1)
@)

3)

ostatnich 2 godzin, w przypadku samolotéw, o ktérych mowa w lit. (a) pkt (1), dla
ktorych indywidualny CofA wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 roku;

ostatnich 30 minut, w przypadku samolotéw, o ktérych mowa w lit. (a) pkt (1), dla
ktérych indywidualny CofA wydano przed dniem 1 kwietnia 1998 roku; lub

ostatnich 30 minut, w przypadku samolotéw, o ktérych mowa w lit. (a) pkt (2).

Rejestrator CVR rejestruje, w odniesieniu do skali czasowej:

(1)

@)

(3)

(4)

komunikaty glosowe przekazywane z kabiny 1 otrzymywane w kabinie zatogi przez
radio;

komunikaty glosowe czlonkéw zatogi lotniczej przekazywane przy uzyciu systemu
telefonu poktadowego oraz systemu naglos$nienia kabiny pasazerskiej, jezeli jest on
zainstalowany;

tlo dZwigkowe kabiny zatogi, facznie z nieprzerwanym zapisem:

(i) w przypadku samolotow, dla ktérych indywidualny CofA po raz pierwszy
wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 roku, dzwigkow przekazywanych
z kazdego begdacego w uzyciu mikrofonu patagkowego lub mikrofonu
umieszczonego W masce;

(i) w przypadku samolotow, o ktérych mowa w lit. (a) pkt (2), dla ktérych
indywidualny CofA po raz pierwszy wydano przed dniem 1 kwietnia 1998
roku, dzwigkéw przekazywanych z kazdego mikrofonu patakowego lub
mikrofonu umieszczonego w masce, kiedy to mozliwe;

oraz

glosowe lub dzwickowe sygnaty identyfikacyjnych pomocy nawigacyjnych lub
podejscia styszane w stuchawkach lub glo$niku.
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Rejestrator CVR rozpoczyna zapis zanim samolot zacznie poruszaé si¢ za pomoca
wlasnego napedu i kontynuuje go do chwili zakonczenia lotu, gdy samolot nie moze juz
porusza¢ si¢ za pomoca wtasnego napedu. Ponadto, w przypadku samolotow, dla ktorych
indywidualny CofA wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 roku, CVR
automatycznie rozpoczyna zapis zanim samolot zacznie poruszac si¢ za pomoca wlasnego
napedu 1 kontynuuje go do chwili zakonczenia lotu, gdy samolot nie moze juz poruszac si¢
za pomoca wlasnego napedu.

Oprécz wymagan okreslonych w lit. (d), zaleznie od dostgpnosci zasilania elektrycznego,
CVR rozpoczyna zapis mozliwie najwczesniej, podczas sprawdzania kabiny przed
uruchomieniem silnikow na poczatku lotu i kontynuuje zapis az do chwili zakonczenia
czynnosci po catkowitym wytaczeniu silnikow na zakonczenie lotu, w przypadku:

(1) samolotéw, o ktorych mowa w lit. (a) pkt (1), dla ktérych indywidualny CofA
wydano po dniu 1 kwietnia 1998 roku; lub

(2) samolotéw, o ktorych mowa w lit. (a) pkt (2).

Rejestrator CVR jest wyposazony w urzadzenie utatwiajace odnalezienie go w wodzie.

CAT.IDE.A.190 Pokladowy rejestrator parametrow lotu

(a)

(b)

Nastepujace samoloty sa wyposazane w poktadowy rejestrator parametrow lotu (flight data
recorder, FDR) stosujacy cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych oraz
dysponujacy szybkim systemem odczytu zgromadzonych danych z no$nika:

(1) samoloty o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg, dla ktorych indywidualny CofA wydano
po raz pierwszy po dniu 1 czerwca 1990 roku;

(2) samoloty z napedem turbinowym o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg, dla ktorych
indywidualny CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 czerwca 1990 roku; oraz

(3) samoloty wielosilnikowe z napgdem turbinowym o MCTOM mniejszej lub rownej
5700 kg, o MOPSC wigkszej niz 9, dla ktorych indywidualny CofA wydano po raz
pierwszy w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 roku.

Rejestrator FDR zapisuje:

(1) godzing, wysokos¢, predkos¢, przyspieszenie normalne i kurs oraz jest umozliwia
zachowanie danych zapisanych podczas co najmniej ostatnich 25 godzin, w
przypadku samolotow, o ktorych mowa w lit. (a) (2) o MCTOM mniejszej niz 27 000
kg;

(2) parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru lotu, predkosci, potozenia
przestrzennego, mocy silnikow 1 konfiguracji urzadzen kontroli sity nos$nej 1 sily
oporu samolotu, oraz umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co najmnie;j
ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotow, o ktérych mowa w lit. (a)pkt (1) o
MCTOM mniejszej lub réwnej 27000 kg, dla ktérych indywidualny CofA wydano
po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016 roku;

(3) parametry wymagane do dokladnego ustalenia toru lotu, predkosci, potozenia
przestrzennego, mocy silnikow, konfiguracji i pracy samolotu oraz moze zachowac
dane zapisane podczas co najmniej ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotow, o
ktorych mowa w lit. (a) pkt (1) i lit. (a) pkt (2) o MCTOM ponad 27 000 kg, dla
ktorych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016
roku;
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(4) parametry wymagane do doktadnego ustalenia toru lotu, predkosci, potozenia
przestrzennego, mocy silnikow i konfiguracji urzadzen kontroli sity nosnej i sily
oporu samolotu oraz moze zachowa¢ dane zapisane podczas co najmniej ostatnich 10
godzin, w przypadku samolotéw, o ktérych mowa w lit. (a) pkt (3), dla ktérych
indywidualny CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016 roku; lub

(5) parametry wymagane do doktadnego ustalenia toru lotu, predko$ci, potozenia
przestrzennego, mocy silnikdw, konfiguracji i pracy samolotu oraz moze zachowaé
dane zapisane podczas co najmniej ostatnich 25 godzin, w przypadku samolotow, o
ktorych mowa w lit. (a) pkt (1) i lit. (a) pkt (3), dla ktorych indywidualny CofA
wydano po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016 roku.

Dane pochodza z samolotu ze zrédet zapewniajacych doktadna korelacj¢ z informacjami
dostgpnymi na wyswietlaczu dla zatogi lotnicze;.

Rejestrator FDR rozpoczyna zapis danych zanim samolot moze poruszac si¢ za pomoca
wlasnego napedu oraz konczy zapis, gdy samolot nie moze juz poruszaé si¢ za pomoca
wlasnego napgdu. Ponadto, w przypadku samolotéw, dla ktérych indywidualny CofA
wydano w dniu lub po dniu 1 kwietnia 1998 roku, FDR automatycznie rozpoczyna zapis
danych, zanim samolot moze porusza¢ si¢ za pomoca wilasnego napedu oraz
automatycznie konczy zapis, gdy samolot nie moze juz porusza¢ si¢ za pomoca wlasnego
napedu.

Rejestrator FDR jest wyposazony w urzadzenie ulatwiajace odnalezienie go w wodzie.

CAT.IDEA.195 Zapisy lacza danych

(@)

Samoloty, dla ktérych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 8
kwietnia 2014 roku, ktdre maja zdolno$¢ prowadzenia taczno$ci za posrednictwem facza
danych i ktére sa objgte wymogiem posiadania CVR, zapisuja na przeznaczonym do tego
rejestratorze, stosownie do przypadku:

(1) komunikaty w tacznosci za posrednictwem tacza danych zwiazane z tacznoscia ATS
do i z samolotu, w tym komunikaty dotyczace nastgpujacych aplikacji:

(1)  nawiazanie tacznosci za posrednictwem tacza danych;
(if)  *aczno$¢ migdzy kontrolerem a pilotem;

(iii) dozor adresowany;

(iv) informacje o locie;

(v) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwage architekturg¢ systemu, nadzor nad
danymi transmitowanymi przez statek powietrzny;

(vi) w miare mozliwosci, biorac pod uwage architekture systemu, dane dotyczace
kontroli operacyjnej statku powietrznego; oraz

(vii) w miarg mozliwosci, biorac pod uwagg architekturg systemu, dane graficzne;

(2) informacje umozliwiajace korelacj¢ z wszelkimi zapisami zwiazanymi z tacznos$cia
za posrednictwem tacza danych, ktore sa przechowywane oddzielnie na poktadzie
samolotu; oraz

(3) informacje o czasie nadania i priorytecie komunikatow nadawanych za
posrednictwem lacza danych, biorac pod uwagg architekturg systemu.
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Rejestrator stosuje cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych i informacji oraz
dysponuje szybkim systemem odczytu zgromadzonych danych. Metoda zapisu pozwala na
dopasowanie danych do danych rejestrowanych na ziemi.

Rejestrator moze zachowac zapisane dane przez co najmniej taki sam okres jaki zostat
okreslony dla CVR w CAT.IDE.A.185.

Rejestrator jest wyposazony w urzadzenie utatwiajace 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.A.185 lit. (d) i lit. (e).

CAT.IDE.A.200 Rejestrator zespolony

Wymogi dotyczace CVR oraz FDR moga by¢ spetnione, jezeli:

(a)

(b)

(©)

samolot, na ktorym wymagany jest tylko CVR lub FDR, zostanie wyposazony w jeden
rejestrator zespolony CVR/FDR,;

samolot 0o MCTOM mniejszej lub réwnej 5 700 kg, na ktérym wymagany jest CVR oraz
FDR, zostanie wyposazony w jeden rejestrator zespolony CVR/FDR; lub

samolot 0o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg, na ktorym wymagany CVR oraz FDR, zostanie
wyposazony w dwa rejestratory zespolone CVR/FDR.

CAT.IDE.A.205 Siedzenia, pasy bezpieczenstwa, systemy bezpieczenstwa i urzadzenia
bezpieczenstwa dla dzieci

(a)

Samoloty wyposaza sig¢ w:
(1) siedzenie lub kojg dla kazdej osoby w wieku 24 miesigcy lub starszej;
(2) siedzenia dla cztonkow personelu poktadowego;

(3) pas bezpieczenstwa na kazdym siedzeniu pasazerskim oraz pasy przytrzymujace dla
kazdej koi, z wyjatkiem postanowien pkt (4);

(4) pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorng cz¢$¢ tutowia na kazdym
siedzeniu pasazerskim oraz pasy przytrzymujace na kazdej koi, w przypadku
samolotow 0 MCTOM mniejszej niz 5 700 kg 1 MOPSC mniejszej niz 9, po dniu 8
kwietnia 2015 roku,

(5) urzadzenie przytrzymujace dla dziecka dla kazdej przebywajacej na poktadzie osoby
w wieku ponizej 24 miesigcy;

(5) pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorng cze$¢ tulowia
wyposazonym w urzadzenie automatycznie przytrzymujace tors siedzacego w razie
gwalttownego zmniejszenia predkosci:

(i) na kazdym siedzeniu czlonka zatogi lotniczej oraz na kazdym siedzeniu
polozonym obok siedzenia pilota;

(i)  na kazdym siedzeniu obserwatora potozonym w kabinie zatogi lotnicze;j;

(6) pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorna cze$¢ tutowia na
siedzeniach przeznaczonych dla minimalnego wymaganego skladu personelu
poktadowego.
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Pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorna czes¢ tutowia:
(1) posiada jeden punkt zwalniania;

(2) na siedzeniach zatogi lotniczej, wszystkich siedzeniach potozonych obok siedzenia
pilota oraz na siedzeniach przeznaczonych dla minimalnego wymaganego sktadu
personelu poktadowego, obejmuje dwie taSmy naramienne oraz pas, z ktorych mozna
korzysta¢ niezaleznie.

CAT.IDE.A.210 Sygnalizacja zapigcia pasow i zakazu palenia

Samoloty, na ktorych z kabiny zalogi nie sa widoczne wszystkie miejsca pasazerskie, sa
wyposazane w urzadzenia wskazujace wszystkim pasazerom oraz personelowi poktadowemu,
kiedy nalezy zapiaé pasy bezpieczenstwa oraz kiedy zabronione jest palenie.

CAT.IDE.A.215 Drzwi wewnetrzne i zaslony

Samoloty wyposaza sig¢ w:

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

w przypadku samolotow o MOPSC wigkszej niz 19, drzwi pomigdzy przedziatem
pasazerskim a kabing zatogi z tabliczka ,, Tylko dla zalogi” wyposazone w zamek
uniemozliwiajacy pasazerom ich otwarcie bez zgody czlonka zatogi lotniczej;

fatwo dostepne urzadzenia otwierajace kazde drzwi oddzielajace przedziat pasazerski od
innych pomieszczen, w ktorych znajduja si¢ wyjscia awaryjne;

jezeli w celu przedostania si¢ z dowolnego miejsca pasazerskiego do dowolnego wyjscia
awaryjnego konieczne jest przechodzenie przez drzwi lub zastony oddzielajace kabing
pasazerska od innych pomieszczen, drzwi lub zastona maja urzadzenia do zablokowania
ich w pozycji otwartej;

na kazdych drzwiach wewnetrznych lub w sasiedztwie zastony, znajdujacej si¢ na drodze
do wyjscia awaryjnego dla pasazerow, znajduja si¢ tabliczki wskazujace, ze te drzwi lub
zastony musza by¢ zablokowane w pozycji otwartej podczas startu i ladowania; oraz

urzadzenia dla kazdego cztonka zatogi stuzace do otwarcia dowolnych drzwi, ktore sa
dostgpne dla pasazerow 1 moga by¢ przez nich zamknigte.

CAT.IDE.A.220 Apteczka pierwszej pomocy

(@)

Samoloty wyposaza si¢ w apteczki pierwszej pomocy zgodnie z tabela 1.

Tabela 1: Liczba wymaganych apteczek pierwszej pomocy

Liczba Liczba
zainstalowanych wymaganych
miejsc pasazerskich apteczek

pierwszej pomocy

0-100 1

101 - 200 2
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201 - 300 3
301 - 400 4
401 - 500 5
501 lub wiecej 6

(b) Apteczki pierwszej pomocy sa:

(1) tatwo dostepne do uzytku; oraz
(2) utrzymywane w stanie wymaganym na dana chwilg.

CAT.IDE.A.225 Ratunkowy zestaw medyczny

(@)

(b)

(©)

Samoloty 0 MOPSC wigkszej niz 30 sa wyposazane w ratunkowy zestaw medyczny, jezeli
jakikolwiek punkt planowanej trasy jest odlegly o wigcej niz 60 minut lotu z normalna
predkoscia przelotowa od lotniska, na ktérym mozna si¢ spodziewa¢ uzyskania
wykwalifikowanej pomocy medycznej.

Dowoddca dopilnowuje, by leki byly wydawane tylko przez osoby posiadajace
odpowiednie kwalifikacje.

Ratunkowy zestaw medyczny, o ktérym mowa w lit. (a) jest:
(1) =zabezpieczony przed pytem i wilgocia;
(2) przewozony w sposob uniemozliwiajacy dostep 0sob niepowotanych; oraz

(3) utrzymywany w stanic wymaganym na dana chwile.

CAT.IDE.A.230 Tlen pierwszej pomocy

(a)

(b)

(©)

(d)

Samoloty z kabing ci$nieniowa, w ktorych wymagana jest obecno$¢ cztonka personelu
pokladowego, uzytkowane na wysokosci cisnieniowej powyzej 25 000 stop, sa
wyposazane Ww zapas nierozrzedzonego tlenu dla pasazerow, ktorzy z powoddéw
fizjologicznych mogliby wymaga¢ podania tlenu w nastgpstwie dekompresji kabiny.

[lo§¢ tlenu, o ktorym mowa w lit. (a) obliczana jest przy =zalozeniu S$redniego
wspotczynnika przeplywu w wysokosci co najmniej 3 litrow/minute/osobe w warunkach
normalnych temperatury i ci$nienia (STPD). Ilo$¢ tlenu wystarcza na pozostata czg$¢ lotu
po dekompresji kabiny przy wysokosci kabinowej wigkszej niz 8 000 stop, ale
nieprzekraczajacejl5 000 stép, dla co najmniej 2 % przewozonych pasazerow, lecz w
zadnym wypadku nie mniej niz dla jednej osoby.

Zapewniona jest dostateczna liczba urzadzen podajacych tlen, ktore moga by¢ uzyte przez
personel poktadowy, lecz w zadnym wypadku nie mniej niz dwa.

Stosowane wyposazenie tlenowe pierwszej pomocy moze wytwarza¢ dla kazdego
uzytkownika mase przeptywu w wysokos$ci co najmniej 4 litrbw w normalnych warunkach
ci$nienia i temperatury (STPD).
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CAT.IDE.A.235 Tlen dodatkowy — samoloty z kabing ciSnieniowa

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

(f)

(9)

(h)

Samoloty z kabina ci$nieniowa uzytkowane na wysokosciach ci$nieniowych powyzej
10 000 stép sa wyposazane w dodatkowe wyposazenie tlenowe mogace przechowywac i
podawac tlen, zgodnie z tabela 1.

Samoloty z kabina ci$nieniowa uzytkowane na wysokosciach ci$nieniowych powyzej
25 000 stop sa wyposazane w:

(1) maski umozliwiajace szybkie natozenie dla cztonkdéw zatogi lotniczej;

(2) dostateczna nadwyzke podiaczen i masek lub dostateczna ilo$¢ przeno$nych
urzadzen tlenowych z maskami, ktore sa roOwnomiernie rozmieszczone w kabinie
pasazerskiej 1 zapewniaja natychmiastowa dostgpnos$¢ dla wszystkich wymaganych
cztonkéw personelu poktadowego.

(3) urzadzenie podajace tlen, podtaczone do terminali tlenowych, natychmiast dostgpne
dla kazdego cztonka personelu pokladowego, dodatkowego czlonka zatogi oraz
kazdej osoby niezaleznie od miejsca, ktore zajmuje; oraz

(4) urzadzenie ostrzegajace zaloge lotnicza o kazdym przypadku spadku ci$nienia w
kabinie.

W przypadku samolotéw z kabing ci$nieniowa, dla ktérych indywidualny CofA wydano
po raz pierwszy po dniu 8 pazdziernika 1998 roku i ktore sa uzytkowane na wysokosciach
cisnieniowych powyzej 25 000 stop lub na wysokos$ciach cisnieniowych do 25 000 stop w
warunkach, w ktérych nie moga w ciagu 4 minut bezpiecznie znizy¢ si¢ do wysokosci
13 000 stop, indywidualne urzadzenia podajace tlen, o ktorych mowa w lit. (b) pkt (3)
posiadaja zdolnos¢ automatycznego uruchamiania sig.

Calkowita liczba urzadzen podajacych tlen i podtaczen, o ktérych mowa w lit. (b) pkt (3) i
lit. (c) jest wigksza o co najmniej 10 % od liczby miejsc pasazerskich. Dodatkowe
urzadzenia sa rownomiernie rozmieszczone w kabinie pasazerskiej.

Nie naruszajac wymagan okreslonych w lit. (a), wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen
cztonkéw personelu poktadowego, dodatkowych czlonkéw zalogi oraz pasazerow w
samolotach, ktore nie sa certyfikowane do lotow na wysoko$ciach powyzej 25 000 stop
moga zosta¢ zredukowane dla calego odcinka lotu, kiedy samolot utrzymuje lot na
wysokos$ciach kabinowych odpowiadajacych wysokosciom od 10 000 stop do 13 000 stop
dla wszystkich wymaganych czlonkéw zalogi 1 co najmniej 10 % pasazerow, jezeli w
dowolnym punkcie planowanej trasy lotu samolot moze w ciagu 4 minut bezpiecznie
osiagna¢ kabinowa wysoko$¢ cisnieniowa 13 000 stop.

Wymagany minimalny zapas tlenu podany w tabeli 1, wiersz 1 lit. (b) pkt (1) oraz wiersz
2, zapewnia oddychanie podczas znizania samolotu, ze stala predkoscia opadania z
maksymalnej certyfikowanej wysokosci operacyjnej do wysokosci 10 000 stop w ciagu 10
minut i lot na wysokosci 10 000 stop przez nastgpne 20 minut.

Wymagany minimalny zapas tlenu podany w tabeli 1, wiersz 1 lit. (b) pkt (2), zapewnia
oddychanie podczas znizania samolotu, ze stata predkoscia opadania z maksymalne;j
certyfikowanej wysokos$ci operacyjnej do wysokosci 10 000 stép w ciagu 10 minut i lot na
wysokosci 10 000 stop przez nastgpne 110 minut.

Wymagany minimalny zapas tlenu podany w tabeli 1, wiersz 3, zapewnia oddychanie
podczas znizania samolotu, ze stata predkoscia opadania z maksymalnej certyfikowane;j
wysokosci operacyjnej do wysokosci 15 000 stop w ciagu 10 minut
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Tabela 1: Minimalne wymagania dotyczgce zaopatrzenia w tlen w samolotach z kabina
ciSnieniowg

Zapas tlenu dla: Czas trwania lotu i wysokos$¢ cisnieniowa kabiny

1) Osoby zajmujacych | (@) Catkowity czas lotu, gdy wysoko$¢ ciSnieniowa kabiny
miejsca w  kabinie przekracza 13 000 stop.
zallog1 h lotnlcz‘ej‘ (b) Pozostaty czas lotu, kiedy wysoko$¢ cisnieniowa kabiny
PEIMIACYCR W e przekracza 10 000 st6p, ale nie przekracza 13 000 st6p po
obowiazki . . . o .

pierwszych 30 minutach na tej wysokosci, ale w zadnym

wypadku nie wynosi mniej niz:

(1) 30 minut dla samolotow certyfikowanych do lotow
na wysokos$ciach nieprzekraczajacych 25 000 stop;
oraz

(2) 2 godziny dla samolotow certyfikowanych do lotow
na wysokosciach przekraczajacych 25 000 stop;

2) Wymaganych (@) Calkowity czas lotu, gdy wysoko$¢ ciSnieniowa kabiny
cztonkow personelu przekracza 13 000 stop, ale wynosi nie mniej niz 30
poktadowego minut.

(b) Pozostaty czas lotu, kiedy wysokos¢ cisnieniowa kabiny
przekracza 10 000 stop, ale nie przekracza 13 000 stop po
pierwszych 30 minutach na tej wysokosci.

3) 100 % pasazerow * Catkowity czas lotu, gdy wysoko$¢ cisnieniowa kabiny
przekracza 15 000 stop, ale w Zadnym przypadku nie jest
mniejsza niz 10 minut.

4) 30 % pasazerow * Catkowity czas lotu, gdy wysoko$¢ cisnieniowa kabiny
przekracza 14 000 stop, ale nie przekracza 15 000 stop.

5) 10 % pasazerow * Pozostaty czas lotu, kiedy wysoko$¢ cisnieniowa kabiny
przekracza 10 000 stop, ale nie przekracza 14 000 stop po
pierwszych 30 minutach na tej wysokosci.

* Liczby pasazerow podane w tabeli 1 dotycza pasazerow faktycznie znajdujacych sie na
poktadzie, w tym 0s6b w wieku ponizej 24 miesigcy.

CAT.IDE.A.240 Dodatkowy tlen w samolotach z kabing bez hermetyzacji

Samoloty z kabing bez hermetyzacji uzytkowane na wysokos$ciach ci§nieniowych powyzej
10 000 stop sa wyposazane w dodatkowe wyposazenie tlenowe umozliwiajace przechowywanie
I podawanie tlenu, zgodnie z tabela 1.
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Tabela 1: Minimalne wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen w samolotach z kabing bez
hermetyzacji

Zapas tlenu dla: Czas trwania lotu i wysokos$¢ cisnieniowa kabiny

1) Os6b zajmujacych miejsca w | Calkowity czas lotu, gdy wysoko$¢ ciSnieniowa

kabinie zatogi pelniacych w niej | przekracza 10 000 stop.
obowiazki oraz cztonkow zatogi
asystujacych w wykonywaniu
obowiazkow  przez  zaloge

lotnicza
2) Wymaganych cztonkéw | Catkowity czas lotu, gdy wysokos¢ cisnieniowa
personelu poktadowego przekracza 13 000 stop 1 przez kazdy okres
przekraczajacy 30 minut, kiedy  wysokos¢
cisnieniowa jest wigksza niz 10 000 stop, ale nie
przekracza 13 000 stop.
3) Dodatkowych czlonkéw zatogi | Catkowity czas lotu, gdy wysoko$¢ cisnieniowa
oraz 100 % pasazerow * przekracza 13 000 stdp.
4) 10 % pasazerow * Calkowity czas lotu po 30 minutach, gdy wysoko$¢
cisSnieniowa przekracza 10 000 stoép, ale nie
przekracza 13 000 stop.

* Liczby pasazerow podane w tabeli 1 dotycza pasazerow faktycznie znajdujacych sie na
poktadzie, w tym oséb w wieku ponizej 24 miesigcy.

CAT.IDE.A.245 Urzadzenia do ochrony drog oddechowych dla zalogi

(@)

(b)

(©)

Wszystkie samoloty z kabina cisnieniowa oraz samoloty z kabina bez hermetyzacji o
MCTOM wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC wigkszej niz 19 sa wyposazane w urzadzenia
do ochrony drég oddechowych (protective breathing equipment, PBE) ostaniajace oczy,
nos 1 usta, zapewniajace przez okres nie krotszy niz 15 minut:

(1) tlen dla kazdego czlonka zatogi lotniczej petniacego obowiazki w kabinie zalogi
lotniczej;

(2) oddychanie tlenem dla kazdego wymaganego cztonka personelu poktadowego przy
jego stanowisku pracy; oraz

(3) oddychanie tlenem z przenosnego urzadzenia PBE dla jednego czlonka zatogi
lotniczej przy jego stanowisku pracy, w przypadku samolotéw uzytkowanych z
zatoga lotnicza sktadajaca si¢ z wigcej niz jednej osoby i bez cztonka personelu
poktadowego.

Urzadzenie PBE przeznaczone dla zalogi lotniczej jest instalowane w kabinie zalogi 1
fatwo dostgpne do natychmiastowego uzycia przez kazdego wymaganego czlonka zalogi
lotniczej z jego stanowiska pracy.

Urzadzenie PBE przeznaczone dla personelu pokladowego jest zainstalowane przy
stanowisku pracy kazdego wymaganego cztonka personelu poktadowego.
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Samoloty sa wyposazane w dodatkowe przenos$ne urzadzenia PBE zainstalowane w
sasiedztwie recznych gasnic, o ktorych mowa w CAT.IDE.A.250, lub w sasiedztwie
wejscia do przedziatu tadunkowego, jezeli gasnica reczna jest umieszczona w przedziale
fadunkowym.

Uzycie PBE nie utrudnia uzycia srodkow tacznosci, 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

(@)
(b)

(©)

(d)

(€)

W kabinie zatogi lotniczej samolotu znajduje si¢ co najmniej jedna gasnica reczna.

W kazdej kuchni potozonej poza gtownym przedziatem pasazerskim znajduje sig, lub jest
gotowa do natychmiastowego uzycia, co najmniej jedna gasnica r¢czna.

W kazdym przedziale tadunkowym cargo klasy A lub B lub w przedziale bagazowym oraz
w kazdym przedziale tadunkowym cargo klasy E, ktory jest dostgpny w czasie lotu dla
zatogi, znajduje si¢ co najmniej jedna gasnica.

Rodzaj i ilo$¢ $rodka gasniczego w wymaganych gasnicach odpowiadaja rodzajom
pozaréw, jakie moga powsta¢ w przedziale, w ktorym gasnica ma by¢ uzywana oraz
musza minimalizowa¢ ryzyko wystapienia toksycznego stg¢zenia gazu w pomieszczeniach
zajmowanych przez osoby.

W kazdym przedziale pasazerskim w odpowiednio dostgpnym miejscu umieszcza sig
liczbe gasnic zgodna z tabela 1, umieszczonych w sposob umozliwiajacy odpowiedni
dostep 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 wigcej 8

CAT.IDE.A.255 Topory i lom awaryjny

(@)

Samoloty 0o MCTOM wigkszej niz 5 700 kg lub MOPSC wigkszej niz 9 sa wyposazane w
co najmniej jeden topor lub tom awaryjny umieszczony w kabinie zatogi.
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W przypadku samolotow o MOPSC wigkszej niz 200, dodatkowy topor lub tom awaryjny
jest umieszczany w najbardziej wysunigtej do tytu samolotu kuchni lub w jej poblizu.

Topory 1 tomy awaryjne rozmieszczone w kabinie pasazerskiej sa niewidoczne dla
pasazerow.

CAT.IDE.A.260 Oznaczanie miejsc awaryjnego cig¢cia kadluba

Wyznaczone strefy kadtuba odpowiednie dla ich wycigcia przez stuzby ratownicze w sytuacji
awaryjnej sa oznakowane w sposob przedstawiony na rysunku 1.

Rysunek 1: Oznakowanie miejsc awaryjnego cig¢cia kadluba
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CAT.IDE.A.265 Srodki na wypadek ewakuacji

(@)

(b)

(©)

(d)

Samoloty wyposazone w wyjs$cia awaryjne, ktorych progi znajduja si¢ na wysokosci ponad
1,83 m (6 stop) nad ziemia sa wyposazane w dostepne przy kazdym takim wyjsciu
urzadzenia umozliwiajace pasazerom 1 zalodze bezpieczne dosiggnigcie ziemi w razie
niebezpieczenstwa.

Nie naruszajac wymogu okreslonego w lit. (a), urzadzenia takie nie sa wymagane przy
wyjs$ciach na skrzydla, jezeli miejsce wyznaczone na konstrukcji samolotu jako koniec
trasy ewakuacyjnej znajduje si¢ na wysokosci mniejszej niz 1,83 m (6 stop) nad ziemia,
gdy samolot stoi na ziemi z wypuszczonym podwoziem i klapami w pozycji do startu lub
do ladowania w zalezno$ci od tego, ktéra z tych pozycji klap jest bardziej odlegta od
ziemi.

Samoloty, w ktoérych wymagane jest oddzielne wyjécie awaryjne dla zatogi lotniczej, w
ktérych najnizszy punkt wyjScia awaryjnego usytuowany jest wyzej niz 1,83 m (6 stop)
nad ziemia, posiadaja urzadzenie pomagajace w razie niebezpieczenstwa wszystkim
cztonkom zalogi lotniczej w bezpiecznym dosiggnigciu ziemi.

Wysokos$ci podane w lit. (a) 1 lit. (¢) mierzy sig:
(1) przy wypuszczonym podwoziu; oraz

(2) przy ztozonej lub niewypuszczonej jednej goleni podwozia lub wigkszej ich ilosci, w
przypadku samolotow, dla ktérych §wiadectwo typu wydano po 31 marca 2000 roku.
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CAT.IDE.A.270 Megafony

Samoloty o MOPSC wigkszej niz 60 przewozace co najmniej jednego pasazera, sa wyposazone
w przenosne 1 zasilane z baterii megafony, tatwo dostgpne do uzycia przez cztonkéw zalogi
podczas ewakuacji w nastgpujacej liczbie:

(@ Dlakazdego poktadu pasazerskiego:

Tabela 1: Liczba megafonow

Konfiguracja miejsc Liczba megafonéw
pasazerskich
61 do 99 1
100 lub wigcej 2

b) Dla samolotéw z wigcej niz jednym poktadem pasazerskim, we wszystkich przypadkach
) jedny Y yp
gdy catkowita konfiguracja miejsc pasazerskich jest wigksza niz 60, wymagany jest co
najmniej 1 megafon.

CAT.IDE.A.275 Oswietlenie i oznakowanie awaryjne

(@ Samoloty o MOPSC wigkszej niz 9 sa wyposazane w system os$wietlenia awaryjnego
utatwiajacy ewakuacje z samolotu, posiadajacy niezalezne zrdodlo zasilania.

(b) W przypadku samolotow o MOPSC wigkszej niz 19, system o$wietlenia awaryjnego, o
ktorym mowa w lit. (a) obejmuje:

1)
@)
(3)
(4)

()

(6)

zrédha ogdlnego oswietlenia kabiny;
wewngetrzne o$wietlenie obszarow wyj$¢ awaryjnych z poziomu podtogi;
oswietlone oznakowania wyj$¢ awaryjnych i oznakowanie ich rozmieszczenia;

w przypadku samolotow, dla ktorych wniosek o $wiadectwo typu lub jego
odpowiednik zostat ztoZzony przed dniem 1 maja 1972 roku, podczas lotéw w nocy
wymagane jest zewngtrzne o$wietlenie awaryjne wszystkich wyj$¢ awaryjnych na
skrzydto oraz wyj$¢, dla ktorych wymagane sa S$rodki pomocnicze przy ich
opuszczaniu;

w przypadku samolotow, dla ktéorych wniosek o $wiadectwo typu lub jego
odpowiednik zostat ztoZzony po dniu 30 kwietnia 1972 roku, podczas lotéw w nocy
wymagane jest zewngtrzne o$wietlenie awaryjne wszystkich pasazerskich wyjsé
awaryjnych; oraz

w przypadku samolotéw, dla ktorych $§wiadectwo typu wydano po raz pierwszy w
dniu lub po dniu 31 grudnia 1957 roku, wymagany jest podlogowy system
oznakowania awaryjnej trasy ewakuacyjnej w  przedziale/przedziatach
pasazerskim/pasazerskich.

(c) W przypadku samolotbw o MOPSC mniejszej lub réwnej 19 i certyfikowanych na
podstawie przyjetych przez Agencje przepisow w zakresie zdatnosci do lotu, system
oswietlenia awaryjnego, o ktérym mowa w lit. (a) obejmuje wyposazenie, o ktorym mowa
w lit. (b) pkt (1)-(3).
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W przypadku samolotow o MOPSC mniejszej lub réwnej 19, ktére nie sa certyfikowane
na podstawie przyjetych przez Agencje przepisow w zakresie zdatnosci do lotu, system
os$wietlenia awaryjnego, o ktorym mowa w lit. (a) obejmuje wyposazenie, o ktérym mowa

w lit. (b) pkt (1).

Samoloty o MOPSC mniejszej lub réwnej 9 uzytkowane w nocy sa wyposazane w zrodto
ogblnego oswietlenia kabiny utatwiajacego ewakuacje z samolotu.

CAT.IDE.A.280 Nadajnik ratunkowy (emergency locator transmitter, ELT)

(@)

(b)

(©)

Samoloty o MOPSC wigkszej niz 19 sa wyposazane co najmniej w:

(1) dwa ELT, z ktérych jeden jest automatycznym ELT, w przypadku samolotow, dla
ktérych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy po dniu 1 lipca 2008 roku; lub

(2) jeden automatyczny ELT lub dwa ELT dowolnego typu, w przypadku samolotéw,
dla ktorych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub przed dniem
1 lipca 2008 roku.

Samoloty o MOPSC wynoszacej 19 sa wyposazane co najmniej w:

(1) jeden automatyczny ELT, w przypadku samolotow, dla ktorych indywidualny CofA
wydano po raz pierwszy po dniu 1 lipca 2008 roku; lub

(2) jeden ELT dowolnego typu, w przypadku samolotow, dla ktorych indywidualny
CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub przed dniem 1 lipca 2008 roku.

ELT dowolnego typu umozliwia jednoczesna transmisj¢ na czestotliwosci 121,5 MHz i
406 MHz.

CAT.IDE.A.285 Loty nad obszarami wodnymi

(@)

(b)

(©)

Nastepujace samoloty sa wyposazane w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdujacej si¢ na
poktadzie osoby lub w roéwnowazne S$rodki plywajace dla kazdej znajdujacej si¢ na
poktadzie osoby w wieku ponizej 24 miesigcy, umieszczone w miejscu tatwo dostgpnym z
siedzenia lub koi osoby, do ktorej uzytku sa one przeznaczone:

(1) samoloty ladowe uzytkowane nad obszarami wodnymi w odlegtosci wigkszej niz 50
mil morskich od brzegu lub do startéw lub ladowan na lotnisku, gdzie tor wznoszenia
podczas startu lub tor podejsScia przebiegaja nad woda tak, ze mogloby zaistnie¢
prawdopodobienstwo wodowania; oraz

(2) wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi.

Kazda kamizelka ratunkowa lub rownowazny s$rodek plywajacy sa wyposazone w
elektryczne urzadzenie o$wietlajace ulatwiajace zlokalizowanie korzystajacej z nich
osoby.

Wodnosamoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi sa wyposazane w:

(1) kotwice morska badz inne wyposazenie niezbedne do ulatwienia cumowania,
kotwiczenia lub manewrowania samolotu na wodzie, odpowiednie do jego
rozmiaréw, masy 1 cech obslugi; oraz

(2) wyposazenie do  wytwarzania sygnalow  dzwigkowych  opisanych w
Migdzynarodowych Przepisach o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu, w
stosownych przypadkach.
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Samoloty uzytkowane nad obszarami wodnymi w odlegtosci od ladu odpowiedniej do
wykonania ladowania awaryjnego wigkszej niz odpowiadajaca:

(1) 120 minutom lotu z predkoscia przelotowa lub w odleglosci wigkszej niz 400 mil
morskich, przy czym nalezy stosowa¢ mniejsza z tych wartosci, dla samolotéw
mogacych kontynuowac¢ lot do lotniska z kazdego punktu trasy lub planowanego od
niej odchylenia, w ktorym nastapi niesprawnos¢ silnika krytycznego; lub

(2) 30 minutom lotu z predkoscia przelotowa lub w odleglosci wigkszej niz 100 mil
morskich, przy czym nalezy stosowa¢ mniejsza z tych wartosci, dla wszystkich
innych samolotow,

maja na pokladzie wyposazenie okreslone w lit. (e).

Samoloty spetniajace wymagania okreslone w lit. (d) maja na poktadzie nastgpujace
wyposazenie:

(1) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczajacej do przewiezienia wszystkich o0sob
znajdujacych si¢ na pokladzie samolotu, przechowywane w sposéb ulatwiajacy ich
szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej oraz, wystarczajacej pojemnosci, aby pomiescic
wszystkie osoby przewozone na poktadzie w przypadku utraty jednej tratwy o
najwigkszej pojemnosci.

(2) $wiatto ratunkowe do lokalizacji w kazdej tratwie;

(3) sprzet ratunkowy obejmujacy S$rodki podtrzymania zycia wlasciwe dla
podejmowanego lotu; oraz

(4) co najmniej 2 zestawy automatycznego nadajnika ratunkowego ELT (ELT(S)).

CAT.IDE.A.305 Wyposazenie umozliwiajace przetrwanie

(a)

(b)

Samoloty uzytkowane nad obszarami, na ktorych akcje poszukiwawcze i1 ratownicze
moglyby by¢ szczeg6lnie trudne, sa wyposazane w:

(1) wyposazenie sygnalizacyjne do wysytania sygnatow o niebezpieczenstwie;
(2) co najmniej jeden ELT(S); oraz

(3) dodatkowe wyposazenie umozliwiajace przetrwanie, wtasciwe dla zamierzonej trasy,
uwzgledniajace 1lo$¢ osdb na pokladzie.

Dodatkowe wyposazenie ratunkowe, o ktérym mowa w lit. (a) pkt (3) nie musi by¢
przewozone, jezeli samolot:

(1) pozostaje w odlegtosci od obszaru, na ktorym akcje poszukiwawcze i ratownicze nie
sa szczegolnie trudne, odpowiadajace;j:

(1) 120 minutom lotu z predkoscia przelotowa z jednym silnikiem niepracujacym,
dla samolotow mogacych kontynuowac¢ lot do lotniska z kazdego punktu trasy
lub planowanego od niej odchylenia, w ktérym wystapi niesprawnos¢ silnika
krytycznego; lub

(i) 30 minutom lotu z predkos$cia przelotowa dla wszystkich innych samolotow,

lub

(2) pozostaje w odleglosci od obszarow umozliwiajacych wykonanie ladowania
awaryjnego nie wigkszej niz odpowiadajacej 90 minutom lotu z predkoscia
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przelotowa, w przypadku samolotéw certyfikowanych zgodnie ze stosownymi
standardami dotyczacymi zdatnosci do lotu.

CAT.IDE.A.325 Shuchawki naglowne

(@) Samoloty sa wyposazane w sluchawki naglowne z mikrofonem patakowym lub
krtaniowym badz ich odpowiednikiem dla kazdego cztonka zatogi lotniczej na jego
miejscu pracy w kabinie zalogi lotnicze;.

(b) Samoloty uzytkowane wedtug IFR lub w nocy sa wyposazane w przycisk nadawania na
urzadzeniu rg¢cznego sterowania potozeniem samolotu uzywanym przez kazdego
wymaganego czlonka zalogi lotnicze;.

CAT.IDE.A.330 Wyposazenie lacznosci radiowe;j

(@) Samoloty sa wyposazane w wyposazenie tacznosci radiowej zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrznej.

(b) Wyposazenie taczno$ci radiowej umozliwia prowadzenie taczno$ci na lotniczej
czestotliwosci w niebezpieczenstwie 121,5 MHz.

CAT.IDE.A.335 Pulpit sterowania urzadzeniami lacznoSci

Samoloty uzytkowane wedtug IFR sa wyposazane w pulpit sterowania urzadzeniami tacznos$ci
dostepny z kazdego stanowiska pracy wymaganego cztonka zatogi lotniczej.

CAT.IDE.A.340 Wyposazenie radiowe w operacjach wedlug VFR na trasach
nawigowanych w oparciu o terenowe punkty odniesienia

Samoloty uzytkowane wedtug VFR na trasach, na ktorych nawigacja odbywa si¢ w oparciu o
terenowe punkty odniesienia, sa wyposazane w sprz¢t tacznosci radiowej, ktory w normalnych
warunkach propagacji radiowej jest niezbedne do zapewnienia:

(@) tacznosci z wlasciwymi stacjami naziemnymi;
(b) tacznosci z odpowiednimi stacjami kontroli ruchu lotniczego z kazdego punktu

kontrolowanej przestrzeni powietrznej, w ktorej loty sa zamierzone; oraz

(c) odbioru informacji meteorologicznych.

CAT.IDE.A.345 Wyposazenie lacznosci i nawigacyjne w operacjach wedlug IFR lub VFR
na trasach nienawigowanych w oparciu o terenowe punkty odniesienia

(@ Samoloty uzytkowane wedtug IFR Iub VFR na trasach, na ktorych nawigacja nie moze
odbywac si¢ w oparciu o terenowe punkty odniesienia, sa wyposazane w sprzet tacznosci
radiowej 1 nawigacyjne zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni
powietrznej.

(b) Wyposazenie tacznos$ci radiowej sktada sie z co najmniej dwdch niezaleznych systemow
lacznosci radiowej, ktore w normalnych warunkach operacyjnych sa niezbedne do
zapewnienia laczno$ci z wilasciwa stacja naziemna z kazdego punktu na trasie wraz z
odchyleniami od niej.

() Nie naruszajac wymogu okreSlonego w lit. (b), samoloty uzytkowane w operacjach
krotkodystansowych ~w  przestrzeni powietrznej Poéinocnego Atlantyku objgtej
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minimalnymi wymaganiami dotyczacymi charakterystyki nawigacyjnej (NAT MNPS) bez
przekraczania Poinocnego Atlantyku, sa wyposazane w co najmniej jeden system
komunikacji dalekiego zasiggu, na wypadek opublikowania alternatywnych procedur
komunikacji dla danej przestrzeni powietrznej.

W samolotach znajduje si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace do zapewnienia, by w
przypadku wystapienia w dowolnej fazie lotu niesprawno$ci jednego z elementoéw
wyposazenia, pozostale elementy wyposazenia umozliwialy bezpieczna nawigacj¢ zgodnie
z planem lotu.

Samoloty uzytkowane w lotach, podczas ktorych zamierzone jest wykonanie ladowania w
warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przyrzadow (IMC) sa
wyposazane w odpowiedni sprzet zapewniajacy naprowadzanie do punktu, z Kktorego
mozna wykona¢ ladowanie z widoczno$cia na kazdym lotnisku, na ktérym planowane jest
ladowanie w IMC oraz na kazdym wyznaczonym lotnisku zapasowym.

CAT.IDE.A.350 Transponder

Samoloty sa wyposazane we wtorny radar dozorowania (Secondary surveillance radar, SSR)
informujacy o wysokosci ci$nieniowe]j oraz inne mozliwosci transpondera SSR wymagane na
trasie lotu.

CAT.IDE.A.355 Elektroniczne zarzadzanie danymi nawigacyjnymi

(@)

(b)

(©)

(d)

Operator uzywa wylacznie tych elektronicznych danych nawigacyjnych, ktore obstuguja
aplikacje nawigacyjne spetniajace standardy spdjnosci odpowiednie dla zamierzonego
wykorzystania tych danych.

W sytuacji uzycia elektronicznych danych nawigacyjnych do aplikacji nawigacyjnej
wymaganej w operacji, ktéra na mocy postanowien czesci Part-SPA podlega
zatwierdzeniu, operator wykazuje przed wilasciwym organem, Ze stosowany proces i
dostarczane dane spelniajg standardy spojnosci mozliwe do przyjecia, jesli chodzi o
zamierzone wykorzystanie tych danych.

Operator nieprzerwanie monitoruje spojnos¢ zar6wno procesu, jak i danych, robiac to
bezposrednio lub przez monitorowanie zgodnosci ustugodawcoOw zewngtrznych.

Operator zapewnia terminowe rozpowszechnienie 1 wprowadzenie biezacych i
niezmienionych elektronicznych danych nawigacyjnych we wszystkich statkach
powietrznych, w ktdrych jest to wymagane.
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Sekcja 2 — Smiglowce

CAT.IDE.H.100 Przyrzady i wyposazenie — postanowienia ogolne

(@)

(©)

(d)

(€)

()

Przyrzady 1 wyposazenie wymagane w niniejszej czg$ci sa zatwierdzane zgodnie z
rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003, z wyjatkiem nast¢pujacych pozycji:

(1) zapasowe bezpieczniki;

(2) niezalezne przeno$ne zrodta $wiatla;

(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 czgsci, na ktore nie trzeba uzyskad
zatwierdzenia zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003, ale znajduja si¢ na
poktadzie, spetniajq nastepujace wymagania:

(1) informacje przedstawiane przez te przyrzady, wyposazenie lub akcesoria nie sa
wykorzystywane przez zalogg lotnicza do spelnienia wymagan okreslonych w
zataczniku 1 do rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 Ilub 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 wptywaja na zdatno$¢ $miglowca do
lotu, nawet jezeli ulegna awarii lub niesprawnosci.

Wyposazenie, ktore 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 wigcej niz jednego cztonka zatogi
lotniczej, musi by¢ zainstalowane w taki sposob, by byto tatwe w obstudze z kazdego
stanowiska, z ktorego wymaga si¢ obstugi tego wyposazenia.

Przyrzady, ktére sa wykorzystywane przez ktoregokolwiek z cztonkoéw zatogi lotniczej sa
rozmieszczone tak, by umozliwi¢ obserwowanie ich wskazan z jego stanowiska z
mozliwie minimalnym odchyleniem od prawidlowej pozycji 1 linii wzroku przyjmowanej
przy obserwacji toru lotu przed soba.

Cate wymagane wyposazenie awaryjne jest fatwo dostgpne do natychmiastowego uzycia.

CAT.IDE.H.105 Minimalne wyposazenie do lotu

Lotu nie rozpoczyna si¢ w przypadku kiedy jakiekolwiek urzadzenie, element wyposazenia lub
funkcja smiglowca wymagane do wykonania zamierzonego lotu nie dziata lub jej brakuje, chyba

zc:

(@)

$miglowiec jest uzytkowany zgodnie z MEL operatora; lub

180 z 221



Zatgcznik 1V ,,Part-CAT”

(b) operator uzyskuje od wlasciwego organu zezwolenie na uzytkowanie $migtowca w ramach
ograniczen gtownego wykazu wyposazenia minimalnego (master minimum equipment list,
MMEL).

CAT.IDE.H.115 Swiatla operacyjne

(@) Smiglowce uzytkowane wedlug VFR w dzien sa wyposazane w system $wiatel

antykolizyjnych.
(b) Ponadto, $miglowce uzytkowane w nocy lub wedtug IFR sa dodatkowo wyposazane w:

(1) swiatta zasilane z sieci pokladowej $miglowca zapewniajace odpowiednie
oswietlenie wszystkich przyrzadow i wyposazenia niezbednych dla bezpiecznego
uzytkowania $migtowca;

(2) S$wiatta zasilane z sieci poktadowej $miglowca zapewniajace o$wietlenie we
wszystkich przedziatach pasazerskich;

(3) samodzielne przenosne zrodia $wiatta dla kazdego wymaganego czlonka zatogi,
fatwo dostepne z wyznaczonych im stanowisk;

(4) $wiatta nawigacyjne/pozycyjne

(5) dwa swiatta ladowania, z ktorych co najmniej jedno daje mozliwo$¢ zmiany
ustawienia w locie tak, aby mozna bylo oswietli¢ ziemig przed i pod $migltowcem, a
takze ziemig po obu stronach $migtowca; oraz

(6) swiatta wymagane zgodne z Migdzynarodowymi Przepisami o Zapobieganiu
Zderzeniom na Morzu, w przypadku gdy dany $miglowiec jest amfibia.

CAT.IDE.H.125 Operacje VFR wykonywane w dzien - przyrzady pilotazowe i
nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace

Smigtowce uzytkowane wedtug VFR w dzien otrzymuja nastepujace wyposazenie, dostepne na
stanowisku pilota:

(@) urzadzenia mierzace i wyswietlajace:
(1) kierunek magnetyczny;
(2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
(3) wysokos¢ cisnieniowa;
(4) predkos¢ przyrzadowa;
(5) predkosé¢ pionowa;
(6) Slizg;
(b) urzadzenia wyswietlajace:
(1) temperaturg powietrza zewngtrznego; oraz
(2) informacje o braku odpowiedniego zasilania wymaganych przyrzadow poktadowych;

(c) Zawsze kiedy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwoch pilotow, dostepne sa
dodatkowe oddzielne urzadzenia wyswietlajace nastgpujace informacje dla drugiego
pilota:

(1) wysokos¢ cisnieniowa;
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(2) predkosé przyrzadowa;
(3) predko$¢ pionowa; oraz
(4) Slizg

w przypadku $miglowcéw o MCTOM wigkszej niz 3 175 kg lub wszelkich $migtowcow
uzytkowanych nad obszarami wodnymi bez widocznosci ladu lub przy widzialnosci
ponizej 1 500 m, w urzadzenia mierzace 1 wyswietlajace:

(1) potozenie przestrzenne; oraz
(2) Kkurs.

urzadzenie zabezpieczajace przed nieprawidlowym dziataniem systemu wskazan predkosci
spowodowanym kondensacja lub oblodzeniem dla Smiglowcow o MCTOM wigkszej niz 3
175 kg lub MOPSC wigkszej niz 9.

CAT.IDE.H.130 Operacje IFR lub wykonywane w nocy - przyrzady pilotazowe i
nawigacyjne oraz wyposazenie towarzyszace

Smigtowce uzytkowane wedtug VFR w nocy lub wedtug IFR wyposaza si¢ w nastepujace
wyposazenie dostgpne na stanowisku pilota:

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

()

urzadzenia mierzace i wyswietlajace:

(1) kierunek magnetyczny;

(2) czas w godzinach, minutach i sekundach;
(3) predkos¢ przyrzadowa;

(4) predkos¢ pionowa;

(5) Slizg;

(6) potozenie przestrzenne; oraz

(7) ustabilizowany kurs.

dwa urzadzenia mierzace i wyswietlajace wysoko$¢ cisnieniowa. W przypadku operacji
wykonywanych z jednym pilotem wedlug VFR w nocy, jeden wysoko$ciomierz
ci$nieniowy mozna zastapi¢ wysoko$ciomierzem radiowym.

urzadzenia wyswietlajace:
(1) temperaturg powietrza zewngtrznego; oraz
(2) informacje o braku odpowiedniego zasilania wymaganych przyrzadow poktadowych;

Wymagane w lit. (a) pkt (3) i1 lit. (h) pkt (2) urzadzenie zabezpieczajace przed
nieprawidlowym dziataniem systemu wskazan predkosci spowodowanym kondensacja lub
oblodzeniem.

urzadzenie informujace zatoge lotnicza o niesprawnosci urzadzen wymaganych w lit. (d)
w $migtowcach:

(1) dla ktérych indywidualny CofA wydano w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999 roku; lub

(2) dla ktorych indywidualny CofA wydano przed dniem 1 sierpnia 1999 roku i ktore
maja MCTOM wigksza niz 3 175 kg, a takze MOPSC wigksza niz 9.

rezerwowe urzadzenie do pomiaru i wy$wietlania polozenia przestrzennego; ktore:
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(1) w czasie normalnego uzytkowania jest nieprzerwanie zasilane, a po wystapieniu
catkowitej niesprawnosci normalnego systemu zasilania elektrycznego zasilane jest
ze zrodta niezaleznego od normalnego systemu zasilania elektrycznego;

(2) dziata niezaleznie od jakichkolwiek innych systemow wskazywania polozenia
przestrzennego;

(3) zktorego mozna korzysta¢ z dowolnego stanowiska pilota;

(4) uruchamia si¢ automatycznie po wystapieniu calkowitej niesprawnosci normalnego
systemu zasilania elektrycznego;

(5) zapewnia niezawodne kontynuowanie lotu przez minimum 30 minut lub czas
wymagany do dolecenia do odpowiedniego zapasowego miejsca ladowania w
przypadku operacji w $rodowisku nieprzyjaznym lub na morzu, po wystapieniu
catkowitej] niesprawnosci normalnego systemu zasilania elektrycznego, =z
uwzglednieniem innych obciazen awaryjnego zrodta zasilania oraz procedur

operacyjnych;
(6) jest odpowiednio o$wietlone podczas wszystkich faz operacji; oraz

(7) jest powiazane z urzadzeniem alarmujacym zaloge lotnicza, kiedy jest zasilane z
wlasnego Zrdédla zasilania, w tym zasilania awaryjnego.

Alternatywne zrddlo ci$nienia statycznego dla urzadzen mierzacych wysokos¢, predkosé
lotu oraz predkos¢ pionowa.

Zawsze kiedy do wykonania danej operacji wymaganych jest dwdch pilotéw, oddzielne
urzadzenia wys$wietlajace nastgpujace informacje dla drugiego pilota:

(1) wysokos¢ cisnieniowa;

(2) predkosé przyrzadowa;

(3) predkosé¢ pionowa;

(4) Slizg;

(5) potozenie przestrzenne; oraz
(6) ustabilizowany kurs.

W przypadku operacji IFR, uchwyt na mapy znajduje si¢ w miejscu umozliwiajacym
fatwo$¢ odczytu, mozliwym do pod$wietlenia w czasie operacji nocnych.

CAT.IDE.H.135 Wyposazenie dodatkowe do lotow wedlug IFR z jednym pilotem

Smiglowce uzytkowane w lotach wedlug IFR z jednym pilotem sa wyposazane w autopilota
zdolnego do utrzymywania co najmniej zadanej wysokosci i1 kursu.

CAT.IDE.H.145 Radiowysokosciomierze

(@)

Smiglowce uzytkowane w lotach nad obszarami wodnymi sa wyposazane W
radiowysokosciomierz, ktéry moze emitowac ostrzezenie dzwigkowe przy zejsciu ponizej
zadanej wysoko$ci oraz ostrzezenie wizualne na wysokosci wybranej przez pilota, podczas
operacji wykonywanych:

(1) bez widocznosci terenu;

(2) przy widzialnosci ponizej 1 500 m;
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(3) wnocy; lub

(4) w odleglosci od ladu odpowiadajacej wiecej niz 3 minutom lotu z normalna
predkoscia przelotowa.

CAT.IDE.H.160 Pokladowe wyposazenie do wykrywania warunkow meteorologicznych

Smigtowce 0 MOPSC wigkszej niz 9 uzytkowane wedtug IFR lub w nocy sa wyposazane w
poktadowe wyposazenie do wykrywania warunkoéw meteorologicznych, w przypadku gdy
aktualne meldunki meteorologiczne wskazuja, ze na trasie przelotu mozna spodziewaé sig
wystepowania burz i innych potencjalnie niebezpiecznych warunkéw meteorologicznych,
uznawanych za mozliwe do wykrycia przez poktadowe wyposazenie do wykrywania warunkow
meteorologicznych.

CAT.IDE.H.165 Wyposazenie do operacji w warunkach oblodzenia noca

(@) Smigtowce 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 powoduje oslepiajacego blasku lub odbicia, ktore mogltyby
utrudnia¢ wykonywanie obowiazkow przez cztonkow zatogi.

CAT.IDE.H.170 System telefonu pokladowego zalogi lotniczej

Smigtowce uzytkowane przez zatoge lotnicza wigksza niz jednoosobowa sa wyposazane w
system telefonu poktadowego zatogi lotniczej obejmujacy stuchawki nagtowne oraz mikrofony
do uzytku dla kazdego cztonka zalogi lotnicze;.

CAT.IDE.H.175 System telefonu pokladowego zalogi

Smiglowiec wyposaza si¢ w system telefonu poktadowego zatogi, jezeli przewozi on cztonka
zatogi innego niz cztonka zatogi lotnicze;.

CAT.IDE.H.180 System naglo$nienia kabiny pasazerskiej

(@) Smiglowce o MOPSC wigkszej niz 9 sa wyposazane w system nagloénienia kabiny
pasazerskiej, z nastgpujacymi wyjatkami:

(1) w przypadku $migtowcoéw o MOPSC wigkszej niz 9 i mniejszej niz 20, jezeli:

(i) $miglowiec zostal zaprojektowany bez $cianki oddzielajacej pilota od
pasazerOw; oraz

(if) operator jest w stanie wykazaé, ze podczas lotu glos pilota jest styszalny i
zrozumialy ze wszystkich miejsc pasazerskich.

CAT.IDE.H.185 Pokladowy rejestrator rozmow w kabinie

(&) Nastepujace Smigtowce sa wyposazane w poktadowy rejestrator rozméw w kabinie
(CVR):

(1) wszystkie $migtowce 0o MCTOM wigkszej niz 7 000 kg; oraz
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(2) smigtowce o0 MCTOM wigkszej niz 3 175 kg, dla ktorych indywidualny CofA
wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 1987 roku.

Rejestrator CVR umozliwia zachowanie informacji zapisanych podczas co najmnie;j:

(1) ostatnich 2 godzin, w przypadku $miglowcow, o ktérych mowa w lit. (a) pkt (1) 1 lit.
(@) pkt (2), dla ktérych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po
dniu 1 stycznia 2016 roku;

(2) ostatniej godziny, w przypadku $migtowcow, o ktérych mowa w lit. (a) pkt (1), dla
ktorych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 sierpnia
1999 roku, a przed dniem 1 stycznia 2016 roku;

(3) ostatnich 30 minut, w przypadku $migtowcow, o ktorych mowa w lit. (a) pkt (1), dla
ktorych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 sierpnia 1999
roku; lub

(4) ostatnich 30 minut, w przypadku $migltowcoéw, o ktorych mowa w lit. (a) pkt (2), dla
ktorych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016
roku.

Rejestrator CVR rejestruje, w odniesieniu do skali czasowe;j:

(1) komunikaty glosowe przekazywane z kabiny i otrzymywane w kabinie zalogi przez
radio;

(2) komunikaty glosowe cztonkow zatogi lotniczej przekazywane przy uzyciu systemu
telefonu poktadowego oraz systemu naglos$nienia kabiny pasazerskiej, jezeli jest on
zainstalowany;

(3) tto dzwigkowe kabiny zatogi, tacznie z nieprzerwanym zapisem:

(i) w przypadku $migtowcow, dla ktérych indywidualny CofA wydano po raz
pierwszy w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999 roku, dzwigkow przekazywanych
z mikrofonu kazdego cztonka zalogi;

i)  w przypadku $miglowcoéw, dla ktorych indywidualny CofA wydano po raz

(i) w przyp g y yw y ydano p
pierwszy przed dniem 1 sierpnia 1999 roku, dzwigkoéw przekazywanych z
mikrofonu kazdego czlonka zalogi, kiedy to mozliwe;

oraz

(4) glosowe lub dzwigkowe sygnaty identyfikacyjnych pomocy nawigacyjnych lub
podejscia styszane w stuchawkach lub gtos$niku.

Rejestrator CVR rozpoczyna zapis zanim $miglowiec zacznie poruszaé si¢ za pomoca
wlasnego napedu i kontynuuje go do chwili zakonczenia lotu, gdy $miglowiec nie moze
juz poruszac si¢ za pomoca wlasnego napedu.

Oprécz wymogu okreslonego w lit. (d), w przypadku $miglowcow, o ktorych mowa w lit.
(@) pkt (2), dla ktérych indywidualny CofA wydano w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999
roku:

(1) Rejestrator CVR rozpoczyna zapis automatycznie zanim $miglowiec zacznie
poruszac si¢ za pomoca wlasnego napgdu i kontynuuje go do chwili zakonczenia
lotu, gdy $migltowiec nie moze juz poruszac si¢ za pomoca wtasnego napgdu.

(2) zaleznie od dostgpnosci zasilania elektrycznego, CVR rozpoczyna zapis mozliwie jak
najwczesniej, podczas sprawdzania kabiny przed lotem i kontynuuje zapis az do

185z 221



(f)

Zatgcznik 1V ,,Part-CAT”

chwili zakonczenia sprawdzania kabiny bezposrednio po catkowitym wylaczeniu
silnikow na zakonczenie lotu.

CVR jest wyposazony w urzadzenie utatwiajace odnalezienie go w wodzie.

CAT.IDE.H.190 Pokladowy rejestrator parametrow lotu

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

Nastepujace smigtowce sa wyposazane w poktadowy rejestrator parametrow lotu (FDR)
stosujacy cyfrowa metode zapisu 1 przechowywania danych oraz dysponujacy szybkim
systemem odczytu zgromadzonych danych z no$nika:

(1) s$migtowce o0 MCTOM wigkszej niz 3 175 kg, dla ktéorych indywidualny CofA
wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999 roku; oraz

(2) s$miglowce 0o MCTOM wigkszej niz 7 000 kg lub MOPSC wigkszej niz 9, dla ktorych
indywidualny CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 1 stycznia 1989
roku, ale przed dniem 1 sierpnia 1999 roku.

Rejestrator FDR zapisuje parametry wymagane do doktadnego ustalenia:

(1) toru lotu, predkosci, potozenia przestrzennego, mocy silnikow, dziatania i
konfiguracji $§migtowca oraz umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co
najmniej ostatnich 10 godzin, w przypadku smigtowcow, o ktorych mowa w lit. (a)
pkt (1), dla ktorych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu
1 stycznia 2016 roku;

(2) toru lotu, predkosci, potozenia przestrzennego, mocy silnikow i dziatania $§miglowca
oraz umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co najmniej ostatnich 8
godzin, w przypadku $miglowcow, o ktorych mowa w lit. (a) pkt (1), dla ktorych
indywidualny CofA wydano po raz pierwszy przed dniem 1 stycznia 2016 roku; lub

(3) toru lotu, predkosci, potozenia przestrzennego, mocy silnikow i dziatania $§migltowca
oraz umozliwia zachowanie danych zapisanych podczas co najmniej ostatnich 5
godzin, w przypadku $migtowcow, o ktorych mowa w lit. (a) pkt (2).

Dane musza pochodzi¢ ze $miglowca ze zrodet zapewniajacych doktadna korelacje z
informacjami dost¢gpnymi na wys$wietlaczu dla zatogi lotnicze;j.

Rejestrator FDR automatycznie rozpoczyna zapis danych zanim $miglowiec moze
porusza¢ si¢ za pomoca wlasnego napgdu oraz konczy zapis automatycznie, gdy
$migtowiec nie moze juz poruszac si¢ za pomocg wlasnego napgdu.

FDR jest wyposazony w urzadzenie utatwiajace odnalezienie go w wodzie.

CAT.IDE.H.195 Zapisy lacza danych

(@)

Smigtowce, dla ktorych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy w dniu lub po dniu 8
kwietnia 2014 roku, ktore maja zdolnos¢ prowadzenia tacznosci za posrednictwem lacza
danych i ktére sa objgte wymogiem posiadania CVR, zapisuja na przeznaczonym do tego
rejestratorze, stosownie do przypadku:

(1) komunikaty w tacznosci za posrednictwem tacza danych zwiazane z tacznoscia ATS
do i z $Smigtowca, w tym komunikaty dotyczace nastgpujacych aplikacji:

(1)  nawiazanie tacznosci za posrednictwem tacza danych;

(if)  tacznos¢ miedzy kontrolerem a pilotem;
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(iii) dozér adresowany;
(iv) informacje o locie;

(v) w miare mozliwosci, biorac pod uwage architekture systemu, nadzor nad
danymi transmitowanymi przez statek powietrzny;

(vi) w miare mozliwosci, biorac pod uwage architekture systemu, dane dotyczace
kontroli operacyjnej statku powietrznego; oraz

(vii) w miar¢ mozliwosci, biorac pod uwagg architekturg systemu, dane graficzne;

informacje umozliwiajace korelacje z wszelkimi zapisami zwiazanymi z taczno$cia
za posrednictwem lacza danych, ktore sa przechowywane oddzielnie na poktadzie
$miglowca; oraz

informacje o0 czasie nadania i priorytecie komunikatow nadawanych za
posrednictwem tacza danych, biorac pod uwagg architekturg systemu.

(b) Rejestrator stosuje cyfrowa metode zapisu i przechowywania danych i informacji oraz
dysponuje szybkim systemem odczytu zgromadzonych danych. Metoda zapisu pozwala na
dopasowanie danych do danych rejestrowanych na ziemi.

(c) Rejestrator umozliwia zachowanie zapisanych danych przez co najmniej taki sam okres
jaki zostatl okreslony dla CVR w CAT.IDE.H.185.

(d) Rejestrator jest wyposazony w urzadzenie utatwiajace 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 lit. ().

CAT.IDE.H.200 Zespolony pokladowy rejestrator parametrow lotu i rozméw w kabinie

Wymogi dotyczace CVR oraz FDR moga by¢ spetnione, jezeli na poktadzie $migtowca znajduje
si¢ jeden rejestrator zespolony FDR/CVR.

CAT.IDE.H.205 Siedzenia, pasy bezpieczenstwa, systemy bezpieczenstwa i urzadzenia
przytrzymujace dla dzieci

(@) Smigtowce wyposaza sie w:

(1)
(2)
3)

(4)

()

(6)

siedzenie lub koj¢ dla kazdej osoby w wieku 24 miesigcy lub starszej

siedzenia dla cztonkéw personelu poktadowego;

pasy bezpieczenstwa na kazdym siedzeniu pasazerskim oraz pasy przytrzymujace na
kazdej koi;

w przypadku $miglowcoéw, dla ktorych indywidualny CofA wydano po raz pierwszy
w dniu lub po dniu 1 sierpnia 1999 roku, pas bezpieczenstwa z systemem
przytrzymujacym gorng czes¢ tutowia do uzycia na kazdym siedzeniu pasazerskim
dla wszystkich pasazeréw w wieku 24 miesigcy i starszych;

urzadzenie przytrzymujace dla dziecka dla kazdej przebywajacej na poktadzie osoby
w wieku ponizej 24 miesigey;

pas Dbezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorng czgS¢ tutowia
wyposazonym w urzadzenie automatycznie przytrzymujace tors siedzacego w razie
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gwaltownego zmniejszenia predkosci - na kazdym siedzeniu cztonka zalogi lotniczej;
oraz

(7) pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorng cze$¢ tulowia na
siedzeniach przeznaczonych dla minimalnego wymaganego sktadu personelu
poktadowego.

(b) pas bezpieczenstwa z systemem przytrzymujacym gorna czes$¢ tutowia:
(1) posiada jeden punkt zwalniania;

(2) sklada si¢ z dwoch taSm naramiennych oraz pasa, z ktérych mozna korzysta¢
niezaleznie.

CAT.IDE.H.210 Sygnalizacja zapigcia pasow i zakazu palenia

Smigtowce, w ktérych z siedzenia/siedzen zatogi lotniczej nie sa widoczne wszystkie miejsca
pasazerskie, sa wyposazane w urzadzenia wskazujace wszystkim pasazerom oraz personelowi
poktadowemu, kiedy nalezy zapia¢ pasy bezpieczenstwa oraz kiedy zabronione jest palenie.

CAT.IDE.H.220 Apteczki pierwszej pomocy
(@ W smiglowcu znajduje sie co najmniej jedna apteczka pierwszej pomocy.
(b) Apteczki pierwszej pomocy sa:

(1) tatwo dostepne do uzytku; oraz

(2) utrzymywane w stanie wymaganym na dang chwilg.

CAT.IDE.H.240 Dodatkowy tlen w Smiglowcach z kabing bez hermetyzacji

Smigtowce z kabing bez hermetyzacji uzytkowane na wysoko$ciach cisnieniowych powyzej 10
000 stop sa wyposazane w dodatkowe wyposazenie tlenowe zdolne do przechowywania i
podawania tlenu, zgodnie z ponizszymi tabelami.

Tabela 1: Minimalne wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen w Smiglowcach zlozonych
z kabing bez hermetyzacji

Zapas tlenu dla: Czas trwania lotu i wysoko$¢ ciSnieniowa
kabiny

1) Osob zajmujacych miejsca w kabinie | Calkowity czas lotu, gdy wysokosé
zalogi peliacych w niej obowiazki | cisnieniowa przekracza 10 000 stop.
oraz cztonkow zatogi asystujacych w
wykonywaniu  obowiazkéw  przez
zatoge lotnicza

2)  Wymaganych czlonkow personelu | Catkowity czas lotu, gdy wysoko$¢
poktadowego cis$nieniowa przekracza 13 000 stop 1 przez
kazdy okres przekraczajacy 30 minut, kiedy
wysoko$¢ ci$nieniowa jest wigksza niz
10 000 stdp, ale nie przekracza 13000 stop.
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3) Dodatkowych czlonkéw zatogi oraz | Catkowity czas lotu, gdy wysoko$¢
100 % pasazerow * cisnieniowa przekracza 13 000 stop.
4) 10 % pasazerow * Calkowity czas lotu po 30 minutach, gdy

wysokos$¢ cisnieniowa przekracza 10 000
stop, ale nie przekracza
13 000 stop.

* Liczby pasazerow podane w tabeli 1 dotycza pasazerow faktycznie znajdujacych sie na
poktadzie, w tym os6b w wieku ponizej 24 miesigcy.

Tabela 2: Minimalne wymagania dotyczace zaopatrzenia w tlen w Smiglowcach z kabing

bez hermetyzacji innych niz $miglowce zlozone

Zapas tlenu dla:

Czas trwania lotu i wysokos$¢ ciSnieniowa

kabiny

1)  Os6b zajmujacych miejsca w kabinie
zatogi lotniczej petniacych w niej
obowiazki, cztonkow zalogi
asystujacych w wykonywaniu
obowiazkow przez zatoge lotnicza
oraz wymaganych cztonkéw personelu

poktadowego

Catkowity czas lotu, gdy wysokosé
ci$nieniowa przekracza 13 000 stop i przez
kazdy okres przekraczajacy 30 minut, kiedy
wysoko$¢ ci$nieniowa jest wigksza niz
10 000 stdp, ale nie przekracza 13 000 stop.

2) Dodatkowych czlonkow zatogi oraz

100 % pasazerow *

Caltkowity czas lotu, gdy wysokos¢
ci$nieniowa przekracza 13 000 stop.

3)

10 % pasazerow *

Calkowity czas lotu po 30 minutach, gdy

wysoko$¢ cisnieniowa przekracza 10 000
stop, ale nie przekracza
13 000 stop.

* Liczby pasazerow podane w tabeli 2 dotycza pasazerow faktycznie znajdujacych sie na
poktadzie, w tym os6b w wieku ponizej 24 miesigcy.

CAT.IDE.H.250 Gasnice reczne

(a)
(b)

(©)

(d)

(€)

W kabinie zatogi lotniczej $migltowca znajduje si¢ co najmniej jedna gasnica rg¢czna.

W kazdej kuchni polozonej poza gldownym przedziatem pasazerskim znajduje sig, lub jest
gotowa do natychmiastowego uzycia, co najmniej jedna gasnica reczna.

W kazdym przedziale tadunkowym cargo, ktory jest dostgpny w czasie lotu dla zatogi,
Znajduje si¢ co najmniej jedna gasnica.

Rodzaj 1 ilo$¢ $rodka gasniczego w wymaganych gasnicach odpowiadaja rodzajom
pozaréw, jakie moga powsta¢ w przedziale, w ktorym gasnica ma by¢ uzywana oraz

musza minimalizowa¢ ryzyko wystapienia toksycznego stezenia gazu w pomieszczeniach
zajmowanych przez osoby.

W kazdym przedziale pasazerskim $miglowca w odpowiednio dostgpnym miejscu
umieszcza si¢ liczbe gasnic zgodna z tabela 1.
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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 §migtowca odpowiednie dla ich wycigcia przez stuzby ratownicze w
sytuacji awaryjnej, sa oznakowane w sposob przedstawiony na rysunku 1.

Rysunek 1: Oznakowanie miejsc awaryjnego cig¢cia kadluba
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CAT.IDE.H.270 Megafony

Smigtowce o0 MOPSC wigkszej niz 19 sa wyposazone w jeden przenosny megafon, zasilany z
baterii 1 tatwo dostepny do uzycia przez cztonkéw zatogi podczas ewakuacji.

CAT.IDE.H.275 Oswietlenie i oznakowanie awaryjne
(@) Smigtowce 0 MOPSC wigkszej niz 19 sa wyposazane w:

(1) posiadajacy niezalezne zrodlo zasilania system o§wietlenia awaryjnego zapewniajacy
ogblne oswietlenie kabiny i ulatwiajacy ewakuacjg ze Smigtowca; oraz

(2) oznakowania wyj$¢ awaryjnych i oznakowanie ich rozmieszczenia widoczne w
swietle dziennym 1 w ciemnosci.

(b) Smigtowce posiadaja oznakowania wyjs¢ awaryjnych i oznakowanie ich rozmieszczenia
widoczne w §wietle dziennym i w ciemno$ci, kiedy sa uzytkowane.

(1) w klasie osiagow 1 lub 2 w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtosci od ladu
odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia przelotowa; lub

(2) w klasie osiagdbw 3 w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtosci od ladu
odpowiadajacej ponad 3 minutom lotu z normalna predkoscia przelotowa.
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CAT.IDE.H.280 Nadajnik ratunkowy (ELT)
(@ W smiglowcu znajduje si¢ co najmniej jeden automatyczny 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 odpowiadajace;j
ponad 10 minutom lotu z normalna predkoscia przelotowa sa wyposazane w
automatycznie uruchamiany ELT (ELT(AD)).

(c) ELT dowolnego typu umozliwia jednoczesna transmisj¢ na czgstotliwosci 121,5 MHz i
406 MHz.

CAT.IDE.H.290 Kamizelki ratunkowe

(@) Smigtowce sa wyposazane w kamizelki ratunkowe dla kazdej znajdujacej si¢ na pokladzie
osoby lub w réwnowazne $rodki ptywajace dla kazdej znajdujacej si¢ na poktadzie osoby
w wieku ponizej 24 miesigcy, umieszczone w miejscu tatwo dostgpnym z siedzenia lub koi
osoby, do ktorej uzytku sa one przeznaczone, podczas uzytkowania:

(1) w Kklasie osiagow 1 lub 2 w lotach nad obszarami wodnymi w odlegltosci od ladu
odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalna predkoscia przelotowa;

(2) w Klasie osiagow 3 w lotach nad obszarami wodnymi poza odleglos$¢ autorotacji od
ladu; lub

3) w Kklasie osiagow 2 lub 3, podczas startu lub ladowania na lotnisku lub miejscu
ag )
wykonywania operacji lotniczych, gdzie tor wznoszenia podczas startu lub tor
podejscia przebiegaja nad woda.

(b) Kazda kamizelka ratunkowa lub réwnowazny S$rodek plywajacy sa wyposazone w
elektryczne urzadzenie oswietlajace ulatwiajace zlokalizowanie korzystajacej z nich
osoby.

CAT.IDE.H.295 Kombinezony ratunkowe czlonkow zalogi
Kazdy cztonek zatogi ma na sobie kombinezon ratunkowy podczas wykonywania operacji:

(@ w klasie osiagow 1 lub 2 w lotach nad obszarami wodnymi wykonywanych w celu
wsparcia operacji morskich, w odlegtosci od ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu
z normalna predkoscia przelotowa, w sytuacji gdy dostgpne dowddcy meldunki lub
prognozy meteorologiczne wskazuja, ze temperatura wody w morzu bgdzie podczas lotu
nizsza niz 10°C, lub gdy szacowany czas trwania akcji ratunkowej jest dluzszy niz
szacowany czas przezycia; lub

(b) w klasie osiagébw 3 w lotach nad obszarami wodnymi poza odlegtos$¢ autorotacyjna od ladu
lub w odlegtosci od ladu dhuzszej niz odleglo$¢ pozwalajaca na wykonanie bezpiecznego
ladowania przymusowego, w sytuacji gdy dostepne dowddcy meldunki lub prognozy
meteorologiczne wskazuja, ze temperatura wody w morzu bedzie podczas lotu nizsza niz
10°C.

CAT.IDE.H.300 Tratwy ratunkowe, zestawy nadajnika ratunkowego ELT oraz

wyposazenie ratunkowe podczas dlugotrwalych lotow nad obszarami wodnymi

(@) Smiglowce uzytkowane:
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(1) w klasie osiagébw 1 lub 2 w lotach nad obszarami wodnymi w odleglosci od ladu
odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalna pr¢dkoscia przelotowa; lub

(2) w Kklasie osiagdbw 3 w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtosci od ladu
odpowiadajacej ponad 3 minutom lotu z normalna predkoscia przelotowa, sa
wyposazane w:

(i)  w przypadku $miglowcow przewozacych mniej niz 12 0séb, co najmniej jedna
tratw¢ o pojemnos$ci nie mniejszej niz maksymalna liczba oso6b na poktadzie,
przechowywana w sposob ulatwiajacy jej szybkie uzycie w sytuacji awaryjnej;

(i)  w przypadku $migtowcow przewozacych wigcej niz 11 0sob, co najmniej dwie
tratwy ratunkowe o lacznej pojemnos$ci wystarczajacej na zabranie wszystkich
0sob, ktore moga by¢ przewozone na pokladzie, oraz o odpowiedniej
przeciazalno$ci umozliwiajacej zabranie wszystkich osob znajdujacych si¢ na
poktadzie $migtowca, przechowywane w sposob ulatwiajacy ich szybkie
uzycie w sytuacji awaryjnej;

(iif) co najmniej jeden zestaw nadajnika ratunkowego ELT (ELT(S) dla kazdej
tratwy ratunkowej; oraz

(iv) wyposazenie ratownicze obejmujace srodki podtrzymania zycia wiasciwe dla
podejmowanego lotu.

CAT.IDE.H.305 Wyposazenie ratunkowe

Smigtowce uzytkowane nad obszarami, na ktorych akcje poszukiwawcze i ratownicze mogtyby
by¢ szczegodlnie trudne, sa wyposazane w:

(@)
(b)
(©)

wyposazenie sygnalizacyjne do wysylania sygnatow o niebezpieczenstwie;
co najmniej jeden ELT(S); oraz

dodatkowe wyposazenie umozliwiajace przetrwanie, wlasciwe dla zamierzonej trasy,
uwzgledniajace ilos¢ osob na pokladzie.

CAT.IDE.H.310 Dodatkowe wymagania dotyczace Smiglowcow wykonujacych operacje
morskie w nieprzyjaznym Srodowisku na morzu

Smigtowce uzytkowane w operacjach morskich w nieprzyjaznym s$rodowisku na morzu, w
odlegtosci od ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalna predkoscia przelotowa,
spetniaja nastgpujace wymagania:

(@)

(b)

(©)

W sytuacji gdy dostgpne dowodcy meldunki lub prognozy meteorologiczne wskazuja, ze
temperatura wody w morzu bgdzie podczas lotu nizsza niz 10°C lub gdy szacowany czas
trwania akcji ratunkowej jest dluzszy niz obliczony czas przezycia, lub gdy lot ma by¢
wykonany noca, wszystkie osoby na poktadzie maja na sobie kombinezony ratunkowe.

Wszystkie tratwy ratunkowe przewozone zgodnie z CAT.IDE.H.300 sa umieszczane w
sposOb zapewniajacy ich uzytecznos¢ w warunkach na morzu, dla ktérych oceniono
wlasciwosci $miglowca w zakresie wodowania, unoszenia si¢ na powierzchni i
trymowania w celu spetnienia wymagan certyfikacyjnych dotyczacych wodowania.

Smiglowiec jest wyposazony w system o$wietlenia awaryjnego posiadajacy niezalezne
zrodlo zasilania, zapewniajacy ogolne oswietlenie kabiny i1 ulatwiajacy ewakuacje ze
$miglowca.
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Wszystkie wyjscia awaryjne, w tym wyjscia awaryjne zatogi, a takze urzadzenia shuzace
do ich otwierania sa oznaczone w sposob widoczny, w celu zapewnienia osobom na
pokiadzie odniesien wzrokowych w $wietle dziennym i w ciemno$ci. Oznaczenia te sa
projektowane w taki sposob, by pozostawaly widoczne po kapotowaniu $miglowca i
zanurzeniu kabiny pod wodg.

Wszystkie drzwi, ktorych nie mozna odrzucié, przeznaczone na wyjsScia awaryjne w razie
wodowania posiadaja urzadzenia zabezpieczajace je w pozycji otwartej w taki sposob, ze
nie przeszkadzaja osobom znajdujacym sie na poktadzie w wyjsciu przy kazdych
warunkach na morzu, az do maksymalnych warunkdw ocenianych na potrzeby wodowania
1 utrzymywania si¢ na powierzchni.

Wszystkie drzwi, okna lub inne otwory w przedziale pasazerskim ocenione jako
odpowiednie dla potrzeb ewakuacji pod woda sa wyposazane tak, aby mogly by¢
obstugiwane w sytuacji awaryjnej.

Kamizelki ratunkowe sa noszone przez caty czas, chyba ze dany pasazer lub cztonek
zatogi ma na sobie zintegrowany kombinezon ratunkowy spetniajacy polaczony wymog
dotyczacy kombinezonu ratunkowego 1 kamizelki ratunkowe;.

CAT.IDE.H.315 Smiglowce certyfikowane do operacji nad obszarami wodnymi —
wyposazenie rozne

Smiglowce certyfikowane do operacji nad obszarami wodnymi sa wyposazane w:

(a)

(b)

kotwicg morska badz inne wyposazenie niezb¢dne do utatwienia cumowania, kotwiczenia
lub manewrowania $migtowca na wodzie, odpowiednie do jego rozmiaréw, masy i cech
obstugi; oraz

wyposazenie do wytwarzania sygnatow dzwigkowych opisanych w Migdzynarodowych
Przepisach o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu, w stosownych przypadkach.

CAT.IDE.H.320 Wszystkie $miglowce w locie nad obszarem wodnym — wodowanie

(a)

(b)

Smiglowiec jest projektowany do ladowania na wodzie lub certyfikowany do wodowania
zgodnie z odpowiednimi przepisami dotyczacymi zdatnos$ci do lotu, jezeli jest uzytkowany
w klasie osiagdw 1 lub 2 w locie nad obszarem wodnym w nieprzyjaznym Srodowisku w
odleglosci od ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalna predkoscia
przelotowa.

Smiglowiec jest projektowany do ladowania na wodzie lub certyfikowany do wodowania
zgodnie z odpowiednimi przepisami dotyczacymi zdatnosci do lotu, lub wyposazony w
ratunkowe wyposazenie ratunkowe, jezeli jest uzytkowany:

(1) w klasie osiagéw 1 lub 2 w locie nad obszarem wodnym w przyjaznym $rodowisku
w odlegtosci od ladu odpowiadajacej ponad 10 minutom lotu z normalng predkoscia
przelotowa;

(2) w klasie osiagéw 2, podczas wykonywania startu i ladowania nad woda, z wyjatkiem
operacji $migtowcowych stuzb ratownictwa medycznego (HEMS), podczas ktérych,
w celu minimalizacji czasu zagrozenia, ladowanie lub start na ladowisku HEMS
potozonym na obszarze gesto zaludnionym jest wykonywane nad woda; lub

(3) w klasie osiagoéw 3 w lotach nad obszarami wodnymi w odlegtosci od ladu dtuzszej
niz odlegto$¢ pozwalajaca na wykonanie bezpiecznego ladowania przymusowego.
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CAT.IDE.H.325 Stuchawki naglowne

Zawsze kiedy wymagany jest system tacznosci radiowej lub radionawigacji, $migtowiec jest
wyposazany w stuchawki naglowne z mikrofonem patakowym lub inne odpowiadajace im
urzadzenie oraz przycisk nadawania na urzadzeniu sterowania lotem dla kazdego wymaganego
pilota lub cztonka zalogi na jego stanowisku pracy.

CAT.IDE.H.330 Wyposazenie lgcznosci radiowej

(@) Smiglowiec jest wyposazany w sprzet lacznoéci radiowej zgodnie ze stosownymi
wymaganiami dotyczacymi przestrzeni powietrznej.

(b) Wyposazenie taczno$ci radiowej umozliwia prowadzenie taczno$ci na lotniczej
czestotliwosci w niebezpieczenstwie 121,5 MHz.

CAT.IDE.H.335 Pulpit sterowania urzadzeniami lacznosci

Smigtowce uzytkowane wedlug IFR sa wyposazane w pulpit sterowania urzadzeniami tacznosci
dostepny z kazdego stanowiska pracy wymaganego cztonka zatogi lotniczej.

CAT.IDE.H.340 Wpyposazenie radiowe w operacjach wedlug VFR na trasach
nawigowanych w oparciu o terenowe punkty odniesienia

Smiglowce uzytkowane wedtug VFR na trasach, na ktorych nawigacja odbywa si¢ w oparciu o
terenowe punkty odniesienia, sa wyposazane w sprzgt tacznos$ci radiowej, ktore w normalnych
warunkach propagacji radiowej jest niezbedne do zapewnienia:

(@) tacznosci z wlasciwymi stacjami naziemnymi;

(b) tacznosci z odpowiednimi stacjami kontroli ruchu lotniczego z kazdego punktu
kontrolowanej przestrzeni powietrznej, w ktorej loty sa zamierzone; oraz

(c) odbioru informacji meteorologicznych.

CAT.IDE.H.345 Wyposazenie lacznosci i nawigacyjne w operacjach wedlug IFR lub VFR
na trasach nienawigowanych w oparciu o terenowe punkty odniesienia

(@) Smiglowce uzytkowane wedtug IFR lub VFR na trasach, na ktorych nawigacja nie moze
odbywac¢ si¢ w oparciu o terenowe punkty odniesienia, sa wyposazane w sprzgt tacznosci
radiowej i nawigacyjne zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi przestrzeni
powietrznej.

(b) Wyposazenie tacznos$ci radiowej sktada si¢ z co najmniej dwdch niezaleznych systemow
taczno$ci radiowej, ktore w normalnych warunkach operacyjnych sa niezbedne do
zapewnienia taczno$ci z wilasciwa stacja naziemna z kazdego punktu na trasie wraz z
odchyleniami od niej.

(c) W s$miglowcach znajduje si¢ wyposazenie nawigacyjne wystarczajace do zapewnienia
mozliwo$ci bezpiecznej nawigacji zgodnie z planem lotu przez pozostale elementy
wyposazenia przypadku wystapienia w dowolnej fazie lotu niesprawno$ci jednego z
elementdw wyposazenia.

(d)  Smiglowce uzytkowane w lotach, podczas ktorych zamierzone jest wykonanie ladowania
w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedlug wskazan przyrzadéw (IMC) sa
wyposazane w odpowiednie wyposazenie zapewniajace naprowadzanie do punktu, z
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ktérego mozna wykona¢ ladowanie z widocznos$cia na kazdym lotnisku, na ktéorym
planowane jest ladowanie w IMC oraz na kazdym wyznaczonym lotnisku zapasowym.

CAT.IDE.H.350 Transponder

Smigtowce sa wyposazane we wtdrny radar dozorowania (secondary surveillance radar, SSR)
informujacy o wysokosci cisnieniowej oraz inne mozliwosci transpondera SSR wymagane na

trasie lotu.
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ZAYLACZNIK V

Czes¢ Part-SPA

Podczesé A — Wymogi ogdlne

SPA.GEN.100 Wlasciwy organ

(@)

(b)

Organem wlasciwym dla wydawania zatwierdzen szczegdlnych jest:

(1) w przypadku operatora komercyjnego, organ z panstwa cztonkowskiego, w ktérym
dany operator ma gtéwne miejsce prowadzenia dziatalnosci; oraz

(2) w przypadku operatora nickomercyjnego, organ panstwa, w ktorym dany operator
zostat utworzony lub ma siedzibe.

Nie naruszajac postanowien lit. (a) pkt (2), w przypadku operatora nickomercyjnego
uzytkujacego statki powietrzne zarejestrowane w kraju trzecim, odpowiednie wymagania
okreslone w niniejszej czg$ci dla zatwierdzania ponizszych operacji nie maja
zastosowania, jezeli zatwierdzenia te zostaty wydane przez panstwo rejestracji:

(1) Nawigacja oparta na osiagach (PBN);
(2) Minimalne wymagania dotyczace charakterystyki nawigacyjnej (MNPS);

(3) Przestrzen powietrzna ze zredukowanymi minimami separacji pionowej (RVSM).

SPA.GEN.105 Whnioskowanie o0 wydanie zatwierdzenia szczegdlnego

(a)

(b)

(©)

Operator wnioskujacy o wstgpne wydanie zatwierdzenia szczegdlnego przedstawia
wlasciwemu organowi dokumentacje wymagana przepisami stosownej podczgsci wraz z
nastgpujacymi informacjami:

(1) nazwa, adres i adres pocztowy wnioskodawcy; oraz
(2) opis zamierzonej operacji.

Operator dokumentuje wiasciwemu organowi:

(1) zgodno$¢ z wymaganiami stosownej podczesci; oraz

(2) uwzglednienie odpowiednich elementow okreSlonych w danych dotyczacych
zdatnosci operacyjnej ustanowionych zgodnie z czg$cia Part-21.

Operator zachowuje dokumenty dotyczace wymagan okreslonych w lit. (a) i lit. (b) co
najmniej przez czas trwania operacji wymagajacej zatwierdzenia szczegoOlnego lub, w
stosownym przypadku, zgodnie z wymaganiami czgsci Part-ORO.

SPA.GEN.110 Przywileje operatora posiadajacego zatwierdzenie szczegolne

Zakres zatwierdzanej dziatalnosci, na ktérej prowadzenie operator uzyskatl pozwolenie, jest
dokumentowany 1 okreslany:

(@)

(b)

w przypadku posiadaczy certyfikatu operatora lotniczego (AOC), w specyfikacjach
operacyjnych do AOC; oraz

w przypadku pozostalych operatorow, w wykazie zatwierdzen szczegolnych.
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SPA.GEN.115 Zmiany zatwierdzenia szczegdlnego

W przypadku wystapienia zmian majacych wplyw na warunki zatwierdzenia szczegolnego,
operator przedstawia wtasciwemu organowi odpowiednia dokumentacj¢ i uzyskuje zgode na
wykonywanie operacji przed jej rozpoczgciem.

SPA.GEN.120 Ciaglos¢ waznoSci zatwierdzenia szczegolnego

Zatwierdzenie szczegolne jest wydawane na czas nieokreslony i zachowuje wazno$¢ pod
warunkiem przestrzegania przez operatora wymagan dotyczacych tego zatwierdzenia oraz przy
uwzglednieniu odpowiednich elementow okreslonych w danych dotyczacych zdatnosci
operacyjnej ustanowionych zgodnie z cz¢scia Part-21.
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Podczes¢ B — Operacje z nawigacja opartg na osiggach (PBN)

SPA.PBN.100 PBN Operacje

Statek powietrzny jest uzytkowany w wyznaczonej przestrzeni powietrznej, na trasach lub
zgodnie z procedurami, gdzie ustanowiono specyfikacje dotyczace nawigacji oparte] na
osiagach (PBN), tylko jezeli wiasciwy organ zatwierdzit wykonywanie takich operacji przez
danego operatora. Dla operacji wykonywanych w przestrzeni powietrznej w ramach nawigacji
obszarowej 5 (RNAV5 (podstawowy nawigacja obszarowa, B-RNAV)) nie sa wymagane
zatwierdzenia szczegolne.

SPA.PBN.105 Zatwierdzenie wykonywania operacji PBN

Aby uzyska¢ od wlasciwego organu zatwierdzenie wykonywania operacji PBN, operator
dokumentuje, ze:

(@) uzyskal dla swojego systemu RNAV odpowiednie zatwierdzenie dotyczace zdatnoSci do
lotu;

(b) ustanowil program szkolenia cztonkow zatdg lotniczych uczestniczacych w tych
operacjach; oraz

(c) ustanowit procedury operacyjne okreslajace:

(1) wyposazenie, ktore ma byé przewozone na pokladzie, w tym odpowiednie
ograniczenia 1 wpisy w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL);

(2) wymagania dotyczace sktadu i praktyki zatogi lotniczej;
(3) procedury normalne;

(4) procedury awaryjne;

(5) monitorowanie i zglaszanie incydentow; oraz

(6) zarzadzanie elektronicznymi danymi nawigacyjnymi.
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Podczes¢ C — Operacje z okreslonymi minimalnymi wymaganiami dotyczacymi

charakterystyki nawigacyjnej (MNPS)

SPA.MNPS.100 Operacje MNPS

Statek powietrzny uzytkuje si¢ w przestrzeni powietrznej z zachowaniem minimalnych
wymagan dotyczacych charakterystyki nawigacyjnej (MNPS) wyznaczonych zgodnie z
Regionalnymi procedurami uzupetiajacymi, tam gdzie ustanowiono MNPS, tylko jezeli
wlasciwy organ zatwierdzil wykonywanie takich operacji przez danego operatora.

SPA.MNPS.105 Zatwierdzenie wykonywania operacji MNPS

Aby uzyska¢ od wilasciwego organu zatwierdzenie wykonywania operacji MNPS, operator
dokumentuje, ze:

(@) jego wyposazenie nawigacyjne pracuje zgodnie z wymaganiami;

(b) wyswietlacze, wskazniki i1 urzadzenia sterujace sa widoczne dla dowolnego pilota
znajdujacego si¢ na swoim stanowisku pracy;

(c) wustanowil program szkolenia cztonkow zatdg lotniczych uczestniczacych w tych
operacjach; oraz

(d) wustanowit procedury operacyjne okreslajace:

1)

@)
(3)
(4)

()

wyposazenie, ktore ma by¢ przewozone na pokladzie, w tym odpowiednie
ograniczenia 1 wpisy w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL);

wymagania dotyczace sktadu i praktyki zatogi lotniczej;
procedury normalne;

procedury awaryjne, w tym procedury okreslone przez organ odpowiedzialny za
dang przestrzen powietrzng; oraz

monitorowanie i zgtaszanie incydentow.
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Podczesé D — Operacje w przestrzeni powietrznej ze zredukowanymi minimami separacji
pionowej (RVSM)

SPA.RVSM.100 Operacje RVSM

Statek powietrzny uzytkuje si¢ w wyznaczonej przestrzeni powietrznej, w ktorej] miedzy
poziomem lotu (flight level, FL) 290 a FL 410 wlacznie obowiazuje zredukowane minimum
separacji pionowej wynoszace 300 m (1000 stop), tylko jezeli wlasciwy organ zatwierdzit
wykonywanie takich operacji przez danego operatora.

SPA.RVSM.105 Zatwierdzenie wykonywania operacji RVSM

Aby uzyska¢ od wlasciwego organu zatwierdzenie wykonywania operacji RVSM, operator
dokumentuje, ze:

(@) uzyskatl zatwierdzenie zdatnosci do lotu RVSM;
(b) ustanowil procedury monitorowania i zgtaszania bledéw w utrzymywaniu wysokosci;

(c) wustanowil program szkolenia cztonkéw zatdg lotniczych uczestniczacych w tych
operacjach; oraz

(d) ustanowil procedury operacyjne okreslajace:

(1) wyposazenie, ktore ma by¢ przewozone na pokladzie, w tym odpowiednie
ograniczenia 1 wpisy w wykazie wyposazenia minimalnego (MEL);

(2) wymagania dotyczace sktadu i praktyki zatogi lotniczej;

(3) planowanie lotu;

(4) procedury przed lotem;

(5) procedury przed wejsciem w przestrzen powietrzna RVSM;
(6) procedury w locie;

(7)  procedury po zakonczeniu lotu;

(8) =zgtaszanie incydentow; oraz

(9) okreslone regionalne procedury operacyjne.

SPA.RVSM.110 Wymagania dotyczace wyposazenia RVSM

Statek powietrzny uzytkowany w przestrzeni powietrznej RVSM jest wyposazony w:
(@) dwa niezalezne systemy pomiaru wysokosci bezwzgledne;;

(b) system ostrzegania o wysokosci bezwzglednej lotu;

(c) system automatycznej kontroli wysokosci bezwzglednej; oraz

(d) transponder wtornego radaru dozorowania (SSR) informujacy o wysoko$ci bezwzgledne;,
ktéry mozna podtaczy¢é do uzytkowanego systemu pomiaru wysokosci bezwzglednej w
celu kontroli tej wysokosci.
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SPA.RVSM.115 Bledy w utrzymywaniu wysokosci w RVSM

(@) Operator zgtasza zarejestrowane lub zakomunikowane bledy w utrzymywaniu wysokos$ci
spowodowane wadliwym dziataniem wyposazenia statku powietrznego lub przyczynami
natury operacyjnej, rowne lub wigksze niz:

(1) catkowity btad pionowy (total vertical error, TVE) £90 m (x300 stop);

(2) btad systemu pomiaru wysokos$ci (altimetry system error, ASE) £75 m (+245 stop);
oraz

(3) odchylenie od wyznaczonej wysokosci bezwzglednej (assigned altitude deviation,
AAD) £90 m (300 stop).
(b) Zgloszenia takich zdarzen sa wysytane do wlasciwego organu w terminie do 72 godzin.
Zgloszenia obejmuja wstepna analiz¢ czynnikéw sprawczych oraz opis dziatan podjetych
w celu zapobiezenia ponownemu wystapieniu zgtaszanych zdarzen.
(c) W przypadku zarejestrowania lub odebrania informacji o bledach w utrzymywaniu

wysokosci, operator podejmuje niezwloczne dziatania w celu usunigcia przyczyn tych
btedow i na zadanie wlasciwego organu przedstawia sprawozdania kontrolne.
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Podczes¢ E — Operacje przy ograniczonej widzialnosci (LVO)

SPA.LVO.100 Operacje przy ograniczonej widzialnoS$ci

Operator wykonuje nastgpujace operacje przy ograniczonej widzialnosci (low visibility
operations, LVO), tylko jezeli uzyskat zatwierdzenie wlasciwego organu:

(@)
(b)
(©)
(d)
(€)
(f)

starty przy ograniczonej widzialnosci (low visibility take-off, LVTO);

operacje ponizej standardu w kategorii I (lower than Standard Category I, LTS CAT I);

operacje w standardzie kategorii Il (CAT II);

operacje poza standardem w kategorii Il (lower than Standard Category I, OTS CAT II);

operacje w standardzie kategorii 111 (CAT I1l1); oraz

operacje podejscia z wykorzystaniem systemow polepszajacych widzenie (enhanced vision
system, EVS), dla ktorych stosuje si¢ zwigkszenie miniméw RVR.

SPA.LVO.105 Zatwierdzenie operacji LVO

Aby uzyska¢ od wlasciwego organu zatwierdzenie wykonywania operacji LVO, operator
dokumentuje zgodno$¢ z wymaganiami okre§lonymi w niniejszej podczesci.

SPA.LVO0.110 Og6lne wymagania operacyjne

(a)

(b)

Operator wykonuje operacje LTS CAT I, tylko jezeli:

1)

@)

kazdy uczestniczacy w nich statek powietrzny posiada certyfikat uprawniajacy do
wykonywania operacji CAT II; oraz
podejscie wykonywane jest:

(i) z autosprzgzeniem do automatycznego ladowania, ktore musi by¢
zatwierdzone do operacji CAT I1IA; lub

(if)  z uzyciem zatwierdzonego systemu ladowania z prowadzeniem typu Head-Up
(head-up display landing system, HUDLS) do przynajmniej 150 stop powyzej
progu.

Operator wykonuje operacje CAT II, OTS CAT II lub CAT III, tylko jezeli:

1)

@)

3)
(4)

kazdy z uczestniczacych w nich statkbw powietrznych posiada certyfikat
uprawniajacy do operacji z wysokoscia decyzji (DH) ponizej 200 stdp, lub bez DH,
oraz jest wyposazony zgodnie ze stosownymi wymaganiami dotyczacymi zdatnos$ci
do lotu;

zostal ustanowiony i jest utrzymywany system rejestracji udanych i nieudanych
podej$¢ do ladowania lub ladowan automatycznych w celu monitorowania ogdlnego
stanu bezpieczenstwa operacji;

DH okresla si¢ przy uzyciu radiowysokos$ciomierza; oraz

zatoga lotnicza sktada si¢ z co najmniej dwoch pilotow.
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Operator wykonuje podejécia z uzyciem EVS, tylko jezeli:
(1) EVS posiada certyfikat; oraz

(2) w przypadku operacji z RVR ponizej 550 m, zaloga lotnicza sktada si¢ z co najmnie;j
dwach pilotow.

Wszystkie wywotania wysokosci ponizej 200 stop nad progiem lotniska sa ustalane przy
uzyciu radiowysokosciomierza.

SPA.LVO.115 Wymagania zwiazane z lotniskami

(@)

(b)

Operator nie wykorzystuje lotniska do wykonywania operacji LVO przy widzialnosci
ponizej 800 m, chyba ze:

(1) lotnisko zostato zatwierdzone do takich operacji przez panstwo, w ktorym jest ono
potozone; oraz

(2) ustanowiono procedury niskiej widzialno$ci (low visibility procedures, LVP).

W przypadku wyboru lotniska, na ktérym nie uzywa si¢ terminu LVP, operator upewnia
sig, czy na tym lotnisku obowiazuja rownowazne procedury zgodne z wymaganiami LVP.
Sytuacja taka jest wyraZnie przewidziana w instrukcji operacyjnej lub instrukcji procedur,
lacznie ze wskazowkami dla zatogi lotniczej dotyczacymi sposobu ustalania, czy na
danym lotnisku obowiazuja procedury rownowazne do LVP.

SPA.LVO.120 Szkolenia i kwalifikacje zalogi lotniczej
Operator dopilnowuje, by przed wykonywaniem operacji LVO:

(a)

(b)

kazdy cztonek zatogi lotnicze;j:

(1) spetnial wymagania dotyczace szkolenia i sprawdzianéw przewidziane w instrukcji
operacyjnej, w tym dotyczace szkolenia na FSTD, szkolenia w zakresie operowania
w granicach limitow RVR/VIS i DH odpowiednich dla danego rodzaju operacji i
typu statku powietrznego; oraz

(2) posiadat kwalifikacje zgodne ze standardami przewidzianymi w instrukcji
operacyjnej;

szkolenie 1 sprawdziany byty przeprowadzane zgodnie z ze szczegdtowym programem.

SPA.LVO.125 Procedury operacyjne

(@)

(b)

Operator ustanawia procedury i instrukcje do stosowania w operacjach LVVO. Procedury i
instrukcje sa wlaczane do instrukcji operacyjnej lub instrukcji procedur i obejmuja
obowiazki cztonkow zalogi lotniczej podczas kotowania, startu, podejscia, wyrownania,
ladowania, dobiegu i nieudanego podejscia, stosownie do przypadku.

Przed przystapieniem do wykonywania operacji LVO, pilot dowddca/dowddca upewnia
sie, ze:

(1) status wyposazenia wizualnego i instrumentalnego jest odpowiedni;

(2) obowiazuja odpowiednie procedury LVP wedlug informacji uzyskanej od stuzb
ruchu lotniczego (ATS); oraz

(3) cztonkowie zatogi lotniczej posiadaja odpowiednie kwalifikacje.
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SPA.LVO.130 Wyposazenie minimalne

(@)

(b)

Operator umieszcza w instrukcji operacyjnej wykaz wyposazenia minimalnego, ktore
zgodnie z instrukcja AFM lub innym zatwierdzonym dokumentem znajdujacym si¢ w
instrukcji operacyjnej lub instrukcji procedur, musi by¢ sprawne przed przystapieniem do
wykonywania operacji LVO.

Pilot dowodca/dowoddca dopilnowuje, ze stan statku powietrznego i jego odpowiednich
systemow poktadowych  jest wlasciwy dla podejmowane;j operacji.
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Podczes¢ F — Operacje o wydluzonym zasiegu samolotami dwusilnikowymi (ETOPS)

SPA.ETOPS.100 ETOPS

W komercyjnym transporcie lotniczym, samoloty dwusilnikowe uzytkuje si¢ poza odlegtoscia
graniczng ustalong zgodnie z CAT.OP.MPA.140, tylko jezeli operator uzyskat od wiasciwego
organu zatwierdzenie operacji ETOPS.

SPA.ETOPS.105 Zatwierdzenie operacji ETOPS

Aby uzyska¢ od wlasciwego organu zatwierdzenie wykonywania operacji ETOPS, operator
dokumentuje, ze:

(@)

(b)

(©)

(d)

dana kombinacja samolot/silnik posiada projekt typu dla operacji ETOPS oraz
zatwierdzenie niezawodno$ci dla planowanej operacji;

ustanowiono program szkolenia cztonkéw zatdg lotniczych i pozostalego personelu
operacyjnego uczestniczacych w tych operacjach, a czlonkowie zaldg lotniczych i
pozostatego personelu operacyjnego uczestniczacych w tych operacjach sa odpowiednio
wykwalifikowani do wykonania zamierzonej operacji;

struktura organizacyjna 1 do$wiadczenie operatora sa odpowiednie do wsparcia
zamierzonej operacji; oraz

ustanowiono procedury operacyjne.

SPA.ETOPS.110 Lotnisko zapasowe na trasie ETOPS

(a)

(b)

Lotnisko zapasowe na trasie ETOPS uznaje si¢ za odpowiednie, jezeli w przewidywanym
czasie uzycia jest ono dostgpne i wyposazone w niezbgdne ustugi pomocnicze, takie jak
ATS, wystarczajace os$wietlenie, srodki tacznos$ci, prognozy meteorologiczne, pomoce
nawigacyjne 1 stuzby ratunkowe oraz posiada co najmniej jedna procedurg podejscia
wedlug wskazan przyrzadow.

Przed przystapieniem do lotu ETOPS operator dopilnowuje, by odpowiednie lotnisko
zapasowe na trasie ETOPS bylo dostgpne w czasie zatwierdzonego czasu dolotu do
lotniska zapasowego na trasie lub w czasie dolotu opartym na stanie zdatno$ci samolotu
ustalonym na podstawie wykazu wyposazenia minimalnego, w zaleznos$ci od tego, ktory z
tych czasow jest krotszy.

SPA.ETOPS.115 Minima planowania dla lotniska zapasowego na trasie w operacjach
ETOPS

(@)

Operator wybiera lotnisko na lotnisko zapasowe na trasie ETOPS, tylko jezeli
odpowiednie komunikaty lub prognozy meteorologiczne, lub dowolne ich potaczenie,
wskazuja na to, ze w okresie rozpoczynajacym si¢ w spodziewanym czasie ladowania i
konczacym jedna godzing po przewidywanym czasie ladowania, warunki meteorologiczne
na tym lotnisku beda spelnialy lub przewyzszaty minima dla planowania obliczone z
uwzglednieniem dodatkowych limitow okreslonych w tabeli 1.

205z 221



Zatgcznik V ,,Part-SPA”

(b) Metoda stosowana do ustalania minimow planowania dla lotniska zapasowego na trasie
ETOPS jest wlaczana przez operatora do instrukcji operacyjne;j.
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Tabela 1: Minima planowania dla lotniska zapasowego na trasie w operacjach

ETOPS
Rodzaj podej$cia Minima planowania
Podeiéc . DA/H + 200 stop
odejscie precyzyjne
JReIe PreCye] RVR/VIS + 800 m *
Podejscie nieprecyzyjne lub MDAJ/H + 400 stop *
Podejscie z kregu RVR/VIS + 1500 m
*: VIS: widzialno$¢; MDA/H: minimalna bezwzgledna/wzgledna wysokosé

znizania
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Podczes¢ G — Transport materialow niebezpiecznych

SPA.DG.100 Transport materialdow niebezpiecznych

Z wyjatkiem sytuacji przewidzianych w czg$ciach Part-NCO, Part-NCC, Part-CAT i Part-SPO,
operator przewozi materiaty niebezpieczne droga powietrzna, tylko jezeli uzyska od wlasciwego
organu zatwierdzenie takich operacji.

SPA.DG.105 Zatwierdzenie transportu materialow niebezpiecznych

Aby uzyska¢ zatwierdzenie dla transportu materiatdw niebezpiecznych, operator, zgodnie z
instrukcjami technicznymi:

(@)

(b)

ustanawia 1 utrzymuje program szkolenia catego personelu zaangazowanego w takie
operacje i wykazuje przed wlasciwym organem, ze wszystkich czlonkow personelu
odpowiednio przeszkolono;

ustanawia procedury operacyjne zapewniajace bezpieczne obchodzenie si¢ z materiatami
niebezpiecznymi na wszystkich etapach transportu lotniczego, zawierajace informacje i
instrukcje dotyczace:

(1) polityki operatora w zakresie transportu materiatdw niebezpiecznych;

(2) wymagan dotyczacych przyjmowania, obchodzenia sig, zatadunku, przechowywania
1 segregacji materialdow niebezpiecznych,;

(3) czynnosci podejmowanych w przypadku wypadku lub incydentu z udzialem statku
powietrznego podczas przewozenia materiatdw niebezpiecznych;

(4) sposoby reagowania na sytuacje awaryjne z udzialem materiatow niebezpiecznych;
(5) usuwania wszelkich mozliwych skazen;

(6) obowiazkow catego zaangazowanego personelu, zwlaszcza w zakresie obshugi
naziemnej 1 obstugi statku powietrznego;

(7)  kontroli uszkodzen, wyciekow lub skazen; oraz

(8) zglaszania wypadkow i incydentdw z udziatem materialow niebezpiecznych.

SPA.DG.105 Informacje i dokumenty dotyczace materialow niebezpiecznych

Operator, zgodnie z instrukcjami technicznymi:

(@)

(b)
(©)

przedstawia pilotowi dowodcy/pilotowi pisemne informacje:

(1) o materiatach niebezpiecznych, ktore maja by¢ przewozone na poktadzie statku
powietrznego;

(2) douzycia podczas reagowania na sytuacje awaryjne podczas lotu;
korzysta z odpowiedniej listy kontrolnej przyje¢cia;

dopilnowuje, by materiatom niebezpiecznym towarzyszyla wymagana dokumentacja
wypetniona przez osobg oddajaca materialty niebezpieczne do transportu lotniczego, z
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wyjatkiem sytuacji gdy informacje dotyczace danych materialdow niebezpiecznych sa
dostepne w formie elektronicznej;

dopilnowuje, by w przypadku gdy dokument przewozowy materiatow niebezpiecznych ma
formeg pisemna, jego kopia zostata zachowana na ziemi w tatwo dostgpnym miejscu az do
momentu dotarcia materiatow niebezpiecznych do ostatecznego miejsca przeznaczenia;

dopilnowuje, by kopia informacji przekazanych pilotowi dowddcy/pilotowi zostata
zachowana na ziemi oraz by kopia ta, lub informacje w niej zawarte, byty tatwo dostgpne
na lotnisku ostatniego odlotu 1 w nastgpnym zaplanowanym punkcie przylotu, az do czasu
zakonczenia lotu, ktorego dotycza te informacje.

zachowuje list¢ kontrolna przyjecia, dokument przewozowy oraz informacje przekazane
pilotowi dowddcy/dowoddcey przez co najmniej 3 miesiace po zakonczeniu lotu; oraz

zachowuje rejestry szkolen wszystkich cztonkow personelu przez co najmniej 3 lata.
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Podczes¢ H — Operacje Smiglowcowe z uzyciem systemu noktowizyjnego

SPA.NVIS.100 Operacje z uzyciem systemu noktowizyjnego (NVIS)

(@)

(b)

Smigtowce uzytkuje si¢ w lotach wedtug VFR w nocy przy uzyciu NVIS, tylko jezeli
operator uzyskat zatwierdzenie od wtasciwego organu.

Aby uzyska¢ takie zatwierdzenie od wlasciwego organu, operator:

(1) wykonuje operacje w komercyjnym transporcie lotniczym (CAT) i posiada CAT
AOC zgodnie z czgsécia Part-ORO,;

(2) wykazuje przed wtasciwym organem:

(1) zgodno$¢ ze stosownymi wymaganiami zawartymi w niniejszej podczegsci;
oraz

(if) udang integracj¢ wszystkich elementoéw NVIS.

SPA.NVIS.110 Wymagania dotyczace wyposazenia do operacji NVIS

(a)

(b)

(©)

(d)

(€)
(f)

Przed rozpoczgciem wykonywania operacji NVIS, kazdy $miglowiec i1 towarzyszace mu
wyposazenie NVIS posiadaja odpowiednie zatwierdzenia zdatnosci do lotu zgodnie z
rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003.

Radiowysokosciomierz. Smigtowiec jest wyposazony w radiowysokosciomierz mogacy
emitowa¢ dzwigkowe sygnaty ostrzegawcze przy zejsciu ponizej zadanej wysokosci oraz
ostrzezen wizualnych na wysoko$ci wybranej przez pilota, ktére sa natychmiast
rozpoznawalne podczas wszystkich faz lotu NVIS.

Oswietlenie statku powietrznego kompatybilne z NVIS. Z my$la o zredukowaniu sygnatow
z widzenia peryferyjnego oraz zapewnieniu zwigkszone] orientacji przestrzennej,
Smigltowiec wyposaza si¢ w:

(1) oswietlenie panelu przyrzadow kompatybilne z NVIS, ktore moze os$wietlaé
wszystkie niezbg¢dne przyrzady pokladowe;

(2) $wiatta uzytkowe kompatybilne z NVIS;
(3) przenos$na latarkg kompatybilng z NVIS; oraz

(4) mozliwos¢ usuniecia lub wygaszenia wewnetrznego oswietlenia niekompatybilnego
z NVIS.

Dodatkowe wyposazenie NVIS. Zapewnia sig nast¢pujace wyposazenie dodatkowe NVIS:
(1) zapasowe lub dodatkowe zrodto zasilania dla gogli noktowizyjnych (NVG); oraz
(2) helm z zamocowanymi odpowiednimi NVG.

Wszystkie NVG wymagane podczas lotu NVIS sa tego samego typu, generacji i modelu.
Ciggta zdatnos¢ do lotu
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(1) Procedury zapewniania ciagtej zdatnosci do lotu zawieraja informacje niezbgdne do
biezacej obstugi technicznej i1 kontroli wyposazenia NVIS zainstalowanego w
smigtowcu, dotyczace co najmniej:

()  przednich szyb i elementow przezroczystych smigtowca;

(i)  oswietlenia NVIS;

(iii)) NVG; oraz

(iv) wszelkiego dodatkowego wyposazenia pomocnego w operacjach NVIS.

(2) Wszelkie pozniejsze zmiany i obsluga techniczna statku powietrznego sa 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 obowiazujacych dla
danego typu operacji nocnej.

Operator ustanawia minimalna wysokos$¢ przejsécia, od ktorej mozna kontynuowaé zmiang
z/do lotu wspomaganego.

SPA.NVIS.130 Wymagania dotyczace zalogi w operacjach NVIS

(@)
(b)

(©)

(d)

(€)

()

Dobdr. Operator ustanawia kryteria doboru cztonkow zatdg do zadan NVIS.

Doswiadczenie. Minimalne wymagane doswiadczenie dowodcy wynosi nie mniej niz
20 godzin lotu VFR w nocy w charakterze pilota dowodcy/dowddcy $migtowca przed
rozpoczgciem szkolenia.

Szkolenie operacyjne. Wszyscy piloci przechodza szkolenie operacyjne zgodne z
procedurami NVIS zawartymi w instrukcji operacyjne;j.

Biezqca praktyka. Wszyscy piloci 1 cztonkowie personelu technicznego w operacjach
NVIS maja ukonczone trzy loty NVIS w okresie ostatnich 90 dni. Biezaca praktyka moze
zosta¢ odnowiona podczas lotu szkoleniowego na $migtowcu lub w zatwierdzonym FFS,
ktory to lot zawiera 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 dla wykonywania operacji NVIS.

Szkolenie zatogi i sprawdziany

(1) Szkolenie i sprawdziany przeprowadza si¢ zgodnie ze szczegétowym programem
zatwierdzonym przez wlasciwy organ i zawartym w instrukcji operacyjne;j.

(2) Cztonkowie zatogi

(i) Programy szkolenia zaldg maja na celu: poglebienie wiedzy o wyposazeniu i
srodowisku pracy podczas lotdow NVIS, poprawienie koordynacji dziatan
zatogi, a takze =zawieraja elementy majace minimalizowaé ryzyko
towarzyszace wejsciu w warunki niskiej widzialnosci oraz normalne i
awaryjne procedury NVIS.
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(i)  Elementy, o ktorych mowa w lit. (f) pkt (2)(i) sa oceniane podczas:

(A)  przeprowadzanych w nocy sprawdzianOw biegtosci; oraz
(B)  sprawdzianéw w lotach liniowych.

SPA.NVIS.140 Informacje i dokumentacja

Operator zapewnia, w ramach obowiazujacego u siebie procesu analizy i1 zarzadzania ryzykiem,
minimalizacj¢ ryzyka towarzyszacego dziataniom w $rodowisku NVIS przez okreslenie w
instrukcji operacyjnej: doboru, sktadu i szkolenia zaldég, poziomu wyposazenia 1 kryteriow
dopuszczenia do lotu, a takze procedur operacyjnych i miniméw w sposdb zapewniajacy
odpowiednie opisanie i zabezpieczenie operacji normalnych i prawdopodobnych operacji
nadzwyczajnych.
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Podczes¢ I — Operacje Smiglowcow z ladunkiem na zaczepie zewnetrznym

SPA.HHO.100 Operacje Smiglowcow z ladunkiem na zaczepie zewnetrznym (HHO)

(@) Smiglowce sa uzytkowane w komercyjnym transporcie lotniczym do celéow operacji z
fadunkiem na zaczepie zewnetrznym, tylko jezeli operator uzyskatl zatwierdzenie od
wlasciwego organu.

(b) Aby uzyskac¢ takie zatwierdzenie od wlasciwego organu, operator:

(1) wykonuje operacje w komercyjnym transporcie lotniczym (CAT) i posiada CAT
AOC zgodnie z cze$cia Part-ORO; oraz

(2) wykazuje przed wilasciwym organem zgodno$¢ z wymaganiami zawartymi w
niniejszej podczesci.

SPA.HHO.110 Wymagania dotyczace wyposazenia HHO

(@) Cale wyposazenie HHO, w tym wyposazenie tacznosci radiowej, zainstalowane w celu
spelnienia wymagan okreslonych w SPA.HHO.115, a takze wszelkie jego pozniejsze
modyfikacje, posiadaja zatwierdzenie zdatnosci do lotu odpowiednie do wykonywanych
przez siebie funkcji. Wyposazenie pomocnicze jest zaprojektowane i przetestowane w
odpowiednim standardzie wymaganym przez wtasciwy organ.

(b) Instrukcje obstugi technicznej dotyczace wyposazenia i systemow HHO sa ustanawiane
przez operatora w porozumieniu z producentem i1 wlaczane do realizowanego przez
operatora programu obstugi technicznej $§miglowca zgodnie z wymaganiami okreslonymi
w rozporzadzeniu (WE) nr 2042/2003.

SPA.HHO.115 Lacznos¢ w operacjach HHO

Z organizacja, dla ktérej wykonywana jest operacja HHO, ustanawiana jest dwustronna facznos$¢
radiowa oraz, o ile to mozliwe, faczno$¢ z personelem naziemnym na miejscu wykonywania
operacji HHO w przypadku:

(@) operacji morskich wykonywanych w dzien i w nocy; oraz

(b) operacji wykonywanych nad ladem w nocy, z wyjatkiem operacji HHO wykonywanych na
miejscu wykonywania lotow przez S$miglowcowe shuzby ratownictwa medycznego
(HEMS).

SPA.HHO.125 Wymagania dotyczace osiagéw w operacjach HHO

Z wyjatkiem operacji HHO prowadzonych w miejscu operowania HEMS, s$miglowiec
uzytkowany w locie HHO moze przetrwa¢ niesprawnosci silnika krytycznego przy utrzymaniu
mocy pozostatych silnikow w odpowiednich zakresach, bez ryzyka dla podwieszonej
osoby/osob, podwieszonego tadunku, oséb trzecich lub mienia.
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SPA.HHO.130 Wymagania dotyczace zalogi w operacjach HHO

(@)

(b)

(©)

(d)

(€)

()

Dobor. Operator ustanawia kryteria doboru czltonkow zatog lotniczych do zadan HHO
biorac pod uwage ich dotychczasowe do§wiadczenie.

Doswiadczenie. Minimalne wymagane doswiadczenie dowddcy prowadzacego loty HHO
Wynosi nie mniej niz:
(1) Loty nad morzem:

(i) 1 000 godzin w charakterze pilota dowddcy/dowddcy s$migtlowcow, lub
1 000 godzin w charakterze drugiego pilota w lotach HHO, z czego 200
godzin w charakterze pilota dowodcy pod nadzorem; oraz

(i) 50 cykli obstugi wyciagarki wykonanych nad morzem, z czego 20 cykli w
nocy, jezeli prowadzone sa operacje nocne, gdzie cykl obstugi wyciagarki
oznacza jedno opuszczenie 1 podciagnigcie zaczepu wyciagarki.

(2) Nad ladem:

(i) 500 godzin w charakterze pilota dowodcy/dowodcy $miglowcow, lub
500 godzin w charakterze drugiego pilota w lotach HHO, z czego 100 godzin
w charakterze pilota dowodcy pod nadzorem;

(if) 200 godzin praktyki operacyjnej na $miglowcach w warunkach panujacych w
srodowisku zblizonym do $rodowiska, w ktérym ma by¢ wykonywana dana
operacja; oraz

(iii) 50 cykli obstugi wyciagarki, z czego 20 cykli w nocy, jezeli prowadzone sa
operacje nocne.

Szkolenie i doswiadczenie. Ukonczenie, z wynikiem pozytywnym, szkolenia zgodnego z
procedurami HHO zawartymi w instrukcji operacyjnej oraz odpowiednie do§wiadczenie w
roli i srodowisku, w ktorych wykonywane sa operacje HHO.

Biezqca praktyka. Wszyscy piloci 1 cztonkowie personelu technicznego w operacjach
HHO maja ukonczone w okresie ostatnich 90 dni:

(1) w przypadku operacji wykonywanych w dzien: dowolna kombinacj¢ trzech
dziennych lub nocnych cykli obstugi wyciagarki, z ktorych kazdy obejmuje
przejscie do 1 z zawisu; oraz

(2) w przypadku operacji wykonywanych w nocy: trzy nocne cykle obstugi wyciagarki,
z ktorych kazdy obejmuje przejscie do i z zawisu.

Sktad zatogi. Minimalny sktad zatogi w operacjach wykonywanych w dzien lub w nocy

okresla si¢ w instrukcji operacyjnej. Minimalny sktad zatogi jest uzalezniony od typu

smigtowca, warunkow pogodowych, rodzaju zadania oraz, dodatkowo dla operacji
morskich, $§rodowiska wykonywania operacji HHO, stanu morza oraz ruchow jednostki
ptywajacej. W Zzadnym przypadku minimalny sktad zatogi nie jest mniejszy niz jeden pilot

1 jeden czlonek zatogi HHO.

Szkolenie i sprawdziany

(1) Szkolenie i sprawdziany przeprowadza si¢ zgodnie ze szczegblowym programem
zatwierdzonym przez wiasciwy organ i zawartym w instrukcji operacyjne;j.

(2) Cztonkowie zatogi
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Programy szkolenia zaldg maja na celu: poglgbienie wiedzy o wyposazeniu i
srodowisku pracy w operacjach HHO, poprawe koordynacji dziatan zatogi, a
takze zawieraja elementy majace minimalizowa¢ ryzyko towarzyszace
normalnym i awaryjnym procedurom HHO i wyladowaniom statycznym.

Elementy, o ktorych mowa w lit. (f) pkt (2)(1) ocenia si¢ podczas
sprawdziandw  bieglosci przeprowadzanych w dzien w warunkach
meteorologicznych dla lotow z widocznoscia (VMC) lub podczas
sprawdzianow biegtosci przeprowadzanych w nocy w warunkach VMC, jezeli
operator wykonuje nocne operacje HHO.

SPA.HHO.135 Odprawa dla pasazerow w operacjach HHO

Przed kazdym lotem lub seria lotow HHO, pasazerowie sa informowani i uswiadamiani w
zakresie zagrozen spowodowanych wyladowaniami elektrostatycznymi i innych zagadnien
wiasciwych dla lotow HHO.

SPA.HHO.140 Informacje i dokumentacja

(a)

(b)

Operator zapewnia, w ramach obowiazujacego u siebie procesu analizy i zarzadzania
ryzykiem, minimalizacj¢ ryzyka towarzyszacego dzialaniom w warunkach HHO przez
okreslenie w instrukcji operacyjnej: doboru, sktadu 1 szkolenia zatdég, poziomu
wyposazenia 1 kryteriow dopuszczenia do lotu, a takze procedur operacyjnych i minimow,
W SposOb zapewniajacy odpowiednie opisanie i zabezpieczenie operacji normalnych i
prawdopodobnych operacji nadzwyczajnych.

Odpowiednie wyciagi z instrukcji operacyjnej sa dostgpne dla organizacji, dla ktorej
wykonywana jest operacja HHO.
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Podczes¢ J — Operacje Smiglowcowych shuzb ratownictwa medycznego

SPA.HEMS.100 Operacje Smiglowcowych stuzb ratownictwa medycznego (HEMS)

(@)

(b)

Smigltowce sa uzytkowane do celow operacji HEMS, tylko jezeli operator uzyskat
zatwierdzenie od wlasciwego organu.

Aby uzyska¢ takie zatwierdzenie od wlasciwego organu, operator:

(1) wykonuje operacje w komercyjnym transporcie lotniczym (CAT) i posiada CAT
AOC zgodnie z czgsécia Part-ORO; oraz

(2) wykazuje przed wiasciwym organem zgodno$¢ z wymaganiami zawartymi w
niniejszej podczegsci.

SPA.HEMS.110 Wymagania dotyczace wyposazenia w operacjach HEMS

Cale wyposazenie medyczne przeznaczone do zainstalowania w $miglowcu, a takze wszelkie
jego pdzniejsze modyfikacje oraz, stosownie do przypadku, dziatanie, podlegaja zatwierdzeniu
zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1702/2003.

SPA.HEMS.115 Lacznos¢

Oprocz wymagan okreslonych w CAT.IDE.H, $migtowce wykonujace loty HEMS posiadaja
wyposazenie lacznosci umozliwiajace prowadzenie dwustronnej taczno$ci z organizacja, dla
ktorej wykonywana jest operacja HEMS oraz, o ile to mozliwe, taczno$é z naziemnymi
stuzbami ratunkowymi.

SPA.HEMS.120 Minima operacyjne HEMS

(a)

Loty HEMS wykonywane w Kklasie osiagow 1 1 2 spelniaja minima pogodowe
przedstawione w Tabeli 1 w zakresie dopuszczenia do lotu i fazy przelotu HEMS. W
przypadku gdy podczas fazy przelotu warunki pogodowe ulegna pogorszeniu do poziomu
niespetniajacego minimum dla podstawy chmur lub widzialnosci, $migtowce
certyfikowane do lotow tylko wedlug VMC przerywaja lot lub wracaja do bazy.
Smiglowce wyposazone i certyfikowane do lotow w warunkach meteorologicznych dla
lotéw wedhug wskazan przyrzadow (IMC) moga przerwac lot, wroci¢ do bazy lub przejsc,
we wszystkich aspektach, do wykonywania lotu IFR, o ile zaloga lotnicza posiada
odpowiednie przeszkolenie.
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Tabela 1: Minima operacyjne HEMS

2 PILOTOW 1PILOT
DZIEN
Podstawa Widzialnos¢ Podstawa Widzialno$¢
chmur chmur
500 stop lub Zgodnie z 500 stop lub Zgodnie z
wigcej minimami wigcej minimami
okreslonymi okreslonymi
dla przestrzeni dla przestrzeni
powietrznej powietrznej
VFR VFR
499 - 400 stop 1000 m* 499 — 400 stop 2000 m
399 — 300 stop 2000 m 399 — 300 stop 3000 m

NOC
Podstawa Widzialnos¢ Podstawa Widzialnos¢
chmur chmur
1 200 stop ** 2500 m 1 200 stop** 3000 m
* Podczas fazy przelotu widzialno$¢ moze na krotko spas¢ do 800 m przy

zachowaniu widocznosci ladu, jezeli Smiglowiec manewruje przy predkosci
umozliwiajacej taka obserwacjg¢ przeszkdd, ze mozliwe jest unikanie kolizji.
il Podczas fazy przelotu wysoko$¢ podstawy chmur moze na krotko spas¢ do
1 000 stop.
(b) Minima pogodowe dla dopuszczenia do lotu i fazy przelotu w operacjach HEMS
wykonywanych w klasie osiagéw 3 wynosza: podstawa chmur 600 stop 1 widzialnos¢
1 500 m. Widzialno$¢ moze na krotko spas¢ do 800 m przy zachowaniu widocznosci ladu,
jezeli $Smigtowiec manewruje przy predkosci umozliwiajacej taka obserwacj¢ przeszkaod,
ze mozliwe jest unikanie kolizji.

SPA.HEMS.125 Wymagania dotyczace osiagow w operacjach HEMS
(@) Operacji w klasie osiagéw 3 nie wykonuje si¢ w srodowisku nieprzyjaznym.
(b) Start i ladowanie

(1)  Smigtowce wykonujace operacje z/do strefy koncowego podejscia i startu (FATO)
przy szpitalu potozonym w gesto zaludnionym $rodowisku nieprzyjaznym, ktory jest
wykorzystywany jako baza operacyjna HEMS, sa uzytkowane zgodnie z wymogami
dla klasy osiagow 1.
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(2) Smiglowce wykonujace operacje z/do FATO przy szpitalu potozonym w gesto
zaludnionym $rodowisku nieprzyjaznym, ktory nie jest baza operacyjna HEMS, sa
uzytkowane zgodnie z wymogami dla klasy osiagdw 1, z wyjatkiem sytuacji, gdy
operator posiada zezwolenie zgodnie z CAT.POL.H.225.

(3) Smiglowce wykonujace operacje z/do miejsca operacjii HEMS potozonego w
srodowisku nieprzyjaznym, sa uzytkowane zgodnie z wymogami dla klasy osiagow
2 1 sa zwolnione z obowiazku posiadania zezwolenia okreslonego w
CAT.POL.H.305 lit. (a) pod warunkiem wykazania zgodnos$ci z wymaganiami
okreslonymi w CAT.POL.H.305 lit. (b) pkt (2) 1 lit. (b) pkt (3).

(4) Miejsce operacji HEMS jest wystarczajaco duze, aby zapewni¢ odpowiednie
omijanie wszystkich przeszkdéd. W przypadku operacji nocnych, miejsce jest
o$wietlone, aby umozliwi¢ identyfikacje samego miejsca oraz wszelkich przeszkod.

SPA.HEMS.130 Wymagania dotyczace zalogi

(a)

(b)

(©)

(d)

(€)

Dobor. Operator ustanawia kryteria doboru cztonkow zatdg lotniczych do zadan HEMS
biorac pod uwage ich dotychczasowe doswiadczenie.

Doswiadczenie. Minimalne wymagane doswiadczenie dowddcy prowadzacego loty HEMS
Wwynosi nie mniej niz:
(1) jedno z ponizszych:

(i) 1000 godzin w charakterze pilota dowddcy/dowddcy statku powietrznego, z

czego 500 godzin w charakterze pilota dowodcy/dowodey na $miglowcach;
lub

(i) 1 000 godzin w charakterze drugiego pilota podczas operacji HEMS, z czego
500 godzin w charakterze pilota dowddcy pod nadzorem oraz 100 godzin w
charakterze pilota dowddcy/dowodcy na Smigtowcach;

(2) 500 godzin praktyki operacyjnej na $miglowcach w warunkach panujacych w
srodowisku zblizonym do $rodowiska, w ktorym ma by¢ wykonywana dana
operacja; oraz

(3) w przypadku pilotow bioracych udziat w operacjach nocnych, 20 godzin lotu VMC
w nocy w charakterze pilota dowddcy/dowddcy.

Szkolenie operacyjne. Ukonczenie, z wynikiem pozytywnym, szkolenia zgodnego z
procedurami HEMS zawartymi w instrukcji operacyjnej.

Biezqca praktyka. Wszyscy piloci wykonujacy operacje HEMS maja ukonczone co
najmniej 30 minut lotu wylacznie w odniesieniu do wskazan instrumentow w $migtowcu
lub FSTD w okresie ostatnich 6 miesigcy.

Sktad zatogi

(1) Loty w dzien. Minimalna zaloga dla lotow w dzien sklada si¢ z jednego pilota i
jednego cztonka personelu technicznego HEMS.

(i)  Liczba ta moze zosta¢ zredukowana do jednego pilota, gdy:

(A)  na miejscu operacji HEMS, od dowodcy wymaga si¢ przyniesienia
dodatkowych materiatow medycznych. W takim przypadku, czionka
personelu technicznego HEMS mozna zostawi¢ do pomocy chorym
lub rannym, podczas gdy dowddca moze kontynuowac lot;
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(B)  po przybyciu na miejsce operacji HEMS, sposdb umieszczenia noszy
uniemozliwia cztonkowi personelu technicznego HEMS zajecie
przedniego siedzenia; lub

(C)  przewozony opieckun medyczny wymaga podczas lotu pomocy ze
strony cztonka personelu technicznego HEMS.

W przypadkach opisanych w lit (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.

Jedynie w przypadku opisanym w (i)(A) dowoddca moze wyladowaé¢ na
miejscu operacji HEMS bez obecnosci cztonka personelu technicznego
pomagajacego z przedniego siedzenia.

Loty w nocy. Minimalna zatoga dla lotéw w dzien sktada si¢ z:

(i)
(i)

dwach pilotéw; lub

jednego pilota 1 czlonka personelu technicznego HEMS, w obszarach

geograficznych okre§lanych przez operatora w instrukcji operacyjnej z
uwzglednieniem:

(A)  odpowiednich terenowych punktéw odniesienia;

(B)  systemu $ledzacego przebieg lotu przez caty czas misji HEMS;

(C)  niezawodnosci urzadzen meteorologicznych;

(D)  wykazu wyposazenia minimalnego dla operacji HEMS;

(E)  ciagtosci koncepcji zatogi;

(F)  minimalnych kwalifikacji zatogi, szkolenia wstepnego i okresowego;

(G)  procedur operacyjnych, w tym koordynacji dziatan zatogi;

(H)  minimdéw pogodowych; oraz

M dodatkowych wzgledoéw uzaleznionych od warunkoéw lokalnych.

(F)  Szkolenie zatogi i sprawdziany

(1)

@)

Szkolenie 1 sprawdziany przeprowadza si¢ zgodnie ze szczegdtowym programem
zatwierdzonym przez wlasciwy organ i zawartym w instrukcji operacyjne;.

Cztonkowie zatogi

(i)

(i)

Programy szkolenia zatdég maja na celu: poglebienie wiedzy o wyposazeniu i
srodowisku pracy w operacjach HEMS, popraw¢ koordynacji dziatan zatogi, a
takze zawieraja elementy majace minimalizowaé ryzyko towarzyszace
przelotom w warunkach niskiej widzialnos$ci, doborowi miejsc operacji HEMS
oraz profilom podejscia i odlotu.

Elementy, o ktérych mowa w lit. (f) pkt (2)(i) sa oceniane podczas:

(A)  sprawdzianéw bieglosci przeprowadzanych w dzien w warunkach
VMC lub sprawdzianéw biegtosci przeprowadzanych w nocy w
warunkach VMC, jezeli operator wykonuje operacje HEMS w nocy;
Ooraz

(B)  sprawdzianéw w lotach liniowych.
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SPA.HEMS.135 Odprawa dla opiekuna medycznego i pozostalego personelu w lotach
HEMS

(@)

(b)

(©)

Opiekun medyczny. Przed lotem Iub seria lotow HEMS opiekun medyczny jest
zapoznawany z wyposazeniem i $rodowiskiem pracy HEMS i otrzymuje informacje
umozliwiajace mu obstuge poktadowego wyposazenia medycznego 1 awaryjnego oraz
uczestnictwo w normalnych 1 awaryjnych procedurach opuszczania $miglowca.

Naziemne stuzby ratownicze. Operator podejmuje wszelkie uzasadnione $rodki, by
dopilnowa¢, ze naziemne shuzby ratownicze sa zaznajomione z Wwyposazeniem i
srodowiskiem pracy HEMS oraz z ryzykiem towarzyszacym pracy na ziemi w miejscu
operacji HEMS.

Przewozony pacjent. Nie naruszajac CAT.OP.MPA.170, odpraweg przeprowadza sie tylko,
jezeli pozwala na to stan medyczny przewozonego pacjenta.

SPA.HEMS.140 Informacje i dokumentacja

(a)

(b)

Operator zapewnia, w ramach obowiazujacego u siebie procesu analizy 1 zarzadzania
ryzykiem, minimalizacj¢ ryzyka towarzyszacego dziataniom w warunkach HEMS przez
okreslenie w instrukcji operacyjnej: doboru, sktadu i szkolenia zatdg, poziomu
wyposazenia 1 kryteriow dopuszczenia do lotu, a takze procedur operacyjnych i minimow,
W sposOb zapewniajacy odpowiednie opisanie 1 zabezpieczenie operacji normalnych i
prawdopodobnych operacji nadzwyczajnych.

Odpowiednie wyciagi z instrukcji operacyjnej sa dostgpne dla organizacji, dla ktorej
wykonywana jest operacja HEMS.

SPA.HEMS.145 Urzadzenia baz operacyjnych HEMS

(a)

(b)

Jezeli czlonkowie zatogi musza pozostawa¢ w gotowos$ci z czasem reakcji krotszym niz
45 minut, w poblizu bazy operacyjnej zapewnia si¢ odpowiednie zakwaterowanie.

W kazdej bazie operacyjnej zapewnia sig pilotom urzadzenia umozliwiajace otrzymywanie
informacji o aktualnych i prognozowanych warunkach pogodowych, a takze zadowalajaca
taczno$¢ z odpowiednia jednostka stuzb ruchu lotniczego (ATS). Odpowiednie urzadzenia
sa udostgpniane na potrzeby planowania wszystkich zadan.

SPA.HEMS.150 Zaopatrzenie w paliwo

(@)

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
zapewniajacej, by po zakonczeniu misji pozostala ilo§¢ paliwa nie byla mniejsza niz ilo$¢
wystarczajaca na:

(1) 30 minut lotu z normalna predkoscia przelotowa; lub

(2) 20 minut lotu z normalna predkoscia przelotowa podczas operacji nad obszarem,
ktorego calo$¢ stanowia tereny odpowiednie na wykonanie ladowania
zapobiegawczego.
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SPA.HEMS.155 Uzupelnianie paliwa w czasie, gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na
pokladzie lub wysiadaja

Jezeli dowodca uzna za konieczne uzupetnienie paliwa w czasie, gdy na poktadzie znajduja si¢
pasazerowie, paliwo mozna uzupeti¢ przy zatrzymanych lub obracajacych sie wirnikach, o ile
spetnione sa nastgpujace warunki:

(@)

(b)

(©)

(d)

drzwi po stronie $migltowca, po ktorej odbywa si¢ uzupelnianie paliwa pozostaja
zamknigte;

drzwi po stronie $migtowca, po ktérej nie odbywa si¢ uzupelnianie paliwa pozostaja
otwarte, o ile pozwalaja na to warunki pogodowe;

odpowiednie $rodki gasnicze sa dostgpne do natychmiastowego uzycia w przypadku
pozaru; oraz

dostgpny jest personel w odpowiedniej liczbie umozliwiajacej natychmiastowe
wyprowadzenie pacjentow ze $§migtowca w przypadku pozaru.
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