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ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2021/1296
z dnia 4 sierpnia 2021 r.

zmieniajagce i poprawiajace rozporzadzenie (UE) nr 965/2012 w odniesieniu do wymogow

dotyczacych planowania zapotrzebowania na paliwo/energie i zarzadzania paliwem/energia oraz

w odniesieniu do wymogéw dotyczacych programéw wsparcia i testéw psychologicznych zatogi
lotniczej, a takze badan na obecno$¢ substancji psychoaktywnych

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

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

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(I) W rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 965/2012 (}) ustanowiono szczeg6towe przepisy dotyczace operacji lotniczych,
a w szczegblnosci planowania zapotrzebowania na paliwo i zarzadzania nim. Przepisy te nalezy aktualizowaé
w celu odzwierciedlenia najnowszych osiagnie¢ w technologii silnikéw i najlepszych praktyk w dziedzinie operacji
lotniczych, a takze w celu uwzglednienia Swiatowego do$wiadczenia lotniczego oraz postgpu naukowego i technicz-
nego w dziedzinie operacji lotniczych.

(2) Do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 nalezy wlaczy¢ najnowsze zmiany dotyczace paliwa do zalacznika 6 do Kon-
wencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (ICAO), tj. czes¢ I (wydanie jedenaste), cze$¢ III (wydanie dzie-
wiate) oraz nowe wytyczne zawarte w dokumencie ICAO nr 9976 ,Podrecznik planowania lotu i zarzadzania pali-
wem”, z wyjatkiem pewnych wymogéw majacych zastosowanie do $miglowcéw, w przypadku ktérych EASA
uznaje, Ze inne rozwigzania zapewniaja wymagany poziom bezpieczefistwa.

(3)  Nowe przepisy dotyczace planowania zapotrzebowania na paliwo/energi¢ i zarzadzania paliwem/energia powinny
zapewni¢ réwne szanse wszystkim zainteresowanym stronom na wewnetrznym rynku lotniczym oraz poprawi¢
konkurencyjno$¢ unijnego przemystu lotniczego.

(4)  Nowe wymogi dotyczace planowania zapotrzebowania na paliwo/energie i zarzadzania paliwem/energig powinny
sprzyja¢ innowacjom i umozliwia¢ plynne wprowadzanie nowych technologii do sektora operacji lotniczych.
W zwigzku z tym w stosownych przypadkach zamiast terminu ,paliwo” nalezy stosowaé termin ,paliwo/energia”,
aby uwzgledni¢ operacje z wykorzystaniem statkéw powietrznych korzystajacych z innych zrédel energii niz kon-
wencjonalne paliwo weglowodorowe.

(5)  Wymogi zwigzane z poszczegdlnymi rodzajami operacji lotniczych powinny by¢ proporcjonalne do skali i ztozo-
nosci takich operacji, a takze do zwigzanego z nimi ryzyka.

(6)  Operatorzy lotniczy powinni mie¢ mozliwo$¢ stosowania procedur planowania i zarzadzania opartych na wyni-
kach, ktére poprawiajg efektywno$¢ operacyjna poprzez przynoszenie korzysci finansowych i $rodowiskowych,
przy jednoczesnym utrzymaniu lub nawet podniesieniu poziomu bezpieczefistwa. Dlatego tez nowe wymogi doty-
czace samolotéw wykorzystywanych w operacjach zarobkowego transportu lotniczego (CAT) powinny wprowa-
dza¢ kompleksowy system paliwowy obejmujacy trzy gléwne obszary polityki zwigzane z paliwem: planowanie
zapotrzebowania na paliwo/energie, wybor lotniska oraz zarzadzanie paliwem i energig w locie. Powinno to umozli-
wic bardziej elastyczne zarzadzanie ryzykiem przez operatora, prowadzac do potencjalnego zwickszenia efektyw-
nosci.

() DzU.L212722.8.2018,s. 1.
() Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace wymagania techniczne i procedury admini-
stracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008

(Dz.U.L 296 z 25.10.2012, s. 1).



Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 5.8.2021

Z informacji na temat bezpieczenstwa zebranych przez EASA wynika, ze nalezy wprowadzi¢ nowe wymogi doty-
czace ryzyka zwigzanego z uzupelnianiem paliwa, a w szczegdlnosci z uzupelnianiem paliwa z pasazerami na
poktadzie, wysiadajacymi lub wsiadajacymi, oraz z uzupelianiem paliwa w $miglowcach z obracajacymi si¢ wirni-
kami.

Ocena bardziej ztozonych programéw paliwowych/energetycznych wymaga wigkszych zdolnosci ze strony wiasci-
wych organéw, dlatego konieczne jest wprowadzenie kryteriéw, ktérymi powinny kierowal si¢ wlaSciwe organy
przy dokonywaniu oceny ryzyka zwigzanego z bezpieczenstwem operacyjnym, aby wspiera¢ stosowanie progra-
moéw paliwowych/energetycznych opartych w pelni na skutecznosci dziatania.

Zgodnie z zasadami proporcjonalnosci i lepszego stanowienia prawa, wymogi w zakresie paliwa i energii dotyczace
operagji niezarobkowych z wykorzystaniem skomplikowanych statkéw powietrznych z napgdem silnikowym (NCC)
oraz dotyczace operacji specjalistycznych (SPO) powinny zostaé lepiej dostosowane do wymogéw dotyczacych ope-
racji CAT. Z drugiej strony, wymogi w zakresie paliwa i energii dotyczace operatoréw wykonujgcych niezarobkowe
operacje lotnicze z wykorzystaniem statkéw powietrznych z napedem silnikowym innych niz skomplikowane
powinny opiera si¢ na celach bezpieczenstwa i umozliwiaé podejscie oparte na skuteczno$ci dziatania. Nowe
wymogi dotyczgce planowania zapotrzebowania na paliwo i energi¢ oraz zarzadzania paliwem i energig powinny
zmniejszy¢ obcigzenie regulacyjne, zwigkszy¢ oplacalnosé i, z pewnymi wyjatkami, doprowadzi¢ do harmonizacji
z wymogami okreslonymi przez ICAO.

(10) Rozporzadzeniem Komisji (UE) 2018/1042 (*) dodano do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 wymogi dotyczace

programéw wsparcia, testow psychologicznych zalogi lotniczej i systematycznych oraz losowych badan na obec-
no$¢ substancji psychoaktywnych w celu zapewnienia sprawnosci fizycznej i psychicznej cztonkéw zalogi lotniczej
i personelu pokladowego. Wymogi te zaczely obowigzywaé w lutym 2021 r. Agencj¢ upowazniono do cigglej
oceny skutecznodci nowych przepiséw i sporzadzenia pierwszego sprawozdania oceniajacego do sierpnia 2022 r.
Biorac pod uwage wplyw pandemii Covid-19 na lotnictwo, wskazane jest zapewnienie Agencji wigcej czasu na zgro-
madzenie odpowiednich danych do oceny. W zwigzku z tym nalezy przedtuzy¢ termin sporzadzenia sprawozdania
oceniajacego do dnia 14 sierpnia 2023 r.

(11) Rozporzadzeniem (UE) 2018/1042 w zalgczniku I do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 dodano punkt 98a, w kté-

rym zdefiniowano termin ,substancja psychoaktywna”. W rozporzadzeniu wykonawczym Komisji (UE)
2020/2036 (), ktérym nastgpnie zmieniono zatacznik I do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012, nieumyslnie zasta-
piono pkt 98a nowym tekstem zawierajgcym definicje terminu ,biegly” i usunigto definicj¢ terminu ,substancja psy-
choaktywna”. Definicja ta ma zasadnicze znaczenie dla spéjnej interpretacji przepiséw wprowadzonych rozporza-
dzeniem (UE) 2018/1042, a w szczeg6lnosci dla jasnego okreslenia, ktére substancje podlegaja tym przepisom,
a ktére nie. W zwigzku z tym, aby odpowiedzie¢ na uzasadnione oczekiwania os6b podlegajacych tym przepisom,
nalezy ponownie wprowadzi¢ te definicje do zalacznika I do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 ze skutkiem od
daty rozpoczgcia stosowania powigzanych zmian wprowadzonych rozporzadzeniem (UE) 2018/1042, tj. od dnia
14 lutego 2021 1.

(12) Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenistwa Lotniczego przygotowala projekt przepisu wykonawczego i przedsta-

wila go wraz z opinig nr 02/2020 (*) zgodnie z art. 75 ust. 2 lit. b) i ¢) oraz art. 76 ust. 1 rozporzadzenia (UE)
2018/1139.

(13) Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ i sprostowac rozporzadzenie (UE) nr 965/2012.

(14) Aby zapewni¢ wilasciwe wdrozenie niniejszego rozporzadzenia, panstwa cztonkowskie i zainteresowane strony

powinny mie¢ wystarczajaco duzo czasu na dostosowanie swoich procedur do nowych wymagari ustanowionych
niniejszym rozporzadzeniem. W zwigzku z tym nalezy odroczy¢ date rozpoczecia jego stosowania.

(15)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu s3 zgodne z opinia komitetu ustanowionego zgodnie z art. 127

rozporzadzenia (UE) 20181139,

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2018/1042 z dnia 23 lipca 2018 r. zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 965/2012 odnosnie do wyma-
gan technicznych i procedur administracyjnych dotyczacych programéw wsparcia, testéw psychologicznych zatogi lotniczej, a takze
systematycznych i losowych badan na obecnos¢ substancji psychoaktywnych w celu zapewnienia sprawnosci fizycznej i psychicznej
zalogi lotniczej i personelu pokladowego, oraz odno$nie do wyposazenia nowo wyprodukowanych samolotéw z napgdem turbino-
wym o maksymalnej certyfikowanej masie startowej nie wickszej niz 5 700 kg posiadajacych homologacje na przewdz od szesciu do
dziewigciu pasazeréw w zblizeniowy system ostrzegania o przeszkodach terenu (Dz.U. L 188 z 25.7.2018, s. 3).

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/2036 z dnia 9 grudnia 2020 r. zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 965/2012
w odniesieniu do wymogéw dotyczacych kompetengji i metod szkolenia zal6g lotniczych oraz odroczenia dat rozpoczgcia stosowania
niekt6rych srodkéw w kontekscie pandemii COVID-19 (Dz.U. L 416 z 11.12.2020, s. 24).
https://www.easa.europa.eu/document-library/opinions
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PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

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

W rozporzadzeniu (UE) nr 965/2012 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) wart. 9b akapit drugi otrzymuje brzmienie:

»Agencja regularnie dokonuje oceny skutecznosci przepiséw dotyczacych programéw wsparcia, testow psychologicz-
nych zalogi lotniczej i systematycznych oraz losowych badan na obecno$¢ substancji psychoaktywnych w celu zapew-
nienia sprawnosci fizycznej i psychicznej cztonkéw zalogi lotniczej i personelu poktadowego okreslonych w zalaczni-
kach 11 i IV. Nie pdZniej niz dnia 14 sierpnia 2023 r. agencja przygotowuje pierwsze sprawozdanie na temat wynikow
tej oceny.

Ocena ta obejmuje odpowiednig wiedzg fachowg i opiera si¢ na danych dlugoterminowych zgromadzonych z pomoca
panistw cztonkowskich i agencji.”;

2) w zalgcznikach I, 11, IIL, IV, V, VI, VII i VIIl wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem I do niniejszego rozporzadze-
nia.

Artykut 2
Sprostowanie rozporzadzenia (UE) nr 965/2012
Zalacznik I do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 zostaje sprostowany zgodnie z zalacznikiem II do niniejszego rozporza-
dzenia.
Artykut 3
Wejscie w Zycie i stosowanie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w Zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europej-
skiej.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 30 paZdziernika 2022 r.

Zalacznik I stosuje si¢ jednak od dnia 14 lutego 2021 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich pan-
stwach czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 4 sierpnia 2021 r.

W imieniu Komisji
Ursula VON DER LEYEN
Przewodniczgca
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ZALACZNIK

W zalacznikach [, II, IIL, IV, V, VI, VIL i VIII do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) W zalgczniku I wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
a) dodaje si¢ pkt 8¢) w brzmieniu:

,8¢) »Lotnisko zapasowe« oznacza odpowiednie lotnisko, na ktére statek powietrzny moze si¢ udaé, jezeli nie jest
mozliwe lub celowe wykonywanie lotu do lub ladowanie na lotnisku zamierzonego ladowania, na ktérym sa
dostepne niezbedne stuzby i urzadzenia, na ktérym mozna spelni¢ wymagania dotyczace osiagéw statku
powietrznego i ktdre funkcjonuje w przewidywanym czasie jego wykorzystania; »lotnisko zapasowe« obejmuje

nastgpujace rodzaje lotnisk:

a) »lotnisko zapasowe dla lotniska startu«: lotnisko zapasowe, na ktérym statek powietrzny moze wyladowa¢,
gdyby okazalo si¢ to konieczne zaraz po starcie, a lagdowanie na lotnisku startu bylo niemozliwe;

b) »lotnisko zapasowe na trasie (ERA)«: lotnisko zapasowe, na ktérym statek powietrzny moze wyladowad,
gdyby w trakcie lotu konieczna byta zmiana trasy lotu;

¢) »lotnisko zapasowe na trasie dla zmniejszenia ilosci paliwa/energii (paliwowe/energetyczne lotnisko ERA)«
oznacza lotnisko ERA, ktére jest wymagane na etapie planowania do wykorzystania przy obliczaniu iloci
paliwa/energii;

d) »lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego«: lotnisko zapasowe, na ktorym statek powietrzny moze wyla-
dowa¢, gdyby ladowanie na lotnisku, na ktérym planuje si¢ ladowanie, byto niemozliwe lub niewskazane;”;

b) pkt 26 otrzymuje brzmienie:

,26. »Paliwo/energia na nieprzewidziane okolicznosci« oznacza paliwo/energie na okoliczno$¢ wystapienia nieprze-
widzianych czynnikow, ktére moga mie¢ wplyw na zuzycie paliwa/energii w drodze do lotniska docelowego;”;

¢) dodaje si¢ pkt 31a) w brzmieniu:

»31a) »Aktualny program paliwowy/energetyczny« oznacza zatwierdzony program paliwowy/energetyczny stoso-
wany obecnie przez operatora;”;

d) skresla si¢ pkt 46;
e) dodaje si¢ pkt 49d) i 49¢) w brzmieniu:
,49d) »Sledzenie przebiegu lotu« oznacza rejestrowanie w czasie rzeczywistym komunikatéw o odlocie i przylocie
przez cztonkéw personelu lotniczego w celu zapewnienia, ze lot jest wykonywany, a statek powietrzny dotart
na lotnisko docelowe lub lotnisko zapasowe;

49¢) »Monitorowanie lotu« oznacza, oprécz wymogéw okreslonych w odniesieniu do $ledzenia przebiegu lotu:

a) monitorowanie operacyjne lotéw przez odpowiednio wykwalifikowany personel odpowiedzialny za nad-
z6r operacyjny od momentu odlotu przez wszystkie fazy lotu;

b) przekazywanie wszelkich dostepnych i istotnych informacji dotyczacych bezpieczenstwa pomiedzy
naziemnym personelem odpowiedzialnym za nadzér operacyjny a zatogg lotniczg; oraz

¢) krytyczng pomoc zalodze lotniczej w przypadku wystapienia sytuacji awaryjnej lub zagrozenia bezpie-
czenstwa podczas lotu lub na zgdanie zalogi lotniczej;”;

f) dodaje si¢ pkt 50a) i 50b) w brzmieniu:
,50a) »Czas lotu« oznacza:

a) w przypadku samolotow: calkowity czas od chwili, gdy samolot zacznie kolowa¢ przed startem, az do
jego ostatecznego zatrzymania si¢ po zakonczeniu lotu;

b) w przypadku $migtowcéw oznacza catkowity czas od momentu, w ktérym lopaty wirnika zaczynaja sig
obraca¢ w celu startu, do momentu ostatecznego zatrzymania si¢ Smigtowca po locie i zatrzymania fopat
wirnika;
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50b) »Sledzenie lotu« oznacza, oprécz wszystkich elementéw okreslonych dla smonitorowania lotue, aktywne $le-

dzenie lotu przez odpowiednio wykwalifikowany personel odpowiedzialny za nadzér operacyjny we wszyst-
kich fazach lotu w celu zapewnienia, aby lot odbywal si¢ zgodnie z wyznaczong trasg bez nieplanowanych
odchylen, zmian kierunku lub opéznien;”;

g) skresla sie pkt 51;

h) pkt 73 otrzymuje brzmienie:

,73. »Lokalne operacje $miglowcowe« oznaczaja operacje zarobkowego transportu lotniczego wykonywane $mi-

glowcami o maksymalnej certyfikowanej masie startowej (Maximum Certified Take-Off Mass, MCTOM) powy-
zej 3175 kg i maksymalnej operacyjnej konfiguracji miejsc pasazerskich (Maximum Operational Passenger
Seating Configuration, MOPSC) wynoszacej nie wigcej niz 9, w dzien, trasami, na kt6érych nawigacja prowa-
dzona jest w oparciu o terenowe punkty odniesienia, potozonych w granicach lokalnych i okreslonych obsza-
réw geograficznych podanych w instrukeji operacyjnej;”.

i) dodaje si¢ pkt 104a) w brzmieniu:

,104a) »Bezpieczne lagdowanie« oznacza w kontekscie polityki planowania zapotrzebowania na paliwo/energie lub

programéw paliwowych/energetycznych, ladowanie na odpowiednim lotnisku lub miejscu operacji lotni-
czej, z iloScig paliwa/energii wynoszaca nie mniej niz ostateczna rezerwa oraz zgodnie z obowigzujgcymi
procedurami operacyjnymi i minimami operacyjnymi lotniska;”;

2) w zalaczniku Il wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) pkt ARO.OPS.225 otrzymuje brzmienie:

»ARO.OPS.225 Zatwierdzenie programéw paliwowych/energetycznych

a)

Wiasciwy organ zatwierdza program paliwowy/energetyczny proponowany przez operatora CAT, jezeli operator
wykaze spelnienie wszystkich stosownych wymagari okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu, dotyczacych
paliwa/energii dla samolotéw lub Smiglowcéw biorgcych udzial w operacjach CAT.

Wiasciwy organ ocenia i nadzoruje planowanie zapotrzebowania na paliwo/energie i zmiany planu podczas lotu,
dob6r lotnisk oraz polityke zarzadzania paliwem/energia w locie, zwigzana z programami paliwowymi/energe-
tycznymi, a takze procesy wspierajace wdrazanie tych programéw.

W uzupehieniu lit. a) i b), zatwierdzajac poszczegdlne programy paliwowe/energetyczne, wlasciwy organ:

1) weryfikuje, czy operator wykazal spelnienie podstawowych wymogéw bezpieczefistwa w ramach biezacego
programu paliwowego/energetycznego;

2) ocenia zdolno$¢ operatora do wsparcia realizacji proponowanego indywidualnego programu paliwowego/
energetycznego; obowigzkowe minimum obejmuje nast¢pujace elementy:

(i) system zarzadzania operatora;
(i) zdolnosci operacyjne operatora;

3) sprawdza, czy przeprowadzona przez operatora ocena ryzyka w zakresie bezpieczenstwa, ktdra stanowi pod-
stawe proponowanego indywidualnego programu paliwowego/energetycznego, zapewnia poziom bezpie-

czefistwa rOwnowazny z poziomem bezpieczefistwa obecnego programu paliwowego/energetycznego; oraz

4) ustanawia plan nadzoru shuzacy przeprowadzaniu okresowych ocen zatwierdzonego indywidualnego pro-
gramu paliwowego/energetycznego w celu sprawdzenia zgodnosci programu lub podjecia decyzji o ewentual-
nej zmianie lub uchyleniu programu.

Zatwierdzenie, o ktorym mowa w pkt CAT.OPMPA.182 lit. d) ppkt 2), zawiera wykaz lotnisk izolowanych
okreslonych przez operatora dla kazdego typu statku powietrznego objetego tym zatwierdzeniem.

Bez uszczerbku dla pkt ARO.GEN.120 lit. d) i e), wlasciwy organ powiadamia Agencje o rozpoczeciu oceny alter-
natywnych sposob6w spelnienia wymagan zwigzanych z programami paliwowymi/energetycznymi.”;
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3) w zalgczniku IIT dodatek I otrzymuje brzmienie:

,Dodatek I

ZGLOSZENIE
zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 965/2012 w sprawie operacji lotniczych

Operator
Imie i nazwisko albo nazwa:

Miejsce, ktore jest gldwnym miejscem prowadzenia dzialalnosci przez operatora, lub — jezeli operator nie ma gléwnego
miejsca prowadzenia dzialalno$ci — miejsce, w ktérym operator prowadzi oficjalng dzialalnos¢, lub siedziba badz
miejsce pobytu operatora, oraz miejsce, z ktérego kieruje si¢ operacjami:

Imig¢ i nazwisko oraz dane kontaktowe kierownika odpowiedzialnego:

Eksploatacja statkéw powietrznych

Data rozpoczecia eksploatacji oraz data wejscia w zycie zmiany:

Informacje o statkach powietrznych, operacjach i organizacji zarzadzania ciagla zdatnoscia do lotu®:

Typ(-y) statkéw powietrznych, rejestracja(-e) i gtéwna baza:

Znak Sc;gggéizeag;?alna za
MSN statku Typ statku rejestracyjny . Rodzaj(-e) p S
. ) X Gléwna baza A zarzadzanie ciggly
powietrznego® powietrznego statku operacji® datnoscia d
powietrznego® zcatnoscig do

lotu®

Operator uzyskuje uprzednie zatwierdzenie® lub zatwierdzenie szczegdlne” na niektdre operacje przed ich
przeprowadzeniem.

W stosownych przypadkach informacje na temat posiadanych zatwierdzen (jezeli ma to zastosowanie, do zgloszenia
nalezy zalgczy¢ wykaz zatwierdzen szczeglnych, w tym zatwierdzen szczegdlnych przyznanych przez pafistwo
trzecie).

W stosownych przypadkach informacje na temat posiadanego zezwolenia na operacje specjalistyczne (nalezy zalgczy¢
zezwolenia).

W stosownych przypadkach wykaz alternatywnych sposobéw spelnienia wymagan z odniesieniami do zastgpowanych
przez nie akceptowalnych sposob6éw spelnienia wymagan (nalezy zalgczy¢ alternatywne sposoby spelnienia wymagan).

Oswiadczenia

O  Operator przestrzega, i bedzie stale przestrzegal, zasadniczych wymogéw okreslonych w zalaczniku V do rozpo-
rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 oraz wymogéw ustanowionych w rozporzadzeniu
(UE) nr 965/2012.

O Dokumentacja systemu zarzgdzania, w tym instrukcja operacyjna, spelnia wymagania okre$lone w zatgczniku III
(cze$¢ ORO), zalaczniku V (czes¢ SPA), zalgczniku VI (cze$é NCC) lub zatgezniku VIII (czg$¢ SPO) do rozporzadze-
nia (UE) nr 965/2012, a wszystkie loty beda prowadzone zgodnie z postanowieniami instrukeji operacyjne;j,
w my$l wymogéw pkt ORO.GEN.110 lit. b) w zalaczniku III (cze$¢ ORO).

O  Wszystkie uzytkowane statki powietrzne posiadajg wazne $wiadectwo zdatnosci do lotu zgodnie z rozporzadze-
niem Komisji (UE) nr 748/2012 lub spelniaja szczegblne wymagania dotyczace zdatnosci do lotu majace zastoso-
wanie do statkow powietrznych zarejestrowanych w panstwie trzecim i objetych umowg leasingu.
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O  Wszyscy cztonkowie zalogi lotniczej posiadaja licencj¢ zgodnie z zalacznikiem I do rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 1178/2011, w my$l wymogéw pkt ORO.FC.100 lit. ¢) w zalaczniku III do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012,
a cztonkowie personelu pokladowego, w stosownych przypadkach, zostali przeszkoleni zgodnie z podczgscig CC
zakgcznika I (cze$é ORO).

O W stosownych przypadkach operator wdraza uznang norme¢ branzowsa i wykazuje zgodno$¢ z ta norma.
Oznaczenie referencyjne normy:
Jednostka certyfikujaca:
Data ostatniej kontroli zgodnosci:

O  Operator powiadomi wlasciwy organ o wszelkich zmianach w okolicznosciach majacych wplyw na spelnianie
przez niego zasadniczych wymogéw okreslonych w zalaczniku V do rozporzadzenia (UE) 2018/1139 oraz
wymogéw okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr 965/2012, zadeklarowanych wlaiciwemu organowi niniej-
szym zgloszeniem, a takze o wszelkich zmianach w informacjach i wykazach alternatywnych sposob6éw spelnie-
nia wymagai ujetych w niniejszym zgloszeniu i zalgczonych do niego, zgodnie z wymogami w pkt ORO.
GEN.120 lit. a) w zalgczniku III (cze$¢ ORO).

O  Operator potwierdza, ze informacje zawarte w niniejszym zgloszeniu sg prawdziwe.

Data, imi¢ i nazwisko oraz podpis kierownika odpowiedzialnego”

M Jezeli w formularzu zgloszenia brakuje miejsca na podanie wszystkich wymaganych informacji, informacje te nalezy podaé
w osobnym zalgczniku. Zalacznik taki nalezy opatrzy¢ data i podpisem.

@ Numer seryjny producenta.

O Jezeli statek powietrzny jest réwniez zarejestrowany przez posiadacza certyfikatu przewoznika lotniczego (AOC), nalezy podaé
numer AOC posiadacza AOC.

#  Okreslenie »Rodzaj(-e) operacji« odnosi si¢ do rodzaju operacji prowadzonych z uzyciem danego statku powietrznego, np. opera-
¢ji niezarobkowych lub operacji specjalistycznych, takich jak loty w celu wykonania zdje¢ lotniczych i prowadzenia reklamy lotni-
czej, loty na potrzeby mediéw informacyjnych, loty w celu wykonania zdjec telewizyjnych i filmowych, operacje spadochronowe,
skydiving, loty prébne po obstudze.

® Informacje na temat organizacji odpowiedzialnej za zarzadzanie ciagla zdatnoscia do lotu musza zawieraé nazwe organizacji, jej
adres i numer zatwierdzenia.

© a) Operacje z jakimkolwiek wadliwym przyrzadem, elementem wyposazenia, przedmiotem lub funkcja, zgodnie z wykazem

wyposazenia minimalnego (MEL) (pkt ORO.MLR.105 lit. b), f) i j), SPO.IDE.A.105 oraz SPO.IDE.H.105).
b) Operacje wymagajace uprzedniego zezwolenia lub zatwierdzenia, w tym wszystkie ponizsze:

— w przypadku operacji specjalistycznych, leasing z zaloga i leasing bez zalogi statkéw powietrznych zarejestrowanych
w panstwie trzecim (pkt ORO.SPO.100 lit. c));

— zarobkowe operacje specjalistyczne wysokiego ryzyka (pkt ORO.SPO.110);

— niezarobkowe operacje specjalistyczne z wykorzystaniem statkow powietrznych o MOPSC wigkszej niz 19, ktore sa
wykonywane bez czlonka personelu poktadowego (pkt ORO.CC.100 lit. d));

— stosowanie miniméw operacyjnych IFR nizszych niz opublikowane przez panstwo (pkt NCC.OP.110 i SPO.OP.110);

— uzupelnianie paliwa z obracajacym sig silnikiem(-ami) lub wirnikami (pkt NCC.OP.157);

— operacje specjalistyczne (SPO) bez zapasu tlenu wykonywane na wysoko$ci powyzej 10 000 stép (pkt SPO.OP.195).

? Operacje zgodnie z zalgcznikiem V (czgs¢ SPA) do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012, w tym z podczgsciami B »OPERACJE
Z NAWIGACJA W OPARCIU O CHARAKTERYSTYKI SYSTEMOW (PBN)«, C \OPERACJE Z OKRESLONYMI SPECYFIKACJAMI
MINIMALNYCH OSIAGGW NAWIGACYJNYCH (MNPS)«, D »OPERACJE W PRZESTRZENI POWIETRZNE] ZE ZREDUKOWA-
NYMI MINIMAMI SEPARACJI PIONOWE] (RVSM)«, E ~OPERACJE PRZY OGRANICZONE] WIDZIALNOSCI (LVO)«, G »TRANS-
TRANSPORT MATERIALOW NIEBEZPIECZNYCH¢«, K »MORSKIE OPERACJE SMIGLOWCOWE« oraz M »ELEKTRONICZNA
TORBA PILOTA (EFB)«.

4) w zalaczniku IV wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
a) pkt CAT.OPMPA.100 lit. b) ppkt 3) otrzymuje brzmienie:
,CAT.OPMPA.100 Korzystanie z ustug stuzb ruchu lotniczego
,3) operacji $miglowcowych o charakterze lokalnym,”;
b) skresla si¢ pkt CAT.OP.MPA.106;
¢) pkt CAT.OPMPA.150 otrzymuje brzmienie:
~CAT.OPMPA.150

PUSTE MIEJSCE POZOSTAWIONE CELOWO”;
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d) skresla si¢ pkt CAT.OP.MPA.151;
e) pkt CAT.OPMPA.175 lit. b) ppkt 7) otrzymuje brzmienie:

,7) zawarte w instrukcji operacyjnej wymagania dotyczace zaopatrzenia w paliwo/energie, olej i tlen, minimalnych
bezpiecznych wysokosci bezwzglednych, miniméw operacyjnych lotnisk oraz dostepnosci lotnisk zapasowych,
jezeli sa wymagane, dotyczace planowanego lotu mogg zostac spelnione;”;

f) dodaje si¢ nastepujacy pkt CAT.OPMPA.177:
,CAT.OPMPA.177 Zlozenie planu lotu ATS

a) Jezeli plan lotu stuzb ruchu lotniczego (ATS) nie zostaje ztozony, poniewaz nie wymagaja tego przepisy ruchu
lotniczego, sktadana jest odpowiednia informacja pozwalajgca na zaalarmowanie stuzb, ktére maja zostaé uru-
chomione, jesli zajdzie taka potrzeba.

b) Przy wykonywaniu lotéw z miejsca, gdzie ztozenie planu lotu ATS nie jest mozliwe, plan ten jest przekazywany
przez dowddcg lub operatora mozliwie jak najszybciej po starcie.”;

g) pkt CAT.OPMPA.180 otrzymuje brzmienie:
,CAT.OP.MPA.180 Program paliwowy/energetyczny — samoloty
a) Operator ustanawia, wdraza i utrzymuje program paliwowy/energetyczny, ktory:
1) jest odpowiedni dla rodzaju wykonywanej operacj;
2) odpowiada zdolnosci operatora w zakresie wsparcia jego wdrozenia; oraz
3) jest albo:

(i) podstawowym programem paliwowym/energetycznym, ktéry stanowi podstawe dla podstawowego
programu paliwowego/energetycznego ze zmianami oraz indywidualnego programu paliwowego/ener-
getycznego; podstawowy program paliwowy/energetyczny wynika z przeprowadzonej na szeroka skale
analizy danych dotyczacych bezpieczenstwa i danych operacyjnych z poprzednich operacji i doswiad-
czen przemyshu, z zastosowaniem zasad naukowych; podstawowy program paliwowy/energetyczny
zapewnia — w tej kolejnosci — bezpieczng, skuteczng i wydajna eksploatacje statku powietrznego; albo

(i) podstawowym programem paliwowym/energetycznym ze zmianami, czyli podstawowym programem
paliwowym/energetycznym, w przypadku ktérego analize, o ktérej mowa w ppkt (i), wykorzystuje sie
do ustalenia zmiany podstawowego programu paliwowego/energetycznego, zapewniajacej — w tej
kolejnosci — bezpieczng, skuteczna i wydajna eksploatacje statku powietrznego; albo

(ili) indywidualnym programem paliwowym/energetycznym, ktéry wynika z analizy poréwnawczej danych
dotyczacych bezpieczenstwa i danych operacyjnych operatora, z zastosowaniem zasad naukowych;
analiz¢ t¢ wykorzystuje si¢ do ustanowienia programu paliwowego/energetycznego o wyzszym lub
réwnowaznym poziomie bezpieczeiistwa w stosunku do podstawowego programu paliwowego/ener-
getycznego, ktéry zapewnia — w tej kolejnosci — bezpieczng, skuteczng i wydajng eksploatacje statku
powietrznego.

b) Wszystkie programy paliwowe/energetyczne obejmuja:
1) polityke planowania zapotrzebowania na paliwo/energie i zmiany planu podczas lotu;
2) polityke wyboru lotniska; oraz
3) polityke zarzadzania paliwem/energig w locie.

¢) Program paliwowy/energetyczny i wszelkie jego zmiany wymagaja uprzedniego zatwierdzenia przez wiasciwy
organ.

d) W przypadku gdy operator zamierza wystapi¢ o indywidualny program paliwowy/energetyczny, musi on:

1) ustanowi¢ podstawowe wymogi bezpieczenstwa w ramach biezacego programu paliwowego/energetycz-
nego;

2) wykaza¢ zdolno$¢ do wsparcia realizacji proponowanego indywidualnego programu paliwowego/energe-
tycznego, w tym zdolno$¢ do sprawowania odpowiedniego nadzoru operacyjnego i zapewnienia wymiany
stosownych informacji dotyczacych bezpieczenstwa migdzy personelem odpowiedzialnym za nadzér opera-
cyjny a zalogg lotnicza; oraz

3) przeprowadzi¢ oceng ryzyka w zakresie bezpieczenstwa, ktora wykaze, w jaki sposéb osiggnigto poziom
bezpieczefistwa rownowazny z poziomem bezpieczefistwa obecnego programu paliwowego/energetycz-
nego.”;
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pkt CAT.OP.MPA.181 otrzymuje brzmienie:

,CAT.OPMPA.181 Program paliwowy/energetyczny — polityka planowania zapotrzebowania na paliwo/energi¢
i zmiany planu podczas lotu — samoloty

a) Operator:

1) ustanawia polityke planowania zapotrzebowania na paliwo/energie i zmiany planu podczas lotu w ramach
programu paliwowego/energetycznego;

2) zapewnia, aby na pokladzie samolotu znajdowala si¢ wystarczajgca ilo$¢ paliwa/energii wymagana do bez-
piecznego wykonania planowanego lotu oraz na wypadek zmian planowanej operacji;

3) opracowuje procedury na potrzeby polityki planowania zapotrzebowania na paliwo/energie i zmiany planu
podczas lotu, ktére powinny by¢ zawarte w instrukcji operacyjne;j;

4) zapewnia, aby planowanie zapotrzebowania na paliwo/energi¢ w odniesieniu do lotu opierato si¢ na:

(i) aktualnych danych wlasciwych dla danego statku powietrznego uzyskanych z ukfadu monitorowania
zuzycia paliwa/energii lub, jezeli nie sg dostepne;

(i) danych dostarczonych przez producenta samolotu.

b) Operator zapewnia, aby planowanie lotéw obejmowalo warunki operacyjne, w jakich bedzie wykonywany lot;
warunki operacyjne obejmuja co najmniej:

1
2

dane o zuzyciu paliwa/energii przez statek powietrzny;

przewidywane masy statku powietrznego;

)

4
5
6

skutki odroczonych elementéw obstugi technicznej lub odchylenia od konfiguracji;

)

)

) przewidywane warunki meteorologiczne;

)

) przewidywane trasy odlotu i przylotu oraz drogi startowe; oraz
)

przewidywane opdznienia.

¢) Operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilo§¢ wymaganego na lot paliwa zuzywalnego/energii zuzy-
walnej obejmowala:

1) paliwo/energi¢ na kolowanie, w ilo$ci nie mniejszej niz przewidywana do zuzycia przed startem;

2) paliwo/energie na przelot, w ilosci potrzebnej na wykonanie przez samolot lotu od startu lub od momentu
zmiany planu podczas lotu do ladowania na lotnisku docelowym;

3) paliwo/energi¢ na nieprzewidziane okolicznosci, w ilosci potrzebnej na okoliczno$¢ wystapienia nieprzewi-
dzianych czynnikéw;

4) paliwo/energie w iloSci potrzebnej na dotarcie do lotniska zapasowego dla lotniska docelowego:

(i) w przypadku lotu wykonywanego z co najmniej jednym lotniskiem zapasowym dla lotniska docelo-
wego, jest to ilo$¢ paliwa/energii potrzebna do wykonania lotu z lotniska docelowego do lotniska zapa-
sowego dla lotniska docelowego; lub

(i) w przypadku lotu, dla ktérego nie ustanowiono lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, jest to
ilos¢ paliwa/energii potrzebna do utrzymania si¢ nad lotniskiem docelowym, umozliwiajaca bezpieczne
ladowanie samolotu i pozwalajaca na odchylenia od zaplanowanej operacji; ilo$¢ ta odpowiada co naj-
mniej 15-minutowemu zuzyciu paliwajenergii przy predkosci oczekiwania na wysokosci 1 500 stép
(450 m) nad wzniesieniem lotniska w warunkach standardowych, obliczonemu na podstawie szacunko-
wej masy samolotu w chwili dotarcia na lotnisko docelowe;

5) ostateczng rezerwe paliwa/energii, w iloSci obliczonej przy predkosci oczekiwania na wysokosci 1 500 stop
(450 m) nad wzniesieniem lotniska w warunkach standardowych, zgodnie z szacunkowg masg samolotu
w chwili dotarcia na lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego lub lotnisko docelowe, jezeli lotnisko zapa-
sowe dla lotniska docelowego nie jest wymagane, i ktéra nie moze by¢ mniejsza niz:

(i) w przypadku samolotéw wyposazonych w silniki tlokowe — ilo$¢ paliwa/energii potrzebna na
45 minut lotu; lub

(i) w przypadku samolotoéw z napedem turbinowym — ilo$¢ paliwa/energii potrzebna na 30 minut lotu;
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6) dodatkows ilo$¢ paliwa/energii, jezeli wymaga tego rodzaj operacji; jest to ilos¢ paliwa/energii umozliwiajaca
ladowanie samolotu na lotnisku zapasowym na trasie dla zmniejszenia ilo$ci paliwa/energii (scenariusz kry-
tyczny dla paliwowego/energetycznego lotniska ERA) w przypadku awarii statku powietrznego, ktéra
znacznie zwicksza zuzycie paliwajenergii w najbardziej krytycznym punkcie trasy; ta dodatkowa ilos¢
paliwa/energii jest wymagana tylko wtedy, gdy minimalna ilo$¢ paliwa/energii obliczona zgodnie z lit. ¢)
ppkt 2)-5) nie wystarczy w przypadku takiego zdarzenia;

7) dodatkowy ilo$¢ paliwa/energii w celu uwzglednienia przewidywanych opéZnien lub szczegdlnych ograni-
czef operacyjnych; oraz

8) uznaniowe ilosci paliwa/energii na zadanie dowddcy.

d) Operator dopilnowuje, by w razie koniecznosci zmiany trasy lub lotniska docelowego na inne niz pierwotnie
planowano, procedury zmiany planu podczas lotu stuzace obliczeniu ilosci paliwa zuzywalnego/energii zuzy-
walnej obejmowaly lit. ¢) ppkt 2)-7).”;

pkt CAT.OP.MPA.182 otrzymuje brzmienie:
,CAT.OP.MPA.182 Program paliwowy/energetyczny — polityka wyboru lotniska — samoloty

a) Na etapie planowania operator zapewnia, by po rozpoczeciu lotu istniata uzasadniona pewnos¢, ze lotnisko, na
ktérym mozna bezpiecznie wyladowac¢, bedzie dostepne w przewidywanym czasie uzycia tego lotniska.

b) Na etapie planowania, w celu umozliwienia bezpiecznego ladowania w przypadku wystapienia po starcie sytua-
¢ji nienormalnej lub awaryjnej, operator wybiera i okresla w operacyjnym planie lotu lotnisko zapasowe dla lot-
niska startu, jezeli:

1) warunki meteorologiczne na lotnisku odlotu sa ponizej ustalonych przez operatora miniméw do lagdowania
na tym lotnisku dla danej operacji; lub

2) powrdét na lotnisko odlotu bylby niemozliwy z innych przyczyn.

¢) Lotnisko zapasowe dla lotniska startu musi by¢ polozone w takiej odleglosci od lotniska odlotu, ktéra minima-
lizuje ryzyko narazenia na potencjalne sytuacje nienormalne lub awaryjne. Wybierajac lotnisko zapasowe dla
lotniska startu, operator bierze pod uwage co najmniej nastgpujgce elementy:

1) aktualne i prognozowane warunki meteorologiczne;
2) dostepnos( i jako$¢ infrastruktury lotniska;

3) mozliwosci nawigacyjne i mozliwosci ladowania statku powietrznego w warunkach nienormalnych lub
awaryjnych, z uwzglednieniem redundancji systeméw krytycznych; oraz

4) posiadane zezwolenia (np. operacje o wydluzonym zasiegu wykonywane przy uzyciu samolotéw dwusilni-
kowych (ETOPS), operacje przy ograniczonej widzialnosci (LVO) itp.).

d) Na etapie planowania, dla kazdego lotu zgodnego z przepisami wykonywania lotéw wedtug wskazan przyrza-
déw (IFR), operator wybiera i okre$la w operacyjnych planach lotu oraz planach lotu stuzb ruchu lotniczego
(ATS) jedno lub wigcej lotnisk, tak aby w czasie normalnej eksploatacji byly dostepne dwie mozliwosci bez-
piecznego lagdowania, w sytuacji:

1) dotarcia do lotniska docelowego; lub

2) dotarcia do punktu decyzyjnego (ang. ,point of no return”), na jakiekolwiek dostgpne paliwowe/energe-
tyczne lotnisko ERA podczas operacji wykonywanych na lotnisku izolowanym; nie kontynuuje si¢ lotu na
lotnisko izolowane po osiggnieciu punktu decyzyjnego, chyba ze z biezacej oceny warunkéw meteorolo-
gicznych, ruchu lotniczego i innych warunkéw operacyjnych wynika, ze bezpieczne lgdowanie moze nastg-
pi¢ na lotnisku docelowym w przewidywanym czasie uzycia.

Operator uzyskuje od wlasciwego organu uprzednia zgode¢ na wykorzystanie lotniska izolowanego jako lot-
niska docelowego.

) Operator zapewnia odpowiednie marginesy bezpieczefistwa w planowaniu lotu, aby uwzgledni¢ ewentualne
pogorszenie si¢ dostgpnych prognozowanych warunkéw meteorologicznych w przewidywanym czasie ladowa-
nia.

W odniesieniu do kazdego lotu IFR operator zapewnia dostepnos¢ wystarczajacych Srodkéw na potrzeby nawi-
g P p ¢p wy Jacy p y
gacji i ladowania na lotnisku docelowym lub na jakimkolwiek lotnisku zapasowym dla lotniska docelowego na
wypadek utraty mozliwosci wykonania zamierzonej operacji podejscia i ladowania.”.
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j)  pkt CAT.OPMPA.185 otrzymuje brzmienie:
,CAT.OP.MPA.185 Program paliwowy/energetyczny — polityka zarzadzania paliwem/energia w locie — samoloty
a) Operator ustanawia procedury zarzadzania paliwem/energia w locie, kt6re zapewniaja:

1) ciggle potwierdzanie zatozen przyjetych na etapie planowania (planowanie przed lotem lub zmiana planu
podczas lotu, lub oba te etapy);

2) ponowna analizg i korekte w stosownych przypadkach;

3) zabezpieczenie ilosci zuzywalnego paliwa/zuzywalnej energii pozostajacych na pokladzie, nie mniejszej niz
ilos¢ paliwa/energii niezbedna do dotarcia do lotniska, na ktérym mozna bezpiecznie wylagdowaé; oraz

4) rejestrowanie odpowiednich danych dotyczacych ilosci paliwa/energii dla celow pkt 1), 2) i 3).

b) Operator stosuje procedury zobowigzujgce dowddce do uzyskania z wiarygodnego zrédla informacji o opdznie-
niu w przypadku, gdy nieprzewidziane okolicznoici moga spowodowa¢ ladowanie na lotnisku docelowym
z rezerwg paliwa/energii mniejszg od ostatecznej rezerwy paliwa/energii powigkszonej o:

1) paliwo/energi¢ potrzebne w celu dotarcia na lotnisko zapasowe, jezeli jest to wymagane; lub
2) paliwo/energie wymagane w celu dotarcia na lotnisko izolowane.

¢) Dowddca powiadamia stuzbe kontroli ruchu lotniczego (ATC) o stanie »minimalnej ilosci paliwa/energiic, zgta-
szajac sytuacje "MINIMUM FUEL, gdy:

1) osiggnal moment, w ktérym lot musi si¢ zakonczy¢ ladowaniem na okreslonym lotnisku; oraz

2) obliczyl, ze kazda zmiana istniejacego przewyzszenia w stosunku do tego lotniska moze spowodowac lado-
wanie z mniejszg niz planowana ostateczng rezerwa paliwa/energii.

d) Dowddca zglasza »sytuacje awaryjna dotyczaca ilosci paliwa/energiic, nadajac komunikat "MAYDAY MAYDAY
MAYDAY FUEL¢, gdy ilo$¢ zuzywalnego paliwa/zuzywalnej energii, ktéra wedlug obliczen bedzie dostgpna po
wyladowaniu na najblizszym lotnisku, na ktérym mozna bezpiecznie wyladowa¢, jest mniejsza od planowane;j
ostatecznej rezerwy paliwa/energii.”;

k) skresla si¢ pkt CAT.OP.MPA.186;
) pkt CAT.OPMPA.190 otrzymuje brzmienie:
,CAT.OP.MPA.190 Program paliwowy/energetyczny — $miglowce
a) Operator ustanawia, wdraza i utrzymuje program paliwowy/energetyczny, ktéry obejmuje:
1) polityke planowania zapotrzebowania na paliwo/energie i zmiany planu podczas lotu; oraz
2) polityke zarzadzania paliwem/energia w locie.
b) Program paliwowy/energetyczny:
1) jest odpowiedni dla rodzaju wykonywanej operacji; oraz
2) odpowiada zdolnosci operatora w zakresie wsparcia jego wdrozenia.

¢) Program paliwowy/energetyczny i wszelkie jego zmiany wymagaja uprzedniego zatwierdzenia przez wlasciwy
organ.”;

m) dodaje si¢ pkt CAT.OP.MPA.191 i CAT.OP.MPA.192 w brzmieniu:

,CAT.OPMPA.191 Program paliwowy/energetyczny — polityka planowania zapotrzebowania na paliwo/energie
i zmiany planu podczas lotu — $miglowce

a) W ramach programu paliwowego/energetycznego operator ustanawia polityke planowania zapotrzebowania na
paliwo/energie i zmiany planu podczas lotu, aby zagwarantowac, ze na pokladzie statku powietrznego znajduje
si¢ wystarczajaca ilo$¢ paliwajenergii wymagana do bezpiecznego wykonania zaplanowanego lotu oraz na
wypadek zmian planowanej operacji.

b) Operator zapewnia planowanie zapotrzebowania na paliwo/energie lotéw co najmniej w oparciu o nastgpujace
elementy:

1) procedury zawarte w instrukcji operacyjnej oraz:

(i) aktualne dane wilasciwe dla danego statku powietrznego uzyskane z ukladu monitorowania zuzycia
paliwa/energii lub
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(i) dane dostarczone przez producenta statku powietrznego; oraz
2) warunki operacyjne, w jakich bedzie wykonywany lot, w tym:

(i) dane o zuzyciu paliwa/energii przez statek powietrzny;

(i) przewidywane masy statku powietrznego;
(i) przewidywane warunki meteorologiczne;
(

iv) skutki odroczonych elementéw obstugi technicznej lub odchylenia od konfiguracji lub oba rodzaje
skutkéw; oraz

(v) procedury i ograniczenia wprowadzone przez instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej.

¢) Operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilo§¢ wymaganego na lot paliwa zuzywalnego/energii zuzy-
walnej obejmowala:

1) paliwo/energi¢ na kolowanie, w ilosci nie mniejszej niz przewidywana do zuzycia przed startem;
) paliwo/energie na przelot;
3) paliwo/energi¢ na nieprzewidziane okolicznosci;
) paliwo/energi¢ w iloSci potrzebnej na dotarcie do lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, jezeli jest
wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego;
5) ostateczng rezerwe paliwa/energii, w iloci nie mniejszej niz:
(i) w przypadku lotéw wedlug przepisow wykonywania lotu z widocznoscig (VFR) oraz prowadzenia
nawigacji dziennej w oparciu o terenowe punkty odniesienia — ilo$¢ paliwa/energii zuzyta w ciagu
20 minut z predkoscia najwickszego zasiegu; lub
(i) w przypadku lotéw wedlug przepiséw wykonywania lotu z widocznos$cig (VFR) oraz prowadzenia
nawigacji w inny sposéb niz w oparciu o terenowe punkty odniesienia lub prowadzenia nawigacji noca
—ilo§¢ paliwa/energii zuzyta w ciggu 30 minut z predkoscia najwigkszego zasiegu; lub
(iii) w przypadku lotéw odbywajacych sie zgodnie z przepisami wykonywania lotéw wedlug wskazan przy-
rzadéw (IFR) — ilo$¢ paliwa/energii zuzyta w ciagu 30 minut przy predkosci oczekiwania na wysokosci
1500 stop (450 m) nad wzniesieniem lotniska w warunkach standardowych, obliczona zgodnie z sza-
cunkowg masg $migtowca w chwili dotarcia na lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego lub na lotni-
sko docelowe, jezeli nie jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego;
6) dodatkows ilo§¢ paliwa/energii w celu uwzglednienia przewidywanych opdznien lub szczegdlnych ograni-
czen operacyjnych; oraz
7) uznaniowe iloSci paliwa/energii na zadanie dowddcy.

d) Operator dopilnowuje, by w razie koniecznosci zmiany trasy lub lotniska docelowego na inne niz pierwotnie
planowano, procedury zmiany planu podczas lotu stuzace obliczeniu wymaganej ilosci paliwa zuzywalnego/
energii zuzywalnej obejmowaly:

1) paliwo/energi¢ na przelot pozostalej czgici trasy;
2) rezerwe paliwa/energii obejmujaca:
(i) paliwo/energi¢ na nieprzewidziane okolicznosci;

(i) paliwofenergie w iloci potrzebnej na dotarcie do lotniska zapasowego, jezeli jest wymagane lotnisko
zapasowe dla lotniska docelowego;

(ili) ostateczng rezerwe paliwa/energii; oraz
(iv) dodatkowsy ilo$¢ paliwa/energii, jezeli wymaga tego rodzaj operacji;

3) dodatkowy ilo$¢ paliwa/energii w celu uwzglednienia przewidywanych opéznien lub szczegdlnych ograni-
czen operacyjnych; oraz

4) uznaniowe ilosci paliwa/energii na Zadanie dowddcy.

e) Alternatywnie w stosunku do lit. b)—d), w przypadku $migtowcéw o maksymalnej certyfikowanej masie starto-
wej (MCTOM) nie wigkszej niz 3 175 kg, wykonujacych loty w dziei i na trasach, na kt6rych nawigacja prowa-
dzona jest w oparciu o terenowe punkty odniesienia, lub wykonujacych lokalne operacje Smiglowcowe (LHO),
polityka paliwowa/energetyczna gwarantuje, ze po zakonczeniu lotu lub serii lotéw ostateczna rezerwa
paliwa/energii wystarczy na:

1) 30 minut lotu z predkoscig najwigkszego zasiegu; lub

2) 20 minut lotu z predkoscia najwigkszego zasigegu, jezeli operacja wykonywana jest nad obszarem, na ktérym
znajdujg sie miejsca operacji lotniczych dogodne do lagdowania i stale dostepne”.
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CAT.OP.MPA.192 Dobér lotnisk i miejsc operacji lotniczych — $migltowce

a) W przypadku lotéw wykonywanych w warunkach meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przyrzadéw
(IMC) operator wybiera lotnisko zapasowe dla lotniska startu polozone w zasiggu jednej godziny lotu z nor-
malng predkoscia przelotows, jezeli powr6t na lotnisko odlotu nie jest mozliwy z powodu warunkéw meteoro-
logicznych.

b) Na etapie planowania, dla kazdego lotu zgodnego z przepisami wykonywania lotéw wedlug wskazan przyrza-
déw (IFR), operator wybiera i okresla w operacyjnych planach lotu oraz planach lotu stuzb ruchu lotniczego
(ATS) jedno lub wigcej lotnisk lub miejsc operacji lotniczych, tak aby w czasie normalnej eksploatacji byly
dostepne dwie mozliwosci bezpiecznego ladowania, z wyjatkiem przypadkéw przewidzianych w pkt SPA.
HOFO.120 lit. b).

¢) Operator stosuje odpowiednie marginesy bezpieczefistwa w planowaniu lotu, aby uwzgledni¢ ewentualne
pogorszenie si¢ dostepnych prognozowanych warunkéw meteorologicznych w przewidywanym czasie lagdowa-
nia.

d) W odniesieniu do kazdego lotu IFR operator zapewnia dostepnos¢ wystarczajacych srodkéw na potrzeby nawi-
gacji i ladowania na lotnisku docelowym lub na jakimkolwiek lotnisku zapasowym dla lotniska docelowego na
wypadek utraty mozliwosci wykonania zamierzonej operacji podejscia i ladowania.”;

pkt CAT.OP.MPA.195 otrzymuje brzmienie:
,CAT.OPMPA.195 Program paliwowy/energetyczny — polityka zarzadzania paliwem/energig w locie — $miglowce

a) Operator ustanawia procedury zapewniajgce przeprowadzanie kontroli ilosci paliwa/energii oraz zarzadzanie
paliwem/energia podczas lotu.

b) Dowddca monitoruje ilosci zuiywalnego paliwa/zuzywalnej energii pozostajacych na pokladzie, aby zagwaran-
towac ich zabezpieczenie i upewnic sig, ze iloci te nie s3 mniejsze od iloSci paliwa/energii niezbednej do dotar-
cia do lotniska lub miejsca operacji lotniczej, na ktérym mozna bezpiecznie wyladowac.

¢) Dowddca powiadamia stuzbe kontroli ruchu lotniczego (ATC) o stanie »minimalnej ilosci paliwa/energiic, zgla-
szajac sytuacj¢ "MINIMUM FUEL, gdy:

1) osiggnal moment, w ktérym lot musi si¢ zakonczy¢ ladowaniem na lotnisku lub miejscu operacji lotniczej;
oraz

2) obliczyl, ze kazda zmiana istniejacego przewyzszenia w stosunku do tego lotniska lub miejsca operacji lotni-
czej lub inne op6Znienia w ruchu lotniczym moga spowodowaé lagdowanie z mniejsza niz planowana osta-
teczng rezerwg paliwa/energii.

d) Dowddca zglasza »sytuacje awaryjng dotyczacy iloSci paliwa/energii«, nadajac komunikat "MAYDAY MAYDAY
MAYDAY FUEL¢, gdy ilo$¢ zuzywalnego paliwa/zuzywalnej energii, ktéra wedlug szacunkéw bedzie dostepna
po wylagdowaniu na najblizszym lotnisku lub miejscu operacji lotniczej, na ktérym mozna bezpiecznie wylado-
wad, jest mniejsza od planowanej ostatecznej rezerwy paliwa/energii.”;

nastepujacy pkt CAT.OP.MPA.200 otrzymuje brzmienie:

,CAT.OP.MPA.200 Specjalne procedury uzupelniania paliwa lub spuszczania paliwa ze zbiornikéw statku
powietrznego

a) Specjalne procedury uzupelniania paliwa lub spuszczania paliwa ze zbiornikéw przeprowadza si¢ wylacznie
wtedy, gdy operator:

1) przeprowadzil oceng ryzyka;
2) opracowal procedury; oraz
3) ustanowil program szkoleniowy dla swojego personelu zaangazowanego w takie operacje.

b) Specjalne procedury uzupelniania paliwa lub spuszczania paliwa ze zbiornikéw statku powietrznego majg
zastosowanie do:

1) uzupelniania paliwa przy pracujacym silniku lub obracajacych si¢ wirnikach;

2) uzupelniania/spuszczania paliwa w czasie, gdy pasazerowie wsiadajg, przebywaja na pokladzie lub wysia-
dajg; oraz

3) uzupelniania/spuszczania paliwa typu wide-cut.

¢) W przypadku samolotéw wszelkie specjalne procedury uzupelniania lub spuszczania paliwa oraz wszelkie ich
zmiany wymagajg uprzedniego zatwierdzenia przez wlasciwy organ.

d) W przypadku $migtowcéw wszelkie specjalne procedury uzupelniania paliwa przy obracajacych si¢ wirnikach
oraz wszelkie ich zmiany wymagaja uprzedniego zatwierdzenia przez wlasciwy organ.”;
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p) pkt CAT.OP.MPA.245 lit. a) ppkt 1) otrzymuje brzmienie:
,1) przystepuje do wykonania lotu; lub”;
q) pkt CAT.OPMPA.246 lit. a) otrzymuje brzmienie:
,a) punkt decyzji, gdy wykorzystywana jest procedura zmniejszenia iloSci paliwa/energii na nieprzewidziane oko-
licznosci; lub”;
1) pkt CAT.OPMPA.260 otrzymuje brzmienie:
,CAT.OPMPA.260 Zapas paliwa/energii i oleju

Dowddca przystepuje do wykonania lotu lub kontynuuje lot w przypadku zmiany planu podczas lotu, wylacznie
po uprzednim upewnieniu sig, Ze statek powietrzny zostal zaopatrzony w paliwo/energie i olej zuzywalne co naj-
mniej w planowanej ilodci wystarczajacej na bezpieczne zakonczenie lotu, uwzgledniajac spodziewane warunki
operacyjne.”;

s) pkt CAT.OP.MPA.280 ,Gospodarka paliwem w locie — samoloty” otrzymuje brzmienie:
,CAT.OPMPA.280
[PUSTE MIEJSCE POZOSTAWIONE CELOWO].”;

t) skresla si¢ pkt CAT.OP.MPA.281;

u) pkt CAT.POL.A.220 lit. f) otrzymuje brzmienie:

f) Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktérym zaklada si¢ wystapienie niesprawnosci dwéch silnikéw, nie
moze by¢ mniejsza od masy, ktéra obejmuje ilo$¢ paliwa/energii wystarczajaca na lot do lotniska, na ktérym
zaklada si¢ ladowanie, oraz przybycie nad strefe ladowania tego lotniska na wysokosci bezwzglednej co naj-
mniej 1 500 stép (450 m), a nastepnie na 15 minut lotu poziomego w trybie normalnym lub w ciagu, stosow-
nie do przypadku.”;

v) pkt CAT.POL.A.420 lit. d) otrzymuje brzmienie:

,d) Spodziewana masa samolotu w punkcie, w ktérym zaklada si¢ wystapienie niesprawnosci dwdch silnikéw, nie
moze by¢ mniejsza od masy, ktéra obejmuje ilos¢ paliwa/energii wystarczajaca na lot do lotniska, na ktérym
zaklada si¢ ladowanie, oraz przybycie nad strefe ladowania tego lotniska na wysokosci bezwzglednej co naj-
mniej 1 500 stép (450 m), a nastgpnie na 15 minut lotu poziomego w trybie normalnym lub w ciagu, stosow-
nie do przypadku.”;

w) pkt CAT.IDE.A.195 lit. €) otrzymuje brzmienie:

,€) Wymagania dotyczace uruchomienia i zatrzymania funkcji logicznych rejestratora zapisoéw z lacza transmisji
danych sg takie same jak wymagania dotyczgce uruchomienia i zatrzymania funkcji logicznych pokladowego
rejestratora rozméw w kabinie pilota (CVR) zawarte w pkt CAT.IDE.A.185.%;

w zalgczniku V wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) pkt SPA.HEMS.150 otrzymuje brzmienie:
,SPA.HEMS.150 Zaopatrzenie w paliwo/energi¢ — ztagodzenie wymagan

Alternatywnie w stosunku do pkt CAT.OPMPA.191 lit. b), ¢) i d), gdy misja $miglowcowej stuzby ratownictwa
medycznego (HEMS) jest przeprowadzana zgodnie z przepisami wykonywania lotu z widocznoscig (VFR) w grani-
cach lokalnego, okreslonego obszaru geograficznego, polityka planowania zapotrzebowania na paliwo/energi¢
powinna zapewnia¢, aby po zakofczeniu misji ostateczna rezerwa paliwa/energii byla wystarczajaca na:

a) 30 minut lotu z predkoscia najwigkszego zasiegu; lub

b) 20 minut lotu z predkoscig najwigkszego zasiggu w dzien, jezeli operacja wykonywana jest nad obszarem, na
ktérym znajdujg si¢ miejsca operacji lotniczych dogodne do lagdowania i stale dostepne.”;

b) pkt SPA.HEMS.155 otrzymuje brzmienie:
,SPA.HEMS.155 Uzupelnianie paliwa w czasie, gdy pasazerowie przebywaja na pokladzie

Procedura uzupelniania paliwa przy zatrzymanych lub obracajacych si¢ wirnikami musi by¢ przeprowadzona zgod-
nie z pkt CAT.OP.MPA.200 »Specjalne procedury uzupelniania paliwa lub spuszczania paliwa ze zbiornikéw statku
powietrznego«.”;

¢) pkt SPA.HOFO.120 lit. a) otrzymuje brzmienie:

,a) Polozone na lgdzie lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego. Na zasadzie odstepstwa od pkt CAT.OPMPA.192,
NCC.OP.152 i SPO.OP.151 pilot dowddca/dowddca nie musi okreslaé lotniska zapasowego dla lotniska docelo-
wego w operacyjnym planie lotu podczas lotéw z lokalizacji morskiej do lotniska ladowego, jezeli:

1) lotniskiem docelowym jest lotnisko zdefiniowane jako lotnisko przybrzezne; lub
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2) zostaly spelnione nastgpujace kryteria:
(i) lotnisko docelowe posiada opublikowane podejscie wedlug wskazan przyrzadéow;
(ii) czasu lotu jest krétszy niz 3 godziny; oraz

(iliy w opublikowanej prognozie pogody waznej na 1 godzing przed i 1 godzing po przewidywanym czasie
ladowania okreslono, ze:

A) podstawa chmur jest co najmniej 700 stép powyzej miniméw odpowiednich dla podejscia wedtug
wskazan przyrzadéw lub 1000 stép powyzej lotniska docelowego, w zaleznosci od tego, ktéra
z tych warto$ci jest wyzsza; oraz

B) widzialno$¢ wynosi co najmniej 2 500 metréw.”;
d) pkt SPA.SET-IMC.110 lit. I) otrzymuje brzmienie:

,1) awaryjne urzadzenie sterowania mocg silnika, ktére umozliwia kontynuowanie pracy silnika w wystarczajacym
zakresie mocy, by bezpiecznie zakonczy¢ lot w przypadku jakiejkolwiek rozsadnie prawdopodobnej niespraw-
nosci jednostki sterowania paliwem/energia.”;

6) w zalgczniku VI wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) pkt NCC.OP.105 otrzymuje brzmienie:
,NCC.OP.105 Specyfikacja lotnisk izolowanych — samoloty

Na potrzeby wyboru lotnisk zapasowych oraz polityki planowania zapotrzebowania na paliwo/energie i zmiany
planu podczas lotu operator nie uznaje danego lotniska za lotnisko izolowane, chyba Ze czas lotu do najblizszego
lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, dopuszczalnego pod wzgledem warunkéw pogodowych wynosi
ponad:

a) 60 minut — w przypadku samolotéw napedzanych silnikami ttokowymi; lub
b) 90 minut — w przypadku samolotéw z napedem turbinowym.”;
b) pkt NCC.OP.130 i NCC.OP.131 otrzymuja brzmienie:

,NCC.OP.130 Program paliwowy/energetyczny — samoloty i Smiglowce

a) Operator ustanawia, wdraza i utrzymuje program paliwowy/energetyczny, ktéry obejmuje:
1) polityke planowania zapotrzebowania na paliwo/energie i zmiany planu podczas lotu; oraz
2) polityke zarzadzania paliwem/energia w locie.

b) Program paliwowy/energetyczny:
1) jest odpowiedni dla rodzaju wykonywanej operacji; oraz
2) odpowiada zdolnosci operatora w zakresie wsparcia jego wdrozenia.

,NCC.OP.131 Program paliwowy/energetyczny — polityka planowania zapotrzebowania na paliwo/energie i zmiany
planu podczas lotu — samoloty i $miglowce

a) W ramach programu paliwowego/energetycznego operator ustanawia polityke planowania zapotrzebowania na
paliwo/energie i zmiany planu podczas lotu, aby zagwarantowad, ze na pokladzie statku powietrznego znajduje
si¢ wystarczajgca ilos¢ paliwa/energii wymagana do bezpiecznego wykonania zaplanowanego lotu oraz na wypa-
dek zmian planowanej operacji.

b) Operator zapewnia planowanie zapotrzebowania na paliwo/energi¢ lotéw co najmniej w oparciu o nastgpujace
elementy:

1) procedury zawarte w instrukcji operacyjnej oraz:

(i) aktualne dane wilasciwe dla danego statku powietrznego uzyskane z ukladu monitorowania zuzycia
paliwa/energii lub, jezeli nie sg dostepne;

(i) dane dostarczone przez producenta statku powietrznego; oraz
2) warunki operacyjne, w jakich bedzie wykonywany lot, w tym:

(i) dane o zuzyciu paliwa/energii przez statek powietrzny;

(i) przewidywane masy statku powietrznego;

(ili) przewidywane warunki meteorologiczne;
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(iv) skutki odroczonych elementéw obstugi technicznej lub odchylenia od konfiguracji lub oba rodzaje skut-
kéw; oraz

(v) przewidywane opdznienia.

¢) W przypadku samolotéw operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilo§¢ wymaganego na lot paliwa
zuzywalnego/energii zuzywalnej obejmowala:

1) paliwo/energie na kolowanie, w ilosci nie mniejszej niz przewidywana do zuzycia przed startem;

2) paliwo/energie na przelot, w iloSci potrzebnej na wykonanie przez samolot lotu od startu lub od momentu
zmiany planu podczas lotu do ladowania na lotnisku docelowym;

3) paliwo/energi¢ na nieprzewidziane okolicznosci, w ilosci potrzebnej na okoliczno$¢ wystapienia nieprzewi-
dzianych czynnikéw;

4) paliwo/energie w iloSci potrzebnej na dotarcie do lotniska zapasowego dla lotniska docelowego:

(i) w przypadku lotu wykonywanego z co najmniej jednym lotniskiem zapasowym dla lotniska docelowego,
jest to ilo$¢ paliwa/energii potrzebna do wykonania lotu z lotniska docelowego do lotniska zapasowego
dla lotniska docelowego; lub

(i) w przypadku lotu, dla ktérego nie ustanowiono lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, jest to
ilo§¢ paliwajenergii potrzebna do oczekiwania nad lotniskiem docelowym w celu skompensowania
braku lotniska zapasowego dla lotniska docelowego;

5) ostateczng rezerwe paliwa/energii, w iloSci obliczonej przy predkosci oczekiwania na wysokosci 1 500 stop
(450 m) nad wzniesieniem lotniska w warunkach standardowych, zgodnie z szacunkowa masa statku
powietrznego w chwili dotarcia na lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego lub lotnisko docelowe, jezeli
lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego nie jest wymagane, i ktéra nie moze by¢ mniejsza niz:

(i) w przypadku samolotéw wyposazonych w silniki tlokowe, wykonujacych loty VFR w nocy oraz loty IFR
— ilo$¢ paliwa/energii potrzebna na 45 minut lotu; lub

(i) w przypadku samolotéw wyposazonych w silniki ttokowe, wykonujacych loty VFR w dzien — ilo§¢
paliwa/energii potrzebna na 30 minut lotu;

(iliy w przypadku samolotéw z napedem turbinowym — ilo§¢ paliwa/energii potrzebna na 30 minut lotu;

6) dodatkowy ilo$¢ paliwa/energii, jezeli wymaga tego rodzaj operacji; jest to ilo$¢ paliwa/energii umozliwiajaca
bezpieczne lagdowanie samolotu na lotnisku zapasowym na trasie dla zmniejszenia ilosci paliwa/energii (sce-
nariusz krytyczny dla paliwowego/energetycznego lotniska ERA) w przypadku awarii silnika lub utraty her-
metyzacji, w zaleznosci od tego, ktéra z tych okolicznosci wymaga wigkszej ilosci paliwa/energii, przy zato-
zeniu, ze awaria nastapi w najbardziej krytycznym punkcie trasy; ta dodatkowa ilo$¢ paliwa/energii jest
wymagana tylko wtedy, gdy minimalna ilo$¢ paliwa/energii obliczona zgodnie z lit. ¢) ppkt 2)-5) nie wystar-
czy w przypadku takiego zdarzenia;

7) dodatkowsy ilo$¢ paliwa/energii w celu uwzglednienia przewidywanych opéznien lub szczegélnych ograni-
czen operacyjnych; oraz

8) uznaniowe iloéci paliwa/energii na Zagdanie dowddcy.

d) W przypadku $miglowcéw operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilo$¢ wymaganego na lot paliwa
zuzywalnego/energii zuzywalnej obejmowala wszystkie ponizsze elementy:

1) paliwo/energie potrzebne na dotarcie do lotniska lub miejsca operacji lotniczej zamierzonego ladowania;

2) jezeli wymagane jest wyznaczenie lotniska zapasowego dla lotniska docelowego — ilo§¢ paliwa/energii
potrzebng do wykonania lotu do lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, czyli ilo$¢ paliwa/energii
potrzebna do wykonania nieudanego podejscia do ladowania na lotnisku lub miejscu operagji lotniczej
zamierzonego lagdowania, a nastgpnie na przelot do okreslonego lotniska zapasowego dla lotniska docelo-
wego, podejscie do ladowania i ladowanie; oraz

3) ostateczng rezerwe paliwa/energii, w ilosci nie mniejszej niz:

(i) w przypadku lotéw VFR — paliwo/energi¢ potrzebne na co najmniej 20 minut lotu z predkoscia najwick-
szego zasiegu; lub

(i) w przypadku lotéw IFR — paliwo/energie potrzebne na co najmniej 30 minut lotu przy predkosci oczeki-
wania na wysokosci 450 m (1 500 stop) nad lotniskiem lub miejscem operacji lotniczej, na ktérym pla-
nuje si¢ wylagdowad, lub nad lotniskiem zapasowym dla lotniska docelowego w warunkach standardowej

temperatury.
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e) Operator dopilnowuje, by w razie koniecznosci wykonania lotu na lotnisko docelowe inne niz pierwotnie plano-
wane, procedury zmiany planu podczas lotu stuzace obliczeniu wymaganej ilosci paliwa zuzywalnego/energii
zuzywalnej byly dostepne i zgodne z lit. ) ppkt 2)-7) w przypadku samolotéw i lit. d) w przypadku Smigltow-
cow.

f) Pilot dowddca przystgpuje do wykonania lotu lub kontynuuje lot w przypadku zmiany planu podczas lotu,
wylacznie po uprzednim upewnieniu sig, Ze statek powietrzny zostal zaopatrzony w paliwo/energie i olej zuzy-
walne co najmniej w planowanej iloci wystarczajacej na bezpieczne zakoniczenie lotu.”;

¢) pkt NCC.OP.151 lit. b) otrzymuje brzmienie:
,b) miejsce planowanego ladowania jest wyznaczone jako lotnisko izolowane oraz:
1) dla lotniska planowanego lagdowania przewidziano procedure podejscia wedlug wskazan przyrzadéw; oraz

2) dostepne aktualne informacje meteorologiczne wskazuja, ze — w czasie dwoch godzin przed przewidywa-
nym czasem przylotu i dwéch godzin po przewidywanym czasie przylotu — panowaé beda nastepujace
warunki meteorologiczne:

(i) podstawa chmur co najmniej 300 m (1 000 st6p) powyzej minimum odpowiedniego dla procedury
podejscia wedtug wskazan przyrzadéw; oraz

(i) widzialno$¢ co najmniej 5,5 km lub 4 km powyzej minimum odpowiedniego dla tej procedury.”;
d) pkt NCC.OP.155 lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) W przypadku wszystkich pozostalych rodzajow paliwa/energii nalezy stosowaé niezbedne $rodki bezpieczefi-
stwa, a statek powietrzny musi by¢ odpowiednio obsadzony wykwalifikowanym personelem, gotowym do roz-
poczecia i kierowania ewakuacja pasazeréw ze statku powietrznego przy zastosowaniu najbardziej praktycz-
nych i skutecznych dostepnych srodkéw.”;

e) dodaje si¢ nastepujacy pkt NCC.OP.157 w brzmieniu:
,NCC.OP.157 Uzupelnianie paliwa z obracajacym si¢ silnikiem(-ami) lub wirnikami — $miglowce

a) Uzupelnianie paliwa z obracajacym sig silnikiem(-ami) lub wirnikami moze si¢ odbywa¢ wylacznie w nastepujg-
cych okolicznosciach:

1) bez pasazeréw wsiadajacych lub wysiadajacych;
2) jezeli operator lotniska/miejsca operacji lotniczej zezwoli na takie operacje;

3) zgodnie z wszelkimi szczeg6lnymi procedurami i ograniczeniami wyszczegdlnionymi w instrukeji uzytko-
wania w locie statku powietrznego (AFM);

4) z wykorzystaniem paliw typu JET A lub JET A-1; oraz
5) w obecnosci odpowiednich urzadzen lub sprzetu ratowniczo-gasniczego (RFF).
b) Operator ocenia ryzyko zwigzane z uzupelnianiem paliwa z obracajacym si¢ silnikiem(-ami) lub wirnikami.

¢) Operator ustanawia odpowiednie procedury obowiazujace caly zaangazowany personel, w tym cztonkéw zatogi
i personel obstugi naziemnej.

d) Operator szkoli swoich czlonkéw zalogi i zapewnia odpowiednie przeszkolenie zaangazowanego personelu
obslugi naziemne;j.

e) Operator dopilnuje, by procedura uzupelniania paliwa w $miglowcu z obracajacym sie silnikiem(-ami) lub wirni-
kami zostala okreslona w instrukcji manualnej. Procedura ta oraz wszelkie jej zmiany wymagaja uprzedniego
zatwierdzenia przez wlasciwy organ.”;

f) pkt NCC.OP.205 otrzymuje brzmienie:
,NCC.OP.205 Program paliwowy/energetyczny — polityka zarzgdzania paliwem/energig w locie

a) Operator ustanawia procedury zapewniajgce przeprowadzanie kontroli ilosci paliwa/energii oraz zarzadzanie
paliwem/energia podczas lotu.

b) Pilot dowddca monitoruje ilosci zuzywalnego paliwa/zuzywalnej energii pozostajacych na pokladzie, aby zagwa-
rantowac ich zabezpieczenie i upewni¢ sig, ze iloSci te nie s3 mniejsze od ilosci paliwa/energii potrzebnej na
dotarcie do lotniska lub miejsca operacji lotniczej, na ktérym mozna bezpiecznie wyladowac.

¢) Pilot dowddca powiadamia stuzbe kontroli ruchu lotniczego (ATC) o stanie »minimalnej ilosci paliwa/energiic,
zglaszajac sytuacje »MINIMUM FUEL, gdy:

1) osiagnal moment, w ktérym lot musi si¢ zakonczy¢ ladowaniem na okreslonym lotnisku lub miejscu operacji
lotniczej; oraz
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2) obliczyl, ze kazda zmiana istniejacego przewyzszenia w stosunku do tego lotniska lub miejsca operaciji lotni-
czej lub inne op6Znienia w ruchu lotniczym moga spowodowa¢ ladowanie z mniejsza niz planowana osta-
teczng rezerwa paliwa/energii.

d) Pilot dowddca zglasza »sytuacje awaryjna dotyczacy ilosci paliwa/energii«, nadajac komunikat "MAYDAY MAY-
DAY MAYDAY FUEL¢, gdy ilo§¢ zuzywalnego paliwa/zuzywalnej energii, ktora wedlug szacunkéw bedzie
dostepna po wylagdowaniu na najblizszym lotnisku lub miejscu operacji lotniczej, na ktérym mozna bezpiecznie
wyladowa, jest mniejsza od planowanej ostatecznej rezerwy paliwa/energii.”;

g) w pkt NCC.POL.110 lit. a) ppkt 6), 7), 8) i 9) otrzymujg brzmienie:
,0) masa paliwa/energii przy starcie oraz masa paliwa/energii na przelot;
7) w stosownych przypadkach, masa materiatéw zuzywalnych, innych niz paliwo/energia;
8) elementy ladunku z uwzglednieniem pasazeréw, bagazu, frachtu i balastu;
9) masa startowa, masa do lgdowania oraz masa bez paliwa/energii;”;

7) w zalgczniku VII wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pkt NCO.OP.105 otrzymuje brzmienie:

,NCO.OP.105 Specyfikacja lotnisk izolowanych — samoloty

Na potrzeby wyboru lotnisk zapasowych oraz planowania zaopatrzenia w paliwo/energie pilot dowddca nie uznaje
danego lotniska za lotnisko izolowane, chyba ze czas lotu do najblizszego lotniska zapasowego dla lotniska docelo-
wego, dopuszczalnego pod wzgledem warunkéw pogodowych wynosi ponad:

a) 60 minut — w przypadku samolotéw napedzanych silnikami ttokowymi; lub
b) 90 minut — w przypadku samolotéw z napedem turbinowym.”;

b) pkt NCO.OP.125 otrzymuje brzmienie:
,NCO.OP.125 Zapas paliwa/energii i oleju — samoloty i Smiglowce

a) Pilot dowddca zapewnia, ze ilo$¢ paliwa/energii i oleju przewozona na pokladzie jest wystarczajaca, przy uwz-
glednieniu warunkéw meteorologicznych, wszelkich elementéw wplywajacych na osiagi statku powietrznego
i wszelkich przewidywanych op6Zniefi podczas lotu oraz wszelkich nieprzewidzianych sytuacji, co do ktérych
mozna miec uzasadnione podejrzenia, ze mogg mie¢ wplyw na lot.

b) Pilot dowddca planuje ilo$¢ paliwa/energii, ktéra ma by¢ zabezpieczona jako ostateczna rezerwa paliwa/energii
na potrzeby zapewnienia bezpiecznego ladowania. W celu okreslenia ilosci ostatecznej rezerwy paliwa/energii
pilot dowddca bierze pod uwage wszystkie ponizsze czynniki w nastepujacej kolejnosci:

1) stopien zagrozenia dla oséb lub mienia, ktére moze wynikaé z lagdowania awaryjnego po wyczerpaniu
paliwa/energii; oraz

2) prawdopodobiefistwo wystapienia nieoczekiwanych okolicznosci, w wyniku ktérych ostateczna rezerwa
paliwa/energii przestanie by¢ zabezpieczona.

¢) Pilot dowddca przystepuje do rozpoczecia lotu, tylko wtedy, gdy na pokladzie statku powietrznego znajduje si¢
wystarczajaca ilo$¢ paliwa/energii i oleju:

1) jezeli nie jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego — rozpoczyna lot na lotnisko lub do
miejsca operacji lotniczej, na ktéorym planuje si¢ ladowanie, uwzgledniajac ostateczng rezerwe
paliwa/energii; lub

2) jezeli nie jest wymagane lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego — rozpoczyna lot na lotnisko lub do

miejsca operacji lotniczej, na ktérym planuje si¢ ladowanie, a nast¢pnie na lotnisko zapasowe, uwzgledniajac
ostateczng rezerwe paliwa/energii.”;

c) skresla si¢ pkt NCO.OP.126;
d) pkt NCO.OP.145 lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) W przypadku wszystkich pozostalych rodzajow paliwa/energii w statku powietrznym nie uzupelnia si¢ paliwa,
kiedy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na pokladzie lub wysiadaja, chyba ze statek powietrzny jest dozoro-
wany przez pilota dowddce lub inny wykwalifikowany personel gotowy do rozpoczecia i kierowania ewakuacja
pasazerow ze statku powietrznego przy zastosowaniu najbardziej praktycznych i skutecznych dostepnych $rod-
kow.”;

e) dodaje si¢ nastepujacy pkt NCO.OP.147 w brzmieniu:

,NCO.OP.147 Uzupelnianie paliwa z obracajacym si¢ silnikiem(-ami) lub wirnikami — §miglowce
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g

Uzupehianie paliwa z obracajacym si¢ silnikiem(-ami) lub wirnikami przeprowadza si¢ wylacznie wtedy, gdy
wszystkie te warunki sg spetnione jednoczesnie:

a) jezeli wylaczenie lub ponowne uruchomienie silnika nie jest mozliwe w praktyce;

b) zgodnie z wszelkimi szczeg6lnymi procedurami i ograniczeniami wyszczeg6lnionymi w instrukgji uzytkowania
w locie statku powietrznego (AFM);

(g)
-~

z wykorzystaniem paliw typu JET A lub JET A-1;

&

bez pasazerow i specjalistow zadaniowych na pokladzie, wsiadajacych i wysiadajacych;

o
-~

jezeli operator lotniska lub miejsca operacji lotniczej zezwoli na takie operacje;

=

w obecnosci odpowiednich urzadzen lub sprzetu ratowniczo-gasniczego (RFF); oraz
g) zgodnie z lista kontrolng zawierajaca:
1) procedury normalne i awaryjne;
) wymagane wyposazenie;
3) wszelkie ograniczenia; oraz
)

obowiazki i czynnosci pilota dowddcy oraz, w stosownych przypadkach, czlonkéw zalogi i specjalistow
zadaniowych.”;

pkt NCO.OP.185 otrzymuje brzmienie:

,NCO.OP.185 Zarzadzanie paliwem/energia w locie

a) Pilot dowddca monitoruje ilo$ci zuzywalnego paliwa/zuzywalnej energii pozostajacych na pokladzie, aby zagwa-
rantowa¢ ich zabezpieczenie i upewnic sig, ze iloci te nie s3 mniejsze od iloSci paliwa/energii potrzebnej na
dotarcie do lotniska lub miejsca operacji lotniczej, na ktérym mozna bezpiecznie wyladowacd.

b) Pilot dowddca lotu kontrolowanego powiadamia stuzbe kontroli ruchu lotniczego (ATC) o stanie »minimalnej
iloSci paliwa/energii«, zglaszajac sytuacje "MINIMUM FUEL, gdy:
1) osiagnal moment, w ktérym lot musi si¢ zakonczy¢ ladowaniem na okreslonym lotnisku lub miejscu operacji

lotniczej; oraz

2) obliczyl, ze kazda zmiana istniejacego przewyzszenia w stosunku do tego lotniska lub miejsca operacji lotni-
czej lub inne opdznienia w ruchu lotniczym moga spowodowa¢ lagdowanie z mniejsza niz planowana osta-
teczna rezerwg paliwa/energii.

¢) Pilot dowddca lotu kontrolowanego zglasza »sytuacje awaryjna dotyczaca iloSci paliwa/energiic, nadajac komuni-
kat "MAYDAY MAYDAY MAYDAY FUEL¢, gdy ilo$¢ zuzywalnego paliwa/zuzywalnej energii, ktéra wedlug sza-
cunkéw bedzie dostepna po wyladowaniu na najblizszym lotnisku lub miejscu operacji lotniczej, na ktérym
mozna bezpiecznie wyladowad, jest mniejsza od planowanej ostatecznej rezerwy paliwa/energii.”;

skresla si¢ pkt NCO.SPEC.135 i NCO.SPEC.140;

8) w zalaczniku VIII wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)

pkt SPO.OP.105 otrzymuje brzmienie:
,SPO.OP.105 Specyfikacja lotnisk izolowanych — samoloty

Na potrzeby wyboru lotnisk zapasowych oraz polityki planowania zapotrzebowania na paliwo/energie i zmiany
planu podczas lotu operator nie uznaje danego lotniska za lotnisko izolowane, chyba ze czas lotu do najblizszego
lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, dopuszczalnego pod wzgledem warunkéw pogodowych wynosi
ponad:

a) 60 minut — w przypadku samolotéw napedzanych silnikami tlokowymi; lub
b) 90 minut — w przypadku samolotéw z napedem turbinowym.”;
pkt SPO.OP.130 i SPO.OP.131 otrzymujg brzmienie:
,SPO.OP.130 Program paliwowy/energetyczny — samoloty i $miglowce
a) Operator ustanawia, wdraza i utrzymuje program paliwowy/energetyczny, ktory obejmuje:
1) polityke planowania zapotrzebowania na paliwo/energie i zmiany planu podczas lotu; oraz

2) polityke zarzadzania paliwem/energig w locie.
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b) Program paliwowy/energetyczny:
1) jest odpowiedni dla rodzaju wykonywanej operacji; oraz
2) odpowiada zdolnosci operatora w zakresie wsparcia jego wdrozZenia.

,SPO.OP.131 Program paliwowy/energetyczny — polityka planowania zapotrzebowania na paliwo/energi¢ i zmiany
planu podczas lotu — samoloty i $miglowce

a) W ramach programu paliwowego/energetycznego operator ustanawia polityke planowania zapotrzebowania na
paliwo/energie i zmiany planu podczas lotu, aby zagwarantowa¢, ze na pokladzie statku powietrznego znajduje
si¢ wystarczajaca ilo$¢ paliwa/energii wymagana do bezpiecznego wykonania zaplanowanego lotu oraz na
wypadek zmian planowanej operacj.

b) Operator zapewnia planowanie zapotrzebowania na paliwo/energi¢ lotéw co najmniej w oparciu o nastgpujace
elementy:

1) procedury zawarte w instrukcji operacyjnej oraz:

(i) aktualnych danych wlasciwych dla danego statku powietrznego uzyskanych z uktadu monitorowania
zuzycia paliwa/energii lub, jezeli nie sg dostepne;

(i) dane dostarczone przez producenta statku powietrznego; oraz
2) warunki operacyjne, w jakich bedzie wykonywany lot, w tym:
i) dane o zuzyciu paliwa/energii przez statek powietrzny;

ii) przewidywane masy statku powietrznego;

(

(

(ili) przewidywane warunki meteorologiczne;

(iv) skutki odroczonych elementéw obstugi technicznej lub odchylenia od konfiguracji; oraz
(

v) przewidywane opdznienia.

¢) W przypadku samolotéw operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilo§¢ wymaganego na lot paliwa
zuzywalnego/energii zuzywalnej obejmowata:

1) paliwo/energi¢ na kotowanie, w ilo$ci nie mniejszej niz przewidywana do zuzycia przed startem;

2) paliwo/energie na przelot, w iloici potrzebnej na wykonanie przez samolot lotu od startu lub od momentu
zmiany planu podczas lotu do lagdowania na lotnisku docelowym;

3) paliwo/energi¢ na nieprzewidziane okolicznos$ci, w ilosci potrzebnej na okoliczno$¢ wystapienia nieprzewi-
dzianych czynnikow;

4) paliwo/energi¢ w ilosci potrzebnej na dotarcie do lotniska zapasowego dla lotniska docelowego

(i) w przypadku lotu wykonywanego z co najmniej jednym lotniskiem zapasowym dla lotniska docelowego,
jest to ilos¢ paliwa/energii potrzebna do wykonania lotu z lotniska docelowego do lotniska zapasowego
dla lotniska docelowego; lub

(i) w przypadku lotu, dla ktérego nie ustanowiono lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, jest to
ilo§¢ paliwa/energii potrzebna do utrzymania si¢ nad lotniskiem docelowym w celu skompensowania
braku lotniska zapasowego dla lotniska docelowego;

5) ostateczng rezerwe paliwa/energii, ktéra powinna by¢ zabezpieczona w celu zapewnienia bezpiecznego lado-
wania; w celu okreslenia ilo$ci ostatecznej rezerwy paliwa/energii operator bierze pod uwage wszystkie
ponizsze czynniki w nastepujacej kolejnosci:

(i) stopien zagrozenia dla oséb lub mienia, ktére moze wynika¢ z ladowania awaryjnego po wyczerpaniu
paliwa/energii;

(i) prawdopodobienstwo wystapienia nicoczekiwanych okoliczno$ci, w wyniku ktérych ostateczna rezerwa
paliwa/energii przestanie by¢ zabezpieczona;

6) dodatkows ilo$¢ paliwa/energii, jezeli wymaga tego rodzaj operacji; jest to ilo$¢ paliwa/energii umozliwiajaca
bezpieczne ladowanie samolotu na lotnisku zapasowym na trasie dla zmniejszenia ilosci paliwa/energii (sce-
nariusz krytyczny dla paliwowego/energetycznego lotniska ERA) w przypadku awarii silnika lub utraty her-
metyzacji, w zaleznosci od tego, ktéra z tych okoliczno$ci wymaga wigkszej iloici paliwa/energii, przy zato-
zeniu, Ze awaria nastapi w najbardziej krytycznym punkcie trasy; ta dodatkowa ilo§¢ paliwa/energii jest
wymagana tylko wtedy, gdy minimalna ilo§¢ paliwa/energii obliczona zgodnie z lit. ¢) ppkt 2)-5) nie wystar-
czy w przypadku takiego zdarzenia;
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7) dodatkowy ilo$¢ paliwa/energii w celu uwzglednienia przewidywanych opéznient lub szczegélnych ograni-
czen operacyjnych; oraz
8) uznaniowe ilosci paliwa/energii na zgdanie pilota dowédcy.

d) W przypadku $migtowcéw operator dopilnowuje, by obliczona przed lotem ilo§¢ wymaganego na lot paliwa
zuzywalnego/energii zuzywalnej obejmowala wszystkie ponizsze elementy:

1) paliwo/energie potrzebne na dotarcie do lotniska lub miejsca operacji lotniczej zamierzonego ladowania;

2) jezeli wymagane jest wyznaczenie lotniska zapasowego dla lotniska docelowego — ilo$¢ paliwa/energii
potrzebna do wykonania lotu do lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, czyli ilo$¢ paliwa/energii
potrzebna do wykonania nieudanego podejscia do ladowania na lotnisku lub miejscu operagji lotniczej
zamierzonego ladowania, a nastgpnie na przelot do okreslonego lotniska zapasowego dla lotniska docelo-
wego, podejscie do lagdowania i lgdowanie; oraz

3) ostateczng rezerwe paliwa/energii, ktéra powinna by¢ zabezpieczona w celu zapewnienia bezpiecznego lado-
wania; w celu okreslenia iloSci ostatecznej rezerwy paliwa/energii operator bierze pod uwage wszystkie
ponizsze czynniki w nastgpujacej kolejnosci:

(i) stopien zagrozenia dla oséb lub mienia, ktére moze wynika¢ z ladowania awaryjnego po wyczerpaniu
paliwa/energii; oraz

(i) prawdopodobiefistwo wystgpienia takich nieoczekiwanych okoliczno$ci, w wyniku ktérych ostateczna
rezerwa paliwa/energii przestanie by¢ zabezpieczona;

4) dodatkows ilo§¢ paliwa/energii w celu uwzglednienia przewidywanych opéznien lub szczegdlnych ograni-
czen operacyjnych; oraz

5) uznaniowe ilo$ci paliwa/energii na zadanie pilota dowédcy.

e) Operator dopilnowuje, by w razie koniecznosci wykonania lotu na lotnisko docelowe inne niz pierwotnie
planowano, procedury zmiany planu podczas lotu stuzace obliczeniu wymaganej ilosci paliwa zuzywal-
nego/energii zuzywalnej byly dostepne i zgodne z lit. ¢) ppkt 2)-7) w przypadku samolotéw i lit. d)
w przypadku $miglowcow.

f) Pilot dowddca przystepuje do wykonania lotu lub kontynuuje lot w przypadku zmiany planu podczas
lotu, wylgcznie po uprzednim upewnieniu sig, ze statek powietrzny zostal zaopatrzony w paliwo/energie
i olej zuzywalne co najmniej w planowanej ilo$ci wystarczajacej na bezpieczne zakoficzenie lotu.”;

¢) pkt SPO.OP.150 lit. b) otrzymuje brzmienie:
,b) miejsce planowanego lagdowania jest wyznaczone jako lotnisko izolowane oraz:
1) dlalotniska planowanego lagdowania przewidziano procedure podejscia wedlug wskazan przyrzadéw; oraz

2) dostgpne aktualne informacje meteorologiczne wskazuja, ze — w czasie dwoch godzin przed przewidywa-
nym czasem przylotu i dwéch godzin po przewidywanym czasie przylotu albo od faktycznego czasu odlotu
do dwdch godzin po przewidywanym czasie przylotu (w zaleznosci od tego, kt6ry z tych okreséw jest krét-
szy) — panowac beda nastepujace warunki meteorologiczne:

(i) podstawa chmur co najmniej 300 m (1 000 st6p) powyzej minimum odpowiedniego dla procedury
podejscia wedlug wskazan przyrzadow;

(ii) widzialno$¢ co najmniej 5,5 km lub 4 km powyzej minimum odpowiedniego dla tej procedury.”;
d) pkt SPO.OP.155 lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) W przypadku wszystkich pozostalych rodzajéw paliwa/energii nalezy stosowaé niezbedne $rodki bezpieczen-
stwa, a statek powietrzny musi by¢ odpowiednio obsadzony wykwalifikowanym personelem, gotowym do roz-
poczecia 1 kierowania ewakuacjg pasazeréw ze statku powietrznego przy zastosowaniu najbardziej praktycz-
nych i skutecznych dostepnych srodkéw.”;

e) dodaje si¢ nastepujacy pkt SPO.OP.157 w brzmieniu:
,SPO.OP.157 Uzupehianie paliwa z obracajacym sie silnikiem(-ami) lub wirnikami — $migltowce

a) Uzupelnianie paliwa z obracajacym si¢ silnikiem(-ami) lub wirnikami moze si¢ odbywac wylacznie w nastepuja-
cych okolicznosciach:

1) bez specjalistéw zadaniowych wsiadajacych lub wysiadajacych;
2) jezeli operator lotniska lub miejsca operacji lotniczej zezwoli na takie operacje;

3) zgodnie z wszelkimi szczegblnymi procedurami i ograniczeniami wyszczegélnionymi w instrukeji uzytko-
wania w locie statku powietrznego (AFM);
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4) z wykorzystaniem paliw typu JET A lub JET A-1; oraz
5) w obecnosci odpowiednich urzadzen lub sprzgtu ratowniczo-ga$niczego (RFF).
b) Operator ocenia ryzyko zwigzane z uzupelnianiem paliwa z obracajacym sig¢ silnikiem(-ami) lub wirnikami.

¢) Operator ustanawia odpowiednie procedury obowigzujace caly zaangazowany personel, w tym cztonkéw zatogi,
specjalistéw zadaniowych i personel obstugi naziemne;.

d) Operator zapewnia odpowiednie przeszkolenie czlonkéw swojej zalogi, personelu obstugi naziemnej, a takze
wszelkich specjalistéw zadaniowych w ramach procedur.

e) Operator dopilnuje, by procedury uzupelniania paliwa w $miglowcu z obracajacym si¢ silnikiem(-ami) lub wirni-
kami zostaly okreSlone w instrukcji manualnej.”;

f) pkt SPO.OP.190 otrzymuje brzmienie:
,SPO.OP.190 Program paliwowy/energetyczny — polityka zarzadzania paliwem|/energia w locie

a) Operator skomplikowanego statku powietrznego z napedem silnikowym ustanawia procedury zapewniajace
prowadzenie kontroli ilodci paliwa/energii oraz zarzadzania paliwem/energig podczas lotu.

b) Pilot dowddca monitoruje ilosci zuzywalnego paliwa/zuzywalnej energii pozostajacych na pokladzie, aby zagwa-
rantowac ich zabezpieczenie i upewnic sig, ze ilosci te nie s3 mniejsze od ilosci paliwa/energii potrzebnej na
dotarcie do lotniska lub miejsca operacji lotniczej, na ktérym mozna bezpiecznie wyladowac.

¢) Pilot dowddca powiadamia stuzbe kontroli ruchu lotniczego (ATC) o stanie »minimalnej ilosci paliwa/energiic,
zglaszajac sytuacje »"MINIMUM FUEL, gdy:

1) osiagnal moment, w ktérym lot musi si¢ zakoniczy¢ ladowaniem na okre$lonym lotnisku lub miejscu operacji
lotniczej; oraz

2) obliczyl, ze kazda zmiana istniejacego przewyzszenia w stosunku do tego lotniska lub miejsca operacji lotni-
czej lub inne opdznienia w ruchu lotniczym moga spowodowa¢ ladowanie z mniejszg niz planowana osta-
teczng rezerwa paliwa/energii.

d) Pilot dowddca zglasza »sytuacje awaryjng dotyczacy iloSci paliwa/energii«, nadajac komunikat "MAYDAY MAY-
DAY MAYDAY FUEL, gdy ilo§¢ zuzywalnego paliwa/zuzywalnej energii, ktéra wedlug szacunkéw bedzie
dostepna po wyladowaniu na najblizszym lotnisku lub miejscu operacji lotniczej, na ktérym mozna bezpiecznie
wyladowa, jest mniejsza od planowanej ostatecznej rezerwy paliwa/energii.”;

g) pkt SPO.POL.110 otrzymuje brzmienie:

,SPO.POL.110 System obliczania masy i wywazenia — operacje zarobkowe z uzyciem samolotéw i $migtowcow
oraz operacje niezarobkowe z uzyciem skomplikowanych statkéw powietrznych z napedem silnikowym

a) Operator ustanawia system obliczania masy i wywazenia w celu okreSlenia dla kazdego lotu lub serii lotéw
nastepujacych parametrow:

1) sucha masa operacyjna statku powietrznego;

N

masa fadunku handlowego;

3) masa fadunku paliwa/energii;

v

) obciazenie statku powietrznego i rozmieszczenie tego obcigzenia;
) masa startowa, masa do ladowania oraz masa bez paliwa/energii; oraz

6

b) Zaloga lotnicza zostaje wyposazona w Srodki pozwalajace na powtorzenie i weryfikacje wszelkich obliczen masy
oraz wywazenia w oparciu o obliczenia elektroniczne.

stosowne potozenia $rodka cigzkosci statku powietrznego.

¢) Operator ustanawia procedury umozliwiajace pilotowi dowddcy okreslenie masy ladunku paliwa/energii
poprzez uzycie jego rzeczywistego cigzaru wlasciwego lub, jezeli nie jest on znany, cigzaru wlasciwego obliczo-
nego zgodnie z metodg okre$long w instrukcji operacyjne;j.”;

h) w pkt SPO.POL.115 lit. a) ppkt 6), 7), 8) i 9) otrzymujg brzmienie:
,6) masa paliwa/energii przy starcie oraz masa paliwa/energii na przelot;
7) w stosownych przypadkach, masa materialéw zuzywalnych, innych niz paliwo/energia;
8) skladniki tadunky;
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9) masa startowa, masa do ladowania oraz masa bez paliwa/energii;”;
i) pkt SPO.IDE.H.146 lit. a) ppkt 1) otrzymuje brzmienie:
,1) nie wchodza w zakres stosowania pkt SPO.IDE.H.145 lit. a);”.
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ZALACZNIK I

W zalaczniku I do rozporzadzenia (UE) nr 965/2012 dodaje si¢ nastepujacy pkt 98b):

,98b) »substancja psychoaktywna« oznacza: alkohol, opioidy, pochodne konopi indyjskich, srodki uspokajajace i nasenne,
kokaing, inne psychostymulanty, substancje halucynogenne i lotne rozpuszczalniki, z wylaczeniem kofeiny i tyto-
niu;”.
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