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MINISTERO DEI TRASPORTI DIREZIONE GENERALE AVIAZIONE CIVILE Servizio Navigazione Aerea

NORME OPERATIVE PER L’ESERCIZIO DI AEROMOBILI IN SERVIZIO DI TRASPORTO PUBBLICO

DOC.41/23100/M3 Edizione Gennaio 1997

APPLICABILITA’

Le presenti disposizioni vengono emanate in attuazione a quanto disposto dal D.M. 18.6.81 e successive modifiche ed annullano ogni altra prescrizione emessa in materia in contrasto con le presenti; esse sono anche rispondenti ai contenuti delle JAR OPS1 subpart E ( All weather operations).

Ad esse sono soggetti i titolari di licenza per i servizi aerei di trasporto pubblico.

La presente disciplina si applica anche agli aeromobili che formino oggetto di locazione stipulata con Società aventi sede all’estero e che conservino le marche di immatricolazione straniere.

Deroghe ed integrazioni alle presenti disposizioni possono essere espressamente richieste dall’esercente purché vengano fornite circostanziate giustificazioni; in ogni caso tali variazioni devono garantire un equivalente livello di sicurezza che ne permetta l’approvazione.

Le presenti disposizioni hanno effetto immediato e devono essere introdotte nella normativa dell’impresa entro 180 gg. dalla comunicazione alle DD.CC.AA. 

Con le presenti disposizioni ha inizio l’adozione delle JAR OPS1 che, in base a quanto stabilito in sede Ue, dovranno essere rese totalmente effettive a partire dall’1.4.98.

Cap.1 

DISPOSIZIONI GENERALI

Responsabilità e doveri dell’esercente

L’esercente è responsabile della sicurezza delle sue operazioni di volo. Egli deve garantire che il suo personale venga adeguatamente preparato e sappia che si deve attenere alle Leggi, ai regolamenti e alle procedure dello Stato nel quale l’aeromobile opera. Egli deve disporre che ciascuno dei suoi piloti conosca i regolamenti, le procedure e i sistemi di aiuto alla navigazione per il sorvolo degli spazi aerei e per l’uso degli aeroporti interessati alle operazioni di volo.

L’esercente di servizi di trasporto pubblico deve determinare la composizione dei suoi equipaggi in relazione al tipo di volo, alle caratteristiche dell’aeromobile, alla durata del volo con le modalità e nei limiti stabiliti dalle presenti disposizioni. La composizione degli equipaggi deve essere specificata nel Manuale Operativo dell’esercente.

L’esercente è, altresì, responsabile che il personale impiegato nelle operazioni di terra e di volo sia adeguatamente addestrato e conosca i compiti e le responsabilità che gli competono.

La responsabilità dell’organizzazione e del controllo delle operazioni di volo è dell’esercente o di un suo rappresentante esplicitamente delegato.

L’esercente deve disporre che il Comandante di ogni volo abbia a bordo dell’aeromobile tutte le informazioni essenziali riguardanti il servizio di ricerca e soccorso delle zone di sorvolo previste.

L’esercente è responsabile che il trasporto di sostanze pericolose avvenga secondo le modalità e i criteri fissati dalle vigenti disposizioni in materia.

Ogniqualvolta l’esercente preveda fasi di operazioni non espressamente dettagliate nella presente normativa, deve sviluppare particolari istruzioni operative allo scopo di ottenere un sufficiente grado di efficienza, di sicurezza e di regolarità delle sue operazioni di volo.

L’insieme delle istruzioni e delle informazioni idonee a regolamentare l’attività di un esercente come sopra specificato costituisce l’ "Operations Manual" descritto nel Cap.16 delle presenti disposizioni.

Cap.2 

OPERAZIONI DI VOLO

1. Preparazione ed esecuzione dei voli 
L’esercente deve stabilire e mantenere aggiornati i criteri e le procedure specifiche che intende adottare nella preparazione e nella esecuzione dei suoi voli.

L’esercente deve fare in modo che nessun volo venga intrapreso senza essersi prima informato con ogni ragionevole mezzo a sua disposizione, che le installazioni e gli impianti disponibili, direttamente connessi con la sicurezza dell’aeromobile e la protezione dei passeggeri, siano adeguati e funzionino correttamente, tenuto conto delle condizioni nelle quali il volo deve essere effettuato.

Nota: per "ragionevoli mezzi" si intendono tutte le informazioni ufficiali disponibili prima della partenza dell’aeromobile. Le installazioni e gli impianti citati non includono i mezzi antincendio e di soccorso.

L’esercente deve assicurare che tutte le inefficienze o le anomalie, riscontrate nelle installazioni e nei servizi durante il volo, vengano tempestivamente segnalate alle autorità per essi competenti. 

2. Documentazione tecnico – operativa 
1. Manuale delle operazioni 

L’esercente deve preparare una documentazione tecnico - operativa inerente lo svolgimento delle operazioni di volo.

La documentazione che costituisce l’"Operations Manual" (Manuale delle Operazioni) deve comprendere almeno:

· il Manuale Operativo 

· il Manuale dell’Addestramento 

· il Manuale d’Impiego 

· il Manuale di Rotta 

come descritti nel Cap.16 delle presenti disposizioni.

2. Documenti obbligatori a bordo 

In aggiunta ai documenti previsti dal Codice della Navigazione l’aeromobile deve avere a bordo:

a.il Manuale operativo

b.il Manuale d’impiego

c.il Manuale di rotta o quelle parti di esso che interessano le rotte previste dal volo e ogni altra rotta in caso di probabili o prevedibili diversioni.

3. Liste di controllo 
L’esercente deve preparare delle "liste di controllo" che gli equipaggi devono usare nelle varie fasi normali del volo( prima, durante e dopo il volo) e delle "liste di controllo per le emergenze". Queste liste devono essere preparate in conformità alla documentazione di certificazione dell'aeromobile. Le liste di controllo devono essere riportate nel Manuale di Impiego di ogni aeromobile. 

Copie in materiale resistente all’usura di dette liste di controllo devono essere poste in cabina di pilotaggio per l’equipaggio di condotta. Sono ammessi sistemi automatici di tipo approvato dal RAI.

4. Quote minime di volo
L’esercente deve stabilire le quote minime di rotta che non possono essere inferiori a quelle fissate dalle autorità aeronautiche dello Stato sorvolato. 

5. Minimi operativi di aeroporto
OMISSIS 

6. Avvicinamento finale 

OMISSIS 

7. Designazione del Comandante 

Per ogni volo l’esercente deve nominare un pilota Comandante ai sensi di quanto disposto in materia dal Codice della Navigazione. 

8. Istruzioni ai passeggeri 

L’esercente deve disporre che siano date ai passeggeri istruzioni precise in ogni volo su:

· Uso delle cinture di sicurezza 

· Restrizioni per i fumatori; 

· Uscite di emergenza; 

· Dislocazione ed uso dei salvagenti (se in dotazione); 

· Uso delle maschere di ossigeno (se in dotazione); 

· Restrizioni circa l’uso di apparati elettronici portatili, 

Inoltre, in caso di emergenza in volo i passeggeri devono essere adeguatamente istruiti sulle appropriate azioni da intraprendere.

Il Comandante deve essere in grado di comunicare durante il volo con i passeggeri.

9. Pilota Comandante
Un volo non potrà avere inizio prima che il Comandante abbia verificato che:

a. il Certificato di Navigabilità dell’aeromobile sia in corso di validità; 

b. gli strumenti e gli equipaggiamenti presenti per quel particolare tipo di volo siano installati sull’aeromobile e siano sufficienti per l’esecuzione del volo; 

c. all’aeromobile sia stata rilasciata la dichiarazione di efficienza in conformità a quanto previsto dalle disposizioni del RAI; 

d. il peso dell’aeromobile sia tale che il volo possa essere effettuato in completa sicurezza tenuto conto anche delle condizioni in cui il volo potrà essere effettuato; 

e. sia stata effettuata una corretta distribuzione del carico e le merci siano state opportunamente fissate a bordo dell’aeromobile; 

f. siano stati effettuati tutti in controlli che confermano il rispetto delle limitazioni operative; 

g. il piano di volo operativo sia stato preparato in conformità a quanto previsto al punto 11 del presente capitolo; 

h. sia stato inoltrato il piano di volo ATS quando esso è richiesto. 

 

10. Piano di carico
L’esercente deve assicurare la compilazione, prima di ogni volo, di un documento dal quale risulti che la determinazione dei pesi di decollo e atterraggio e la distribuzione del carico a bordo rispettino le limitazioni di peso e di posizionamento del baricentro contenute nel Manuale di Impiego. 

11. Piano di volo operativo
L'esercente deve far preparare un piano di volo operativo per ogni volo. Il piano di volo operativo è il documento sul quale devono essere riportati in dettaglio gli elementi in base ai quali il volo è stato pianificato in funzione delle prestazioni e delle limitazioni operative dell'aeromobile nonché delle condizioni meteorologiche e operative previste lungo la rotta e sugli aeroporti interessati. Deve inoltre contenere i seguenti dati relativi allo specifico volo:
Nazionalità e marche di registrazione; 
Data; 
Nome del Comandante;
Composizione e nominativi dell'equipaggio (qualora non siano riportati in altri documenti); 
Luogo di partenza; 
Luogo di arrivo; 
Ora di partenza; 
Ora di arrivo; 
Durata del volo; 
Tipo di operazioni; 
Peso massimo consentito al decollo; 
Peso effettivo al decollo; 
Posizionamento del centro di gravità (se non riportato in altri documenti del volo); 
Quantità minima di combustibile necessario al volo; 
Quantità di combustibile a bordo al decollo; 
Annotazioni, osservazioni, eventuali incidenti, ecc.; 
Firma del Pilota Comandante. 
Le registrazioni devono essere fatte con caratteri indelebili. Il piano di volo operativo deve essere approvato e firmato dal Pilota Comandante e ,quando applicabile, firmato dall'addetto alle operazioni di volo. Qualora le quote minime di volo in rotta e i minimi operativi degli aeroporti di destinazione e dei loro alternati non siano specificati dall'esercente nel Manuale di Rotta, questi devono essere specificati nel piano di volo operativo. L'esercente dovrà conservare il piano di volo operativo e i documenti riguardanti il volo per almeno tre mesi. 

12. Aeroporti alternati 

Per i voli pianificati secondo le regole del volo a vista (VFR) non è obbligatorio prevedere l'aeroporto alternato. Tutti i voli pianificati secondo le regole del volo strumentale (IFR) dovranno prevedere nel piano di volo operativo e nel piano di volo ATS almeno un aeroporto alternato. In deroga al comma precedente, il volo può essere intrapreso senza l'indicazione di un aeroporto alternato nel caso che: 
a) le condizioni meteorologiche all'aeroporto di destinazione, valide da un'ora prima ad un'ora dopo l'ora stimata di arrivo, prevedano una copertura non superiore a 4/8 con base delle nubi e visibilità non inferiori rispettivamente a 2000 piedi e 5000 m; 
b) l'aeroporto di destinazione sia in una zona isolata e non sia disponibile alcun idoneo aeroporto alternato (e vengano rispettate le condizioni fissate al Cap.6, par.3b). 

13. Condizioni meteorologiche
Non è consentito iniziare un volo secondo le regole del volo a vista (VFR) qualora, lungo la rotta o parte di essa, i bollettini e/o le previsioni meteorologiche siano tali da non consentirne il rispetto. È consentito iniziare un volo secondo le regole del volo strumentale (IFR) solo se sull'aeroporto di destinazione o su almeno un aeroporto alternato, le condizioni meteorologiche previste per l'ora di arrivo siano uguali o superiori ai minimi operativi. Non è consentito iniziare un volo qualora, lungo la rotta, sia prevista formazione di ghiaccio e l'aeromobile non sia idoneo a volare in tale condizione. 

14. Rimozione di neve o ghiaccio
A meno che non sia diversamente specificato nella documentazione di certificazione , l'esercente deve disporre affinché prima del decollo, vengano rimossi integralmente eventuali depositi di neve o di ghiaccio dall'aeromobile assicurando in particolare che siano libere le superfici portanti e di governo, le antenne radio, i vani alloggiamento ruote carrello, le pale dell'elica, le prese d'aria motori, il parabrezza, le prese statiche e dinamiche degli strumenti, i pozzetti di spurgo serbatoi combustibile e i filtri combustibile. 

15. Condizioni della pista
Sono consentite operazioni in presenza di neve satura d'acqua (slush), neve o ghiaccio sulla pista se tali condizioni sono previste nel Manuale di Impiego e sono fornite apposite tabelle o coefficienti di variazione da apportare alle distanze di decollo e di atterraggio calcolate per gli stessi parametri atmosferici della pista asciutta. 

16. Zone temporalesche 
Tutti gli aeromobili devono, quando possibile, evitare il volo attraverso zone temporalesche specie se sono presenti nuvole del tipo cumulonembo, in particolare nella salita successiva al decollo ed in avvicinamento , al fine di evitare danni da fulmine e sollecitazioni dovute alle raffiche. In ogni caso devono essere previste , nel Manuale Operativo, norme cautelative per la condotta del volo in zone temporalesche. 

17. Effetti contemporanei 
Qualora siano presenti più di un fenomeno come ghiaccio, neve satura d'acqua (slush), turbolenza, vento al traverso, visibilità ridotta, nubi basse, il volo non deve essere intrapreso a meno che non sia possibile: 
a) valutare con esattezza l'entità di tali avversità atmosferiche; 
b) calcolare con esattezza la loro contemporanea influenza sulle prestazioni dell'aeromobile con particolare riguardo alle fasi di decollo, avvicinamento ed atterraggio; 
c) disporre di equipaggio idoneamente istruito per il pilotaggio in tali condizioni. 

18. Simulazione emergenze
L'esercente deve disporre che nessuna simulazione di situazioni di emergenza che influenzino le caratteristiche dell'aeromobile, anche se a scopo di addestramento del personale, avvenga allorché si effettui trasporto di passeggeri. 

OMISSIS 

23. Rifornimento di combustibile con passeggeri a bordo
Nessun aeromobile può essere rifornito di combustibile quando i passeggeri sono a bordo o in fase di imbarco o sbarco, a meno che a bordo dell'aeromobile non sia presente personale qualificato pronto ad iniziare e dirigere, in caso di necessità, l'evacuazione dell'aeromobile con i mezzi più pratici e rapidi possibili. Quanto richiesto al comma precedente non impone come requisito necessario al rifornimento che eventuali scale incorporate nell'aeromobile siano estese o che siano aperte le uscite di emergenza. Il rifornimento dell'aeromobile deve avvenire in accordo a quanto previsto dalle norme aeroportuali vigenti. 

24. Quantità di combustibile e di lubrificante 

Non è consentito iniziare un volo se la quantità di combustibile e di lubrificante imbarcate non rispettano quanto previsto dal Cap.6 delle presenti disposizioni. 

25. Scorte e uso dell'ossigeno
OMISSIS 
26. Procedure di volo
Un volo non può proseguire fino all'aeroporto di destinazione a meno che le più recenti informazioni disponibili non indichino che all'ora prevista d'arrivo potrà essere effettuato un atterraggio su quell'aeroporto o su almeno un aeroporto alternato nel rispetto dei minimi operativi fissati dall'esercente. Eccetto in caso di emergenza un aeromobile non deve proseguire l'avvicinamento all'atterraggio oltre quel punto in cui sarebbero violati i limiti dei minimi operativi fissati per quell'aeroporto. 

27. Condizioni di volo pericolose
Qualora durante il volo si incontrino condizioni di volo pericolose diverse da quelle previste, queste devono essere segnalate il più presto possibile alle appropriate stazioni aeronautiche in modo dettagliato al fine di concorrere alla sicurezza di altri aeromobili in volo nella stessa zona. 

28. Non assegnato
29. Membri dell'equipaggio ai posti di lavoro 
Durante le fasi di rullaggio, decollo, avvicinamento ed atterraggio, ogni membro dell'equipaggio di condotta richiesto in cabina di pilotaggio deve essere seduto al proprio posto. Durante la crociera ogni membro dell'equipaggio di condotta richiesto in cabina di pilotaggio deve essere seduto al proprio posto a meno che la sua assenza non sia necessaria per l'espletamento di compiti attinenti le operazioni di volo o dovuta a necessità fisiologiche. Ogni membro dell'equipaggio di condotta, quando seduto al proprio posto, deve tenere allacciate le cinture ventrali di sicurezza. Durante le fasi di decollo, avvicinamento ed atterraggio, ogni membro dell'equipaggio di condotta che occupi un posto di pilotaggio deve tenere allacciate sia le cinture ventrali, compreso il tratto inferiore verticale se installato, che le cinture dorsali; durante le stesse fasi , ogni altro membro dell'equipaggio di condotta dovrà tenere anche le cinture dorsali a meno che esse non interferiscano con i propri compiti. Gli altri membri d'equipaggio devono allacciare le cinture di sicurezza durante le fasi di decollo, di atterraggio, in presenza di forte turbolenza e quando disposto dal Comandante. 

30. Dispositivi elettronici portatili a bordo di aeromobili
È proibito l'uso a bordo di disposititvi elettronici portatili, fatta eccezione di : 
Dispositivi in ausilio all'udito;
Stimolatori del battito cardiaco (pace-maker); 
Rasoi elettrici; 
Riproduttori portatili di suoni non a lettura laser o digitale; 
Computer portatili non collegati con stampanti né con lettori CD limitatamente alla sola fase di crociera e previa specifica approvazione del Comandante. 
L'esercente deve disporre che ai passeggeri siano date le previste indicazioni sui dispositivi elettronici ammessi a bordo e sull'obbligo di spegnere quelli non consentiti una volta completato l'imbarco dei passeggeri. 

31. Accettazione dei passeggeri
Eccetto in situazioni di emergenza, nessun Comandante può accettare a bordo di un aeromobile persone ubriache o sotto l'effetto di sostanze stupefacenti a meno che non siano passeggeri malati o sottoposti a cure particolari. Non è consentita l'occupazione da parte di passeggeri di posti comunque previsti per l'equipaggio di condotta. Fanno eccezione le persone espressamente autorizzate al paragrafo 38 del presente Capitolo. 

32. Istruzioni dell'esercente comunicate in volo
Le istruzioni operative dell'esercente che comportino una modifica al piano di volo devono essere, quando possibile, coordinate con l'appropriato servizio del traffico aereo prima di essere trasmesse al pilota. In ogni caso il pilota che riceve le istruzioni dovrà comunicare il cambiamento ed ottenere un'appropriata autorizzazione dagli enti di controllo del traffico aereo. 

33. Procedure di avvicinamento strumentale
1. Tutti gli aeromobili che volano secondo le regole del volo strumentale (IFR) dovranno seguire le procedure di avvicinamento strumentale approvate dallo Stato nel quale è situato l'aeroporto.
2. Inizio e continuazione dell'avvicinamento a) il Comandante può iniziare un avvicinamento strumentale indipendentemente dalla RVR/VIS riportata; l'avvicinamento non può tuttavia essere continuato oltre l'outer marker o posizione equivalente pubblicata se la RVR/VIS riportata risulta essere inferiore al valore minimo applicabile. Nota: la posizione equivalente può essere una distanza DME, un NDB o un VOR opportunamente ubicati, un fix radar SRE o PAR o qualsiasi altro fix adeguato per mezzo del quale possa essere indipendentemente determinata la posizione dell'aeromobile. b) ove non sia disponibile la RVR, il Comandante può determinarne il valore, a partire dalla visibilità riportata, con il metodo illustrato nel comma (h) dell'App.1 al Cap.4. c) se, dopo il sorvolo dell'outer marker o posizione equivalente (definita al comma a) precedente), la RVR/VIS riportata scende al di sotto del valore minimo applicabile, l'avvicinamento può essere continuato fino alla DA/DH o MDA/MDH. d) Ove non siano disponibili né un outer marker né una posizione equivalente pubblicata, il Comandante deve decidere, prima di scendere sotto i 1000 ft AGL, se continuare o interrompere l'avvicinamento. e) L'avvicinamento può essere continuato sotto la DA/DH o MDA/MDH e l'atterraggio completato, purché i richiesti riferimenti visivi vengano acquisiti alla DA/DH o MDA/MDH e mantenuti in vista.


34. Procedure antirumore per gli aeromobili

Si raccomanda agli esercenti di adottare, se possibile, un'unica procedura di decollo antirumore per ogni tipo di aeromobile e farla applicare su quegli aeroporti per i quali le autorità lo richiedano. 

35. Doveri del Comandante di un aeromobile
Il Comandante è responsabile della sicurezza delle operazioni dell'aeromobile e di tuute le persone a bordo durante il tempo di volo. Il Comandante deve assicurare che le liste dei controlli previste al precedente paragrafo 3, siano dettagliatamente eseguite. Il Comandante ha la responsabilità di notificare nel modo più rapido possibile alle autorità competenti, eventuali incidenti che abbiano coinvolto l'aeromobile, causando il ferimento o la morte di una o più persone, gravi inconvenienti all'aeromobile o danni alla proprietà di terzi. Il Comandante deve notificare al termine di ogni volo all'esercente tutte le eventuali o sospette avarie dell'aeromobile. Qualora un Comandante sia costretto a compiere manovre che comportino la violazione di procedure o regolamenti locali al fine di non compromettere la sicurezza di un aeromobile e delle persone che sono a bordo, dovrà informarne immediatamente le competenti autorità. Dovrà poi compilare ed inoltrare alla DGAC un rapporto quanto prima possibile e comunque non oltre sette giorni dall'avvenuta violazione. Se lo Stato dove è avvenuta la violazione lo prescrive, il Comandante deve inoltrare detto rapporto anche alle autorità aeronautiche competenti di tale Stato. 

36. Assistenza alle operazioni di volo
Qualora l'organizzazione dell'esercente per la preparazione e l'assistenza dei voli preveda l'impiego di un addetto alle operazioni, questi deve avere la preparazione specificata nel Cap.13 e svolgere i compiti ivi indicati. 

OMISSIS
 

Cap. 3 

IMPIEGO DEGLI AEROMOBILI

1. Generalità 
L’impiego degli aeromobili deve essere effettuato nel rispetto delle presenti prescrizioni e dei requisiti tecnici richiesti dalle pertinenti parti del Regolamento Tecnico del RAI.

Ogni aeromobile deve avere almeno gli strumenti e gli equipaggiamenti obbligatori previsti dai Regolamenti Tecnici del RAI. Deve altresì essere dotato, quando richiesto, degli equipaggiamenti prescritti nel Cap.5 delle presenti disposizioni.

2. Monomotori 
L’impiego di aeromobili monomotori è consentito solo in condizioni meteorologiche di volo a vista ed in aree geografiche tali che consentano, in caso di avaria al gruppo motopropulsore, un sicuro atterraggio di emergenza. 

3. Sorvolo acqua 
OMISSIS
Il sorvolo dell’acqua è consentito agli aerogiri non a scafo solo se:

· Sono in possesso dei requisiti richiesti dal paragrafo 801 delle pertinenti parti 227 o 229 del regolamento tecnico del RAI; 

ovvero:

· Dotati di galleggianti di emergenza di tipo approvato dal RAI. 

4. Responsabilità dell’esercente
L’esercente è responsabile della corretta pianificazione e del regolare esercizio delle operazioni di volo in relazione all’impiego degli aeromobili sugli aeroporti e lungo le rotte, tenuto conto del grado di specifico addestramento degli equipaggi di condotta, delle caratteristiche operative di impiego degli aeromobili e della disponibilità dei servizi di assistenza al volo.

 

Cap. 4

MINIMI OPERATIVI DI AEROPORTO-OPERAZIONI CON BASSE VISIBILITA’-MINIMI VFR

OMISSIS
Cap.5

EQUIPAGGIAMENTI DI EMERGENZA, PER LE COMUNICAZIONI E LA NAVIGAZIONE

1. Equipaggiamenti di emergenza 

1.1 Equipaggiamenti per il sorvolo dell’acqua

Generalità

Qualora l’aeromobile venga impiegato su tratte che includano il sorvolo di estensioni di acqua, esso deve essere dotato degli equipaggiamenti di emergenza prescritti nel presente capitolo.

Gli equipaggiamenti richiesti devono essere facilmente accessibili e di rapida utilizzazione in caso di ammaraggio forzato. Il materiale deve essere disposto in alloggiamenti approvati dal RAI e debitamente contrassegnati. L’installazione deve soddisfare le norme contenute nelle applicabili parti del regolamento tecnico del RAI.

E’ responsabilità dell’esercente provvedere che gli equipaggiamenti di emergenza siano regolarmente ispezionati in modo da garantirne la perfetta efficienza, che siano regolarmente contraddistinti e che ogni equipaggiamento sia dotato di adeguate istruzioni d’uso espresse in lingua italiana o a mezzo pittogrammi.

Oltre alle istruzioni in lingua italiana, sono ammesse anche istruzioni di uso in altre lingue.

Nella documentazione di impiego deve essere specificato su quali tratte, da e per quali aeroporti, è imbarcato quanto prescritto e la relativa consistenza.

Dispositivi individuali

E’ prescritta la dotazione di dispositivi individuali di salvataggio per ciascuno degli occupanti nelle seguenti condizioni di volo:

OMISSIS
c. per tutti gli elicotteri, quando ne è previsto l’impiego con sorvolo di acqua.

I dispositivi individuali di salvataggio consistono in giubbetti salvagente (o altro dispositivo di galleggiamento) per adulti, ragazzi e bambini al di sotto di due anni.

I dispositivi individuali devono essere rapidamente adattaabili a tutte le taglie, dello stesso tipo ed intercambiabili. Devono essere posti in posizione prontamente individuabile e raggiungibile e muniti, inoltre di un a luce di localizzazione e di un fischietto.

I dispositivi individuali devono essere di tipo approvato dal RAI.

Battelli

In aggiunta ai dispositivi individuali di salvataggio è prescritta la dotazione di battelli nei seguenti casi:

a. per tutti gli elicotteri quando, nel sorvolare l’acqua, vengano a trovarsi ad una distanza dalla un luogo idoneo per fare un atterraggio forzato maggiore di 185 km od a quella corrispondente a 30 minuti di volo alla velocità di crociera, quale delle due è inferiore; 

OMISSIS
I battelli devono essere di tipo approvato dal RAI. La capacità dei posti nominali dei battelli deve essere tale da consentire la sistemazione di tutte le persone imbarcate sull’aeromobile. La capacità di posti al di sopra di quella nominale deve consentire la sistemazione di tutte le persone imbarcate sull’aeromobile nel caso di perdita di un battello della massima capacità nominale.

Ogni battello deve essere munito almeno dei seguenti equipaggiamenti accessori:

· un’ancora galleggiante; 

· un coltello galleggiante; 

· un dispositivo per il gonfiaggio di emergenza; 

· buglioli; 

· una corda robusta e ben visibile intorno al battello; 

· una luce di posizione funzionante; 

· un cavo per il recupero dei naufraghi; 

· un cavo per l’ormeggio del battello all’aeromobile; 

· un tendone di colore rosso o arancione. 

Ogni battello deve essere provvisto di un equipaggiamento di sopravvivenza adeguato alla rotta che deve essere percorsa.

OMISSIS
Ogni battello deve essere provvisto di un equipaggiamento di segnalazione, costituito almeno da:

· specchio di segnalazione; 

· due razzi di segnalazione per uso diurno e notturno utilizzabili senza la necessità di accessori lancia razzi; 

· fischietto; 

· quantità sufficiente di sostanze coloranti fluorescenti. 

Quando è richiesta la presenza a bordo di battelli, l’aeromobile deve essere dotato anche di un trasmettitore localizzatore di emergenza, approvato dal RAI, del tipo di sopravvivenza. Il numero di tali trasmettitori è elevato a due nel caso di velivoli da trasporto di classeI.

1.2 Equipaggiamenti per il sorvolo di regioni inabitate
OMISSIS 

1.3 Equipaggiamenti vari
Cinture di sicurezza

Le cinture devono essere di tipo approvato dal RAI.

L’uso delle cinture di sicurezza è obbligatorio per i passeggeri durante il rullaggio, il decollo, l’avvicinamento, l’atterraggio, in turbolenza, in emergenza, e quando la precauzione è ritenuta necessaria dal Comandante del volo.

I bambini di età inferiore ai due anni possono non disporre di un posto cinturabile ed in questo caso debbono essere saldamente tenuti in braccio da un adulto, nei casi sopra elencati.

Equipaggiamento per il soccorso

Una cassetta di materiali sanitari per il pronto soccorso deve trovarsi a bordo di ogni aeromobile collocata in un posto facilmente raggiungibile.

La dotazione della cassetta per il pronto soccorso, per aeromobili aventi una configurazione posti passeggeri fino a 19, deve essere almeno uguale a quella riportata in appendice a questo Capitolo.

Per aeromobili con configurazione posti passeggeri trasportati superiore a 19, il numero minimo delle cassette di pronto soccorso in funzione del numero dei passeggeri trasportati ed il lo0ro contenuto deve essere indicato nella documentazione d’impiego e sarà oggetto di specifica approvazione da parte della DGAC.

Codice di segnalazioni ottiche

Un codice di segnalazioni ottiche terra/aria ad uso degli eventuali sopravvissuti deve essere a bordo di ogni aeromobile.

2. Equipaggiamenti per le radiocomunicazioni
Tutti gli aeromobili devono avere apparati tali che permettano, in qualunque momento, il collegamento bilaterale con le stazioni aeronautiche come prescritto dalle pertinenti parti dei Regolamenti Tecnici del RAI.

Gli equipaggiamenti di radiocomunicazioni prescritti devono permettere le comunicazioni sulla frequenza aeronautica di emergenza 121.5 Mhz.

3. Equipaggiamenti per la navigazione
Tutti gli aeromobili devono essere dotati di equipaggiamenti per la navigazione che permettano loro di navigare in accordo col piano di volo operativo e con le prescrizioni dei Servizi del traffico aereo e siano conformi a quanto prescritto dalle pertinenti parti dei regolamenti Tecnici del RAI.

OMISSIS 

APPENDICE- DOTAZIONE CASSETTA DI PRONTO SOCCORSO

(per aeromobili con numero di trasportati non superiore a 19 passeggeri)

n.1 pacco cotone idrofilo da 30 gr.

n.2 bende di garza da 5X5 cm.

n.2 bende di garza da 7X5 cm.

n.3 pacchetti di garze sterili da 10X10 cm.

n.1 cerotto adesivo in rotolo da 3X1 cm.

n. 1 bustina da 10 cerotti medicati da 6X2 cm.

n.1 triangolo di tela da 100 cm . di lato

n.2 lacci emostatici

n.1 pinza anatomica

n.1 forbice

n.2 stecche di legno

n.1 confezione per ogni gruppo di farmaci sottoelencati:

1. Analgesici.antinevralgici 

· Ac. Acetilsalicilico: Aspirina cp, Cemirit cp, Kilios cp 

· Paracetamolo: Tachipirina cp, Neonevral cp 

· Metazimolo: Nisidina cp, Novalgina cp o gtt. 

2. Antispastici

· Butilbromuro di josicina: Buscopan conf. 

· Noramidopirina: Baralgina cp 

· Ottilanio bromuro: Spasmonen cp 

· Papaverina: Antispasmina colica pill. 

3. Antiallergici ( raccomandabili, ma non indispensabili)

a. per uso locale (allergie localizzate) 

· prometazina: Fargan crema 

· desclorfeniramina maleato: Polaramin crema 

· diflucortolone valerianato: Temetex pomata 

b. per bocca ( allergie generalizzate)

· terfenadina: Teldane cp 

· clorfenamina meleato: Trimeton cp 

· prometazina: Fargan conf. 

4. Antistenocardico ( angina pectoris)

· Trinitroglicerina: Trinitrina pill. 

· Isosorbite di nitrato: Carvasin sub linguale cp 

5. Antidiarroici

· Bacitracina + Neomicina: Enterostop cp 

· Bacitracina + Neomicina: Bimixin cp 

6. Analettici del respiro e del circolo

· Crotetamide: Micoten gtt. 

· Sinefrina tartrato: Sympatol gtt. 

7. Antidolorifico dell’orecchio ( uso locale)

· Procaina + fenazone + glicerina: Otalgan gtt. 

8. Decongestionante della mucosa rino – faringea ( uso locale)

· Nafazolina nitrato:Rinazina gtt. 

· Xilometazolina cloridrato: Otrivin gtt. 

9. Ansiolitico, tranquillante

· Meprobamato: Quanil cp 

· Dicarbamato: Perequil cp 

10. Disinfettanti cutanei

· Sterisepti 

· D77 disinfettante 

· Bialcool 

· Citrosil 

 

Cap. 6

RIFORNIMENTO DI COMBUSTIBILE E LUBRIFICANTE

1. Generalità 

La quantità di combustibile e lubrificante imbarcata deve essere tale da assicurare che il volo programmato possa essere portato a termine con sicurezza.

Nelle quantità imbarcate deve essere compresa una riserva per fronteggiare gli imprevisti e per permettere all’aeromobile di raggiungere l’aeroporto alternato quando prescritto.

Nel calcolo del combustibile e del lubrificante si deve tener conto delle seguenti condizioni:

a. condizioni meteorologiche previste;

b. distribuzione prevista del traffico aereo e ritardi dovuti al traffico stesso;

c. eventuale avvicinamento strumentale all’aeroporto di destinazione;

d. procedure prescritte dal manuale d’impiego per perdite di pressurizzazione o per avaria di un motore in rotta;

e. qualunque altra condizione che possa causare un ritardo nell’atterraggio dell’aeromobile o incrementarne i consumi.

Nota: durante il volo è consentito di ripianificare il volo stesso per un altro aeroporto, a condizione che i requisiti del presente capitolo siano comunque soddisfatti. 

OMISSIS

4. Elicotteri
a. Operazioni in VFR 

La quantità di combustibile e lubrificante imbarcata deve almeno essere sufficiente per permettere all’elicottero di volare fino al primo punto di atterraggio pianificato ed inoltre:

· Di giorno: volare per 20 minuti al normale consumo di crociera; 

· Di notte: volare per 30 minuti al normale consumo di crociera. 

b. Operazioni in IFR

1. Quando non è prescritto l’aeroporto alternato nei termini indicati dal Cap.2 para 12, la quantità di combustibile e lubrificante deve almeno essere sufficiente per permettere all’elicottero di : 

· Volare dal punto di partenza a quello di destinazione; 

· Volare per ulteriori 30 minuti al normale consumo di crociera. 

2. Quando non è disponibile alcun idoneo aeroporto alternato, nei termini indicati dal Cap.2 para 12, la quantità di combustibile e lubrificante deve essere almeno sufficiente per permettere all’elicottero di:

· Volare dal punto di partenza a quello di destinazione; 

· Volare per ulteriori 45 minuti al normale consumo di crociera. 

3. Quando è prescritto l’aeroporto alternato, la quantità di combustibile e di lubrificante deve almeno essere sufficiente per permettere all’elicottero di: 

· Volare dal punto di partenza a quello di destinazione, quindi proseguire fino all’aeroporto alternato, più critico ai fini del consumo, tra quelli specificati nel piano di volo; 

· Volare per ulteriori 30 minuti al normale consumo di crociera. 

Nei casi in cui possa essere necessario o conveniente individuare un punto determinato lungo la rotta, in corrispondente del quale stabilire se procedere fino al punto di destinazione oppure dirigersi all’aeroporto alternato, la quantità di combustibile e di lubrificante imbarcata può essere determinata tenendo conto del quantitativo necessario per:

· Volare dal punto di partenza all’aeroporto passando per il predetto punto, quindi volare per ulteriori 30 minuti al normale consumo di crociera; la quantità di combustibile e di lubrificante così determinata non deve essere inferiore a quella necessaria per volare dal punto di partenza a quello di destinazione, e inoltre, volare al normale consumo di crociera per un tempo di almeno un’ora. 

 

Cap.7

VOLO AD ALTITUDINI ELEVATE

OMISSIS
Cap.8

LIMITAZIONI DI PESO IN FUNZIONE DELLE PRESTAZIONI

OMISSIS
Cap.9 

MANUTENZIONE DEGLI AEROMOBILI

L’esercente deve garantire che la manutenzione degli aeromobili avvenga conformemente a quanto disposto dal regolamento tecnico del RAI.

Cap.10

ORGANIZZAZIONE OPERATIVA

L’esercente deve disporre di un’organizzazione operativa che preveda almeno:

· Un ente tecnico conforme a quanto disposto dai Regolamenti tecnici del RAI; 

· Un ente operativo 

L’organizzazione deve essere adeguata alla consistenza dell’attività, alla composizione della flotta ed avere caratteristiche soddisfacenti per un sicuro esercizio.

L’esercente deve comunicare alla DGAC , per l’approvazione, la sua organizzazione operativa e le sue eventuali variazioni.

1. Ente operativo 
L’ente operativo deve curare in particolare:

1. la preparazione e il controllo per lo svolgimento dei voli; 

2. l’elaborazione della documentazione necessaria per la preparazione e l’esecuzione dei voli; 

3. la raccolta e la conservazione di tutta la documentazione obbligatoria; 

4. l’addestramento e l’impiego degli equipaggi. 

2. Base operativa principale
L’esercente deve avere una base operativa principale sulla quale stabilire la sede delle operazioni di volo.

Sulla base operativa principale l’esercente deve disporre di locali adeguati alla consistenza dell’attività che svolge con ovvi requisiti di ampiezza, aerazione, illuminazione ed igiene.

Tali locali devono essere forniti di mezzi di comunicazione ( telefono,etc.) che permettano i necessari collegamenti con gli equipaggi, con gli aeroporti ed i vari enti.

Sulla base operativa principale devono essere reperibili tutti i documenti operativi, la documentazione obbligatoria dei voli eseguiti e la documentazione personale dei membri di equipaggio.

Cap.11

PERSONALE DELL’ESERCENTE 

L’organizzazione dell’esercente deve disporre di personale qualitativamente idoneo e quantitativamente sufficiente per l’impiego degli aeromobili in modo da garantire la sicurezza e la regolarità delle operazioni sia a terra che in volo.

Il personale navigante deve essere quantitativamente sufficiente a garantire il rispetto delle limitazioni sui tempi di volo e di servizio.

L’esercente deve inserire nel proprio organico il personale eventualmente richiesto dalle presenti prescrizioni.

Nell’organico del personale devono essere comunque previste le funzioni di Direttore Operativo e di Capo Pilota.

L’esercente deve specificare , nel Manuale Operativo, la composizione dell’organico del personale impiegato per lo svolgimento delle operazioni di volo.

1. Direttore Operativo 
Il Direttore Operativo deve organizzare e controllare con competenza le operazioni inerenti l’attività di volo e svolgere tutte quelle funzioni che l’esercente esplicitamente gli delega.

E’ responsabile nei riguardi dell’esercente che l’organizzazione, lo svolgimento ed il controllo delle operazioni di volo siano conformi a quanto prescritto nelle presenti disposizioni.

L’esercente deve specificare nel Manuale Operativo le funzioni del Direttore Operativo e le sue responsabilità.

Il Direttore Operativo deve avere i seguenti requisiti:

· Brevetto di pilota civile di 3° grado o titolo equivalente, o commerciale di elicottero per attività svolte con tale mezzo, non necessariamente in corso di validità; 

· Esperienza documentata almeno triennale come Comandante o almeno quinquennale come pilota presso un esercente di servizi di trasporto pubblico; 

oppure

· Avere un’esperienza documentata almeno decennale di attività direttiva svolta nell’ambito di un servizio operativo presso un esercente di servizi di trasporto aereo; 

· In ogni caso deve dimostrare all’esercente di conoscere il contenuto del Manuale Operativo, le specifiche autorizzazioni rilasciate dalla DGAC all’esercente e tutte le norme e regolamentazioni vigenti relative alle sue funzioni. 

Il Direttore Operativo è in particolare responsabile :

a. dell’elaborazione, dell’aggiornamento e della distribuzione della documentazione tecnico – operativa e della compilazione degli altri documenti prescritti dalle presenti disposizioni; 

b. della programmazione dell’impiego, dell’addestramento, e dei controlli professionali del personale navigante, conformemente a quanto stabilito ai Capp.13 e 15 delle presenti disposizioni; 

c. del mantenimento del livello professionale degli equipaggi. 

2. Capo Pilota 
Il Capo Pilota deve svolgere le funzioni di coordinamento dell’impiego del personale navigante di condotta e provvedere che l’addestramento e i controlli professionali degli equipaggi di condotta siano conformi ai criteri di standardizzazione stabiliti dal Direttore Operativo.

Deve inoltre svolgere ogni altra funzione che il Direttore Operativo gli deleghi. Le funzioni del Capo Pilota devono essere specificate nel Manuale Operativo.

Il Capo Pilota deve avere i seguenti requisiti:

· Essere un pilota Comandante in attività presso l’esercente; 

· Avere un’esperienza almeno triennale come pilota Comandante presso un esercente di servizi di trasporto pubblico. 

Il Capo Pilota deve dimostrare all’esercente di conoscere il contenuto del Manuale Operativo , le specifiche autorizzazioni rilasciate dalla DGAC all’esercente e tutte le norme e regolamentazioni relative alle sue funzioni.

A lui competono le azioni di verifica del mantenimento dei livelli professionali degli equipaggi.

3. Incompatibilità degli incarichi 
Le funzioni di Direttore Operativo e di Capo Pilota, cumulabili previa autorizzazione della DGAC, sono incompatibili con qualsiasi rapporto di lavoro con altro esercente titolare di licenza o concessionario di servizi di linea. 

4. Composizione dell’equipaggio
La composizione ed i requisiti dell’equipaggio, in relazione al tipo di operazioni ed alla configurazione posti passeggeri degli aeromobili, devono essere conformi almeno a quanto specificato nel presente paragrafo.

Laddove la navigazione non possa essere eseguita dai piloti dal loro posto di lavoro, un altro pilota, con l’incarico di navigatore, deve essere aggiunto all’equipaggio.

Qualora la configurazione di cabina di pilotaggio preveda un posto di lavoro separato per il controllo degli apparati motori e degli altri impianti di bordo, l’equipaggio minimo di condotta deve comprendere almeno un membro che, conformemente a quanto previsto dal Certificato di Navigabilità , sia in possesso della licenza e delle qualificazioni specifiche per essere assegnato quel posto.

I titoli professionali richiesti nel presente paragrafo devono essere in corso di validità.

4.1 Trasporto con aeromobili aventi una configurazione posti passeggeri uguale o inferiore a 9 posti o con una capacità massima di carico pagante di 1200 kg.
1. Composizione equipaggio 
Operazioni in VFR: 1 pilota

Operazioni in VFR notturno (solo elicotteri): 1 pilota Comandante più un copilota

Operazioni in IFR: 1 pilota oppure 1 pilota Comandante più un copilota

2. Requisiti dell’equipaggio 
a. Operazioni in condizioni VFR 

Il pilota responsabile del volo deve;

· Essere in possesso del brevetto di 3° grado o commerciale di elicottero o titolo equivalente; 

· Avere un’esperienza di almeno 500 ore complessive di volo come pilota ai comandi di cui almeno 100 ore di navigazione in rotta tra differenti aerodromi; 

· Essere in possesso dell’abilitazione al tipo di aeromobile con cui opera; 

· Avere effettuato almeno 3 decolli e 3 atterraggi su quel tipo di aeromobile negli ultimi 90 giorni. 

Qualora il certificato di navigabilità preveda una composizione minima dell’equipaggio costituita da due piloti, il copilota deve:

· Essere in possesso del brevetto di 3° grado o titolo equivalente o commerciale di elicottero; 

· Essere in possesso dell’abilitazione al tipo di aeromobile su cui opera, con attività volativa, su quel tipo di aeromobile, svolta negli ultimi 90 giorni. 

b. Operazioni in VFR notturno (solo elicotteri)
Il pilota Comandante del volo deve:

· Essere in possesso del brevetto commerciale di elicottero o titolo equivalente; 

· Essere in possesso dell’abilitazione IFR; 

· Essere in possesso dell’abilitazione al tipo di elicottero su cui opera; 

· Avere un’esperienza di almeno 800 ore di volo complessive, delle quali 600 su elicottero, con almeno 25 ore di volo notturno; 

· Avere effettuato almeno 3 decolli e 3 atterraggi su quel tipo di elicottero negli ultimi 90 giorni. 

Il copilota deve:

· Essere in possesso del brevetto commerciale di elicottero o titolo equivalente; 

· Essere in possesso dell’abilitazione al tipo di elicottero su cui opera con attività di volo su quel tipo negli ultimi 90 giorni. 

c. Operazioni in condizioni IFR con un solo pilota
E’ consentito l’impiego di un solo pilota, fatta eccezione degli aeromobili con turboreattori, purché siano soddisfatti i seguenti requisiti:

a. Addestramento iniziale e periodico 

1. Particolare attenzione va dedicata alle Cockpit procedures , specialmente per quanto riguarda: 

· Procedure d’impiego dei motori; 

· Procedure d’impiego anormali e di emergenza ; 

· Uso della checklist normale di emergenza; 

· Comunicazioni ATC; 

· Cockpit procedures nelle fasi di partenza e avvicinamento; 

· Uso dell’autopilota; 

· Riduzione dell’uso delle carte di lavoro durante il volo; 

2. I controlli di professionalità richiesti nel Cap.12 delle presenti disposizioni devono essere effettuati nel ruolo di pilota singolo sul tipo di aeromobile impiegato ed in uno scenario rappresentativo del tipo di operazione effettuata.

b. Il pilota deve possedere esperienza nelle operazioni IFR e sul tipo di aeromobile impiegato, come di seguito specificato:

1. Esperienza (nel caso di elicotteri) di 25 ore totali di volo effettuate nelle condizioni previste dal tipo di operazione; 

2. OMISSIS
1. Esperienza di 100 ore di volo, di cui 10 come pilota responsabile ai comandi, sul tipo di aeromobile da impiegare, condotte secondo le regole del volo strumentale; 

2. Aver effettuato almeno 5 voli in IFR, inclusi 3 avvicinamenti strumentali, negli ultimi 90 giorni, sul tipo di aeromobile da impiegare, come solo pilota a bordo. Tale requisito può essere sostituito da un controllo strumentale sul tipo di aeromobile impiegato a cura di un pilota controllore della Società. 

c. Per alleviare la fatica del pilota, devono essere installati gli equipaggiamenti riportati di seguito:

· Un autopilota con almeno il sistema di mantenimento di quota e di selezione di prua; 

· Una cuffia con microfono incorporato e un tasto di trasmissione sul volantino, cloche o ciclico; 

· Una tavoletta porta-carta in una posizione adeguata ad una facile lettura e con la possibilità di essere illuminata in operazioni notturne. 

d. Sulla base di quanto previsto nel Cap.15 delle presenti disposizioni l’esercente nel fissare i tempi massimi di volo e di servizio deve prevedere una riduzione della fatica del volo tenendo conto:

· Delle caratteristiche della rotta; 

· Del tipo di aeromobile; 

· Del tipo di operazioni svolte. 

Nel Manuale Operativo devono essere riportati i limiti massimi di volo e di servizio adottati nonché i criteri di scelta.

Deve essere inoltre riportato il programma di addestramento iniziale e periodico nonché gli altri requisiti richiesti dalle presenti disposizioni per le operazioni con pilota singolo.

e. Operazioni in condizioni IFR con 2 piloti
Il pilota Comandante del volo deve:

· Essere in possesso del brevetto di 3° grado o titolo eqiuivalente o commerciale di elicottero; 

· Essere in possesso dell’abilitazione al volo strumentale (IFR); 

· Essere in possesso del brevetto di ufficiale di rotta di 2° classe se previsto dalla rotta da percorrere; 

· Essere in possesso dell’abilitazione al tipo di aeromobile con cui opera; 

· Avere effettuato almeno 3 decolli e 3 atterraggi sul tipo di aeromobile negli ultimi 90 giorni. E 

OMISSIS
Per elicotteri:

· Avere un’esperienza di almeno 1200 ore complessive di cui almeno 800 su elicottero e almeno 50 in IFR (reale o simulato). 

Il copilota deve:

· Essere in possesso del brevetto di 3° grado o titolo equivalente o commerciale di elicottero; 

· Essere in possesso dell’abilitazione al volo strumentale (IFR); 

· Essere in possesso dell’abilitazione al tipo di aeromobile su cui opera con attività di volo su quel tipo di aeromobile negli ultimi 90 giorni. 

4.2 Trasporto con aeromobili aventi una configurazione posti passeggeri da 10 fino a 19 o con capacità massima di carico pagante da 1201 kg. fino a 2500 kg.
1. Composizione equipaggio 
Operazioni in condizioni VFR: 1 pilota Comandante più un copilota.

Operazioni in VFR notturno(solo elicotteri): 1 pilota Comandante più un copilota.

Operazioni in IFR: 1 pilota Comandante più un copilota.

2. Requisiti dell’equipaggio 
Per i tipi di operazioni sopraelencate valgono i requisiti e l’esperienza richiesta nel par.4.1 punto 2.

OMISSIS
 

Cap.12

EQUIPAGGIO DI CONDOTTA

1. Generalità 
Nessun esercente può impiegare un membro di equipaggio di condotta se nn è stato addestrato e qualificato come prescritto dal presente capitolo.

2. Compiti d’emergenza 
Per ciascun tipo di aeromobile l’esercente deve assegnare ad ogni membro dell’equipaggio di condotta i compiti che deve svolgere nel caso di un’emergenza a bordo o nel caso di un’evacuazione di emergenza.

Il programma di addestramento predisposto dall’esercente deve prevedere un’esercitazione annuale relativa all’espletamento di tali compiti. Le esercitazioni devono comprendere le istruzioni sull’uso di tutti gli equipaggiamenti di emergenza e di salvataggio e un adeguato addestramento sulle procedure di un’evacuazione di emergenza.

3. Programmi di addestramento 
L’esercente deve stabilire una programmazione di addestramento strutturata come segue:

a. corso di preparazione all’impiego; 

b. corso di abilitazione aeromobile per piloti o di qualificazione del tecnico di volo, se previsto; 

c. corsi di addestramento periodico; 

d. controlli di professionalità; 

e. qualificazione di rotta e di aeroporto. 

Il contenuto ed i tempi delle varie fasi della programmazione dell’addestramento devono essere approvati dalla DGAC.

4. Corso di preparazione all’impiego
I membri di equipaggio di condotta, prima del loro impiego, devono essere addestrati sulle seguenti materie:

a. Legislazione nazionale ed internazionale sul particolare tipo di trasporto; 

b. Meteorologia specifica per il tipo di impiego; 

c. Procedure per il caricamento ed il centraggio degli aeromobili; 

d. Conoscenza del Manuale Operativo; 

e. Nel caso di operazioni che prevedano più di un membro di equipaggio di condotta, l’addestramento di ogni membro deve essere tale che ciascuno conosca i compiti specifici di cui è responsabile e la correlazione tra i suoi compiti e i compiti degli altri membri con particolare riguardo alle procedure anormali e di emergenza. 

OMISSIS
Per essere impiegato ogni membro d’equipaggio deve sostenere con esito positivo un esame predisposto dall'esercente. 

5. Corso abilitazione aeromobili per piloti
Per l’impiego specifico su un determinato tipo di aeromobile, i piloti devono essere in possesso della relativa abilitazione.

Per il conseguimento della relativa abilitazione essi devono effettuare un corso che includa almeno:

a. Un corso teorico per la conoscenza del Manuale d’Impiego e degli impianti dell’aeromobile ; 

b. Un corso pratico di volo comprensivo di: 

· Controlli esterni ed interni; 

· Uso appropriato delle liste di controllo; 

· Rullaggio; 

· Decolli normali; 

· Decolli con avaria motore, se applicabili; 

· Discesa di emergenza, se applicabile; 

· Avvicinamenti strumentali (ILS, VOR, NDB, etc.); 

· Procedure di riattaccata a seguito di avvicinamenti strumentali; 

· Eventuali manovre per emergenze idrauliche o elettriche. 

Per il corso pratico in volo l’esercente designerà, all’interno della propria organizzazione, uno o più piloti incaricati di attività istruzionale, comunicandone il nominativo e i relativi requisiti alla DGAC.

Nota: il pilota già in possesso dell’abilitazione, ma che non abbia svolto attività di volo su quel tipo di aeromobile per più di sei mesi, deve comunque effettuare almeno il corso teorico di cui al punto a. L’addestramento in volo può essere effettuato in parte su simulatori approvati dalla DGAC. Nella programmazione addestrativa l’esercente deve specificare quali parti del programma del corso farà svolgere su simulatori e quali parti in volo.

OMISSIS
7. Pilota incaricato di attività istruzionale 
OMISSIS
7.2 Un pilota, incaricato di attività istruzionale su elicotteri dell’esercente, deve avere:

a. I titoli professionali connessi con il tipo di attività svolta dall’esercente in corso di validità; 

b. Abilitazione al pilotaggio sul tipo di elicottero su cui deve esercitare le mansioni; 

c. Abilitazione ad "Istruttore D.C." su elicotteri rilasciata dalla DGAC; 

d. Deve aver effettuato almeno 500 ore di volo complessive su elicotteri come pilota responsabile, di cui almeno 10 ore effettuate negli ultimi 90 giorni, sul tipo di elicottero sul quale deve esercitare le mansioni di istruttore. 

Se il pilota incaricato deve svolgere attività istruzionale di volo notturna o strumentale su elicotteri deve possedere:

· Abilitazione ad "Istruttore di volo strumentale su elicottero" rilasciata dalla DGAC; 

oppure:

· Abilitazione al volo strumentale su elicottero in corso di validità con almeno 250 ore di volo strumentale su elicottero ed adeguata preparazione e capacità didattica per esercitare, a giudizio dell’esercente, le mansioni suddette.

  

7.3 Il pilota incaricato di attività istruzionale è direttamente responsabile nei riguardi dell’esercente dello svolgimento del programma addestrativo approvato e del livello di preparazione del pilota addestrato. Pertanto, con apposita dichiarazione, deve attestare l’idoneità del pilota addestrato a sostenere le prove di abilitazione.

Nota: nel caso l’esercente non intenda effettuare i corsi di abilitazione nell’ambito della propria organizzazione può avvalersi a tale scopo di strutture esterne a condizione che i programmi e la struttura di cui intende avvalersi vengano approvati dalla DGAC. In tal caso l’esercente non è tenuto ad inserire nella sua organizzazione la figura del pilota incaricato di attività istruzionale. Resta l’obbligo dell’esercente di conservare nella documentazione personale di ogni membro di equipaggio la documentazione di cui al successivo par.13 relativa allo svolgimento del corso controfirmata dal Direttore Operativo. In ogni caso i nominativi dei partecipanti e l’inizio del corso devono essere comunicati alla DGAC. 

8. Controlli di professionalità 
L’esercente deve programmare e far eseguire almeno due controlli di professionalità nell’arco di 12 mesi calendariali consecutivi ad ogni pilota membro dell’equipaggio di condotta. In ogni caso l’intervallo massimo tra due controlli successivi non può essere superiore ad 8 mesi. Tali controlli devono verificare la capacità di eseguire correttamente le manovre e le procedure normali, anormali e d’emergenza, previste per l’aeromobile su cui il pilota viene impiegato nonché la conoscenza teorica degli impianti, delle prestazioni dell’aeromobile e della normativa dell’esercente. In uno di questi controlli annuali deve essere svolta la parte prevista dal par.2 di questo capitolo. 

Il programma di controllo in volo deve essere effettuato sull’aeromobile o su un simulatore di volo di tipo approvato dalla DGAC. I controlli di professionalità (Proficiency Check) devono essere eseguiti da un pilota controllore di cui al par.12. L’esercente è responsabile della corretta esecuzione di tali controlli. Resta salvo il potere della DGAC di effettuare i controlli previsti dalle presenti disposizioni con i propri Ispettori di volo.

9. Addestramento periodico 
L’addestramento degli equipaggi di condotta deve avere un carattere ricorrente, al fine di mantenere aggiornata la conoscenza dell’aeromobile ed adeguato il livello professionale. Pertanto la programmazione deve prevedere un corso periodico di aggiornamento, relativo al tipo di aeromobile sul quale viene svolta l’attività di volo. 

10. Qualificazione del Comandante
Nessun esercente può assegnare al comando di un aeromobile un pilota che, negli ultimi 90 giorni, non abbia effettuato almeno tre decolli e tre atterraggi sullo stesso tipo di aeromobile. I decolli e gli atterraggi richiesti da questa norma possono essere effettuati, nel caso di ridotta o sospesa attività, su un simulatore di volo, munito di sistema visuale, di tipo approvato dalla DGAC. Egli deve inoltre avere le seguenti qualificazioni.

10.1 Qualificazioni di rotta
Nessun esercente può impiegare un pilota come Comandante di un aeromobile su una rotta, se non convenientemente qualificato. Per tale qualificazione il pilota deve avere la conoscenza dei seguenti elementi:

a. Natura del terreno e relative altitudini minime di sicurezza; 

b. Condizioni meteorologiche stagionali; 

c. Servizio meteorologico, servizi di comunicazioni, aiuti al traffico aereo; 

d. Procedure di ricerca e salvataggio; 

e. Aiuti alla navigazione associati alla rotta lungo la quale avviene il volo; 

f. Procedure che devono essere eseguite nelle diverse fasi del volo qualora si sorvolino zone altamente popolate, aree nelle quali il traffico aereo sia particolarmente intenso, ostacoli, andamento orografico del terreno. 

Per i servizi effettuati con ripetitività e pubblicizzazione di orario, nei casi in cui l’esercente intenda esercire rotte, o tratti di rotta lungo le quali la navigazione avviene solamente mediante riferimenti visivi al suolo e/o a quote inferiori a quelle dell’ostacolo più alto situato entro le 25 NM da un lato e dall’altro della rotta, la qualificazione deve avvenire mediante una ricognizione in volo reale. Per i servizi effettuati con elicotteri la ricognizione deve avvenire per ostacoli situati entro le 10NM.

Nel caso che il pilota Comandante non abbia effettuato negli ultimi 12 mesi almeno un volo sulla rotta per cui possiede la qualificazione, come membro d’equipaggio o come osservatore in cabina di pilotaggio, l’esercente dovrà provvedere a far ripetere la qualificazione di rotta come sopra specificato.

10.2 Qualificazione d’aeroporto
OMISSIS
11. Qualificazione del copilota
Nessun esercente potrà impiegare come copilota ai comandi un pilota che negli ultimi 90 giorni non abbia svolto attività di volo o abbia altrimenti dimostrato la sua capacità a svolgere le mansioni di copilota. 

12. Pilota controllore 
L’esercente designa uno o più piloti controllori, al fine di eseguire i controlli di professionalità (Proficiency check) ai membri dell’equipaggio come previsto dalle seguenti norme. In tale caso l’esercente deve espressamente richiedere alla DGAC l’approvazione per i nominativi designati.

Un pilota controllore deve:

a. Essere pilota Comandante dell’esercente; 

b. Essere in possesso dei titoli professionali richiesti dal tipo di operazioni di volo eseguite dall’esercente; 

c. Avere l’abilitazione sul tipo di aeromobile su cui effettuerà i controlli; 

d. Aver partecipato ad un corso di standardizzazione presso la DGAC. 

Ai fini dell’approvazione, il pilota designato dall’esercente deve dimostrare alla DGAC, durante l’espletamento delle funzioni di pilota controllore su un aeromobile o su un simulatore di volo approvato, quanto segue:

1. la sua conoscenza dell’aeromobile, delle procedure operative e delle norme connesse ai tipi di operazioni svolte; 

2. La necessaria idoneità alle mansioni di controllore. 

13. Documentazione dell’addestramento
L’esercente deve aver cura di predisporre una adeguata documentazione a testimonianza del profitto di ogni membro di equipaggio nello svolgimento, fase per fase, dei corsi, delle qualificazioni e dei controlli. Tale documentazione deve essere conservata dall’esercente nella documentazione personale di ogni membro di equipaggio. 

14. Uso di lenti correttive 
Qualora sia obbligatorio per un membro di equipaggio l’uso di lenti correttive egli deve avere sempre a portata di mano, quando fa parte di un equipaggio, lenti correttive di riserva. 

15. Limitazioni all’uso di bevande alcoliche e medicinali
Nessun membro di equipaggio può svolgere le sue funzioni:

· Entro 8 ore dall’uso di bevande alcoliche; 

· Sotto l’influenza di narcotici, di stupefacenti,di farmaci o di altre sostanze che possano alterare l’equilibrio psico-fisico o livello dello stato vigile del soggetto. 

 

Cap.13

ADDETTO ALLE OPERAZIONI DI VOLO

OMISSIS
Cap.14

ASSISTENTI DI VOLO

OMISSIS
Cap.15

IMPIEGO E LIMITI DEI TEMPI DI VOLO E DI SERVIZIO DEL PERSONALE NAVIGANTE

Personale di condotta degli aeromobili adibiti allo svolgimento del servizio di trasporto aereo pubblico.

1. Generalità 
Le limitazioni qui stabilite sono finalizzate all’annullamento delle probabilità che l’affaticamento da volo possa influenzare la sicurezza del volo e tengono conto sia dell’affaticamento attuale che da quello dovuto ad una serie di voli.

L’osservanza di quanto stabilito dalle presenti norme coinvolge direttamente sia la responsabilità dell’esercente che del personale di condotta.

2. Definizioni 
Le espressioni "tempo di volo", "tempo di servizio" e "riposo" usate nelle norme presenti hanno il seguente significato:

Tempo di volo: è il tempo trascorso in volo quale membro di un equipaggio di condotta e va computato da quando l’aeromobile si muove dalla piazzola d’imbarco (Block off) a quando l’aeromobile si ferma sulla piazzola di sbarco(Block on).

Tempo di servizio: è il tempo trascorso dal momento in cui un membro di equipaggio inizia il servizio all’aeroporto di partenza, fino a 30 minuti dopo l’arresto dell’aeromobile in piazzola o comunque fino a quando ha completato tutte le operazioni necessarie o previste alla fine dell’ultimo volo effettuato.

Il tempo trascorso da un membro di equipaggio di condotta in aeroporto quale riserva o in attesa di coincidenze è considerato tempo di servizio.

Riposo: è il tempo durante il quale il membro di equipaggio è esonerato da qualsiasi tipo di servizio.

3. Limiti contrattuali 
L’esercente, nel rispetto dei limiti ministeriali, deve stabilire e riportare nella documentazione operativa i limiti massimi del tempo di volo e di servizio e i tempi minimi di riposo dei membri di equipaggio di condotta tenendo conto dei seguenti fattori:

a. Tipo di aeromobile e sue caratteristiche; 

b. Caratteristiche della rotta; 

c. Tipo di sistemazione disponibile per il riposo dei membri dell’equipaggio di condotta non impegnati ai comandi; 

d. Modo con il quale viene programmata l’alternanza dei periodi di servizio e di riposo; 

e. Numero di decolli e atterraggi giornalieri; 

f. Equipaggiamenti di cui è dotato l’aeromobile al fine di facilitarne la condotta (autopilota,etc.); 

g. Numero dei membri dell’equipaggio di condotta. 

4. Limiti ministeriali
4.1 Equipaggio minimo
Quando l’equipaggio di condotta è formato da due piloti, completato nel caso richiesto dal Certificato di Navigabilità, dal Tecnico di Volo, valgono le seguenti limitazioni:

a. Tempo di volo: i piloti possono essere impiegati per un tempo di volo massimo di otto ore complessive ovvero continuative durante ventiquattro ore consecutive; 

b. Tempo di servizio: i piloti possono essere impiegati per un tempo di servizio massimo di tredici ore complessive ovvero continuative durante ventiquattro ore consecutive; 

c. Riposo: al termine del servizio programmato al membro di equipaggio di condotta deve essere concesso un periodo di riposo continuativo uguale al doppio delle ore di volo effettuate dopo l’ultimo periodo di riposo fruito, ovvero otto ore consecutive quale dei due è il maggiore, fermo restando che nell’arco delle ventiquattro ore consecutive non possono essere superati i limiti massimi dei tempi di volo e di servizio di cui ai precedenti commi a. e b. 

d. In ogni caso durante sette giorni consecutivi verrà concesso un periodo di ventiquattro ore consecutive di riposo. Il suddetto riposo potrà essere concesso anche l'ottavo giorno purché nel periodo di ventotto giorni consecutivi detto riposo sia concesso quattro volte; 

e. Massimi periodici del tempo di volo: i tempi massimi complessivi, settimanali, mensili, trimestrali ed annuali della durata del tempo di volo, fermi restando quelli giornalieri come sopra stabiliti, vengono fissati come segue: 

· 34 ore durante 7 giorni consecutivi; 

· 110 ore durante 30 giorni consecutivi; 

· 270 ore durante 90 giorni consecutivi; 

· 1.000 ore durante 365 giorni consecutivi. 

f. Massimi periodici del tempo di servizio: fermo restando quanto già stabilito per i massimi tempi di servizio giornaliero, i tempi di servizio massimi settimanali e mensili sono fissati come segue:

· 63 ore durante 7 giorni consecutivi; 

· 200 ore durante 30 giorni consecutivi. 

OMISSIS
7. Periodo di riposo 
Agli effetti del computo verrà considerato "riposo" il periodo trascorso a terra, libero da ogni servizio, da un membro di equipaggio di condotta da 30 minuti dopo l’arresto dell’aeromobile in piazzola e comunque da quando ha completato tutte le operazioni necessarie o previste alla fine dell’ultimo volo effettuato fino al suo arrivo all’aeroporto per iniziare un nuovo servizio.

Il periodo di riposo deve essere continuativo.

8. Casi di deroga 
I limiti massimi di servizio e di volo qui stabiliti possono essere superati solamente nei seguenti casi:

a. Ricerche per salvataggio; 

b. Ragioni umanitarie; 

c. Situazioni di pericolo per l’aeromobile ed i suoi occupanti; 

d. A giudizio del Comandante dell’aeromobile per eccezionali, impreviste e comprovate esigenze di servizio sopraggiunte fuori sede. 

L’esercente deve comunicare alla DGAC eventuali casi di deroga di cui al comma d., fornendo circostanziati elementi comprovanti le eccezionali e impreviste esigenze di servizio sopraggiunte fuori sede. 

9. Registrazione dei tempi di volo e di servizio
L’esercente è tenuto a mantenere aggiornata, per ogni membro di equipaggio di condotta alle proprie dipendenze, una registrazione dei suoi periodi di servizio e di volo.

In detta registrazione devono essere riportati almeno i seguenti dati:

· Nome e cognome del navigante; 

· Durata del servizio effettivamente svolto giornalmente; 

· Durata del volo effettivamente svolto giornalmente; 

· Durata del periodo di riposo susseguente ad ogni periodo di servizio; 

· Totale progressivo delle ore volate nel mese in corso; 

· Totale delle ore volate in ogni mese dell’anno dal navigante quale dipendente dell’esercente. 

La registrazione di tali dati, oltre a dovere essere mantenuta sempre aggiornata, deve essere conservata dall’esercente per almeno cinque anni e deve essere a disposizione della DGAC per eventuali ispezioni.

 

Cap.16

DOCUMENTAZIONE D’IMPIEGO

L’esercente, oltre alla documentazione richiesta dai Regolamenti Tecnici del RAI, deve predisporre la documentazione prevista nel presente capitolo.

L’esercente deve inviare all DGAC un esemplare della sua documentazione d’impiego e dei suoi aggiornamenti e provvedere ad inserire in detti manuali tutte le disposizioni e tutte le varianti che la DGAC richiederà espressamente. Detta documentazione deve essere accompagnata da una dichiarazione a firma dell’esercente, di rispondenza della documentazione alle presenti disposizioni e alla documentazione rilasciata dal RAI.

Qualora parti della documentazione d’impiego, nel contenuto tecnico, non trovino riferimento nella documentazione di certificazione o nelle prescrizioni emesse dalla DGAC o dal RAI, esse devono essere esplicitamente approvate, per quanto di competenza, dalla DGAC o dal RAI. 

1. Operations Manual ( Manuale delle Operazioni) 
L’"Operations Manual" è normalmente composto da:

· Manuale Operativo; 

· Manuale d’Impiego dell’aeromobile; 

· Manuale dell’addestramento; 

· Manuale di rotta. 

I manuali possono essere strutturati secondo quanto previsto nelle JAR-OPS 1 mantenendo i contenuti previsti in questo documento.

2. Manuale Operativo
2.1 Finalità e distribuzione

Mediante il Manuale Operativo l’esercente deve fornire al proprio personale impiegato nelle operazioni di volo tutte le disposizioni, le istruzioni e le informazioni che ritiene necessarie per la preparazione e per l’effettuazione dei voli al fine di garantire la sicurezza dei voli stessi e l’efficienza dell’organizzazione.

Il manuale deve essere aggiornato ogniqualvolta l’esercente apporti modifiche o variazioni alle proprie disposizioni. L’esercente deve consegnare al proprio personale, impiegato nelle operazioni di volo, copia integrale o parziale di detto manuale e dei suoi aggiornamenti come guida allo svolgimento delle relative mansioni.

2.2 Presentazione e contenuto

Il Manuale Operativo può essere costituito da uno o più volumi.

Qualora sia costituito da più volumi essi dovranno essere contraddistinti uno dall’altro secondo il contenuto. Deve essere facilmente consultabile ed emendabile e chiaramente contrassegnato in ciascuna pagina. Deve avere l’elenco degli emendamenti precisando per ognuno il numero dell’emendamento e la data di introduzione nel Manuale.

Deve essere diviso in capitoli ed eventuali sottocapitoli, il contenuto dei quali dovrà comprendere almeno quanto di seguito disposto. La sequenza degli argomenti, onde garantire uniformità ed organicità di presentazione, deve essere, per quanto possibile, quella appresso indicata.

L’esercente potrà aggiungere ogni altro capitolo contenente particolari norme che egli riterrà necessario specificare.

Il Manuale Operativo deve essere redatto in lingua italiana ovvero in lingua inglese.

Per il contenuto vedere Appendice 1 a questo Capitolo.

3. Manuale d’Impiego
3.1 Finalità e distribuzione

Il Manuale d’Impiego deve essere compilato per ogni tipo d’aeromobile. Deve riunire organicamente tutte le informazioni necessarie alla preparazione ed alla effettuazione dei voli in modo da costituire una guida per l’impiego dell’aeromobile in condizioni normali e d’emergenza. Deve fornire all’equipaggio di condotta gli elementi necessari, al fine di consentire il rispetto dei parametri operativi riportati nel Certificato di Navigabilità e suoi allegati. Deve essere aggiornato e distribuito al personale addetto all’impiego dell’aeromobile che deve operare nel rispetto del suo contenuto. Una copia deve essere sempre a bordo dell’aeromobile.

Il Manuale d’Impiego deve soddisfare, oltre che le presenti prescrizioni, anche a quanto stabilito:

· Dall’Airplane Flight Manual (AFM); 

· Dalla specifica di navigabilità; 

· Da ogni altra norma emessa dalla DGAC. 

È facoltà dell’esercente stabilire nel proprio Manuale d’Impiego norme più cautelative di quelle corrispondenti contenute nell’AFM.

3.2 Presentazione e contenuto

Il Manuale d’Impiego può essere costituito da uno o più volumi.

Qualora sia costituito da più volumi essi dovranno essere contraddistinti uno dall’altro secondo il contenuto. Deve essere facilmente consultabile ed emendabile e chiaramente contrassegnato in ciascuna pagina. Deve avere l’elenco degli emendamenti precisando per ognuno il numero dell’emendamento e la data di introduzione nel Manuale.

Il Manuale d’Impiego deve essere redatto in lingua italiana ovvero in lingua inglese.

Per il contenuto vedere Appendice 2 a questo Capitolo.

4. Manuale dell’Addestramento
Il Manuale dell’Addestramento deve contenere i programmi di addestramento e controllo, comprensivi di contenuti e di modalità di effettuazione, del personale di volo impiegato in operazioni di trasporto pubblico.

I programmi devono essere aderenti ai contenuti del D.M. 467/T/92 e del presente documento.

Il Manuale di Addestramento può essere costituito da uno o più volumi.

Qualora sia costituito da più volumi essi dovranno essere contraddistinti uno dall’altro secondo il contenuto. Deve essere facilmente consultabile ed emendabile e chiaramente contrassegnato in ciascuna pagina. Deve avere l’elenco degli emendamenti precisando per ognuno il numero dell’emendamento e la data di introduzione nel Manuale.

5. Manuale di Rotta
Il Manuale di rotta deve essere una raccolta di tutte le informazioni che l’esercente ritiene necessarie per l’appropriata condotta delle operazioni lungo le rotte che intende seguire. Deve contenere almeno una raccolta delle informazioni, anche in forma cartografica, relative all’organizzazione degli spazi aerei, alle procedure di volo, agli impianti per le comunicazioni e per la navigazione, alle procedure di allarme e soccorso nonché di tutte le altre informazioni che possono essere necessarie alla preparazione ed alla effettuazione dei voli (aree, aeroporti, STAR,SID, etc.). 

6. Lista degli equipaggiamenti d’emergenza e di sopravvivenza a bordo degli aeromobili
Ogni esercente deve avere sempre a disposizione per l’eventuale comunicazione ai Centri di Ricerca e Soccorso (SAR), una lista dettagliata del contenuto e del numero degli equipaggiamenti di emergenza e sopravvivenza imbarcati su ogni aeromobile durante l’effettuazione di un volo.

 

APPENDICE 1 – Manuale Operativo: contenuto

I. Parte generale 

· Riferimenti alle leggi e alla normativa nazionale ed internazionale sul trasporto aereo alle quali è soggetto l’esercente; 

· Concessioni governative in possesso dell’esercente; 

· Struttura organizzativa dell’esercente; 

· Compiti e responsabilità del personale impiegato nelle operazioni di volo per quanto riguarda l’assistenza, la preparazione e l’esecuzione dei voli; 

· Compiti e responsabilità del seguente personale: 

· Direttore operazioni volo 

· Capo pilota 

· Comandanti 

· Piloti ed altri membri dell’equipaggio 

· Addetto alle operazioni di volo (se previsto dall’esercente); 

· Obblighi e responsabilità dell’esercente verso terzi; 

· Obblighi e responsabilità dell’esercente verso lo Stato; 

· Norme di carattere vario. 

II. Personale navigante
· Titoli e requisiti richiesti dall’autorità governativa per lo svolgimento di specifiche funzioni del personale; 

· Requisiti particolari richiesti dall’esercente per la nomina a particolari funzioni; 

· Programmazione dell’addestramento del personale; 

· Criteri e metodi dei controlli. 

Nota:la programmazione dell’addestramento ed i criteri e metodi dei controlli possono essere riportati nel Manuale dell’Addestramento.
III. Disposizioni operative generali
· Classificazione dei voli; 

· Composizione equipaggi e gerarchia di bordo; 

· Funzioni di comando in caso di inabilità del Comandante; 

· Delega al comando; 

· Istruzioni per la verifica delle condizioni di efficienza dell’aeromobile 

· e per l’uso della lista delle inefficienze consentite; 

· Istruzioni di massima per il calcolo del combustibile e del lubrificante necessari all’effettuazione del volo, inclusa la possibilità di avaria di uno o più motori durante il percorso; 

· Metodo usato per la determinazione delle quote minime di rotta; 

· Indicazione della documentazione sulla quale sono riportati i minimi operativi scelti dall’esercente per gli aeroporti sui quali abitualmente opera; 

· Procedure per la segnalazione di eventi che abbiano influenzato l’impiego dell’aeromobile; 

· Modulistica in uso dell’esercente; 

· Precauzioni di sicurezza nel caso di rifornimento carburante con passeggeri a bordo. 

IV. Norme operative di volo
· Norme relative alle singole fasi del volo; 

· Norme per particolari condizioni di volo; 

· Norme per voli particolari (addestramento, trasferimento, prova, etc.); 

· Compiti dell’equipaggio in emergenza; 

· Tempi massimi di volo e di servizio dell’equipaggio; 

· Posti di lavoro assegnati all’equipaggio; 

· Presenza dell’equipaggio ai posti di lavoro; 

· Accesso alla cabina di pilotaggio; 

· Chiusura della cabina di pilotaggio; 

· Uso delle cinture di sicurezza dell’equipaggio; 

· Limitazioni sull’uso di bevande alcoliche; 

· Continuazione del volo con un motore inoperativo o dopo grave avaria; 

· Condizioni nelle quali è necessario l’uso dell’ossigeno; 

· Operazioni in condizioni meteorologiche avverse; 

· Operazioni su piste contaminate. 

 

V. Norme operative per trasporto di passeggeri e merci
· Sistemazione a bordo dei passseggeri e delle merci; 

· Trasporto di passeggere in stato interessante, passeggeri invalidi, barellati, minori e altri passeggeri particolari; 

· Trasporto di merci particolari e/o pericolose, incluse le azioni da intraprendere in caso di emergenza; 

· Sistemazione degli oggetti in cabina; 

· Documenti di carico e centraggio; 

· Istruzioni ai passeggeri. 

VI. Comunicazioni
· Riferimenti alle disposizioni vigenti sulle comunicazioni aeronautiche; 

· Obbligo di ascolto continuo sulla frequenza radio in uso; 

· Procedure radiotelefoniche (lingua, fraseologia, metodi allacciamento ed affidabilità); 

· Procedure e disposizioni particolari dell’esercente. 

VII. Meteorologia
· Riferimenti sull’organizzazione nazionale ed internazionale; 

· Informazioni e documentazioni meteorologiche necessarie per il volo; 

· Rilevazioni meteorologiche durante il volo. 

VIII. Regole dell’aria
· Riferimenti alle disposizioni vigenti sulle regole dell’aria e sui servizi della circolazione aerea; 

· Procedure e segnali in caso di intercettazione; 

· Procedure e disposizioni specifiche dell’esercente. 

IX. Emergenze
· Norme e procedure relative alle situazioni d’emergenza e soccorso; 

· Norme di comportamento dell’equipaggio in emergenza; 

· Norme specifiche per i seguenti casi: 

· Segnalazione di avarie in volo 

· Incendio a bordo 

· Minaccia di sabotaggio 

· Atterraggio o ammaraggio di emergenza 

· Discesa di emergenza 

· Norme e procedure alle quali deve attenersi il Comandante di un aeromobile che sia testimone di un incidente; 

· Codice dei segnali visivi a terra ad uso dei superstiti di un eventuale incidente. 

 

APPENDICE 2 – Manuale d’Impiego: contenuto

Il Manuale d’Impiego deve almeno contenere quanto di seguito disposto almeno che l’argomento non sia riportato sul Manuale Operativo.

· Composizione dell’equipaggio; 

· Compiti dell’equipaggio con la suddivisione del lavoro tra i vari membri; 

· Limitazioni d’impiego dell’aeromobile; 

· Limitazioni d’impiego del/dei motore/motori e degli impianti; 

· Liste di controllo; 

· Liste di controllo d’emergenza; 

· Procedure di impiego normali e particolari; 

· Procedure di impiego anormali e di emergenza; 

· Tabelle e/o grafici delle prestazioni incluse le limitazioni di peso al variare dei parametri operativi; 

· Pesi caratteristici dell’aeromobile per le operazioni di carico e centraggio; 

· Istruzioni per effettuare il carico, per controllare il centraggio e per compilare i relativi documenti o preciso riferimento a documenti specifici; 

· Istruzioni per il calcolo delle quantità di combustibile e di lubrificante; 

· Procedure di esecuzione, controllo e registrazione del rifornimento di combustibile e lubrificante; 

· Istruzioni relative all’impiego dell’aeromobile nelle varie condizioni ambientali; 

· Lista degli equipaggiamenti necessari per la navigazione; 

· Lista degli equipaggiamenti minimi (*). 

(*) Tale lista deve essere approvata dal RAI per le parti di competenza. Per quanto concerne la dotazione degli equipaggiamenti regolamentati dalle presenti disposizioni vale la dichiarazione di rispondenza firmata dall’esercente.
· Istruzioni sulla chiusura e bloccaggio delle porte; 

· Istruzioni ai passeggeri; 

· Elenco e dislocazione degli equipaggiamenti di emergenza, segnalazione e sopravvivenza e istruzioni per il loro uso; 

· Dislocazione degli impianti velivolo (raccomandato). 

Nota: l’esercente deve specificamente dettagliare quali sono i compiti e le responsabilità affidate a ciascun membro dell’equipaggio. Fatti salvi i compiti specifici assegnati al Comandante dal Codice della Navigazione e dalle presenti disposizioni, l’assegnazione dei compiti dell’equipaggio deve fare in modo che vengano ottemperati tutti gli obblighi dell’esercente relativi allo svolgimento delle operazioni di volo. 
