Warszawa, dnia 8 kwietnia 2013 r.

Poz. 56

WYTYCZNE NR 3
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

7 dnia 5 kwietnia 2013 r.

w sprawie ogloszenia wymagan ustanawianych przez Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAQO) w Doc 7192-AN/857 — ,,Podre¢cznik szkolenia, czesé D-3 - instruktor obstugi
lotéw/dyspozytor lotniczy”

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 oraz art. 23 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.
U. z 2012 r. poz. 933, z p6zn. zm.") oglasza sig, co nastepuje:

§ 1. Zaleca sig¢ stosowanie wymagan ustanowionych przez Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) wDoc 7192-AN/857 — ,Podrecznik szkolenia, czes¢ D-3 - instruktor obstugi
lotow/dyspozytor lotniczy ” (wydanie drugie), stanowiacych zatacznik do wytycznych.

§ 2. Wytyczne wchodza w zycie z dniem ogloszenia.

wz. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Wiceprezes ds. Transportu Lotniczego

Izabela Szymajda-Wojciechowska

1) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogloszone w Dz. U. z 2012 r. poz. 951 i 1544 oraz z 2013 r. poz.
134.
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Zatacznik do wytycznych nr 3
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 5 kwietnia 2013 r.

Doc 7192-AN/857
Czeéé D-3

PODRECZNIK SZKOLENIA

Czes$¢ D-3

INSPEKTOR OBSLUGI LOTOW/DYSPOZYTOR LOTNICZY

Drugie wydanie — 1998 r.

Dokument zatwierdzony przez Sekretarza Generalnego
i publikowany z jego upowaznienia

ORGANIZACIJA MIEDZYNARODOWEGO LOTNICTWA CYWILNEGO
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ZMIANY
Wydawanie zmian jest regularnie ogtaszane w Dzienniku ICAO oraz w
miesiecznych Suplementach do Katalogu publikacji i audiowizualnych pomocy
szkoleniowych ICAO, z ktérymi posiadacze niniejszej publikacji powinni sie
zapoznac. Ponizej zapewniono miejsce do zapisu takich zmian.
ZAPIS ZMIAN | POPRAWEK
ZMIANY POPRAWKI
NF Data Data Wprowadzone NF Data Data Wprowadzone
stosowania wprowadzenia przez wydania wprowadzenia przez




Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -4 Poz. 56

WSTEP

W 1955 r., Komisja Zeglugi Powietrznej ICAO odnotowata, iz od czasu do czasu otrzymuje od
operatoréw lotniczych prosby o wyjasnienia w sprawie wykonywania kontroli operacyjnej. W tamtym
czasie brak byto uniwersalnych zasad okreslajgcych zasady sprawowania takiej kontroli przez
operatoréw, pomimo iz w niektérych czesciach swiata takie zasady i praktyki istniaty od dawna. Z
tego tez powodu opublikowano okdlnik wyjasniajgcy koncepcje informacji i obowigzkéw wspdlnie
dzielonych pomiedzy dowddcg statku powietrznego a personelem naziemnym, okreslajacy zakres
wspotpracy uzalezniony od wielu czynnikdw tj. rozmiar operacji, dostepne wyposazenie oraz system
operacji ustanowiony przez operatora. Koncepcja ta miata rézne formy, poczynajgc od prostej
dyspozycji do lotu, gdzie podstawowym zadaniem personelu naziemnego byto zapewnienie pomocy
dowddcy statku powietrznego w planowaniu przed lotem, konczac na zapewnianiu dowddcy statku
powietrznego pomocy po locie, gdzie duza ilo$¢ obowigzkéw zwigzanych z operacjg byta wspdlnie
dzielona z personelem naziemnym. Szczegdlny nacisk potozono na obowigzek uzyskania i
zapewniania informacji istotnej dla statku powietrznego podczas lotu. Dlatego tez, pierwszy okdlnik
stanowit podstawe do uwzglednienia tego tematu przez Trzecig Konferencje Zeglugi Powietrznej
ICAO, jaka miata miejsce w Montrealu w 1956 r. Dyskusje dotyczyty przede wszystkim zapewnienia
informacji meteorologicznych oraz wyjasnienia ogdlnej koncepcji oraz celu sprawowania kontroli
operacyjnej. W ciggu kolejnych lat, wiele Paristw doszto do wniosku, ze dla zapewnienia sprawnego i
bezpiecznego przeptywu ruchu lotniczego, konieczne jest ustanowienie nadzoru nad operacjami
lotniczymi. W zwigzku z powyzszym, dla zapewnienia takiego nadzoru, wprowadzono inspektoréw
obstugi lotéw/dyspozytoréw lotniczych, ktérzy mieli odgrywac role bliskiego tgcznika pomiedzy
statkiem powietrznym w locie a stuzbami naziemnymi, jak réwniez pomiedzy cztonkami zatogi
lotniczej a personelem naziemnym operatora.

Z czasem, W miare ugruntowania wymogu posiadania inspektoréw obstugi lotéw/dyspozytoréw
lotniczych i doprecyzowania zakresu ich praw i obowigzkdw, uznano za konieczne ustanowienie
wymogow w zakresie wiedzy i doswiadczenia jak réwniez przepiséw licencjonowania, ktére zawarte
sg w Zatagczniku 1 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym. Pomimo iz w niektérych
Panstwach inspektorom obstugi lotéw/dyspozytorom lotniczym nie wydaje sie licencji lub $wiadectw,
potrzeba posiadania przez nich odpowiedniego szkolenia i kwalifikacji zostata zaakceptowana na
catym Swiecie i objeta miedzynarodowymi normami i praktykami ICAO. Podrecznik do szkolenia
inspektorow obstugi lotéw/dyspozytoréw lotniczych, Cze$¢ D-3, Dokumentu ICAO 7192, zawiera
akceptowalne metody opracowywania kurséw szkoleniowych w oparciu o wymogi zawarte w
Zatgcznikach 1 i 6 ICAO oraz w oparciu o ogolnie akceptowany zakres i charakter wymogoéw i
obowigzkdw odnoszgcych sie do inspektoréw obstugi lotéw/dyspozytoréw lotniczych.

Pierwsze wydanie opublikowane przez ICAO w 1975 r. miato na celu zapewnienie wytycznych na
temat zawartosci kurséw, pozostawiajgc opracowanie programow nauczania i planow lekcji w gestii
instruktorow lub innego specjalistycznego personelu osrodkéw szkolenia. Niemniej jednak,
standaryzacja kursdw szkoleniowych zostata uznana za kluczowg dla zapewnienia bezpieczenstwa
miedzynarodowe] zeglugi powietrznej. ICAO, w ramach programu wspodfpracy technicznej,
opracowata model szczegétowego programu szkolenia, ktéry zostat opublikowany w 1982 r. pod
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tytutem Kurs 201 — Inspektorzy obstugi lotéw/dyspozytorzy lotniczy, w celu przygotowania osoby
szkolonej do egzaminu na licencje, zgodnie z wymogami punktu 4.5 Zatacznika 1 ICAO".

Drugie wydanie zostato opracowane na podstawie pierwszego wydania Doc 7192, Cze$¢ D-3, i Kursu
201. Zawiera ono programy szkolenia dla inspektorow obstugi lotow/dyspozytoréw lotniczych
obejmujace wymogi w zakresie wiedzy oraz stosowane praktyczne szkolenie. Zakres tematyczny, jaki
musi by¢ ujety podczas pierwszego i drugiego etapu szkolenia zawarty jest w punkcie 1.2.5 —
wytyczne do szkolenia, ktéry zawiera réwniez przyblizony czas trwania kursu (zaréwno w przypadku
szkolenia podstawowego jak i szkolenia w celu zmiany specjalnosci/kwalifikacji lotniczych) oraz
zakres specjalistycznej wiedzy wymaganej w kazdym przedmiocie. Szczegétowe informacje na temat
szkolenia zawarte w niniejszym podreczniku nie sg wyczerpujace a stanowig jedynie minimalny
wymodg do szkolenia inspektoréw obstugi lotéw/dyspozytorow lotniczych. Program szkolenia
inspektoréow obstugi lotéw/dyspozytoréow lotniczych przypisany do ich obowigzkéw na podstawie
wymogoéw zawartych w Zatgczniku 1 i 6 ICAO musi zawiera¢ programy proponowane w niniejszym
podreczniku, ale nie moze sie ograniczac tylko do nich.

Niniejszy podrecznik zostat opracowany przez Wydziat szkolenia i licencjonowania personelu ICAO
oraz zastepuje Doc 7192 ICAO - Podrecznik szkolenia, Czes¢ D-3 — Inspektorzy obstugi
lotdw/dyspozytorzy lotniczy (wydanie 1, 1975 r.) oraz Kurs 201 ICAO - Inspektorzy obstugi
lotéw/dyspozytorzy lotniczy (sierpien 1982 r.). ICAO wyraza podziekowania za wktad w prace dla
Miedzynarodowej Federacji Dyspozytoréw Linii Lotniczych (IFALDA) oraz dla indywidualnych
ekspertow za ich wsparcie i doradztwo.

Stosowanie w tekscie niniejszego podrecznika rodzaju meskiego nalezy rozumiec jako odniesienie
zaréwno do oséb ptci meskiej jak i zenskiej.

Uwagi dotyczace niniejszego podrecznika, w szczegdlnosci w odniesieniu do jego zastosowania,
uzytecznosci oraz zakresu tematycznego od Panstw bedg mile widziane. Zostang one uwzglednione w
procesie przygotowania kolejnych wydan. Uwagi dotyczace niniejszego podrecznika nalezy przesytaé
na ponizszy adres:

The Secretary General

International Civil Aviation Organization
999 University Street

Montreal, Quebec, Canada

H3C 5H7

tw catym niniejszym dokumencie, odniesienia do Zatgcznika 1 ICAO obejmujg wszystkie zmiany tacznie ze Zmiang 161.
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ADF
AFTN
AID
AIP
AIREP
AlS
ATC
ATIS
ATM
ATS
BOW
CADC
Cbhu
CG
CofA
cp
CRM
DME
DOwW
DRM

ETOPS

FIR
FIS

FOO/FD

WYBRANE SKROTY

Automatic direction finder
Radionamiernik automatyczny

Aeronautical fixed telecommunication network

Stata telekomunikacyjna sie¢ lotnicza
Aeronautical Inspection Directorate
Dyrektoriat inspekcji lotniczych
Aeronautical information publication
Zbidr informacji lotniczych

Air-report

Meldunek z powietrza

Aeronautical information service
Stuzba informacji lotniczej

Air traffic control

Kontrola ruchu lotniczego

Automatic terminal information service
Stuzba automatycznej informacji lotniskowej
Air traffic management

Zarzqgdzanie ruchem lotniczym

Air traffic service

Stuzby ruchu lotniczego

Basic opertaing weight (mass)
Podstawowa masa/waga operacyjna
Central air-data computer

Centralny komputer danych lotniczych
Control and display unit

Jednostka kontroli i zobrazowania
Centre of gravity

Srodek ciezkosci

Certificate of airworthiness
Swiadectwo zdatnosci do lotu

Critical point

Punkt krytyczny

Crew resource management
Zarzqdzanie zasobami zatogi
Distance measuring equipment
Radioodlegtosciomierz

Dry operating weight (mass)

Sucha masa/waga operacyjna
Dispatch resource management
Zarzgdzanie zasobami dyspozycji

Extended range operations by aeroplanes with two turbine power-units
Operacje o wydtuzonym zasiegu wykonywane przez samoloty o dwdch jednostkach

napedowych

Flight information region

Rejon informacji powietrznej

Flight information service

Stuzba informacji powietrznej

Flight operations officer/flight dispatcher
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GNSS

IATA

IAVW

ILS

INS

ITCZ

LOFT

MAC

MAT

MEL

METAR

MMEL

MNPS

MPTOW

MPZFW

MTT

NDB

NOTAC

NOTAM

PANS

PNR

RMI

RNAV

RVR

SID

SPECI

Inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy

Global navigation satellite system

Globalny satelitarny system nawigacyjny

International Air Transport Association
Miedzynarodowe Zrzeszenie PrzewozZnikow Powietrznych
International airways volcano watch

System ostrzegania przed pytem wulkanicznym
Instrument landing system

System lgdowania wedtug wskazan przyrzqdow

Inertial navigation system

Bezwtadnosciowy/inercyjny system nawigacyjny
Inter-tropical convergence zone

Miedzyzwrotnikowa strefa zbieznosci

Line-orientated flight training

Szkolenie w lotach liniowych

Mean aerodynamic chord

Srednia aerodynamiczna cieciwa
Mass/altitude/temperature

Masa/wysokos¢ bezwzgledna/temperatura

Minimum equipment list

Wykaz wyposazenia minimalnego

Aviation routine weather report

Komunikat reqgularnych obserwacji meteorologicznych dla lotnictwa
Master minimum equipment list

Gtowny wykaz wyposazenia minimalnego

Minimum navigation performance specifications
Zestawienie minimalnych wymagar nawigacyjnych
Maximum permissible take-off operating weight (mass)
Maksymalna dopuszczalna operacyjna masa/waga startowa
Maximum permissible zero-fuel operating weight (mass)
Maksymalna dopuszczalna operacyjna masa/waga przy zerowym paliwie
Minimum time track

Linia drogi o minimalnym czasie

Non-directional radio beacon

Radiolatarnia bezkierunkowa

Notification to the captain (pilot-in-command)
Powiadomienie kapitana (dowddcy statku powietrznego)
Notices to airmen

Informacja dla pilota

Procedures for air navigation services

Procedury stuzb zeglugi powietrznej

Point of no return

Krytyczny punkt powrotu

Radio magnetic indicator

WskaZnik radiomagnetyczny

Area navigation

Nawigacja obszarowa

Runway visual range

Zasieg widzenia wzdtuz drogi startowej

Standard instrument departure

Standardowy odlot wedtug wskazan przyrzqdéw
Aviation selected special weather report
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STAR

TAS

Tow

uTC

VFR

VOR

WAFC

WAFS

wWMO

ZFW

Specjalne lotniskowe raporty meteorologiczne
Standard instrument arrival

Standardowy dolot wedtug wskazan przyrzqddéw
True airspeed

Rzeczywista predkos¢ powietrza

Take-off weight (mass)

Masa startowa

Coordinated universal time

Uniwersalny czas skoordynowany

Visual flight rules

Przepisy wykonywania lotow z widocznosciq
VHF omnidirectional radio range

Radiolatarnia ogdélnokierunkowa VHF

World area forecast centre

Swiatowy osrodek prognoz obszarowych

World area forecast system

Swiatowy system prognoz obszarowych

World Meteorological Organization (United Nations Agency)
Swiatowa Organizacja Meteorologiczna (Agencja ONZ)
Zero-fuel weight (mass)

Masa przy zerowym paliwie
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ROZDZIAL 1. ZASADY SZKOLENIA
1.1 Wymogi prawne

1.1.1 Punkt 4.2.1.3 Zatacznika 6 ICAO — Eksploatacja statkéw powietrznych, Cze$¢ | -
Miedzynarodowy, zarobkowy transport lotniczy — Samoloty wymaga aby operatorzy lotniczy wykazali
sie odpowiednig organizacjg, metodami prowadzenia i nadzoru uzytkowania lotniczego, programem
szkolenia oraz przygotowania obstugi naziemnej i technicznej, zgodnie z charakterem i zakresem
rodzajow uzytkowania lotniczego wyszczegdlnionych w  certyfikacie. Inspektor obstugi
lotéw/dyspozytor lotniczy jest zatrudniany w celu zapewnienia nadzoru nad lotem oraz w celu
wykonywania funkcji tgcznika pomiedzy statkiem powietrznym w locie a stuzbami naziemnymi, jak
rowniez pomiedzy zatogg statku powietrznego a personelem naziemnym operatora. Zakres
obowigzkdw inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego zawarty jest w punkcie 4.6 Zatgcznika 6
ICAO, Czesc 1.

1.1.2 Wymogi dotyczace wieku, wiedzy, doswiadczenia i umiejetnosci dla uzyskania licencji
inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego, w przypadku ich zatrudnienia do wykonywania
zadan, o ktérych mowa w pkt 4.2.1 Zatacznika 6 ICAO, Czes¢ |, zawarte sg w Zatgczniku 1 ICAO —
Licencjonowanie personelu. Zapisy zawarte w Zataczniku 1 ICAO oraz w Zataczniku 6 ICAO s3
stosowane przez Panistwa jako podstawa dla krajowych wymogdéw prawnych zaréwno w odniesieniu
do licencjonowania inspektoréw obstugi lotéw/dyspozytoréw lotniczych jak rdéwniez do
zatwierdzania systemdw nadzoru operatordéw lotniczych oraz do szkolenia ww. personelu.

1.1.3 Wiasciwe zastosowanie przepisow dotyczacych bezpieczenstwa i regularnosci operacji
lotniczych, jak réwniez spetnienie wymogdéw prawnych jest w znacznym stopniu uzaleznione od
zrozumienia przez wszystkie zainteresowane podmioty wystepujgcych zagrozen oraz obowigzujacych
regulacji prawnych. Mozna to osiggna¢ jedynie poprzez wtasciwie zaplanowane i realizowane
programy szkolenia wstepnego i okresowego w odniesieniu do catego personelu zaangazowanego w
operacje lotnicze. Inspektorzy obstugi lotéw/dyspozytorzy lotniczy odgrywajg wazng role w
zapewnieniu bezpiecznej eksploatacji statkéw powietrznych, dlatego przepisy miedzynarodowe
naktadajg wymag, aby posiadali oni odpowiednie szkolenie.

1.2 Wymogi szkoleniowe
1.2.1 Podstawowe obowigzki

1.2.1.1 Podstawowe obowigzki inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego, zgodnie z
Zatgcznikiem 6 ICAO, Czesc |, obejmuja:

a) pomoc dla dowoddcy statku powietrznego w przygotowaniu lotu i dostarczanie mu
odpowiednich informacji;

b) pomoc dla dowddcy statku powietrznego w przygotowaniu operacyjnego planu lotu i planu
lotu stuzb ruchu lotniczego (ATS), podpisywanie planu, gdzie ma to zastosowanie, oraz
sktadanie planu lotu ATS w odpowiednim organie ATS;

c) dostarczanie dowddcy statku powietrznego w czasie lotu, przy uzyciu odpowiednich srodkow,
informacji, ktére moga by¢ niezbedne do bezpiecznego wykonania lotu; oraz
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d) w przypadku zagrozenia bezpieczenstwa, zainicjowanie procedur okreslonych w instrukcji
operacyjnej.

1.2.1.2 Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, iz niektére Panstwa wychodzg poza zakres wymogoéw
opisanych w Zatgczniku 6 ICAO i nakazujg wspdlne dzielenie obowigzkéw przez dowddce statku
powietrznego oraz inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego w odniesieniu do niektdrych
elementéw wptywajgcych na bezpieczedstwo operacji lotniczych; na przyktad, w jednym z Panstw
obowigzuje nastepujacy przepis:

»Wspdlna odpowiedzialnos¢ inspektora obstugi lotdw/dyspozytora lotniczego i dowddcy
statku powietrznego: Inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy oraz dowddca statku
powietrznego wspdlnie odpowiadajg za planowanie przed lotem, opdznienie oraz dyspozycje
do lotu zgodnie z .... odpowiednimi przepisami.”

1.2.1.3 W obydwu sytuacjach, inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy zdejmuje z dowddcy
statku powietrznego znaczny ciezar odpowiedzialnosci poprzez stworzenie mozliwosci
skonsultowania zasadniczych i mniej zasadniczych kwestii z profesjonalistg, ktéry jest zaznajomiony z
wszystkimi czynnikami wykonywania operacji lotniczych oraz zna catg sie¢ operacyjng, w ktoérej
indywidualny lot stanowi jedynie element.

1.2.1.4 W trakcie lotu, ciggta ocena warunkéw wykonywania lotu, monitorowanie stanu paliwa oraz
rekomendowanie planéw alternatywnych tj. zmiana trasy lotu wymuszajg koniecznos¢ rozszerzenia
obowigzkéw wykonywanych przed lotem na caty czas trwania poszczegdlnych lotéw. Zalety
wynikajgce z ulepszanej tgcznosci ziemia-powietrze umozliwia inspektorowi  obstugi
lotow/dyspozytorowi lotniczemu przekazywanie na poktad statku powietrznego informacji
otrzymanych po jego starcie, zwiekszajgc tym samym wartos¢ pomocy zapewnianej ,w locie”.

1.2.1.5 Inspektor obstugi lotoéw/dyspozytor lotniczy przyczynia sie nie tylko do zwiekszenia
bezpieczenstwa i regularnosci operacji lotniczych ale rdwniez do poprawy ekonomiki i efektywnosci
eksploatacji statkdéw powietrznych poprzez poprawe zatadunku, zmniejszenie nadmiernych rezerw
paliwa, bardziej skuteczne ustawianie i przestawianie statkdw powietrznych oraz poprzez
oszczedzanie czasu lotu poprzez zredukowanie ilosci nieudanych lotéw. Inspektor obstugi
lotow/dyspozytor lotniczy musi przez caly czas znaé pozycje i monitorowac postep wszystkich lotow
w swoim obszarze, a wigze sie to z ciggtg analizg, oceng, konsultacjami i podejmowaniem decyzji.
Inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy musi mieé caty czas pewnos¢ co do stusznosci swoich
dziatan i nie poddawac sie wptywom moggcym mieé negatywny wptyw na jego osad sytuacji.

1.2.1.6 Stosujgc te podstawowe zatozenia, a w szczegélnosci, majagc na uwadze potrzebe
zapewnienia bezpiecznego i sprawnego lotu, inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy musi
zawsze:

a) rozwaznie planowad;

b) w przypadku niemoznosci zapewnienia normalnego dziatania, planowaé w taki sposdb, aby
zapewnic jak najlepsze ustugi zastepcze; oraz

c) zachowac zgodnos¢ z harmonogramem lotdw w najwiekszym mozliwym stopniu.
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1.2.1.7 Planowanie musi opiera¢ sie na realistycznych zatozeniach, poniewaz nieunikniong
konsekwencjg przesadzonego optymizmu s3 opdznienia, niedogodnosci dla pasazeréw oraz
nieekonomiczna eksploatacja statkdw powietrznych, co moze mie¢ negatywny wptyw na
bezpieczenstwo operacji.

1.2.1.8 Przygotowujac niezbedne podstawowe materiaty oraz kryteria, ktére pomogg dowddcy
statku powietrznego podja¢ decyzje na temat zasadniczych dla kazdego lotu kwestii, inspektor
obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy musi:

a) skonsultowac sie z biurem meteorologicznym i uwzgledni¢ informacje meteorologiczne, naile
to konieczne;

b) wydac¢ informacje dotyczace plandw operacyjnych odpowiednim komdrkom organizacyjnym
operatora lotniczego;

c) wydac polecenia dotyczace statku powietrznego i zatogi jakie sg konieczne dla odpowiednich
komdérek organizacyjnych operatora lotniczego;

d) uwzgledni¢ wspdlnie z dowddcg statku powietrznego wystepowanie oraz metode
zapewnienia zgodnosci z procedurami ograniczania hatasu;

e) potwierdzi¢ wymogi dotyczace zatadunku;

f) okresli¢ dostepnosé zatadunku;

g) przedstawi¢ dowddcy statku powietrznego jakich warunkéw pogodowych moze sie
spodziewaé na trasie i w rejonie portu lotniczego, wyjasni¢ w jaki sposéb zostaty
zaplanowane inne loty lub z czym sie spotkaty na trasie, podajac ich wysokos¢ bezwzgledng,
procedury, predkosé¢ wzgledem ziemi, itp. oraz przedstawié propozycje mogace stanowic
pomoc dla dowddcy statku powietrznego w planowaniu swojego lotu;

h) doradzaé¢ dowddcy statku powietrznego na temat trasy, wysokosci, linii drogi oraz przerw
technicznych, ktdére bedg konieczne oraz na temat lotnisk zapasowych uznawanych za
wiasciwe dla réznych portéw lotniczych oraz powodéw tej sytuacji;

i) okresla¢ wymogi paliwowe, mase i réwnowage statku powietrznego (dowddca statku
powietrznego wykonuje niezalezne obliczenia);

j)  zwracaé uwage dowddcy statku powietrznego na zaktécenia w dziataniu portu lotniczego,
drogi lotniczej, pomocy nawigacyjnych lub tgcznosci, ze szczegdlnym uwzglednieniem
ograniczen hatasowych majgcych wptyw na dostepnos¢ portdw lotniczych; oraz

k) przedstawic¢ czego mozna oczekiwac wskutek opdznien lub zaktdcen lotu na trasie lub czego
oczekuje sie od innych lotéw dziatajgcych nad trasg w tym samym czasie.

1.2.1.9 Podczas etapu w locie, inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy musi by¢ przygotowany
do zapewnienia pomocy dowddcy statku powietrznego, na przykfad:

a) poprzez wydawanie polecen dotyczacych poprawionych planéw wykorzystania statku
powietrznego i zatogi, ktére sg niezbedne dla odpowiednich komdrek organizacyjnych
uzytkownika w przypadku wystgpienia zmiany trasy lotu, zawrdcenia lotu, opdznienia na
trasie lub odwotania lotu;

b) poprzez rekomendowanie zmienionych tras, wysokosci bezwzglednych i lotnisk zapasowych;

c) poprzez doradzanie dowddcy statku powietrznego na temat uwarunkowan komercyjnych i
technicznych, z ktérych moze nie zdawacd sobie sprawy, a ktére mogg mie¢ wptyw na decyzje
operacyjne, tj. przymusowa zmiana trasy na lotnisko zapasowe;
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d) poprzez monitorowanie stanu posiadanego paliwa; oraz

e) poprzez dostarczanie lub umozliwienie dostarczenia informacji uzupetniajgcych (w tym
istotnych informacji pogodowych, zaktécen w dziataniu pomocy nawigacyjnych i srodkéw
tacznosci, itp.) dla dowddcy statku powietrznego.

1.2.1.10 W przypadku wystgpienia takich zaktécen w operacjach lotniczych, inspektor obstugi
lotéw/dyspozytor lotniczy musi w jak najwiekszym stopniu przewidywac i uwzgledniac rézne czynniki
w celu wypracowania optymalnego planu lub rozwigzania. Niektére sposrdod gtéwnych czynnikéw to:

a) Jak duze bedzie opdznienie lotu, lub kiedy mozna spodziewac sie jego uruchomienia?

b) Jak bardzo lot moze by¢ opdzniony?
Uwaga. — Przepisy prawne dotyczgce ograniczen czasu pracy zatdg lotniczych stanowiq jeden
sposréd czynnikow krytycznych w opdznieniach odlotéw Ilub wydtuzeniu czasu lotu.
Ewentualna potrzeba ostrzezenia nowej zatogi lub zrewidowania harmonogramu lotow musi
byc przewidziana i zaplanowana.

c) W przypadku opdzinienia lotu powyzej maksymalnego limitu lub jego odwotania, jaka jest
najlepsza alternatywa dla pasazeréw i towaru?

d) W jaki sposdb opdznienie wptynie na inne dziaty linii lotniczej i czy mogg one dziata¢ zgodnie
z harmonogramem?

e) Czy jest dostepny statek powietrzny do rozpoczecia lotu na nastepnym/kolejnym terminalu i
jaki czas jest najlepszy do jego rozpoczecia?

f) Jaki jest drugi nastepny punkt na rozpoczecie/uruchomienie lotu?

g) Jaki jest ostateczny czas na rozpoczecie lotu przy jednoczesnym umozliwieniu wtasciwego
rozlokowania statkéw powietrznych?

h) Czy dostepne sg Srodki w czasie kiedy rozpoczecie lotu jest najbardziej wskazane?

i) W przypadku koniecznosci odwotania lotu, jaki jest najlepszy czas dopasowany do
alternatywnego transportu?

j) W jaki sposdb plany inspektora obstugi lotoéw/dyspozytora lotniczego mogg by¢ zintegrowane
przez dyspozytora, ktéry bedzie obstugiwat lot na dalszym etapie?

1.2.1.11 W przypadku incydentu zwigzanego z ochrong statku powietrznego, inspektor obstugi
lotow/dyspozytor lotniczy przejmuje znaczng odpowiedzialnos$¢ za operacyjne aspekty jakichkolwiek
dziatan zainicjowanych z ziemi. Musi by¢ on réwniez przygotowany na zapewnienie wszelkiej pomocy
dowddcy statku powietrznego i zatodze w sytuacji awaryjnej.

1.2.1.12 Opodzinienia i zaktécenia w operacjach lotniczych Zle wptywajg na cztonkéw zatogi i
pasazeréw i mogg w powazny sposdb wptywacé na cykle operowania statkdéw powietrznych. Dlatego
tez, konieczne jest aby inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy doktadnie sprawdzit w komérkach
organizacyjnych operatora odpowiedzialnych za wyznaczanie na trasy statkéw i zatdég, aby
zachowano zréwnowazone planowanie zatdg i statkdw powietrznych dla zapewnienia ptynnego
operowania wszystkich lotow.

1.2.1.13 Istniejg pewne czynniki, ktére zwykle narzucajg codzienne zasady pracy inspektoréw obstugi
lotow/dyspozytoréw lotniczych. Zakres przydzielonych im obowigzkdéw rézni sie w poszczegdlnych
Panstwach i u poszczegdlnych uzytkownikdw, przyjmujac bardzo zaawansowane formy gdzie
inspektor obstugi lotow/dyspozytor lotniczy jest traktowany niemal na réowni z dowddca statku
powietrznego lub gdzie posiada pozycje o bardzo ograniczonym znaczeniu. W pierwszym przypadku
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jest to zwykle osoba, od ktérej wymaga sie posiadania licencji, z mozliwoscig podpisywania i
zatwierdzania operacyjnych plandw lotu, podczas gdy w drugim przypadku jego obowigzki mogg by¢
ograniczone jedynie do urzedniczej pomocy. W ostatnim czasie jednak obserwuje sie tendencje do
powierzania inspektorom obstugi lotéw/dyspozytorom lotniczym przez Panistwa i operatordow coraz
wiekszego zakresu praw i obowigzkdw.

1.2.1.14 W celu wykonywania praw i obowigzkdéw, o ktérych mowa powyzej, inspektorzy obstugi
lotéw/dyspozytorzy lotniczy muszg przej$¢ odpowiednie szkolenie we wszystkich tematach
wymaganych dla zapewnienia odpowiedniej kontroli nadzoru nad eksploatacjg statkéw
powietrznych. Jako specjalista, inspektor obstugi lotow/dyspozytor lotniczy musi wykazaé sie duzg
sumiennoscig, wiarygodnoscig oraz umiejetnoscig jasnego myslenia i podejmowania wtasciwych
decyzji, odpowiednio do wymogoéw chwili. Szkolenie inspektorow obstugi lotéw/dyspozytorow
lotniczych powinno zawiera¢ kilka etapow selekcji w celu wyeliminowania kandydatéw
nieposiadajgcych odpowiednich cech.

1.2.2 Minimalne kwalifikacje

Zatacznik 1 ICAO, punkt 4.6, wyszczegdlnia minimalne wymogi do wydania licencji inspektora obstugi
lotow/dyspozytora lotniczego. Pomimo iz Zatgcznik 1 ICAO nie zawiera bezposrednich zapiséw na
temat wymaganych kwalifikacji (np. wyksztatcenia) warunkujacych przyjecie na szkolenie dla
inspektorow obstugi lotéw/dyspozytoréw lotniczych, doswiadczenia wskazujg, ze pozytywne
ukonczenie szkolenia wymaga:

ukorniczenia minimum 21 lat;

znajomosci jezyka angielskiego w stopniu komunikatywnym;
— kondycji zdrowotnej odpowiedniej do wykonywanych obowigzkow;
— ukoriczenia co najmniej szkoty $redniej (10 lat nauki i wiecej).

1.2.3 Rodzaje szkolenia

1.2.3.1 Zatacznik 1 ICAO wymienia rozne formy doswiadczenia lotniczego, ktére sg odpowiednie dla
inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego i wiele Panstw selekcjonuje swoich kandydatéw na
inspektorow obstugi lotow/dyspozytoréw lotniczych posiadajgcych takie doswiadczenie. Niemniej
jednak, inne Panstwa uznaty za konieczne przeszkolenie oséb, ktdre nie posiadajg takiego
doswiadczenia, i ktére z tego powodu muszg przejsé szkolenie od samego poczatku w celu nabycia
niezbednego doswiadczenia albo w czasie szkolenia albo w czasie nastepujagcym bezposrednio po
nim. Oczywiste jest, ze wymogi szkoleniowe dla tych dwdch grup bedg inne.

1.2.3.2 W celu uwzglednienia réznego rodzaju przygotowania kandydatdow, zaleca sie podzielenie
szkolenia na dwa etapy w nastepujgcy sposob:

Etap pierwszy sktada sie z wiedzy podstawowej; jego odbycie zapewnia, ze kandydat posiada
odpowiednie przygotowanie do kontynuowania szkolenia na drugim etapie. Na tym etapie
szkolenia nalezy zrealizowac program szkolenia przedstawiony w Rozdziatach od 3 do 15.

Etap drugi sktada sie ze stosowanego szkolenia praktycznego i doswiadczenia trasowego. Program
szkolenia dla tego etapu zostat szczegdtowo przedstawiony w Rozdziale 16, a wskazowki
dotyczace czasu trwania szkolenia przedstawiono w Tabeli 1.1.
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1.2.3.3 Kandydaci, ktérzy nie posiadajg doswiadczenia lotniczego bedg musieli przejs¢ cate szkolenie
zalecane w pierwszym etapie. Kandydaci, ktérzy posiadajg odpowiednie doswiadczenie lotnicze nie
muszg przechodzi¢ catego programu; na przyktad, nalezy przyjgé, ze pilot, nawigator poktadowy,
kontroler ruchu lotniczego lub operator stacji lotniczej cze$ciowo zaliczyli pierwszy etap szkolenia
jezeli byli zatrudnieni na wymienionych wyzej stanowiskach w ciggu ostatnich kilku lat. W takich
sytuacjach, os$rodki szkolenia, za zgodg wtadzy lotniczej Panstwa, zacheca sie do wykazania
odpowiedniej elastycznosci i zorganizowania odpowiednich kurséw szkoleniowych ktadgcych nacisk
na przedmioty majgce najwieksze znaczenie dla zawodu inspektora obstugi lotow/dyspozytora
lotniczego. Takie same praktyki mozna stosowac w przypadku szkolen okresowych lub szkole w celu
zmiany specjalnosci/kwalifikacji lotniczych. Tabela 1-1 przedstawia przyblizony czas trwania szkolenia
dla inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego na pierwszym etapie. Tabela zawiera réwniez
skrécony czas trwania szkolenia, ktéry ma stuzy¢ za wskazédwke do szkolenia doswiadczonego
personelu oraz do szkolenia w celu zmiany specjalnosci/kwalifikacji lotniczych inspektoréw obstugi
lotéw/dyspozytoréow lotniczych.

1.2.3.4 Podczas stosowania programéw nauczania zalecanych w kolejnych rozdziatach, moze okazaé
sie, ze uwarunkowania lokalne wymagajg zmiany kolejnosci nauczania poszczegdlnych przedmiotéw.
Niemniej jednak, znaczenie przypisane kazdemu przedmiotowi powinno, na ile to mozliwe, pozostaé
bez zmian. Réznorodnos¢ statkdw powietrznych, pomocy nawigacyjnych i praktyk operacyjnych na
Swiecie nie sprzyja definiowaniu dziatdw programu szkolenia w sposdéb sztywny powodujac
koniecznos¢ zapewnienia pewnej elastycznosci osobom odpowiedzialnym za opracowanie kursu.
Niemniej jednak, instruktorzy muszg zapewnié, aby wszystkie punkty zawarte w programach
szkolenia niniejszego podrecznika zostaty w odpowiedni sposéb ujete i jakiekolwiek wymogi
ustanowione przez wtadze lotnicze powinny by¢ traktowane jako dodatkowe przedmioty, a nie jako
elementy zastepujgce programy szkolenia zawarte w niniejszym podreczniku. Instruktorzy musza
rowniez zadbac¢, aby wszystkie pozycje wymagane w ramach systemu egzaminowania Panstwa do
wydania licencji zostaly odpowiednio ujete. Jakiekolwiek wybory w samym egzaminie powinny
ogranicza¢ sie jedynie do dodatkowych przedmiotdw majgcych zwigzek z tymi praktykami i
procedurami, ktére kandydat bedzie najczesciej stosowat w pierwszym okresie wykonywania swoich
obowigzkdw jako inspektor obstugi lotow/dyspozytor lotniczy. Wybor dodatkowych przedmiotow
bedzie czesto utatwiony poprzez konkretne wnioski operatoréw oraz przez typ statku powietrznego
wykorzystywanego operacyjnie.

1.2.4 Poziom osiggniec

1.2.4.1 Kazdy cel szkolenia przedstawiony w niniejszym podreczniku zostat opisany w odniesieniu do
stworzenia warunkéw, dziatania i poziomu osiggnieé. Warunki opisujg scenariusz, w ktérych
umiejetnosci kandydata bedg rozwijane i testowane wskazujac jednoczesnie koniecznosé
wykorzystania faktycznego sprzetu, makiet lub symulatoréw. Poziom osiggnie¢ stanowi poziom
dziatania kandydata, ktéry musi by¢ osiggniety, i ktory moze byc¢ inny w réznych szkotach w zaleznosci
od dostepnego sprzetu szkoleniowego.

1.2.4.2 Mierzac poziom osiggnie¢, zaleca sie stosowanie dwéch ocen: zaliczony i niezaliczony. Nalezy
jednak zauwazy¢, ze wiele osrodkéw szkoleniowych preferuje stosowanie systemu ocen liczbowych,
poniewaz kandydaci starajg sie bardziej i uczg wiecej kiedy sg nagradzani wyzej. Jezeli takg samg

15



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -17- Poz. 56

ocene ,zaliczony” otrzymuje praca z wynikiem 99% oraz z wynikiem 75%, kandydaci mogg przestac
dazy¢ do perfekcji.

1.2.5 Woytyczne do szkolenia

1.2.5.1 Tabela 1-1 przedstawia zalecany czas trwania (w godzinach) réznych przedmiotéw, ktére
muszg by¢ ujete podczas pierwszego etapu szkolenia (wiedza podstawowa) dla kandydatéw z i bez
doswiadczenia lotniczego, oraz podczas drugiego etapu (stosowane szkolenie praktyczne). Majac na
uwadze fakt, ze rdinice w wymogach mogg powodowaé koniecznos¢ wprowadzenia zmian w
proponowanych programach szkolenia, w celu umozliwienia ukonhczenia kursu w czasie
przydzielonym na szkolenie, podano catkowitg ilos¢ godzin wymaganych do zrealizowania danego
przedmiotu. Instruktorzy powinni zapewni¢ aby wszystkie dziaty programu szkolenia zostaty
odpowiednio ujete w koniecznym zakresie w celu spetnienia wymogu odpowiedniego poziomu
osiggniecia przed przejsciem kandydatéw do drugiego etapu szkolenia.

1.2.5.2 Ponadto, rézne czesci kursu zostaty oznaczone kodem od 1 do 4 wskazujgcym na wzrastajgcy
poziom fachowej wiedzy dla utatwienia zrozumienia pozgdanego poziomu osiggniec.

1 oznacza podstawowg znajomos$¢ przedmiotu. Kandydaci powinni posiadaé¢ podstawowg
wiedze o przedmiocie, ale bez oczekiwan zastosowania tej wiedzy.

2 oznacza znajomo$¢ przedmiotu i umiejetnosé¢, gdzie ma to zastosowanie, wykorzystania jej w
praktyce przy pomocy instrukcji i materiatéw zrédtowych.

3 oznacza gruntowng znajomos$¢ przedmiotu oraz umiejetnosc jej stosowania w sposéb szybki i
doktadny.
4 oznacza rozlegtg znajomos¢ przedmiotu i umiejetno$¢ stosowania procedur z nim zwigzanych

z osgdem stosownym do okolicznosci.
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Tabela 1-1. Zalecany czas trwania i stopien fachowej wiedzy dla szkolenia na etapie pierwszym i drugim

ETAP PIERWSZY — WIEDZA PODSTAWOWA

Zalecany czas trwania
(w godzinach) Stopien
Zakres tematyczny Kandydaci bez Kandydaci z fachowej
doswiadczenia | doswiadczeniem wiedzy
lotniczego lotniczym

Rozdziat 3 - Prawo i regulacje lotnictwa cywilnego 30 18
Certyfikacja operatorow 2
Konwencja o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym 2
(Konwencja Chicagowska)
Kwestie dotyczqce miedzynarodowego transportu lotniczego 2
opisane w Konwencji Chicagowskiej
Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) 2
Odpowiedzialnos¢ za zdatnos¢ do lotu statku powietrznego 3
Przepisy instrukcja uzytkowania w locie 3
Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) 3
Instrukcja operacyjna 3
Rozdziat 4 — Przekazanie wiedzy lotniczej 12 6
Wymogi prawne 3
Terminologia lotnicza i materiaty Zrédfowe 3
Teoria wykonywania lotu i operacji lotniczych 2
Systemy napedowe statkow powietrznych 2
Systemy statkow powietrznych 2

— s . 27 15
Rozdziat 5 — Masa (waga) i osiagi statku powietrznego
Podstawowe zasady bezpieczeristwa lotu 3
Ograniczenia masy (wagi) podstawowej i predkosci 3
Wymogi drogi startowej do startu 3
Wymogi osigqgéw wznoszenia 3
Wymogi drogi startowej do Igdowania 3
Ograniczenia predkosci 3
Rozdziat 6 — Nawigacja 24 12
Pozycja i odlegtosc; czas 3
Kierunek geograficzny, magnetyczny i busoli, kurs Zyroskopowy i 2
kierunek siatki
Wstep do odwzorowania map: odwzorowanie gnomoniczne, 2
odwzorowanie Mercatora, wielkie koto na mapach Mercatora,
inne odwzorowania cylindryczne, odwzorowanie wiernokqtne
stozkowe Lamberta, biegunowe odwzorowanie stereograficzne
Wymogi mapowe ICAO 3
Mapy stosowane przez typowego operatora 3
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Pomiary predkosci, predkos¢ na linii drogi i wzgledem ziemi 3
Zalecany czas trwania (w
godzinach)
Kandydaci Stopien
Zakres tematyczny bez Kandydaci z fachowej
doswiadcz doswiadczeniem wiedzy
enia lotniczym

lotniczego
Wykorzystanie suwakow, komputerdw i kalkulatorow 3
Pomiar wysokosci bezwzglednej statku powietrznego 3
Punkt bez powrotu, punkt krytyczny, ogdine okreslenie pozycji 3
statku powietrznego
Wstep do radionawigacji, radar naziemny i stacje 2
radionamierzania, namiary wzgledne, radionawigacja typu
VOR/DME, systemy Iqgdowania wedtug wskazan przyrzqdéw
Procedury nawigacyjne 3
Systemy CNS/ATM ICAO (przeglgd)
Rozdziat 7 — Zarzadzanie ruchem lotniczym 39 21
Wstep do zarzqdzania ruchem lotniczym 2
Kontrolowana przestrzen powietrzna 3
Przepisy wykonywania lotéw 3
Zezwolenia ATC; wymogi ATC dotyczqce plandw lotu; meldunki z 3
powietrza
Stuzba informacji powietrznej (FIS) 3
Stuzba alarmowa oraz poszukiwanie i ratownictwo 3
Stuzby tgcznosci (mobilne, state) 3
Stuzba informacji lotniczej (AlS) 3
Stuzby lotniska i portu lotniczego 3
Rozdziat 8 — Meteorologia 42 21
Atmosfera; temperatura atmosferyczna i wilgotnos¢ 2
Cisnienie atmosferyczne; zwigzek cisnienie-wiatr 2
Wiatry w poblizu powierzchni Ziemi, wiatr w wolnej atmosferze, 3
turbulencja
Ruch pionowy w atmosferze, formowanie sie chmur i opad 2
atmosferyczny
Burze; oblodzenie statku powietrznego 3
Widocznosc i RVR; pyf wulkaniczny 3
Obserwacje powierzchni, obserwacje gorne, model stacji 3
Masy i fronty powietrza,; depresje frontowe 2
Pogoda we froncie i innych czesciach depresji frontowej, inne 2
rodzaje systemow cisnienia
Klimatologia ogdlna; pogoda w tropikach
Lotnicze raporty meteorologiczne, analiza map 3
powierzchniowych i map gornych
Mapy prognostyczne; prognozy lotnicze 3
Stuzba meteorologiczna dla miedzynarodowej zeglugi 4
powietrznej
Wycieczka do lokalnej stacji meteorologicznej 2
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Zakres tematyczny

Zalecany czas trwania (w
godzinach)

Kandydaci bez Kandydaci z
doswiadczenia | doswiadczeniem
lotniczego lotniczym

Stopien
fachowej
wiedzy

Rozdziat 9 — Kontrola masy (wagi) i rownowagi

27 15

Wstep do masy i rownowagi

Planowanie zatadunku

Obliczenie zatadunku i przygotowanie listy zatadunkowej

Rownowaga statku powietrznego i stabilnosc podtuzna

Momenty i rownowaga

Strukturalne aspekty zatadunku statku powietrznego

Materiaty niebezpieczne i inne towary specjalne

Wydawanie instrukcji zatadunkowych

Wwwwjiwiwl w|lw

Rozdziat 10 — Transport materiatéw niebezpiecznych droga
powietrzng

Wstep

Materiaty niebezpieczne, sytuacje awaryjne i nadzwyczajne

Dokumenty zrédfowe

Zakres obowigzkow

Procedury awaryjne

wWiwlwlw

Rozdziat 11 — Planowanie lotu

18 9

Wstep do planowania lotu

Metody kontroli przelotu turbo-odrzutowym statkiem
powietrznym

Mapy planowania lotu oraz tabele dla turbo-odrzutowych
statkow powietrznych

Obliczanie czasu lotu i minimalny zapas paliwa dla turbo-
odrzutowych statkow powietrznych

Wybor trasy

Sytuacje w planowaniu lotu

Wydanie ponownej zgody

Koricowe etapy

Dokumenty przewoZone w czasie lotu

Cwiczenia w planowaniu lotu

Zagrozenia i porwania

ETOPS

N

NfWwww wiw|w

Rozdziat 12 — Monitorowanie lotu

16 16

Pozycja statku powietrznego

Efekty zmiany trasy ATC

Awarie wyposazenia w locie

Zmiany pogody na trasie

Sytuacje awaryjne

Zasoby monitorowania lotu

Meldunki pozycyjne

Dostepnos¢ zasobow naziemnych

Wwwfwwiwiw|w
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Zakres tematyczny

Zalecany czas trwania (w
godzinach) Stopien

Kandydaci bez
doswiadczenia
lotniczego

Kandydaci z fachowej
doswiadczeniem wiedzy
lotniczym

Rozdziat 13 — t3cznos¢ - Radio

18

6

Miedzynarodowa stuzba tqcznosci lotniczej
Elementarna teoria radia

Stata stuzba lotnicza

Ruchoma stuzba lotnicza

Stuzba radionawigacji

Zautomatyzowana stuzba lotnicza

NINININININ

Rozdziat 14 — Czynnik ludzki

15

15

Znaczenie czynnika ludzkiego
Zarzgdzanie zasobami dyspozycji (DRM)
Swiadomos¢

Praktyka i omowienie

Wzmocnienie

Wwlwihiw

Rozdziat 15 — Ochrona (sytuacje awaryjne i nadzwyczajne)

Zapoznanie

Srodki ochrony podjete przez linie lotnicze

Procedury w sytuacji zagrozenia, podejrzenia bomby itp.
Niebezpieczeristwo zwigzane z materiatami niebezpiecznymi
Porwanie statku powietrznego

Procedury w sytuacji niebezpiecznej

Ochrona osobista dla inspektora obstugi lotéw/dyspozytora
lotniczego

Wwwwiwiw|w

ETAP DRUGI — STOSOWANE SZKOLENIE PRAKTYCZNE

Zakres tematyczny

Zalecany czas trwania

Rozdziat 16 — Stosowane szkolenie praktyczne

Stosowane praktyczne operacje lotnicze 25 godzin
Obserwacje symulatorowe LOFT i syntetyczne szkolenie lotnicze 4 godziny
Praktyki inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego (szkolenie 13 tygodni
praktyczne)

Zapoznanie z trasq 1 tydzien
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ROZDZIAL2. ZALECENIA OGOLNE
2.1 Wyposazenie do szkolenia w klasie
2.1.1 Informacje ogdlne

2.1.1.1 Wytyczne do zarzqdzania szkoleniem TRAINAIR (TMG) opracowane w ramach Programu ICAO
TRAINAIR zawierajg szczegétowe informacje na temat funkcji szkolenia, organizacji szkolenia, funkgcji
administracyjnych, planowania i projektowania wyposazenia szkoleniowego, itp. Inny podrecznik,
Wytyczne do opracowania szkolenia TRAINAIR (TDG), zawiera szczegétowe informacje na temat
metodologii opracowywania kurséw szkoleniowych dla personelu lotniczego i zapewnia wskazowki
dotyczace technik szkoleniowych, walidacji, testéw, oceny szkolenia, itp. Pomimo iz wiekszos¢
materiatu zawarta w obydwu podrecznikach nie moze by¢ bezposrednio stosowana w szkoleniu
inspektoréow obstugi lotow/dyspozytoréw lotniczych, celem zarédwno podrecznika TMG jak i TDG jest
zapewnienie kierownikom osrodkéw szkolenia lotniczego narzedszi, jakich potrzebujg do efektywnego
kierowania instytucjami swiadczgcymi ustugi szkoleniowe, a osrodki szkolenia inspektoréw obstugi
lotéw/dyspozytoréw lotniczych mogg skorzystaé na zastosowaniu tych narzedzi. Zaréwno TMG jak i
TDG zawierajg szczegdtowe informacje na temat kwestii opisanych w niniejszym rozdziale.

2.1.2 Pomieszczenie klasowe i sprzet

2.1.2.1 Opinie na temat przestrzeni klasowej wymaganej dla jednego kandydata sg rdzne. Zakres
idealnej” przestrzeni dla osoby dorostej w klasie wynosi od 1.4 m? do 6.7 m°. Powodem tak duzej
roznicy ,idealnych” wymiardw jest fakt, ze projektanci pomieszczen klasowych przyjmujg rdézne
zatozenia jezeli chodzi o srodowisko klasowe, rézne wymiary tj. przejscie lub ukfad przedniej czesci
klasy.

2.1.2.2 Rozmiar pomieszczen klasowych uzalezniony jest od:

—  liczby kandydatéw w klasie;

— rozmiaru stacji roboczej kandydata;

— konfiguracji pomieszczenia klasowego;

— rozmiaru przejs¢ pomiedzy rzedami tawek;

— wykorzystanie mediow (w szczegdlnosci rzutnikow).

Uwaga. — ICAO zaleca, aby podczas planowania rozmiaru pomieszczenia klasowego uwzgledniac
stosunek liczby kandydatow przypadajgcych na jednego instruktora. W celu zapewnienia skutecznego
nadzoru i kontroli, zaleca sie proporcje pietnastu kandydatéow na jednego instruktora i 25
kandydatéw na dwdch instruktorow.

2.1.2.3 Wykorzystanie medidw oraz ¢éwiczen praktycznych stanowi istotny czynnik przy okreslaniu
ilosci przestrzeni wymaganej dla klasy lekcyjnej. Najczesciej stosowane media to slajdy, tablice
kredowe/markerowe, rzutniki i tasmy video. Wykorzystanie urzadzen wyswietlajgcych (slajdy,
rzutniki, telewizor, itp.) majg istotny wptyw na rozmiar pomieszczenia i nalezy je uwzglednic¢ podczas
planowania klas lekcyjnych.
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2.1.2.4 W trakcie planowania wymogow przestrzennych dla szkolenia inspektorow obstugi
lotow/dyspozytoréw lotniczych, kierownicy szkolenia muszg wzig¢ pod uwage stacje robocze
kandydatéw, stacje robocze instruktoréw i miejsce przechowywania.

2.1.2.5 Miejsce stacji roboczej kandydata obejmuje powierzchnie roboczg kandydata, jakikolwiek
dodatkowy sprzet (terminal, audio/video, itp.), fotel oraz miejsce na jego przesuwanie. Koncepcja
miejsca stacji roboczej jest wazna w okreslaniu wymiaréw pomieszczen przeznaczonych na klasy
lekcyjne dla réznych ilosci kandydatéw. Obszar jaki zostat zaplanowany dla jednego kandydata rézni
sie w zaleznosci od rozmiaru pomieszczenia. Odpowiednia powierzchnia robocza w ramach miejsca
pracy jest bardzo wazna. Znaczna ilos¢ materiatéw Zrédtowych wykorzystywanych w trakcie szkolenia
inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego wymaga znacznie wiekszych powierzchni anizeli
takich, jakie musiatyby by¢ zapewnione w sali wyktadowe;.

2.1.2.6 Komputery mogg by¢ réwniez uznawane za pozyteczne pomoce szkoleniowe dla inspektora
obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego. Stosowane jako s$rodki instruktazowe, komputery sg zwykle
wykorzystywane w formie mikrokomputeréw biurkowych z klawiaturg i monitorem. Komputery
moga by¢ wykorzystywane do ¢wiczen, instrukcji komputerowych, testowania i symulacji. Dla
uzyskania szczegétowych informacji na temat zastosowania komputeréw jaki narzedzia
szkoleniowego, kierownikdéw szkolenia zacheca sie do zapoznania sie z dokumentem ICAO TRAINAIR
— Zastosowanie komputerow w szkoleniu.

2.1.3  Srodowisko nauki

2.1.3.1 Kluczem do stworzenia dobrego srodowiska do nauki jest eliminacja wszelkich czynnikéw
powodujgcych dyskomfort. Podstawowe czynniki jakie zostaty zidentyfikowane to:

— klimat musi by¢ przyjazny;

— oswietlenie musi by¢ odpowiednie do pracy lub widzenia;
— zaktdcajace dzwieki muszg by¢ ograniczenie do minimum;
— miejsce pracy musi by¢ przyjemne;

— stacje robocze muszg by¢ wygodne;

— przestrzen do pracy musi by¢ odpowiednia;

— miejsce pracy musi by¢ czyste;

— sprzet szkoleniowy musi by¢ odpowiedni;

— srodki wizualne muszg by¢ widoczne; oraz

— $rodki audio musza byc¢ styszalne.

2.1.3.2 Jezeli ktérykolwiek z tych czynnikdw jest niezadawalajgcy, efektem moze by¢ odwrdcenie
uwagi od wykonywanego zadania, a zmeczenie moze wynikac z wysitku, jaki musi podja¢ kandydat w
celu zaadaptowania sie do niewtasciwego $Srodowiska. Jednym z najwazniejszych wymienionych
czynnikéw jest wygoda stacji roboczych w tym wygodny fotel.

2.2 Ocena dziatania (testy)

2.2.1 Ocena dziatania (testy) stanowi integralng czes¢ procesu szkolenia. Testy powinny by¢ zawsze
przygotowywane w celu oceny czy kandydat osiggnat cel szkolenia. Kandydaci muszg by¢ zawsze
informowani w jaki sposéb beda oceniani, tak aby mogli oni w sposdb wtasciwy ukierunkowaé swoje
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wysitki. Informacja musi zawiera¢ warunki, jakie bedg mie¢ miejsce podczas testu, dziatania, jakich
oczekuje sie od kandydatédw, poziom osiggnieé, jaki musi by¢ spetniony oraz konsekwencje
niewtasciwego dziatania. Zaleca sie, aby btedy z egzamindéw wiedzy i testéw umiejetnosci byty
omawiane z kandydatami dla wskazania poprawnych odpowiedzi dajacych 100% wynik. Kandydaci
muszg by¢ informowani o wyniku ich oceny, a instruktorzy muszg proponowac¢ poprawe
niewtasciwych odpowiedzi.

2.2.2 Ograniczenia wynikajace z czasu i posiadanych zasobdw mogg ogranicza¢ ilos¢ testéow
przeznaczonych na kazdy cel. Niemniej jednak, znaczenie przedmiotu oraz napotkane trudnosci w
dziataniu powinny stanowi¢ wskazéwke co do czasu, sposobu i zakresu wymaganej oceny dziatania.
Ogodlnie rzecz biorgc, pomiar dziatania jest wykonywany w celu oceny czy zrealizowane kursy zostaty
zrozumiane przez kandydatéw w pozgdanym stopniu:

— Umiejetnosci sg najlepiej sprawdzane przy pomocy testow dziatania (kandydat wykonuje
zadanie opisane przez cel w realnych lub symulowanych warunkach).

— Wiedza jest najlepiej sprawdzana przy pomocy testéw ustnych lub pisemnych.

— Podejscie jest najlepiej sprawdzane poprzez obserwacje dziatania lub przy pomocy
ankiet/kwestionariuszy.
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ROZDZIAL 3. PRAWO | PRZEPISY LOTNICTWA CYWILNEGO
3.1 Wstep

3.1.1 Wykonywanie miedzynarodowych operacji lotniczych odbywa sie na podstawie przepiséw
prawa, tzn. szeregu konwencji, regulacji, legislacji, decyzji, umdw, itp. jakie zostaty opublikowane
przez Panstwa od czasu wykonania pierwszego lotu przez maszyne ciezszg od powietrza dla
zapewnienia wykonywania lotdw w sposéb bezpieczny i uporzadkowany. Zapewnienie
bezpieczenstwa i regularnosci w operacjach transportu lotniczego wymaga, aby wszystkie Panstwa
przyjety i wdrozyty ten sam standard w odniesieniu do szkolenia, licencjonowania, certyfikacji, itp. dla
operacji miedzynarodowych. Standaryzacja praktyk operacyjnych dla stuzb miedzynarodowych ma
fundamentalne znaczenie w zapobieganiu kosztownym btedom, jakie mogg by¢ spowodowane
niezrozumieniem lub brakiem doswiadczenia. Pomimo iz niniejszy podrecznik odnosi sie do
miedzynarodowych operacji lotniczych, potrzeba standaryzacji dotyczy jednakowo wszystkich
operacji lotniczych.

3.1.2 Miedzynarodowe oraz krajowe prawo i przepisy lotnicze sg ogtaszane w celu zapewnienia
bezpieczenstwa, regularnosci oraz efektywnosci miedzynarodowych operacji lotniczych. Na scenie
miedzynarodowej, zgodnie z przepisami Artykutu 37 Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym, ICAO opracowuje i przyjmuje normy i zalecane metody postepowania (Zataczniki do
Konwencji) jako minimalny wymodg dla operacji lotniczej. Na podstawie tych norm i metod
postepowania opracowywane sg przepisy krajowe z uwzglednieniem specyficznych uwarunkowan
poszczegdlnych Panstw. Panstwa mogg przyjaé przepisy, ktére w sposdb znaczacy rdznig sie miedzy
sobg. Niemniej jednak, miedzynarodowe operacje lotnicze wykonywane sg w oparciu o rézne
przepisy, prawa i statuty. Program szkolenia zawarty w niniejszym rozdziale stanowi ogdlny przeglad
przepiséw lotniczych przyjetych przez ICAO i praktykowanych w miedzynarodowych operacjach
lotniczych.

3.2 Cele szkolenia

Warunki: Uwzglednienie szerokiego zakresu wymogow prawnych, jakie powinny byé spetnione
przez operatora w zarobkowym transporcie lotniczym oraz przedstawienie istotnych
dokumentéw prawnych odnoszgcych sie do inspektora obstugi lotow/dyspozytora
lotniczego w tym koncepcje kontroli operacyjnej, ktére ilustrujg zastosowanie
wymogow prawnych w pracy inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego.

Dziatanie: Kandydat bedzie potrafit okresli¢ role miedzynarodowych i krajowych instytucji
lotniczych, okresli¢ znaczenie obowigzujgcych przepisow dla operacji lotniczych i
stosowac przepisy dotyczace operacji lotniczych w obszarze kompetencji inspektora
obstugi lotow/dyspozytora lotniczego.

Poziom osiggniec:
Legislacja majgca zastosowanie w opisywanym przypadku zostanie precyzyjnie
okreslona, jej przepisy i praktyczne zastosowanie bedg rozumiane i wdrazane
odpowiednio do wymogow.
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3.3 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
3.3.1 Certyfikacja operatoréw

Cel: Umozliwi¢  kandydatowi okreslenie podstawowych wymogdw autoryzacji w celu
wykonywania zarobkowego transportu lotniczego.

Funkcje nadzoru lotniczego Panstwa:

e ochronainteresu publicznego poprzez:
— ustanowienie potrzeby i wykonalnosci ustugi lotniczej,
— zapewnienie bezpieczenstwa operacji lotniczych wykonywanych na terenie Paristwa,
e regulacja poziomu konkurencji pomiedzy operatorami,
e sprawowanie kontroli nad komercyjnymi operatorami lotniczymi,
e kontrola wymogoéw dla wyposazenia i stuzb posiadanych i zapewnianych przez Paristwo.

Wspdlne metody sprawowania nadzoru lotniczego Panstwa:

e wigczenie praw, regulacji i statutow w zakresie lotnictwa cywilnego do krajowego porzadku
prawnego,

e ustanowienie panstwowej wiadzy lotnictwa cywilnego (CAA) z uprawnieniami do:
— stosowania zasad okreslonych w prawie lotniczym,

opracowywania regulacji i decyzji w zakresie lotnictwa cywilnego,

— ustanowienia wymogéw do wydania licencji, $wiadectw i innych instrumentéw wtadzy
uznanych za koniecznie dla zarobkowego transportu lotniczego,

— prowadzenia inspekcji we wszystkich aspektach operacji zarobkowego transportu lotniczego
w celu zapewnienia ciggtej zgodnosci z wymogami Panistwa,

— rekomendowania dziatat naprawczych dla operatoréw lotniczych,

— zawieszania licencji operatora lotniczego.

Certyfikat operatora lotniczego

e uprawnienie operatora do zaangazowania w okreslone operacje transportu lotniczego w tym:

— kategorie operacji,

— trasy i czestotliwos¢ operacji dla ustug zaplanowanych,

— obszary operacji dla ustug niezaplanowanych,

— lotniska terminalowe, zapasowe i awaryjne,

— typy statkdw powietrznych oraz zasadniczy sprzet tj. systemy nawigacyjne i tgcznosci,
e wymog spetnienia przez operatora wymogdw Panstwa w odniesieniu do:

— kompetencji kierowniczych i technicznych do obstugi proponowanej ustugi,

— kwalifikacji, szkolenia i kompetencji personelu,

— srodkéw finansowych,

— sprzetu,

— obstugi,

— instrukcji uzytkowania w locie,
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— instrukcji operacyjnej,
e wymog odbycia inspekcji operacyjnej Panstwa z wynikiem pozytywnym:
— operacje naziemne,
e wyposazenie state,
e sprzet przenos$ny/mobilny,
e przepisy kontroli operacyjne;j:
— przepisy dotyczgce przechowywania dokumentacji,
e kompetencje i licencje inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego,
e kompetencje i licencje zatogi lotniczej,
e kompetencje i licencje personelu poktadowego,
e obowigzki operatora/parnstwa oraz ograniczenia czasu lotu:
— operacje lotnicze,
e inspekcje lub loty probne bez pasazeréw,
e skutecznos¢ kontroli operacyjnej:
— przepisy dotyczace obstugi i inspekcji statku powietrznego.

3.3.2 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

Cel: Przedstawic¢ ogdlne przepisy Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago,
1944) oraz okresli¢ niektére problemy transportu lotniczego zawarte w Konwencji oraz w ,,Pieciu
wolnosciach lotniczych”.

Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

e krdétka historia Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzgdzonej w Chicago w
1944 r. znanej jako ,, Konwencja Chicagowska” lub ,, Konwencja”,
e Panistwa Umawiajgce sie,
e zasadnicze uwarunkowania:
— suwerenno$¢ Panstw w ich przestrzeni powietrznej,
— zasady wykonywania lotu nad terytorium Umawiajgcego sie Panstwa,
— srodki majgce na celu utatwienie miedzynarodowej zeglugi powietrznej,
— miedzynarodowe normy i zalecane metody postepowania,
— ustanowienie wtadzy w celu administrowania i regulowania dziatan w lotnictwie cywilnym.

Suwerennosc¢ przestrzeni powietrznej

e suwerennos$¢ Panstwa w przestrzeni powietrznej znajdujacej sie nad jego terytorium,

e problemy prawne zwigzane z przestrzenig powietrzng Panstwa bedgcg poza zakresem Konwencji:
— wymiar przestrzeni powietrznej,
— odlegtos¢ poza ladem Paristwa,

e suwerennos¢ w miedzynarodowej przestrzeni powietrznej (tj. nad morzem otwartym).

Zasady wykonywania lotéw komercyjnych nad terytoriami Umawiajgcych sie Paristw
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e warunki przelotu przez przestrzen powietrzng Umawiajgcego sie Panstwa bez specjalnego
zezwolenia lub porozumienia dla statkdw powietrznych nieujetych w regularnej stuzbie
powietrznej, bez obcigzenia (pasazerowie, towar, poczta, itp.):

— przepisy Konwencji,

— prawo do wykonywania przerw dla celéw niehandlowych,

— mozliwos$¢ skorzystania z przywileju wziecia na poktad obcigzenia,

— statek powietrzny wykluczony (panstwowy statek powietrzny jako wojskowy statek
powietrzny),

e porozumienia i specjalne zezwolenia wymagane dla statkdw powietrznych zaangazowanych w
regularng stuzbe powietrzna:

— wolnosci lotnicze,
— Uktad o Dwdch Wolnosciach (powszechny),
— Uktad o Pieciu Wolnosciach (rzadki),
— Umowy dwustronne i wielostronne (najbardziej powszechne),
e przywileje wynikajace z Uktadu o Dwéch Wolnosciach:
— przelot nad terytorium panstwa bez lgdowania,
— ladowanie dla celéw niehandlowych,
e przywileje wynikajace z Uktadu o Pieciu Wolnosciach:
— przelot nad terytorium panstwa bez lgdowania,
— ladowanie dla celéw niehandlowych,
— przywozenie (wytadowanie) pasazerdw, poczty i towardw zabranych z kraju panstwa
przynaleznosci statku powietrznego,
— zabieranie pasazeréw, poczty i towaréw z przeznaczeniem na terytorium panstwa
przynaleznosci statku powietrznego,
— zabieranie pasazerdéw, poczty i towardw przeznaczonych na terytorium innych panstw, ktére
przystgpity do Uktadu o Pieciu Wolnosciach.

3.3.3 Kwestie miedzynarodowego transportu powietrznego ujete w Konwencji

Cel:  UmoiZliwi¢ kandydatom identyfikowanie istotnych kwestii zwigzanych z miedzynarodowym
transportem powietrznym, ktdre zostaty ujete w Konwencji.

Uwaga. — Przyktady problemow w operacjach miedzynarodowego transportu powietrznego zostaty
zawarte w tym punkcie w celu umozliwienia kandydatom dokonania oceny potrzeby zawierania
umow miedzynarodowych (Konwencja) i istnienia organizacji miedzynarodowych (ICAO) w celu
nadzorowania opracowania i wdrozenia miedzynarodowych norm (Zatgczniki do Konwencji). Kwestie
opisane ponizej nie wyczerpujqg tematu, instruktorzy i kandydaci zachecani sq do omdwienia
dodatkowych tematow, jakie uznajq za wazne.

Problemy wynikajgce z istnienia umowy miedzynarodowej:

e kwestie dotyczgce podrézowania przez ludnosé:
— dostepnosc¢ regularnych ustug,
— opfaty i limit bagazu,
— ufatwienia,
— bezpieczenstwo w locie i na ziemi,
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— wiarygodnosc ustug,

e kwestie dotyczgce panstwa:

— ochrona interesu publicznego,

— wplyw na gospodarke narodowsa,

—  wplyw na $rodowisko,

— wplyw na bezpieczenstwo narodowe,

— ustugi zapewniane operatorom,

— efektywny i ekonomiczny interfejs z innymi paistwami w zakresie stuzb takich jak: kontrola
ruchu lotniczego, poszukiwanie i ratownictwo oraz w zakresie wyposazenia takiego jak:
wymagane do tgcznosci, nawigacji i kontroli ruchu lotniczego,

— opfaty za ustugi i wyposazenie udostepnione operatorom,

e kwestie dotyczace producentéw statkéw powietrznych:

— standardy certyfikacji w réznych panstwach,

— wymagane modyfikacje oraz dodatkowe ograniczenia natozone przez Panistwa,

— roéznorodno$¢ wyposazenia statkdw powietrznych wymaganego do operowania z réznego
rodzaju wyposazeniem naziemnym,

— zabezpieczenie i obstuga produktu producenta,

e kwestie dotyczace operatoréw:

— prawa ruchowe,

— ochrona intereséw handlowych,

— odpowiedzialno$¢ prawna,

— stuzby celne i imigracyjne,

— dostepnos$¢ wymaganych stuzb i wyposazenia o odpowiednim standardzie,

o kwestie dotyczace cztonkdw zatég lotniczych:

— rdznice w procedurach i standardach operacyjnych kontroli ruchu lotniczego, nawigacji i
tacznosci,

— dostepnos$¢ informacji krytycznych dla operacji lotniczej, wyposazenia i innych istotnych
stuzb,

— zasadnicze rdéznice w regulacjach i przepisach ruchu lotniczego ogtoszonych przez réine
panstwa,

— rézne standardy dziatania w odniesieniu do personelu operacyjnego, powodujgce
nieporozumienia i chaos,

— rbinice w wymogach poszczegdlnych panstw dotyczgcych dokumentow, jakie powinny
znajdowac sie na poktadzie statku powietrznego,

— kwestie do oméwienia w kolejnym punkcie (dotyczgce inspektoréw obstugi
lotow/dyspozytoréw lotniczych),

e kwestie dotyczgce inspektoréow obstugi lotéw/dyspozytoréw lotniczych:

— wiekszosc¢ sposréd punktow opisanych powyzej,

— konkretne problemy zwigzane z planowaniem lotu w tym: dostepnos$¢ i wiarygodnosé
informacji meteorologicznych, dziatania wyposazenia, formatu, czasu i metody sktadania
planu lotu,

— problemy w monitorowaniu lotu zwigzane z brakiem aktualnej informac;ji i Srodkéw facznosci.

3.3.4 Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQ)
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Cel:  Zapoznac¢ kandydatéw z funkcjami sprawowanymi przez Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz okresli¢c dokumenty i publikacje opracowane przez ICAO, ktére majq
zwigzek z zakresem obowigzkéw wykonywanych przez inspektoréw obstugi lotéw/dyspozytoréw
lotniczych.

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego

e krdtka historia organizacji i jej funkcji:
— materiaty Zzrédtowe i cele,
— struktura organizacyjna,
— proces stanowienia miedzynarodowych norm,
— produkt koncowy dziatan podejmowanych przez ICAO.

Dokumenty i publikacje ICAO

Uwaga. — Lista odpowiednich dokumentdow i publikacji ICAO znajduje sie w Dodatku — Dokumenty
Zrodtowe.

e Zataczniki ICAO do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym:

— krotki opis przeznaczenia i zawartosci kazdego Zatacznika ze szczegdélnym uwzglednieniem
przepisbw bezposrednio dotyczacych praw i obowigzkdw inspektoréw obstugi
lotodw/dyspozytoréw lotniczych (instruktor powinien powigzaé te przepisy z kwestiami
oméwionymi na poprzednich zajeciach),

— praktyczne zastosowanie przepisow Zatgcznika do wykonywania obowigzkéw inspektora
obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego, zwykle poprzez odniesienie do instrukcji uzytkowania
w locie i instrukcji operacyjnej,

e publikacje zwigzane z procedurami stuzb zeglugi powietrznej (PANS) oraz publikacje techniczne
zwigzane z prawami i obowigzkami inspektoréw obstugi lotéw/dyspozytoréw lotniczych:

— krétka informacja na temat PANS i publikacji technicznych w celu zapoznania inspektoréw
obstugi lotéw/dyspozytoréw lotniczych z:
= zakresem obowigzkdw,
= |okalizacjg uzytecznych materiatéw Zrédtowych,
= skrétamii terminami stosowanymi w operacjach lotniczych,

— plany zeglugi powietrznej:
= sprawdzenie Planu Zeglugi powietrznej najbardziej wtasciwego dla obszaru, w ktérym

dziata organizacja szkolaca:

- w celu ogdlnego zapoznania i nawigzania do wykonywanego zawodu,

- w celu zarysowania problemoéw zwigzanych z wdrozeniem i obstuga urzadzen,

- w celu wykorzystania danych z planu dla planowania i realizacji operacji biezacych.

3.3.5 Obowiazki dotyczace zdatnosci statku powietrznego do lotu

Cel:  Okresli¢ zakres obowiqzkéw zwigzanych ze zdatnosciq statku powietrznego do lotu oraz
obstugq statku powietrznego z punktu widzenia inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego.

Odpowiedzialnos¢ panstwa za obstuge zdatnosci statku powietrznego do lotu
e wymodg Konwencji w stosunku do kazdego Umawiajgcego sie Panstwa:
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— stosowania sie do norm miedzynarodowych,
— zapewnienia, ze kazdy zarejestrowany statek powietrzny i kazdy istotny sprzet poktadowy
jest utrzymywany w warunkach zdatnosci do lotu,
e stanowienie prawa w panstwie oraz utworzenie krajowej wtadzy lotniczej (CAA) odpowiedzialnej
za:
— rejestracje statku powietrznego,
— Swiadectwo zdatnosci statku powietrznego do lotu, ktére moze opiera¢ sie o swiadectwo
panstwa producenta,
— jakiekolwiek modyfikacje w odniesieniu do ograniczen statku powietrznego, procedur
operacyjnych oraz odpowiednich podrecznikéw obstugi i instrukcji uzytkowania w locie,
— wydawanie decyzji i regulacji w tym tych wymaganych do wdrozenia przepiséw Zatacznika,
— utworzenie Dyrektoriatu inspekcji lotniczych (AID),
e zakres obowigzkéw AID obejmujacy:

sprawdzanie dokumentaciji,

testy statkdw powietrznych i sprzetu,
— kwalifikacje personelu,

nadzorowanie procesu obstugi statku powietrznego.
Odpowiedzialnosc operatora za obstuge zdatnosci statku powietrznego do lotu

Uwaga. — Operatorzy mogq miec¢ swoje wtasne zatwierdzone przez paristwo organizacje obstugowe
lub mogq zawiera¢ porozumienia z zewnetrznymi zatwierdzonymi organizacjami obstugowymi.
Szczegdtowe informacje na temat zatwierdzania organizacji obstugowych zawarte sq w Zatgczniku 1
ICAO — Licencjonowanie personelu oraz w Zatgczniku 6 — Eksploatacja statkéw powietrznych, Czes¢ I.

e odpowiedzialno$é za zapewnienie obstugi zanim statek powietrzny zostanie uzyty w operacjach
handlowych, zgodnie z wymogami Zatacznika 1 i 6 ICAO, oraz za zapewnienie, ze cafta obstuga
zostata wykonana na wymaganym poziomie zgodnie z zatwierdzonymi podrecznikami obstugi.

Odpowiedzialnos¢ operatora za dane zatadunkowe (lista tadunkowa)

e wymodg w odniesieniu do wszystkich statkéw powietrznych, aby operowaty one w ramach
ograniczen zwigzanych z masg i $srodkiem ciezkosci (CG) podanych w zatwierdzonej instrukgcji
uzytkowania w locie,

e wymodg w odniesieniu do operatora zapewnienia kontroli masy w celu:

— utrzymywania zapisOw na temat masy i jej roztozenia w catym statku powietrznego,

— wprowadzenia zmian w zwigzku z modyfikacjami statku powietrznego i sprzetu,

— przygotowania harmonogramoéw zatadunkowych dla matematycznych, tabelarycznych,
mechanicznych lub komputerowych metod kontroli zatadunku operatora,

— okresowego prébkowania masy statku powietrznego i sSrodka ciezkosci statku powietrznego,

e srodek kontroli masy (zwykle wykonywana przez personel obstugi i personel inzynieryjny).

Uwaga. — Podstawowe dane dla kazdego statku powietrznego sq zapewniane personelowi
zaangazowanemu w codzienne obliczenia masy i Srodka ciezkosci, a zastosowanie tych danych
zostato ujete w Rozdziale 9 — Kontrola masy (wagi) i rownowagi. Odpowiedzialnosc¢ inspektora obstugi
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lotow/dyspozytora lotniczego w tym zakresie dotyczy zapewnienia, ze kazdy lot operuje w ramach
swoich ograniczen masy i srodka ciezkosci.

3.3.6 Przepisy prawne w zakresie instrukcji uzytkowania w locie

Cel: Przedstawi¢ zawartos¢ typowej instrukcji uzytkowania w locie oraz zidentyfikowac
ograniczenia statku powietrznego, ktére majg znaczenie dla inspektora obstugi lotéw/dyspozytora
lotniczego.

Wtadza zatwierdzajgca instrukcje uzytkowania w locie

e opracowanie i wstepne zatwierdzenie instrukcji uzytkowania w locie jako integralna czes¢
procesu certyfikacji statku powietrznego realizowanej przez Panistwo producenta statku
powietrznego,

¢ mozliwe modyfikacje formatu, zapiséw i tytutu wprowadzane przez Paniistwo rejestracji,

e wymodg dostosowania zapisow instrukcji uzytkowania w locie, zatwierdzonej przez Panstwo
rejestracji, zanim statek powietrzny jest dopuszczony do dyspozycji lub operowania.

Zawartosc typowej instrukcji uzytkowania w locie

e ograniczenia,
e dane o osiggach,
e normalne procedury operacyjne,
e awaryjne i nienormalne procedury operacyjne,
e opis statku powietrznego,
e systemy statkéw powietrznych:
- opis,
— normalne dziatanie,
— nienormalne dziatanie,
e ogdlne ograniczenie operacyjne, ktére muszg by¢ podane:
— status certyfikacji,
— rodzaje operacji statku powietrznego,
— limity przyspieszenia z zatadunkiem w manewrowaniu,
— zatoga lotnicza,
e ograniczenia masy i réwnowagi, ktore muszg by¢ podane:
— maksymalna masa konstrukcyjna,
— pusta/podstawowa/sucha masa operacyjna i mozliwos¢ przyjecia pasazerow,
— limity srodka ciezkosci,
— limity zatadunku paliwa,
— niedociaggniecia,
e limity osiggow, ktére muszg by¢ podane:
— limity operacyjne,
— limit wektora wiatru,
— limity zanieczyszczenia drogi startowej,
— warunki, w ktérych moze mieé miejsce pogorszenie ciggu,
— niedociaggniecia,
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e ograniczenia predkosci operacyjnej, ktére musza by¢ podane:
— ograniczenia maksymalnej predkosci operacyjnej, Vo
— ograniczenia maksymalnej predko$ci manewrowania, V,
— ograniczenia maksymalnej predkosci przy wypuszczonych klapach, Vi
— ograniczenia maksymalnej predkosci przy wypuszczonym podwoziu, Ve
— ograniczenia maksymalnej predkosci operacyjnej podwozia, V.

Systemy statkéw powietrznych, ktére majq znaczenie dla pracy inspektora obstugi lotéw/dyspozytora
lotniczego

e klimatyzacja i systemy hermetyzacji:
— operacyjna wysokos¢ bezwzgledna,
— operowanie na trasie,
— wygoda pasazerdw,
— wrazliwos¢ towaru,
— integralnosc¢ konstrukcji, cykle,
e automatyczne systemy sterowania lotem:
— minima lagdowania,
— zuzycie paliwa,
— wyszczegblnienie minimalnych osiggdéw nawigacyjnych (MNPS),
e systemy tgcznosci:
— operowanie na trasie,
e sprzet:
— operowanie na trasie,
— wysoko$¢ bezwzgledna,
— maksymalna ilo$¢ pasazeréw,
—  predkos¢,
e sterowanie lotem:
— predkos¢, wysokosc bezwzgledna, masa, obstuga statku powietrznego,
— loty dopuszczalne,
e systemy paliwowe:
— rodzaje paliwa,
— gestosé paliwa,
— maksymalna mozliwo$é/zakres tankowania,
— maksymalna masa przy zerowym paliwie,
— minimalna/maksymalna temperatura tankowania paliwa,
— maksymalna wysoko$¢ bezwzgledna/zewnetrzna temperatura powietrza,
— paliwo minimalne,
— rozmieszczenie,
— masairéwnowaga,
e systemy ochrony przed deszczem i oblodzeniem,
— operowanie na trasie a prognoza meteorologiczna,
e sprzet nawigacji:
— operowanie na trasie,
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— minima lgdowania,

— wyszczegblnienie minimalnych osiggéw nawigacyjnych (MNPS),
e APU:

— witasciwe lotniska zapasowe/zapasowe na trasie,

— operowanie na trasie.

3.3.7 Wpykaz wyposazenia minimalnego (MEL)

Cel: Umozliwi¢ inspektorowi obstugi lotéw/dyspozytorowi lotniczemu stosowanie wykazu
wyposazenia minimalnego (MEL) na etapie planowania lotu.

Opis 0gdlny

e zawartosc i cel,
e o0gdlna polityka w sprawie:
— wielokrotnych opdznien,
— ciagtych opdinien,
— upowaznienia do korzystania i interpretacji MEL,
e definicje i standardowa nomenklatura:
— numer pozycji,
— system lub element,
— ilos¢ na statek powietrzny,
— minima dyspozycji statku powietrznego,
— warunki kwalifikacji,
e wykorzystanie MEL przez inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego:
— okresli¢ czy przepisy Panstwa i polityka firmy umozliwiajg planowanie lotu statku
powietrznego, ktéry nie jest w catosci sprawny,
— okresli¢ jakie kwalifikacje oraz dodatkowe ograniczenia muszg by¢ przestrzegane w
przygotowaniu planu lotu,
e wykorzystanie MEL przez obstuge:
— srodki ostroznosci, jakie nalezy przestrzega¢ przed udostepnieniem statku powietrznego
przez obstuge w przypadku stosowania MEL,
— okreslone procedury obstugi MEL, ktére majg by¢ przestrzegane,
— ostateczna wtadza w przypadku nieporozumienia w sprawie wykorzystania lub interpretacji
MEL.

3.3.8 Instrukcja operacyjna

Cel:  Zidentyfikowad wtadze odpowiedzialng za instrukcje operacyjng oraz przedstawic typowgq
zawartosc i zapisy, ktére majq znaczenie dla inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego.

Uwaga. — Dokument ICAO Doc 9376 - Przygotowanie instrukcji operacyjnej moze byc
wykorzystywany jako przyktad zawartosci instrukcji operacyjnej operatora.

Wtadza odpowiedzialna za instrukcje operacyjng
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e podstawowe Zrédto autorytarnych informacji wymaganych przez inspektora obstugi
lotéw/dyspozytora lotniczego do przestrzegania:
—  przepisow Panstwa,
— polityki i procedury operatora,
e wymog Paristwa w odniesieniu do operatoréw dotyczacy opracowania instrukcji operacyjnej:
— przed otrzymaniem certyfikatu operatora lotniczego (AOC),
— dla zapewnienia, ze operator jest Swiadom i stosuje sie do wszystkich wymaganych przepiséw
Panstwa,
— dla zapewnienia, ze operator spetnia wymogi Zatacznika 6 ICAO dla miedzynarodowego
transportu powietrznego,
— dla zapewnienia, ze wszystkie zmiany o charakterze prawnym zostaty zatwierdzone przez
Panstwo.

Uwaga. — Oprdcz spetnienia wymogow Panstwa, w instrukcji operacyjnej operator moze zawrzec
szczegofowe informacje polityki i procedur firmy. Inne szczegdéfowe informacje mogq by¢ zawarte w
innych instrukcjach/podrecznikach tj. instrukcja obstugi, podrecznik informacji lotniczej, instrukcja
uzytkowania w locie, instrukcja kontroli masy i rownowagi, na ile majq zastosowanie. Jezeli instrukcje
takie stosowane sq przez operatora, instruktorzy muszq zapoznaé¢ kandydatow na inspektorow
obstugi lotéw/dyspozytorow lotniczych z zawartosciq takich instrukcji.

Format i zawartosc¢ instrukcji operacyjnej

e rdznig sie w celu spetnienia okreslonych wymogow Panstw i operatoréw,
o wykorzystanie kilku niezaleznych sekcji lub czesci pozwala indywidualnej osobie na
wykorzystanie, przewdz i zmiane tych czesci majgcych zastosowanie dla ich obowigzkdow.
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ROZDZIAL 4 — PRZEKAZANIE WIEDZY LOTNICZEJ
4.1 Wstep

4.1.1 Poza tematami, ktére bezposrednio dotyczg obowigzkédw inspektora obstugi
lotéw/dyspozytora lotniczego, szkolenie powinno obejmowaé¢ wiedze na temat innych aspektow
operacji lotnictwa cywilnego. Uwzglednienie tej wiedzy w procesie szkolenia umozliwi kandydatowi
catosciowe zrozumienie srodowiska pracy.

4.1.2 W ramach ogdlnego tematu, oczekuje sie, ze inspektor obstugi lotow/dyspozytor lotniczy
posigdzie wiedze na temat powszechnie stosowanej terminologii lotniczej i bedzie potrafit jg
stosowac w odpowiednim kontekscie, w zaleznosci od wymogdw. Zostanie on rowniez wprowadzony
do teorii i fizjologii lotu, co umozliwi zdobycie wiedzy na temat zasad lotu.

4.1.3 Wiedza zdobyta przez inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego z zakresu tych
tematéw stanowi istotny element operacji lotniczych; umozliwi to lepsze rozumienie aspektéw
operacyjnych, rozwinie Swiadomos$¢ operacji transportu powietrznego i poprawi tgcznosc z cztonkami
zatogi lotniczej i personelem obstugi, poprawiajgc tym samym ogdlne bezpieczenstwo operacji
lotniczych. Niemniej jednak, nalezy zdawac sobie sprawe, ze wiedza przedstawiona w wiekszosci
punktéw jest wiedzg podstawowsq i nie ma na celu ksztatcenia ekspertdw w tych tematach. Jednak
ich wartos¢ jako elementu wprowadzajgcego do srodowiska operacji lotniczych oraz ich zdolnos¢ do
promowania lepszego porozumienia z cztonkami zatogi lotniczej i innym personelem z branzy nie
moze by¢ przeceniona.

4.2 Ramy prawne

Uwaga. — Wiedza, umiejetnosci i podejscie dotyczgce obowigzkdw inspektora obstugi
lotow/dyspozytora lotniczego zostaty opisane w poprzednim rozdziale. Instytucje lotnicze, ktdre nie
zostaty omowione w Rozdziale 3 zostaty przedstawione w niniejszym rozdziale. Inspektor obstugi
lotéw/dyspozytor lotniczy wykonujgcy swoje normalne obowiqgzki moze zetkngé sie z tymi
instytucjami, wiec ogdlna wiedza na temat ich dziatalnosci jest uwazana za przydatng.

4.2.1 Cele szkolenia

Warunki: Przedstawienie wtasciwej informacji na temat odpowiednich instytucji lotniczych oraz
opisu sytuacji zwigzanej z inspektorem obstugi lotow/dyspozytorem lotniczym.

Dziatanie: Kandydat bedzie w stanie zidentyfikowa¢ inne organizacje lotnicze i ich role w catej
operacji lotniczej w miedzynarodowej zegludze powietrznej.

Standard osiggnie¢:
Legislacja majgca zastosowanie do omawianego przypadku bedzie doktadnie

identyfikowana a jej przepisy i praktyczne zastosowania rozumiane.
4.2.2 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia

e cele i role Miedzynarodowego Stowarzyszenia Przewoznikdw Lotniczych (IATA) i innych
wiasciwych miedzynarodowych, regionalnych i narodowych organizacji lotniczych;
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e cele i role krajowych instytucji regulacyjnych lotnictwa cywilnego (np. panstwowe wtadze
lotnicze oraz wtadze portu lotniczego) i inne lotnicze instytucje regulacyjne (np. stuzby celne,
imigracyjne, zdrowotne i ochrona), z ktérymi moze sie zetkng¢ inspektor obstugi
lotéw/dyspozytor lotniczy;

e struktura organizacyjna linii lotniczej, wymogi administracyjne dotyczace inspektoréw obstugi
lotow/dyspozytoréw lotniczych, powigzania organizacyjne pomiedzy dyspozytorem lotniczym a
cztonkami zatogi;

e konkretne przepisy panstwa i firmy majace zastosowanie do inspektoréw obstugi
lotéw/dyspozytoréw lotniczych.

4.3 Terminologia lotnicza i materiaty zrédtowe

Uwaga. — Dla podkreslenia powigzan i poprawy tgcznosci pomiedzy inspektorem obstugi
lotow/dyspozytorem lotniczym a cztonkami zafogi lotniczej, zaleca sie aby poniisze tematy byty
wyktadane przez personel departamentu operacyjno-lotniczego.

4.3.1 Cele szkolenia
Warunki: Przedstawienie krétkiego opisu operacji lotniczej/operacji transportu powietrznego.

Dziatanie: Kandydat bedzie w stanie zdefiniowaé terminy lotnicze powszechnie stosowane w
operacjach transportu powietrznego oraz identyfikowaé wtasciwe materiaty zrédtowe
powszechnie stosowane w operacji lotniczej stosujgc je w odpowiednim kontekscie.

Poziom osiggniec:
W przypadku kwestii majgcych zwigzek z bezpieczenstwem oraz spraw zwigzanych z
codziennymi rutynowymi obowigzkami, wymaga sie stuprocentowej poprawnosci
udzielanych odpowiedzi. W przypadku innych kwestii, istnieje mozliwosc
ustanowienia innych standardow.

4.3.2 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia

e identyfikowad terminy powszechnie stosowane w operacjach transportu powietrznego i
stosowac je w odpowiednim kontekscie;

e znaczenie zastosowania poprawnych termindw dla bezpieczenstwa lotu;

e jednostki miar stosowane w operacjach lotniczych;

e poprawne zastosowanie alfabetu fonetycznego w tgcznosci lotniczej; przyktady nieporozumien,
ktédre moga wynika¢ z niewfasciwego zastosowania i ich wptyw na lot (z wykorzystaniem
przyktadéw faktycznych wypadkdéw/incydentdw, jezeli sy dostepne).

4.4 Teoria lotu i operacji lotniczych

Uwaga. — Nalezy zwrdci¢ uwage, ze niektore sposrod omowionych tutaj przedmiotéw, z uwagi na ich
znaczenie dla zawodu inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego, mogq by¢ omdwione bardziej
szczegotowo w kolejnych rozdziatach, odpowiednio do wymogow.

4.4.1 Cele szkolenia

37



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -39- Poz. 56

Warunki: Stosowanie realistycznych modeli, fotografii lub rysunkéw statkdw powietrznych lub
zapoznanie z prawdziwym statkiem powietrznym.

Dziatanie: Kandydat bedzie w stanie zidentyfikowac i opisaé¢ podstawowe elementy sktadowe
statku powietrznego, ich zastosowanie i dziatanie oraz wptyw tych elementdéw na lot i
warunki w kabinie. Bedzie w sposdb jednoznaczny rozumiat teorie wykonywania lotu
oraz podstawowe srodowisko zwigzane z eksploatacjg statkdw powietrznych.

Poziom osiggniec:
Podstawowe elementy sktadowe muszg byé¢ w sposéb poprawny wigzane z
podstawowym zastosowaniem i dziataniem. Kwestie zwigzane z bezpieczeristwem tj.
powierzchnie krytyczne, oblodzenie, zanieczyszczenie powierzchni muszg by¢ w stu
procentach poprawne.

4.4.2 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia

e identyfikacja gtdwnych elementéw sktadowych statku powietrznego oraz ich podstawowych
funkcji zaréwno na ziemi jak i w locie; wyposazenie poktadowe w tym radar pogodowy,
poktadowy zapis gtosu, podstawowe przyrzady do lotu, wskaznik predkosci, kompas
magnetyczny, itp.;

e zagrozenia zwigzane z kurzem/pytem wulkanicznym, oblodzeniem skrzydet i powierzchni
sterowania, rozpoznawanie i meldowanie o takich zjawiskach;

e powierzchnie sterownicze i elementy sterowania oraz ich funkcje; cztery sity (sita ciggu, sita
nosna, sita oporu i ciezar) dziatajgce na statek powietrzny, trzy osie (odchylenie, pochylenie i
przechylenie) oraz ruch dokota tych trzech osi;

e rozpoznawanie krytycznych powierzchni statku powietrznego oraz zagrozenn dla lotu
wynikajgcych z zanieczyszczenia tych powierzchni; $wiadomos$é warunkdédw najczesciej
powodujgcych zanieczyszczenie powierzchni, rola inspektora obstugi lotoéw/dyspozytora
lotniczego w przypadku podejrzenia zanieczyszczenia powierzchni przed odlotem;

e terminowa facznos¢ z zatogg lotnicza w zwigzku z zaobserwowanymi lub meldowanymi
niedociggnieciami w bezpiecznej eksploatacji statku powietrznego.

4.5 Systemy napedowe statku powietrznego
4.5.1 Cele szkolenia

Warunki: Zapewnienie odpowiednich materiatéw Zzrédtowych, oraz jezeli jest to mozliwe, udziat
w prawdziwej inspekcji silnika statku powietrznego.

Dziatanie: Kandydat bedzie w stanie okresli¢ podstawowe rdznice pomiedzy réznymi typami
systemow napedowych statkdw powietrznych oraz ich znaczenie w eksploatacji
statkdw powietrznych.

Poziom osiggniec:
Zasady dziatania systeméw napedowych statkow powietrznych musza by¢ doktadnie
rozumiane i kandydat musi umie¢ opisa¢ znaczenie rézinych typdw systemoéw
napedowych statkow powietrznych dla operacji lotniczych.

4.5.2 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
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e typy systemdw napedowych statkéw powietrznych:
— statki powietrzne o napedzie Smigtowcowym,
— statki powietrzne o napedzie odrzutowym,
e statki powietrzne o napedzie smigtowcowym:
— rodzaj zastosowanego silnika (turbosmigtowy, ttokowy),
— podstawowe zasady dziatania,
— efektywnosé napedu,
e statki powietrzne o napedzie odrzutowym:
— czysty silnik odrzutowy,
— turbinowy odrzutowy lub silnik dwuprzeptywowy,
— podstawowe zasady dziatania,
— efektywnosé napedu,
e rdznice w dziataniu pomiedzy silnikiem odrzutowym, turbosmigtowym i ttokowym:
— w zwigzku z innym rodzajem napedu,
— w zwigzku ze znaczgcymi réznicami w dziataniu.

4.6 Systemy statkéw powietrznych
4.6.1 Cele szkolenia
Warunki: Zapewnienie odpowiednich materiatéw, wytycznych i pomocy.

Dziatanie: Kandydat bedzie w stanie zdoby¢ podstawowg wiedze na temat podstawowych
systemow statkéw powietrznych oraz efektéw niedociggnieé systemow.

Poziom osiaggniec:
Od kandydata oczekuje sie zademonstrowania odpowiedniego zrozumienia/poznania
podstawowych systemdéw oraz zadawalajgcego objasnienia efektéw ich awarii na
osiagi statku powietrznego.

Uwaga 1. — Zaleca sie, aby w czasie tej sesji ujg¢ kwestie takie jak: ogdlny opis, zasady dziatania,
normalne funkcje, nadmiarowos¢ systemu oraz przepisy dziatari alternatywnych dla typowych
systemow w nowoczesnym odrzutowcu.

Uwaga 2. — Zaleca sie rowniez, aby potozy¢ nacisk na mozliwe sekwencje niedociggniec¢ systemowych
oraz awarii, ktore nie sq oczywiste dla kandydata. Te wymienione w czesci ,planowanie” dotyczq
inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego jezeli statek powietrzny znajduje sie na ziemi. Te
wymienione w czesci ,,w locie” majg znaczenie dla inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego
kiedy statek powietrzny znajduje sie w powietrzu.

4.6.2 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
Klimatyzacja i systemy hermetyzacji

e planowanie:
— ograniczenia wysokosci przelotowej,
— wymogi zabezpieczenia naziemnego dla wygody pasazerdw oraz zywego lub tatwo psujgcego
sie towaru,
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e wlocie:
— zagrozenie bezpieczenistwa i wygody,
— mozliwy wymadg szybkiego znizania,
— zmniejszony zasieg na matych wysokosciach.

Systemy kontroli automatycznego lotu

® na etapie planowania i w locie:
— wymadg podejscia wedtug przyrzaddéw kategorii Il i 1,
— zmeczenie zatogi.

Zasilanie elektryczne

e na etapie planowania i w locie:
— zmniejszone mozliwosci tgcznosci i nawigowania,
— wymogi i ograniczenia zastosowania alternatywnych zrddet zasilania do obstugi systeméw.

Elementy sterowania

e na etapie planowania i w locie:
— ograniczone predkosci dziatania,
— wymag zwiekszonej dtugosci drogi startowej.

Paliwo

e planowanie:
— tadunek i dystrybucja paliwa,
— ograniczenia masy,

e wlocie:
— systemy zrzutu paliwa.

Zasilanie hydrauliczne

e wlocie:
— wymadg zastosowania alternatywnych zrddet zasilania réznych systemdw,
— mozliwy wymadg zwiekszonej dtugosci drogi startowej.

Ochrona przed oblodzeniem i deszczem

e na etapie planowania i w locie:
— umiejetnosc operowania w zmiennych warunkach pogodowych.

Podwozie

® na etapie planowania w locie:
— ograniczone predkosci dziatania,
— wymadg zwiekszonej dtugosci drogi startowej,
— ograniczona manewrowos¢ na ziemi.
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Systemy nawigacyjne

e planowanie:
— ograniczenia trasy,
— zwiekszone minima Igdowania.
e wlocie:
— odchylenia od planowanej trasy (zuzycie czasu i paliwa),
— zwiekszone minima Igdowania.

Systemy tgcznosci

e planowanie:
— ograniczenia trasy,
e wlocie:
— odchylenia od planowanej trasy (zuzycie czasu i paliwa),
— ewentualna potrzeba inicjowania procedur w niebezpieczenistwie, stuzb alarmowych,
poszukiwania i ratownictwa.

Uwaga. — Systemy nawigacji i tgcznosci, wyposazenie i procedury zostaty omdwione szczegétowo w
odpowiednich rozdziatach.

Systemy pneumatyczne

e planowanie:
— ograniczenia masy startowej,

e wlocie:
— problemy zwigzane z klimatyzacjg i systemami hermetyzacji,
— wymogi dotyczace alternatywnych zrédet zasilania,
— ewentualne wymogi dotyczacy znizania na nizszg wysokos¢,
— wymadg zwiekszonej dtugosci drogi startowe;j.

Poktadowy system awaryjnego zasilania

e planowanie:
— sprzet wsparcia naziemnego do uruchomienia systemoéw elektrycznych i elektronicznych,
klimatyzacji i silnika.
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ROZDZIAL 5 — MASA (WAGA) | OSIAGI STATKU POWIETRZNEGO
5.1 Wstep

5.1.1 Obecnie technika lotnicza rozwineta sie do tego stopnia, ze producenci statkéw powietrznych
mogg projektowaé i produkowac statki powietrzne, ktérych osiggi majg za zadanie sprostac
wymaganiom rynku. Na przetomie lat, osiggi statku powietrznego zostaty poprawiane do takiego
stopnia, ze staty sie dostownie rdzeniem rozwoju przemystu transportu powietrznego. Kiedy osiagi
statku powietrznego sg poprawiane lub kiedy statek powietrzny jest projektowany w celu spetnienia
wymogow rynku, koszt biezgcy jest obnizany co przekfada sie na nizsze optaty, stwarzajgc mozliwosc¢
przewozu wiekszej ilosci pasazeréw. Oczywiscie, komercyjne operacje lotnicze wymagajg aby wysoki
poziom dziatania byt osiggany nie narazajgc poziomu bezpieczenstwa.

5.1.2 Komercyjna wartos¢ poprawionych osiggdw statku powietrznego zalezy gtéwnie od
skutecznosci, z jakg operowany jest statek powietrzny. Szeroki zakres floty dostepny dla operatora
moze prowadzi¢ do niewtasciwego zastosowania sprzetu dla danej operacji. Jednym z gtdwnych
obowigzkdw inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego jest zapewnienie, ze nieprawidtowe
uzycie nie bedzie mie¢ miejsca oraz ze statek powietrzny bedzie wykorzystywany stosownie do
ograniczen zwigzanych z masg i osiggami.

5.1.3 W tym rozdziale, kandydat zostanie wprowadzony w kwestie zwigzane z osiggami statku
powietrznego poprzez przedstawienie niektérych czynnikéw, ktére muszg by¢ uwzglednione przez
inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego podczas planowania lotu. Ma on réwniez na celu
umozliwienie kandydatowi okreslanie maksymalnej dopuszczalnej masy startowej i lagdowania w
zmiennych warunkach operacyjnych stosujac dane z instrukcji uzytkowania w locie.

5.2 Podstawowe zasady dotyczgce bezpieczenstwa lotu
5.2.1 Cele szkolenia

Warunki: Zapewnienie odpowiednich materiatéw zrédtowych oraz danych o osiggach statkow
powietrznych, w tym wykaz czynnikdéw, ktére musza by¢ uwzglednione dla celéw
planowania lotu.

Dziatanie: Kandydat bedzie w stanie okresli¢ podstawowe zasady bezpieczeristwa dotyczace
masy statku powietrznego i ograniczen wynikajgcych z osiggow.

Poziom osiggniec:
Podstawowe zasady dotyczgce bezpieczenstwa lotu muszg by¢ bardzo dobrze
rozumiane i kandydat musi by¢ w stanie okresli¢ maksymalng dopuszczalng mase
startowg i lgdowania w zmiennych warunkach operacyjnych z wykorzystaniem
danych z instrukcji uzytkowania w locie.

5.2.2 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
Uwarunkowania zwigzane z certyfikacjq statkow powietrznych
e wytrzymatosc konstrukcji statku powietrznego,
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e obcigzenie, jakim podlegat bedzie statek powietrzny,
e ograniczenia predkosci,

e S$rodowisko operacyjne,

e mozliwosci wynikajgce z osiggéw,

e dtugosci drogi startowe;j,

e teren, nad ktérym bedzie operowat statek powietrzny.

Standardy certyfikacji statkdw powietrznych

e zréznicowanie w réznych kategoriach statkdw powietrznych,

e szczegbtowe rdznice pomiedzy Pafnstwami,

e zapewnienie wysokiego stopnia bezpieczeistwa poprzez zagwarantowanie, ze wszystkie
znaczace czynniki, od startu do lagdowania, sg uwzglednione,

e zagwarantowanie, ze masa operacyjna statku powietrznego lub Srodek ciezkosci nigdy nie
przekraczajg wartosci, przy ktérych wszystkie wymogi mogg by¢ spetnione dla planowanych
warunkow,

e zakres obowigzkdéw inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego w celu zapewnienia, ze
kazdy plan lotu spetnia wszystkie ograniczenia dotyczace masy i osiggdéw zawarte w instrukcji
uzytkowania w locie.

Srodowisko operacyjne statku powietrznego

e uwzglednienie ekstremalnych sytuacji, w ktdrych statek powietrzny jest certyfikowany,
e uwzglednienie czynnikdbw dodatkowych, poza ograniczeniami zwigzanymi z osiggami i
konstrukcjg statku powietrznego:
— mozliwo$¢ hermetyzacji,
— ograniczenia zwigzane z systemami statku powietrznego,
— wykorzystanie mapy srodowiska operacyjnego w typowej instrukcji uzytkowania w locie.

5.3 Ograniczenia zwigzane z masg podstawow3 i predkoscia
5.3.1 Cele szkolenia

Warunki: Zapewnienie odpowiednich i tematycznie zwigzanych materiatéw Zzrédtowych i
danych na temat osiggdéw statkdw powietrznych, w tym przedstawienie warunkdw,
ktére muszg by¢ uwzglednione dla celéw planowania lotu.

Dziatanie: Kandydat bedzie w stanie okresli¢ powody réznych ograniczen statku powietrznego
zwigzanych z predkoscig i masa.

Poziom osiggniec:
Podstawowe zasady dotyczgce ograniczen statku powietrznego zwigzanych z masg
podstawowsg i predkoscig muszg by¢ bardzo dobrze rozumiane i kandydat musi by¢ w
stanie okresli¢ ograniczenia zwigzane z masg i predkosciag w zmiennych warunkach
operacyjnych z wykorzystaniem danych instrukcji uzytkowania w locie.

5.3.2 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
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Maksymalna masa konstrukcji

e podstawowe uwarunkowania dodatnich i ujemnych limitéw zatadunkowych:
— normalne,
— krancowe,

e momenty zginajace i dystrybucja masy,

e masa przy zerowym stanie paliwa,

e masa startowa,

e masa na rampie/ptycie,

e masa lgdowania, itp.

Ograniczenia predkosci

e wymodg stosowania termindw:
— przyrzagdowej predkosci powietrznej (1AS),
— liczby Macha,

e zaplanowana predkos¢ nurkowania,

e maksymalna predkos¢ operacyjna,

e normalna predkos¢ operacyjna.

Diagram wytrzymatosci lotu

e wspoirzedne:
— dodatnie i ujemne czynniki zatadunkowe,
— przyrzagdowa predkosc¢ powietrzna (lAS),
e granica operowania statku powietrznego dla okreslonej masy:
— rejony przeciagniecia,
— ograniczajace czynniki zatadunkowe,
— ograniczajgca predkos¢ powietrzna,
e przedstawianie:
— efektéw porywow wiatru,
— powoddw marginesdw pomiedzy zaplanowanymi, maksymalnymi i normalnymi limitami
predkosci operacyjnej,
— limitu predkosci manewrowania,
— uwarunkowania predkosci penetracji turbulencji.

5.4 Wymogi drogi startowej do startu
5.4.1 Cele szkolenia

Warunki: Zapewnienie odpowiednich i zwigzanych tematycznie materiatow Zrédtowych oraz
danych na temat osiggéw statkdéw powietrznych, w tym listy czynnikéw, ktére musza
by¢ uwzglednione w celu okreslenia dtugosci drogi startowej.

Dziatanie: Kandydat bedzie w stanie okresla¢ wszystkie czynniki uznawane za konieczne do
ustanowienia wymogdéw dtugosci drogi startowej oraz do doktadnego obliczenia tych
wymogéw w ramach rozsgdnych ram czasowych.
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Poziom osiggniec:
Wszystkie czynniki zwigzane z okreslaniem dtugosci drogi startowej muszg by¢ bardzo
dobrze rozumiane i kandydat musi umieé okresla¢ wymagang dtugos$¢ drogi startowe;j
z wykorzystaniem danych na temat eksploatacji statkdw powietrznych i instrukcji
uzytkowania w locie.

5.4.2 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia

Uwaga 1. — Podstawowa zasada jest taka, ze masa startowa nie moze nigdy przekroczyc tej, dla
ktorej ustanowiono normy dfugosci drogi startowej i osiqgi statku powietrznego.

Uwaga 2. — Rézne Paristwa ustanowity rézne normy i przepisy, niemniej jednak, zasady pozostajg
podobne.

Wymogi startowe statkow powietrznych z silnikami ttokowymi

e podstawa dotyczgca wymogu diugosci drogi startowe] przy zatozeniu ze:
— najbardziej krytyczny silnik ulega awarii w najbardziej krytycznym czasie,
— statek powietrzny jest zatadowany najbardziej niekorzystnie w stosunku do srodka ciezkosci,
o efekt utraty mocy najbardziej krytycznego silnika, problemy z obstugg statku powietrznego,
e charakterystyka predkosci V;:
— teoretycznie zalezy ona od:
® masy,
e nachylenia drogi startowe;j,
e wspodiczynnika hamowania na drodze startowe;j,
e wysokosci ciSnieniowej lotniska,
e temperatury,
e wektora wiatru,
e potozenia klap,
— jest ona faktycznie wytwarzana:
e przede wszystkim w potozeniu masy i klap,
e wprowadzajgc mate poprawki do wysokosci, temperatury i wiatru,
e wykorzystujagc metody opisane w instrukcji uzytkowania w locie,
e znaczenie i obliczenie predkosci V,,
e wptyw ograniczen drogi startowej na mase startowg w celu spetnienia powyzszych kryteriow dla
faktycznych warunkow:
— dtugosci wykorzystywanej drogi startowej,
— wysokosci cisnieniowej,
— temperatury,
— elementéw wiatru czotowego lub ogonowego,
— nachylenia drogi startowej,
— zanieczyszczenia drogi startowej,
— potozenia klap.

Wymogi startowe dla turboodrzutowych statkow powietrznych

e zabezpieczenie wydtuzonego startu,
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e wymodg zwigzany z drogg startows,

e alternatywy dla metody zréwnowazonej dtugosci lotniska zwykle stosowanej do wyboru
predkosci V; dla ttokowych statkdéw powietrznych,

e uwzglednienie dostepnych zabezpieczen przerwanego startu oraz zabezpieczen wydtuzonego
startu do obliczenia predkosci, ktére zwiekszajg do maksimum dopuszczalng mase startowg
z dostepnych drog startowych,

e zastosowanie tych samych podstawowych zasad jak dla ttokowych statkéw powietrznych oraz
wymogu dotyczgcego masy statku powietrznego nieprzekraczajacej tej, ktéra umozliwi:
— znajdowanie sie zdecydowanie powyzej korica drogi startowej podczas normalnego startu,
— zatrzymanie jezeli silnik zawiedzie w kazdym czasie do wartosci V,
— osiaggniecie wysokosci co najmniej 35 stép nad zabezpieczeniem wydtuzonego startu jezeli

awaria silnika wystgpi przy wartosci V, lub powyzej.

Uwaga. — W przypadku turboodrzutowcdw, V, musi wynosi¢ 120% predkosci przeciggniecia oraz
110% minimalnej predkosci dla lotow prostych bez nadmiernego przechytu.

e pofozenie klap do startu,
e start przy zmniejszonym ciggu.

Predkosci startu i obliczenie dtugosci drogi startowej

e (¢wiczenia praktyczne wymagajace od kandydata uzyskania danych z odpowiednich instrukcji
uzytkowania w locie zaréwno dla samolotéw z silnikami ttokowymi jak i turboodrzutowymi oraz z
tabel i wykresow:

— dla okreslenia ograniczen drogi startowej z powodu:
o wiatréow poprzecznych,
o wiatru ogonowego,
o deszczu, rozmoktego sniegu i $niegu,
— dla obliczenia V4, VR oraz V, V, dla réznych typow statkéw powietrznych,
— dla obliczenia wymaganej dtugosci drogi startowej dla bardzo szerokiego zakresu warunkéw,

e normalne Zrddto informacji dla:

— dtugosci drogi startowej,

— zabezpieczen wydtuzonego startu oraz zabezpieczen przerwanego startu,
— nachylenia drogi startowej,

— wysokosci ci$nieniowej lotniska,

— temperatury,
- wiatru.
5.5 Wymogi osiggéw do wznoszenia
5.5.1 Cele szkolenia
Warunki: Zapewnienie odpowiednich materiatéw Zzrodtowych oraz danych o osiggach statkow

powietrznych, w tym informacje o czynnikach, ktére musza by¢ uwzglednione przy
okreslaniu osiggdw dla wznoszenia statku powietrznego.
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Dziatanie: Kandydat bedzie potrafit identyfikowaé wymogi dotyczgce osiggéw w czasie catego
lotu, ktére inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy musi wzigé pod uwage na
etapie planowania lotu oraz dla obliczenia osiggéw dla wznoszenia.

Poziom osiggnie¢:
Wszystkie czynniki wystepujgce przy okreslaniu ograniczen osiggdw wznoszenia
statku powietrznego muszg by¢ bardzo dobrze rozumiane, a kandydat musi umiec
stosowac osiggi wznoszenia uzyskane w trakcie planowania catego lotu.

5.5.2 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia

Uwaga. — Wymogi dotyczgce dtugosci drogi startowej zapewniajq jedynie, Ze statek powietrzny
posiada bezpieczng wysokosc¢ wzgledng nad koricem drogi startowej lub zabezpieczenia wydtuzonego
startu. Wymogi osigqgow wznoszenia muszq byc obliczane i stosowane w celu okreslenia efektywnych
catosciowych osiggéw statku powietrznego.

Sciezka lotu przy starcie

e rozmiar: od konca drogi startowej lub zabezpieczenia wydtuzonego startu do momentu kiedy
statek powietrzny znajduje sie 1 500 stop nad lotniskiem,

e cztery segmenty, w ktérych okreslono konfiguracje statku powietrznego i gradienty wznoszenia,

e potrzeba zapewnienia przewyzszenia nad terenem przez co najmniej 35 stop bez przeszkéd na
Sciezce lotu przy starcie,

e uwzglednienie przeszkdd na obszarach gdzie wymiary ulegajg zwiekszeniu wraz z odlegtoscig od
konca drogi startowej.

Kolejnos¢ wznoszenia

e pierwszy segment,

e drugi segment,

e trzecii ostatni segment, podczas ktérego statek powietrzny przechodzi od podniesionych klap do
przyspieszenia w celu rozpoczecia do etapu lotu na trasie.

Ograniczenia masy/wysokosci bezwzglednej/temperatury (MAT) przy starcie

e wptyw masy, wysokosci bezwzglednej i temperatury na zdolnos¢ statku powietrznego do
sprostania wymaganym gradientom wznoszenia w kazdym segmencie,

e ograniczenia MAT dla ustanowienia maksymalnej dopuszczalnej masy startowej z punktu
widzenia osiggéw w odniesieniu do wysokosci cisnieniowej lotniska i temperatury,

e ograniczenia MAT, ktdre zawarte sg w instrukcji uzytkowania w locie i ktére muszg by¢ zawsze
przestrzegane przez inspektora obstugi lotdéw/dyspozytora lotniczego.

Uwarunkowania lotu na trasie

Uwaga. — Osiqgi statku powietrznego muszq by¢ zawsze adekwatne do osiggniecia odpowiedniego
lotniska Igdowania, w przypadku gdy nastgpi awaria silnika.

e czynniki do uwzglednienia obejmuja:
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— wymdg okreslenia minimalnych osiggédw wznoszenia 2 000 stép powyzej terenu, stosujgc
maksymalng moc ciggta,

— zastosowanie wymogu wznoszenia na trasie z dwoma silnikami wytgczonymi kiedy brak
odpowiedniego portu lotniczego w ciggu 90 minut czasu lotu.

Uwaga. — Dane o osiggach wznoszenia na trasie nie sq ujete we wszystkich instrukcjach uzytkowania
w locie operatoréw, poniewaz analiza trasy majgca na celu spetnienie wszystkich wymogow jest
skomplikowana, wymog wznoszenia na trasie oraz uwarunkowania dotyczgce dryfowania statku
powietrznego muszqg by¢ uwzgledniane dla jednego zestawu standardowych warunkdw, a wymogi
mogq byc¢ spetnione poprzez opublikowanie masy startowej dla statkéw powietrznych wykonujgcych
lot nad trasami krytycznego terenu.

e Wymodg dla inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego:
—  bycia swiadomym wymogdw dotyczacych osiggdw na trasie,
— zapewnienia, ze zaden lot nie jest planowany do startu przy masie wiekszej niz pozwalajg na
to wymogi na kazdym etapie lotu na trasie,
— zachowania szczegdlnej ostroznosci podczas planowania nowych tras nad wysokimi terenami,
pamietajgc, ze mogty one nie by¢ przedmiotem szczegétowej analizy osiggéw.

Podejscie i lgdowanie

e ustanowienie wymogow dla zapewnienia marginesu osiggéw podczas podejscia i lgdowania,

e wymodg dla statku powietrznego w czasie podejscia dotyczacy spetnienia wymogdéw osiggoéw
w przypadku awarii silnika,

e wymédg dla statku powietrznego w czasie lgdowania spetnienia wymogéw osiggéw przy
wszystkich silnikach dziatajgcych prawidtowo.

Ograniczenia masy/wysokosci bezwzglednej/temperatury (MAT) w czasie lgdowania

e wptyw masy, wysokosci bezwzglednej i temperatury na zdolnos$¢ statku powietrznego do
sprostania wymogom wznoszenia w czasie podejscia i lgdowania,

e ograniczenia MAT dla ustanowienia maksymalnej dopuszczalnej masy lgdowania z punktu
widzenia osiggdw w odniesieniu do wysokosci cisnieniowej lotniska i temperatury,

e ograniczenia MAT, ktére zawarte sg w instrukcji uzytkowania w locie i ktére muszg by¢ zawsze
przestrzegane przez inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego.

Obliczanie MAT w czasie startu i lgdowania

e (¢wiczenia praktyczne wymagajgce od kandydata uzyskania danych z ograniczeniami MAT
z odpowiednich instrukcji uzytkowania w locie zaréwno dla samolotéw z silnikami ttokowymi jak i
turboodrzutowymi oraz z tabel i wykreséw:

— dla okreslenia maksymalnej dopuszczalnej masy startu i lgdowania z punktu widzenia
osiggéw MAT dla szerokiego zakresu wysokosci cisnieniowych, temperatury i potozenia klap,

— dla okreslenia temperatury, ktéra wptywa ograniczajgco na mase startowg i mase lgdowania
z punktu widzenia osiggow MAT,

— dla zidentyfikowania wrazliwosci statku powietrznego w odniesieniu do temperatury
i ci$nienia kiedy MAT sg ograniczone do masy startowej lub masy lgdowania,
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— dla zidentyfikowania potrzeby ograniczen MAT i korekte masy na podstawie tabel
przeznaczonych dla okreslonych wysokosci bezwzglednych lotniska (dla niestandardowego
ciSnienia),

— dla zidentyfikowania zapiséw instrukcji uzytkowania w locie dla zachowania zgodnosci z
wymogami wznoszenia na trasie.

Uwaga. — Instruktor powinien przypominac¢ kandydatowi o ograniczeniach innych niz MAT, ktére
mogq okresla¢ maksymalng dopuszczalng mase startu i Igdowania.

5.6 Wymogi drogi startowej do lgdowania
5.6.1 Cele szkolenia

Warunki: Zapewnienie odpowiednich materiatdw zrdodtowych i danych na temat osiggdéw
statkbw powietrznych, w tym informacje o czynnikach, ktére muszg by¢
uwzglednione przy okreslaniu dtugosci drogi startowej do lagdowania.

Dziatanie: Kandydat bedzie potrafit identyfikowaé wszystkie czynniki uznawane za konieczne dla
okreslenia wymogdw dtugosci drogi startowej oraz dla obliczenia dtugosci.

Poziom osiggniec:
Wszystkie czynniki wystepujace przy okreslaniu dtugosci drogi startowej do
lagdowania muszg by¢ bardzo dobrze rozumiane, a kandydat musi umie¢ okreslac
wymagang dfugosé drogi startowej z wykorzystaniem danych z instrukcji uzytkowania
w locie.

5.6.2 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia

Uwaga. — Oprocz spetnienia wymogow osiggow wznoszenia, masa Igdowania nie moze byc¢ nigdy
planowana aby przekraczata tg, dla ktorej okreslono odpowiednig odlegtos¢ lgdowania. Wymogi
dtugosci drogi startowej sq podobne dla statkow powietrznych z silnikiem ttokowym i
turboodrzutowym.

Wymogi odlegtosci lgdowania

e zalozenie, ze statek powietrzny przetnie koniec drogi startowej przy 130% predkosci
przeciaggniecia dla konfiguracji lgdowania,

e pomiar odlegtosci wymaganej do zatrzymania na utwardzonej suchej drodze startowej przy
maksymalnym hamowaniu,

e dtugos¢ wymaganej odlegtosci - 167% tej potrzebnej do zatrzymania na utwardzone] drodze
startowej,

e wymagany margines (15 %) w przypadku stabych warunkéw pogodowych w czasie lgdowania lub
kiedy droga startowa jest mokra lub Sliska,

e zwiekszenie marginesu dla lotnisk zapasowych w celu spetnienia wymogow osiggdw wznoszenia
na trasie.

Obliczanie odlegtosci lgdowania

e czynniki do uwzglednienia w obliczaniu odlegtosci lgdowania:
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—  masa,

— wysokos¢ cisnieniowa,

— temperatura,

— elementy wiatru czotfowego i ogonowego,

— zanieczyszczenie drogi startowej,

— potozenie klap,

— dziatanie hamulcéw, przerywaczy i ciggu wstecznego,

— przeszkody na Sciezce lotu w czasie lgdowania,

— wykorzystanie tabel i wykresdw dla obliczenia czynnikéw wymienionych powyzej,

— wymdg dodatkowej odlegtosci jezeli systemy hamowania nie s3 w petni sprawne lub
wymagane jest reczne uruchomienie przerywaczy,

— dodatkowy margines bezpieczestwa zapewniony przez cigg wsteczny dla
zrekompensowania mokrych lub $liskich nawierzchni drég startowych,

— metody stosowane do okreslenia wspotczynnika hamowania na drodze startowej,

— wptyw przeszkdd, ktdre rozciggajg sie na pozioma ptaszczyzne sciezki podejscia powodujac
usuniecie wartosci czesci drogi startowej dla celdw planowania. Nalezy podkresli¢, ze
uwzgledniana moze by¢ tylko odlegtos¢ od przesunietego progu.

Obliczanie dtugosci drogi startowej do Igdowania

e (¢wiczenia praktyczne wymagajace od kandydata uzyskania dtugosci drogi startowe]j do lagdowania

z odpowiednich instrukcji uzytkowania w locie z wykorzystaniem dostepnych tabel i wykreséw:

— dla okreslenia dtugosci drogi startowej do lgdowania wymaganych dla szerokiego zakresu
masy, wysokosci bezwzglednych, temperatur, wiatréw i potozenia klap,

— dla okreslenia maksymalnej dopuszczalnej masy lagdowania z wykorzystaniem szerokiego
zakresu czynnikéw ograniczajgcych droge startowa,

— dla okreslenia ograniczen instrukcji uzytkowania w locie dotyczacych lgdowania z powodu
zanieczyszczen drogi startowej lub wiatréw poprzecznych.

Uwaga. — Instruktor musi przypomniec¢ kandydatom dlaczego dtugosci drogi startowej stosowane w
praktycznych operacjach moggq sie réznic¢ od wyliczonych przez nich odlegtosci oraz wyjasnic¢ dlaczego
dowddca statku powietrznego moze byc niechetny do wykorzystania drogi startowej, ktora jest sliska
lub ktéra moze powodowac slizganie, szczegdlnie w sytuacji gdy wystepuje silny wiatr poprzeczny.

5.7 Ograniczenia predkosci wystepowania drgan ptatowca
5.6.1 Cele szkolenia

Warunki: Zapewnienie odpowiednich materiatéw Zrédtowych oraz instrukcji operacyjnych i
instrukcji uzytkowania w locie.

Dziatanie: Kandydat bedzie potrafit identyfikowac charakterystyke drgan statku powietrznego,
ktdre nalezy uwzgledni¢ podczas planowania lotu.

Poziom osiggniec:
Wptyw dolnej/gérnej granicy predkosci wystepowania drgan ptatowca na szeroki
zakres mas, wysokosci bezwzglednych i przyspieszenia musi byé bardzo dobrze
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rozumiany, a kandydat musi umieé okresla¢ predkosci, przy ktdorych drgania
wystepuja.

5.6.2 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
Granice drgan statku powietrznego

e dolna granica predkosci wystepowania drgan ptatowca,

e gdrna granica predkosci (Mach) wystepowania drgan ptatowca,

e zréznicowanie granic wystepowania drgan w zaleznosci od wysokosci bezwzglednej dla danej
masy,

e zréznicowanie granic wystepowania drgan w zaleznosci od masy dla danej wysokosci
bezwzglednej,

e zrdznicowanie czynnika zatadunkowego w zwigzku z przechytami i turbulencja powodujg
kréotkotrwaty wzrost masy statku powietrznego.

Badanie krawedzi granicy drgan

o zakres predkosci, w ktorych lot jest mozliwy bez drgan (pokazany dla potgczenia masy i
wysokosci),

e zmniejszenie zakresu mozliwych predkosci przy danej masie w miare wzrostu wysokosci
bezwzglednej,

e mozliwos¢ planowania niektorych lotéw przy masie i wysokosci bezwzglednej, dla ktdrej istnieje
maty margines bezpiecznej predkosci,

e zmniejszanie lub znikniecie marginesu pomiedzy dolnymi/gérnymi granicami predkosci
wystepowania drgan z powodu zwiekszenia przyspieszenia w wyniku turbulencji lub kata
nachylenia.

Znaczenie granicy drgan ptatowca dla inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego

e oty nie mogg by¢ planowane przy masie, wysokosciach bezwzglednych lub predkosciach
zblizonych do granicy drgan ptatowca,

e dane dotyczace planowania lotéw sg zwykle ograniczone do odpowiedniej instrukcji uzytkowania
w locie dla zapewnienia, ze ,granice drgan” nie sg mozliwe,

e uwzglednienie nizszych niz maksymalne mozliwe predkosci przelotu dla unikniecia mozliwosci
wystgpienia drgan w znanych warunkach turbulencji.

Praktyczne zastosowanie krawedzi granicy drgan

e wykorzystujagc mapy instrukcji uzytkowania w locie oraz wykresy, kandydat powinien umiec
okresli¢ predkosci, przy ktérych mogg wystgpi¢ dolne/gérne granice predkosci wystepowania
drgai ptatowca dla szerokiego zakresu mas, wysokosci bezwzglednych i normalnego
przyspieszenia.
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ROZDZIAL 6 — NAWIGACIA
6.1 Wstep

6.1.1 Nawigacja lotnicza, to nauka polegajgca na okreslaniu pozycji i kursu statku powietrznego,
okresla dziatania zwigzane z kierowaniem statkiem powietrznym w locie z jednego miejsca do
drugiego w sposéb jak najbardziej skuteczny i bezpieczny w ramach okreslonego czasu. Dlatego
wiedza z zakresu nawigacji lotniczej ma zasadnicze znaczenie dla 0séb chcacych zostaé inspektorami
obstugi lotow/dyspozytorami lotniczymi.

6.1.2 Kursy z nawigacji lotniczej sg zapewniane inspektorom obstugi lotéw/dyspozytorom
lotniczym w celu nabycia wiedzy na temat podstawowych zasad i praktyk w nawigacji wymaganej do
planowania i monitorowania lotu. Zapewniana jest im réwniez ogdlna prezentacja systemow, sprzetu
i procedur stosowanych przez zatoge lotniczg od momentu startu do lgdowania. Dlatego tez, bardzo
wazne jest, aby szkolenie to umozliwito inspektorowi obstugi lotéw/dyspozytorowi lotniczemu
zapewnienie mozliwie najwiekszego wsparcia dowddcy statku powietrznego w celu osiggniecia jak
najwyzszego poziomu bezpieczenstwa i skutecznosci wykonywania operacji lotniczej.

6.1.3 Aby kandydat modgt w sposdb wtasciwy korzysta¢ z kursu i w petni uczestniczyé w
¢wiczeniach, zaleca sie, aby oprdécz standardowego wyposazenia tj. otowki, gumki, kalkulator,
komputery nawigacyjne, katomierze, kompasy i skalowane linijki. Proponuje sie rowniez, aby kurs z
zeglugi powietrznej byt poprzedzony kursem odswiezajgcym z zakresu trygonometrii, utamkéw
kwadratowych oraz zastosowania kalkulatoréow i komputeréw nawigacyjnych, na ile jest to
konieczne. Prawdziwe przyktady rdéznego rodzaju map dla wszystkich regionéw (rownikowych,
Srodkowych szerokosci geograficznych oraz polarnych) powinny by¢ stosowane w czasie ¢wiczen
praktycznych w klasie, w tym pomiar odlegtosci, pomiar wielkiego kota, wykreslanie linii wielkiego
kota i pozycji, wykreslanie $ciezek wielkiego kofa jak okreslono na mapach gnomicznych i
poréwnywanie ich z liniami prostymi na mapach opracowanych na podstawie innych odwzorowan
(Mercatora, wiernokatne Lamberta, itp.), pomiar linii drogi siatki, oraz konwersja kierunkow siatki na
kierunki geograficzne i magnetyczne. Cwiczenia klasowe powinny by¢ zrealizowane na korcu kazdej
lekcji poswieconej odwzorowaniu mapy, odpowiednio.

6.1.4 Kursy w zakresie zeglugi powietrznej sktadajg sie z kilku tematéw, sposréd ktorych kazdy,
jezeli jest nauczany oddzielnie, wymaga okreslenia celu szkolenia z warunkami, dziataniem i
poziomem osiggniec. Jednak z uwagi na fakt, iz wiekszos$¢ celdow szkolenia okresla podobne warunki
(takie jak zapewnienie odpowiedniej i zwigzanej dokumentacji i materiatéw szkoleniowych), bardziej
niz cel szkolenia na poczatku kazdego przedmiotu przedstawiony jest cel szczegétowy.

6.2 Cele szkolenia

Warunki: Zapewnienie odpowiednich i powigzanych materiatéw szkoleniowych i zrédtowych,
dokumentacji, map w tym realistyczne zobrazowanie Ziemi i przyrzagdéw (tj. wskazniki
predkosci i wysokosciomierze), na ile jest to konieczne.

Dziatanie: Kandydat bedzie potrafit okresli¢ wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
wskazane w celach tematéw kazdego przedmiotu oraz zademonstrowaé umiejetnosé
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wykonania wymaganego dziatania okreslonego przez przedmiot w jak najbardziej
skuteczny i efektywny sposob.

Poziom osiggniec:

Koncepcje (pozycja, odlegtos¢, czas, itp.), whasciwosci réznych map nawigacyjnych,
normy i zalecane metody postepowania ICAO (SARPs) odnoszace sie do nawigacji,
zapewnienie map, itp. zgodnie z definicjg zawartg w przedmiotach szkolenia musza
by¢ bardzo dobrze rozumiane, a kandydat musi zademonstrowa¢ umiejetnosc
zarObwno przetwarzania, pomiaru oraz okreslania (czasu, odlegtosci, kursow,
wysokosci, predkosci, itp.) jak to zostato zdefiniowane w konkretnych przedmiotach
jak réwniez wykorzystywac mapy, kalkulatory, komputery nawigacyjne, odpowiednio
do wymogéw wynikajacych z wykonywania obowigzkéw inspektora obstugi
lotéw/dyspozytora lotniczego.

6.3 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
6.3.1 Pozycjaiodlegtosc

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi opisywanie formy ziemi, okresSlanie jednostek stosowanych w
nawigacji do okreslania namiardw, pozycji i odlegtosci.

Ogdlne odniesienie do pozycji

e forma ziemi,

o kota wielkie,

e kota mate,

e oS ziemii bieguny geograficzne,
e réwnik,

e rownolezniki szerokosci geograficznej,
e szerokos¢ geograficzna,

e potudnik i anty-potudnik,

e zbieznosc¢ potudnikow,

e gitéwny potudnik,

e dtugosc geograficzna.

Pomiar odlegtosci

e mila morska,

e praktyka w obliczaniu odlegtosci pomiedzy miejscami,

e odlegtosci pomiedzy miejscami na tym samym réwnolezniku szerokosci geograficznej innym niz
rownik,

e o0gdblne metody okreslania odlegtosci:
— geometria sferyczna,

tabele odlegtosci,

pomiar na mapie lub globusie,

komputery nawigacyjne.

Zastosowanie modelowego globusa ze zredukowanymi rozmiarami ziemi
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e linie drogi wielkiego kota,
e odlegtosci wielkiego kota.

6.3.2 Czas

Cel: Umozliwic¢ kandydatowi okreslanie potrzeby posiadania doktadnego czasu oraz przetwarzania
czasu lokalnego na uniwersalny czas skoordynowany (UTC).

Zmiany stref czasowych na ziemi

e potrzeba strefy czasowej,

e zasieg strefy czasowej,

e |okalne rdéznice w strefach czasowych,
e sezonowe rdznice w czasie letnim,

e miedzynarodowa linia dat.

Uniwersalny czas skoordynowany i daty

e potrzeba standardu czasu uniwersalnego w lotnictwie,
e konwersja standardowego czasu i daty na UTC,
e przyktady praktyczne i praktyka.

Potrzeba doktadnego czasu

e standardy separacji statkdw powietrznych,
e npawigacja astronomiczna.

Sygnaty czasu

e dostepnosé,
e format sygnatu (grupa data/czas).

6.3.3 Kierunki geograficzne, magnetyczne i busoli

Cel: Umozliwi¢  kandydatowi okreslanie rdznicy pomiedzy kierunkami geograficznymi,
magnetycznymi i busoli oraz opisywanie w jaki sposob sq one mierzone lub okreslane.
Definicja

e kat w ptaszczyznie horyzontalnej mierzony zgodnie z ruchem wskazéwek zegara w 360 stopniach
wzgledem:
— pobtnocy geograficznej,
— potnocy magnetycznej,
— pdbtnocy busoli,
— pobtnocy siatki.

Kierunek geograficzny

e mierzony wzgledem potudnika na mapach lub globusach,
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e trudnosci z pomiarem bezposrednim w locie, pod warunkiem posiadania systemu nawigacji
bezwtadnosciowe] (INS) lub globalnego satelitarnego systemu nawigacji (GNSS) na poktfadzie
statku powietrznego,

e zmiany w kierunku geograficznym linii drogi wielkiego kota w zwigzku ze zbieznoscig potudnikow,

e trudno$¢ w okresleniu kierunku w poblizu biegundéw geograficznych w zwigzku z ograniczeniami
w zastosowaniu busoli magnetycznej.

Loksodroma

e definicja,
e zobrazowanie na kuli ziemskiej/globusie.

Zwiqzek pomiedzy wielkimi kotami i loksodromami

e pozycja linii drogi loksodromy na rownikowej stronie wielkiego kota,

e rdznica pomiedzy kierunkami wstepnej i koncowej linii drogi,

e pordéwnanie dtugosci w odlegtosciach loksodromy i odlegtosci wielkiego kota,

e praktyczny pokaz linii drogi loksodromy i wielkiego kota i rdznice przy zastosowaniu modelu
globu ziemskiego.

Ziemski magnetyzm i kierunek

e metoda pomiaru z wykorzystaniem magnetyzmu z podaniem jedynie magnetyzmu ziemi
wzgledem kierunku lokalnego pétnocy magnetycznej,

e |okalizacja i ruch biegunéw magnetycznych,

e odchylenie i nachylenie,

e konwersja kierunku magnetycznego na kierunek geograficzny i odwrotnie,

e wymagana zmiana kierunku magnetycznego dla:
— wielkiego kofa,
— loksodromy,

e ograniczenia w zastosowaniu kierunku magnetycznego w poblizu biegunéw magnetycznych.

Kierunek busoli

e metoda pomiaru z wykorzystaniem busoli magnetycznej z podaniem pdl magnetycznych ziemi i
statku powietrznego,

e odchylenie,

e konwersja kierunku busoli na kierunek magnetyczny i odwrotnie,

e konwersja kierunku busoli na kierunek geograficzny i odwrotnie.

Systemy busoli magnetycznej statku powietrznego

e busola magnetyczna z bezposrednim odczytem,
e busola zyromagnetyczna ze zdalnym wskazaniem.

6.3.4 Odniesienie do kierunku zyroskopu i kierunku siatki
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Cel: Umozliwi¢ kandydatowi okreslenie metod pokonywania problemdéw zwigzanych z nawigacjq
w poblizu biegundéw poprzez zastosowanie kurséw siatki i zyroskopu.

Prosty zyroskop

e Opis,
e wtasciwosci.

Zyroskop kierunkowy

e Opis,
e potrzeba wstepnego wyréwnania zgodnie z pdtnocg geograficzng lub magnetyczng lub siatki,
e pokrewne btedy.

Nawigacja siatki
e Opis,

Nawigacja biegunowa

e Opis,

Pédtnoc siatki

e Opis,

lzogryfy

e oOpis.

6.3.5 Odwzorowanie mapy
6.3.5.1 Wstep

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi okreslanie pozqdanych cech mapy oraz opisywanie ogdlnych metod

stosowanych do odwzorowania okrggtej ziemi na ptaskim papierze.
Zmniejszona ziemia

e Swiatowy system geodezyjny (WGS84) i radziecki system geodezyjny (SGS85),
e typowe zobrazowanie ziemi,

e skala,

e pozadane witasciwosci,

e niepozgdane wtasciwosci nawigacyjne.

Mapy

e definicja,

e problemy zwigzane z niemoznoscig wtasciwego zobrazowania kuli na ptaskiej powierzchni,
e wymagane wtasciwosci do nawigacji,

e konstrukcja map zgodnie ze skalg wymagang do réznego rodzaju zastosowan,
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e zobrazowanie cech ziemi.
Odwzorowanie mapy

e definicja,

e opracowanie mapy na pfaszczyznie ptaskiej,

e opracowanie mapy na pfaszczyznie cylindrycznej,

e opracowanie mapy na pfaszczyznie stozkowej,

e poprawne odtworzenie siatki ziemi z odlotem z punktu stycznosci i standardowymi
rownoleznikami na wszystkich mapach,

e konformalizm (ortomorfizm),

o efekt siatki mapy na matematyczne opracowanie (brak odwzorowania geometrycznego od
Srodka ziemi).

6.3.5.2 Odwzorowanie gnomoniczne

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje odwzorowania map, na ktérych wszystkie wielkie kota
sq przedstawione jako linie proste.

6.3.5.3 Odwzorowanie Mercatora

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje odwzorowania map, na ktorych loksodromy sq
przedstawione jako linie proste oraz znieksztafcenie jest mate w regionie rownikowym.

6.3.5.4 Mapy Mercatora i wielkie kotfa

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi nanoszenie i pomiar linii drogi i namiaréw wielkiego kotfa na
odwzorowaniu Mercatora.

6.3.5.5 Inne odwzorowania cylindryczne

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje innych cylindrycznych odwzorowarn map, ktdre sq
powszechnie stosowane w nawigagji lotniczej.

6.3.5.6 Odwzorowanie wiernokatne stozkowe Lamberta

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi opisywanie odwzorowania mapy szeroko stosowanego do nawigacji
Srodkowej szerokosci geograficznej.

6.3.5.7 Biegunowe odwzorowanie stereograficzne

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi opisywanie odwzorowania mapy szeroko stosowanego do nawigacji
wysokiej szerokosci geograficznej i nawigacji biegunowej.

6.3.6  Wymogi ICAO w zakresie map

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje map, jakie bedq stosowane w planowaniu i realizacji
lotu zgodnie z zaleceniami ICAO.

Uwaga. — Petne zrozumienie przeznaczenia niektdrych map moze nie by¢ oczywiste do momentu
przeprowadzenia lekcji poswieconych kontroli ruchu lotniczego oraz procedur i wyposazenia
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radionawigacyjnego. Instruktor powinien zwrdci¢ uwage tylko na te obszary, ktére majg szczegdlne
znaczenie dla pracy inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego. Niemniej jednak, typowe
przyktady kazdego rodzaju mapy powinny by¢ udostepnione kandydatowi.

Ogdlne specyfikacje

e symbole mapowe,
e rzezba terenu:
— warstwice,
— kolory,
— wysokosci punktowe,
e jednostki miar,
e skalaiodwzorowanie,
e przeszkody,
e obszary ograniczone i niebezpieczne.

Mapy przeszkdd lotniskowych
e przeznaczenie map typu Ai B,
Kreslenie map

e przeznaczenie,
e elementy,
e odwzorowanie,
o skala,
e siatka,
e izogonaiizogryf,
e S$rodowisko techniczne i topografia,
e siatka nawigacyjna,
e dane lotnicze:
— ograniczone,
— czestotliwos¢ poprawek,
e zastosowanie.

Mapa radionawigacyjna

e przeznaczenie,

e elementy,

e odwzorowanie,

e zasiegiskala,

e siatka,

e Srodowisko techniczne i topografia,
e dane lotnicze,

e zastosowanie.

Mapa terminalu
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e przeznaczenie,

e elementy,

e zasiegiskala,

e sSrodowisko techniczne i topografia,
e dane lotnicze,

e zastosowanie.

Mapa podejscia wedtug wskazan przyrzqddéw

e przeznaczenie,

e elementy,

e zasiegi skala,

e kolory,

e sSrodowisko techniczne i topografia,
e dane lotnicze,

¢ informacje na temat procedur,

e zastosowanie.

Swiatowe mapy lotnicze

e przeznaczenie,

e elementy,

e odwzorowanie,

e siatka,

e hydrografia,

e topografia,

e Srodowisko techniczne,
e informacje lotnicze,

e zastosowanie.

Mapa lotnicza 1 : 500 000
e Opis,
Mapa podejscia wzrokowego

® przeznaczenie,

e elementy,

e skala,

e Srodowisko techniczne i topografia,
¢ informacje lotnicze,

e zastosowanie przez pilotow.

Mapa Igdowania

e przeznaczenie,
e elementy,
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skala,

Srodowisko techniczne, hydrografia i topografia,
dane lotnicze,

zastosowanie.

Mapa lotniska

przeznaczenie,
elementy,
skala,

dane lotniska,
zastosowanie.

Lotnicza mapa nawigacyjna (matej skali)

przeznaczenie,

elementy i kolory,

odwzorowanie i skala,

siatka,

srodowisko techniczne, hydrografia i topografia,
informacje lotnicze,

zastosowanie.

Mapa terenu podejscia precyzyjnego

Cel:
zastosowania wymogow ICAO w zakresie map w poréwnaniu z faktycznymi mapami.

przeznaczenie,
elementy,
skala,
zastosowanie.

6.3.7 Mapy stosowane przez typowego operatora

Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje konkretnych stosowanych map oraz opisywanie

Zrédta map

instytucja rzadowa,

publikacje lotnicze dla pilotéw,
firmy prywatne tj. Jeppesen & Co.,
grupy linii lotniczych,

pojedyncze linie lotnicze.

Mapy stosowane zwykle do planowania lotéw

mapy trasowe,
mapy radionawigacyjne,
mapy o matej skali.
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Mapy stosowane zwykle w typowej kolejnosci lotu

e mapy lotniska,

e mapy standardowych odlotéw wedtug wskazan przyrzagdéw (SID),

e mapy radionawigacyjne,

® mapy trasowe,

e mapy w matej skali,

e mapy standardowych dolotéw wedtug wskazan przyrzagdéw (STAR),
e mapy podejscia wedtug wskazan przyrzagdéw,

e mapy lotniska.

Uwaga 1. — Powyzsza lista map zaktada wykonywanie normalnego miedzynarodowego lotu IFR
odrzutowym statkiem powietrznym z poktadowym systemem nawigacji tj. INS lub GNSS.

Uwaga 2. — Kandydat musi mie¢ mozliwos¢ przesledzenia catej kolejnosci lotu od ptyty-do ptyty na
podstawie map stosowanych przez wiekszosc¢ operatoréw. Oprocz konsolidacji wiedzy kandydata na
temat réznych wymaganych map, ¢wiczenie to powinno by¢ wykorzystane do przedstawienia réznych
etapow lotu.

6.3.8 Pomiar rzeczywistej predkosci powietrznej (TAS)

Cel: Umozliwic¢ kandydatowi doktadne obliczanie rzeczywistej predkosci powietrznej na podstawie
réznych wskaznikow predkosci.

Zasada dziatania wskaZnika predkosci

e definicja predkosci powietrznej,

e podstawowa konstrukcja wskaznika predkosci powietrznej,
e system statyczny pitot,

e podstawowa kalibracja wskaznika predkosci.

Zastosowanie wskaznika predkosci

® nawigacja,

e 0siggi statku powietrznego,

e obstuga statku powietrznego,

e ograniczenia statku powietrznego.

Btedy wskaznika predkosci

e Dbtedy przyrzadow:
— definicja,
— kalibracja przyrzadéw,
—  poprawki:
o karta poprawek,
o system CADC,
o predkosé przyrzagdowa,
e btedy systemu statycznego pitot:
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— definicja,
— kalibracja statku powietrznego,
— poprawki:
e mapy i tabele kalibracji w podreczniku uzytkowania,
e system CADC,
e kalibrowana predkos$¢ powietrzna (CAS),
o efekty (btad) scisliwosci:
— definicja,
— zréznicowanie w zaleznosci od CAS i cisnienia wysokosci bezwzglednej,
—  poprawki:
e tabele,
e czynnik,
e komputery predkosci,
e CADC,
e btad gestosci:
— kalibracja wskaznika predkosci zaktada gestos¢ powietrza ekwiwalentng do tego Sredniego
poziomu morza w miedzynarodowej standardowej atmosferze (ISA),
— wymagane poprawki dla kazdego potgczenia temperatury otaczajgcego powietrza i cisnienia,
ktére dajg niestandardowg gestos¢,
— poprawki zwykle wprowadzane przez:
e suwak okdlnikowy,
e CADC,
e rzeczywista predkos$¢ powietrzna (TAS),
e zastosowanie komputera typu Dalton do obliczenia TAS,
e zastosowanie komputera typu Jeppesen do obliczenia TAS,
e (¢wiczenia klasowe (kandydaci zachecani sg do uzywania obydwu typéw komputeréw):
— okreslenie poprawek dla btedu systemu statycznego pitot dla CAS z wykorzystaniem danych z
instrukcji uzytkowania,
— znalezienie ekwiwalentnej predkosci (EAS) z wykorzystaniem czynnikéw F na komputerze
typu E-10A lub map poprawy Scisliwosci,
— obliczanie TAS dla szerokiego zakresu CAS lub temperatury i ci$nienia wysokosci
bezwzglednej EAS.

6.3.9 Pomiar rzeczywistej predkosci powietrznej innymi srodkami

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje dodatkowych przyrzqdow wskazujgcych predkosc
dostepnych pilotom oraz obliczanie TAS na podstawie liczby Macha.

WskazZnik rzeczywistej predkosci powietrznej

e zasady ogdlne,
e btedy,
e doktadnosc,

e zastosowanie.

CADC
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e wejscia,

e poprawkiiobliczenia,
® wyjscia,

e zastosowanie.

Pomiar liczby Macha

e definicja liczby Macha,
e zasady konstrukcji,

e btedy,

e poprawki,

e zastosowanie.

Obliczanie rzeczywistej predkosci powietrznej na podstawie rzeczywistej liczby Macha

e zrdznicowanie predkosci dzwieku w powietrzu w zalezno$ci od otaczajgcej temperatury,
e zrdznicowanie TAS w zaleznosci od liczby Macha o statycznej temperatury powietrza,
e obliczenie TAS przy pomocy indeksu Macha z wykorzystaniem komputeréw Dalton lub Jeppesen,
e (¢wiczenia klasowe z wykorzystaniem:
— rzeczywistych temperatur,
— temperatury wzglednej do standardowej atmosfery.

Zwigzek pomiedzy predkosciqg przyrzqdowgq a liczbqg Macha

e roznisie tylko w zaleznosci od cisnienia wysokosci bezwzglednej,

e uwarunkowania zwigzane z temperatura,

e umozliwia lot o okreslonej liczbie Macha na okreslonym poziomie lotu poprzez utrzymywanie
statej predkosci przyrzgdowej,

e przyktady.

6.3.10 Predko$¢ na linii drogi i wzgledem ziemi

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikowanie komponentéw predkosci na linii drogi i wzgledem
ziemi oraz identyfikowanie metod pomiaru takiej predkosci oraz metody stosowanej do locie po linii
drogi.

Predkos¢ na linii drogi, wzgledem ziemi i dryfowanie

o predkos¢ statku powietrznego wzgledem powietrza zdefiniowana kursem i predkoscig
powietrzng,

o predkosé powietrza wzgledem ziemi zdefiniowana poprzez predkos¢ i kierunek wiatru,

o predkosé statku powietrznego wzgledem ziemi to suma wymienionych powyzej,

e definicja dryfowania.

Opis metod stosowanych w locie do pomiaru predkosci na linii drogi i wzgledem ziemi

e 7 systemu nawigacji bezwtadnosciowej:
— ustabilizowane platformy skierowane na pétnoc,
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— dwa akcelerometry,
— pofaczenie akceleracji zapewnia ciggty i natychmiastowy odczyt rzeczywistej predkosci na linii
drogi i wzgledem ziemi na zobrazowaniu CDU,
— doktadnosg,
— zastosowanie w liniach lotniczych,
e zsystemu nawigacji Dopplera:
— trzy wigzki radarowe skierowane na ziemie,
— predkos¢ boczna i podtuzna,
— natychmiastowy odczyt predkosci wzgledem ziemi i dryfowania,
— okreslenie linii drogi z kursu statku powietrznego i dryfowania,
— btedy,
zastosowanie przez linie lotnicze,

e 7z systemOw nawigacji obszarowej:
— pozycja automatycznie okreslana wzgledem pomocy krdétkiego zasiegu,
— obliczenie i bezposredni odczyt predkosci na linii drogi i wzgledem ziemi,

doktadnosé,

zastosowanie przez linie lotnicze,
e z miernika dryfowania:

wzrokowe $ledzenie i pomiar czasu obiektéw na ziemi,

pomiar dryfowania,

obliczanie predkosci wzgledem ziemi,
— ograniczone zastosowanie,

e ze $ledzenia przez radar naziemny,

e 7z pozycji okreslonych przez zatoge lotnicza.

Opis powszechnych metod lotu po pozgdanych liniach drogi

e automatycznie lub poprzez bezposrednie wskazanie linii drogi przez pilota wprowadzonej lub
zdefiniowanych przez punkty drogi w CDU systemu nawigacji bezwtadnosciowej (INS),

e automatycznie lub poprzez bezposrednie wskazanie przez pilota linii drogi ustawionej w systemie
komputerowym nawigacji dopplerowskiej,

e automatycznie lub poprzez bezposrednie wskazanie przez pilota linii drogi zdefiniowanej przez:
— radiale radiolatarni ogélnokierunkowej VHF (VOR),
— radiolatarnie znakujgce systemu lgdowania wedtug wskazan przyrzgdéw (ILS),
— wykorzystanie przez pilota automatycznego radionamiernika (ADF) w potgczeniu z latarnig

bezkierunkowg (NDB),

— wektorowanie radarowe ze stacji naziemnych.

Wstepne obliczenie kursu i predkosci wzgledem ziemi

e zastosowanie wektoréw,

e trojkat predkosci,

e graficzna metoda okreslania kursu i predkosci wzgledem ziemi kiedy znana jest predkos¢ wiatru,
rzeczywista predkos¢ powietrzna oraz wymagana linia drogi,

e ograniczona praktyka kandydata w okreslaniu kursu i predkosci wzgledem ziemi.

64



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego — 66— Poz. 56

6.3.11 Wykorzystanie suwakdéw logarytmicznych, komputerdw i kalkulatoréw naukowych

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi zastosowanie suwakow logarytmicznych, komputerdw i kalkulatoréw
naukowych do identyfikowania problemdw tréjkgta wektoréw dla okreslenie komponentéw wiatru
oraz predkosci wzgledem ziemi oraz do rozwigzywania problemdw arytmetycznych poprzez
zastosowanie komputerdw nawigacji lotniczej.

6.3.12 Pomiar wysokosci bezwzglednej statku powietrznego

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje systemow wysokosciomierza statku powietrznego oraz
ich zastosowanie, btedy, poprawki i terminologia.

Wysokosciomierz (wysokosciomierz radiowy)

e  zasady,

e zapewnienie rzeczywistej wysokosci wzglednej nad powierzchniami bezposrednio pod statkiem
powietrznym,

e zasiegidoktadnos¢ ogdlna,

e wskazania przyrzadéw w kabinie pilota,

e zastosowanie i ograniczenia ogélnego wykorzystania.

Wysokosciomierz cisSnieniowy

e  zasady,

e konstrukcja,

e skale i pod-skale,
e kalibracja,

e btedy.

Nastawienia wysokosciomierza

e pod-skala ustawiona na standardowe ci$nienie — wysokosciomierz odczytuje wysokosc
cisnieniowa,

e pod-skala ustawiona na biezgce cisnienie QNH lotniska — wysokosciomierz odczytuje poprawng
elewacje lotniska nad srednim poziomem morza,

e pod-skala ustawiona na biezgce cisnienie QFE lotniska — wysokosciomierz odczytuje wartosc zero
dla lotniska,

e pod-skala ustawiona na cisnienie QFE — wysokosciomierz odczytuje warto$¢ zero na poziomie
morza dla tej lokalizacji.

Poprawki w btedach wysokosciomierza cisnieniowego

e Dbtedy przyrzadow,

e Dbtedy Zrddet statycznych,

e cisnienie niestandardowe,

e niestandardowa temperatura powietrza.

Nastawienia wysokosciomierza dla lotéw na niskich wysokosciach
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e nastawienie QNH dla lotniska odlotu,
e nastawienie QNH dla lokalizacji na trasie,
e nastawienie QNH dla lotniska przylotu.

Nastawienie wysokosciomierza dla lotéw na duZej wysokosci

e nastawienie QNH dla lotniska odlotu,

o wysokos¢ bezwzgledna stosowana podczas wznoszenia do osiggniecia wysokosci przelotowej,

o wysokos¢ przelotowa,

e standardowe nastawienie wysoko$ciomierza na wysokosci przelotowej,

e poziomy lotéw w potgczeniu ze standardowym nastawieniem wysokosciomierza do osiggniecia
poziomu przelotowego na znizaniu,

e |okalne cisnienie QNH i wysokosci stosowane ponizej poziomu przejsciowego.

Srodki ostroznosci podejmowane w przypadku przewyzszeri nad terenem

e ograniczenia w wykorzystaniu najnizszego poziomu lotu ze standardowym cisnieniem,

e ograniczenia w wykorzystaniu najnizszej wysokosci z planu lotu ze standardowym cisnieniem,

e obliczenia wysokosci bezwzglednej z pod-standardowymi temperaturami wykonywane przez
zatoge lotnicza.

Cwiczenia klasowe

e poprawki wysokosciomierza z instrukcji uzytkowania,

e obliczanie rzeczywistej wysokosci bezwzglednej nad sSrednim poziomem morza i wysokosci
wzglednej nad terenem dla zakresu temperatur, wysokosci cisnieniowej, oraz wskazanych
wysokosci bezwzglednych,

e oszacowanie btedu wysokosciomierza w zwigzku z btedami ustawienia pod-skali (zastosowanie
tabel standardowej atmosfery).

6.3.13 Punkt bez powrotu (PNR)

Cel: Umozliwic¢ kandydatowi zrozumienie znaczenia punktu bez powrotu w nawigowaniu statkiem
powietrznym i jego oszacowanie dla wszystkich lotow.

Definicja i typ PNR

e powrdt na lotnisko odlotu,

e kontynuacja lotu na lotnisko zapasowe,

e wszystkie dziatajgce jednostki napedowe,
e awaria jednostek napedowych.

Podstawowa formuta PNR
e Opis,
Praktyczne zastosowanie PNR

e planlotu,
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e natrasie.
Cwiczenia klasowe

e dla danej rzeczywistej predkosci TAS linii drogi oraz wytrzymatos¢, obliczanie odlegtosci do PNR z
wykorzystaniem podstawowego wzoru w warunkach:
— wartosci zerowej wiatru,
— silnego wiatru ogonowego,
— silnego wiatru wigzkowego,
e okreslenie warunkéw wiatru dla maksymalnego PNR,
e proste <¢wiczenia przy wszystkich silnikach dziatajgcych oraz z awarig silnika dla
zademonstrowania powyzszych zasad dla przypadkéw:
— powrotu na lotnisko odlotu,
— kontynuacji lotu na lotnisko zapasowe.

6.3.14 Punkt krytyczny (punkt réwnego czasu)

Cel: Umozliwienie kandydatowi okreslenie znaczenia punktu krytycznego lub punktu réwnego
czasu w nawigowaniu statkiem powietrznym i jego oszacowanie dla wszystkich lotdw.

Definicja i typ punktu krytycznego (CP)

e powrdt na lotnisko odlotu lub kontynuacja lotu do planowanego miejsca docelowego,
e kontynuacja lotu na lotnisko zapasowe,

e wszystkie silniki dziatajace,

e awaria silnika.

Podstawowy wzdr CP

e d=(D*H)/(O + H) gdzie:
D to odlegtos¢ do punktu krytycznego,
O to predkosé wzgledem ziemi na odlocie
H to predkosé wzgledem ziemi do lotniska odlotu lub zapasowego.

Cwiczenia klasowe

e dla danej rzeczywistej linii drogi, TAS oraz D, obliczanie d z wykorzystaniem podstawowego
wzoru w warunkach:
— wartosci zerowej wiatru,
— silnego wiatru czotowego,
— silnego wiatru ogonowego,
— silnego wiatru wigzkowego,
e okreslanie w jakich warunkach d bedzie najdalej wzdtuz linii drogi.

Praktyczne braki podstawowego wzoru
e sugeruje, ze jest pojedynczy wazny punkt rdwnego czasu wzdtuz linii drogi planu lotu,

e nie uwzglednia wszystkich lotnisk, ktére mogg by¢ dostepne w sytuacji niebezpieczeristwa,
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e nie uwzglednia réznych predkosci wiatru na réznych lotniskach.
Praktyczne zastosowanie CP

e zapewnienie wsparcia dowddcy statku powietrznego w podejmowaniu decyzji w locie na temat
sytuacji awaryjnych w przypadku nagtego spadku ci$nienia, znacznej utraty mocy, itp.

Praktyczna metoda oszacowania CP
e Opis,
Cwiczenia klasowe

e proste <¢wiczenia przy wszystkich silnikach dziatajgcych oraz z awarig silnika dla
zademonstrowania powyzszych zasad dla przypadkéw:
— powrotu na lotnisko odlotu,
— kontynuacji lotu na lotnisko zapasowe.

Uwaga. — Wybrana trasa powinna byc¢ taka, dla ktdrej lotniska zapasowe okreslity wiecej niz jeden
punkt krytyczny.

6.3.15 Ogdlne okreslenie pozycji statku powietrznego

Cel: Umozliwic¢ kandydatowi identyfikacje metod stosowanych przez zatoge lotniczq do okreslenia
pozycji statku powietrznego.

System nawigacji bezwtadnosciowej (INS)

e Opis,

Globalny system nawigacji satelitarnej (GNSS)
e Opis,

System nawigacji wzrokowej

e Opis,

Ogdlne metody okreslania pozycji

e uzaleznione od przeciec linii pozycji,
e kota pozycji uzyskane z réznych zrédet,
e linie hiperboliczne pozycji z:
— systemdw nawigacji Loran A lub C,
e namiary wielkiego kofa,
e namiary mierzone wzgledem kursu statku powietrznego,
® pozycje, ktére mozna uzyskac przez:
— bezposredni odczyt szerokosci i dtugosci geograficznej z systemdw nawigacji obszarowej,
— nanoszenie jednoczesnie zasiegu i namiaru z jednego miejsca,
— nanoszenie linii pozycyjnych z wielu zrédet,

68



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -70— Poz. 56

— uwzglednianie ruchdéw statkéw powietrznych pomiedzy czasem linii pozycyjnych,
— analiza przecie¢ wielu linii pozycyjnych do okreslenia pozycji.

Cwiczenia klasowe

e nanoszenie pozycji na stereograficzne mapy Lambert i biegunowe kiedy namiary nanoszone
wzgledem tych samych potudnikéw zmierzone:

jednoczesny namiar naziemnych stacji radionamierzania,
— jednoczesny zasieg i namiar z naziemnych stacji radarowych,

jednoczesny namiar magnetyczny i odlegtos¢ z kolokowanych stacji VOR, DME lub TACAN
(nieliczne stacje w regionie biegunowym sg ustawione na pétnoc geograficzng lub pdtnoc
siatki),

linie pozycyjne, ktére nie sg jednoczesne,

e nanoszenie powyzszych pozycji na mape Mercatora gdzie wymagana jest konwersja na namiary
loksodromy poprzez zastosowanie kata konwersji.

6.3.16 Wstep do radionawigacji

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje podstawowych zasad i wtasciwosci radio transmisji oraz
ich stosowanie w radionawigacji.

Uwaga. — Teoria i zasady radia zostaty bardziej szczegétowo omdwione w Rozdziale 13 — tgcznosc —
radio.

Zasady transmisji radiowych

e promieniowanie energii w przestrzen o statej predkosci w wyniku pobudzenia kabla/przewodu
przez prad zmienny,

e zwigzek pomiedzy czestotliwoscig a dtugoscig fali,

e przechwycenie czesci promieniowanej mocy przez zdalny kabel rownolegty,

e wskazanie wykrytej wielkosci i czestotliwosci wypromieniowanej energii,

e wymog rozmiaréw anteny proporcjonalnych do dtugosci fali dla skutecznej transmisji.

Nadawanie sygnatow

e modulacja ciggtej transmisji fali,
e modulacja, czas i kodowanie impulsow,
e miedzynarodowy kod Morsa.

Pasma czestotliwosci radiowej i dtugosci fal
e Opis,
Charakterystyka propagacji na réznych czestotliwosciach

e fale naziemne,

e warstwy izomeryczne,
e fale nieba,

e fale na linii wzroku.
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Ogdlne zastosowania radionawigacji

e pomiar kierunku nadajnika dla okreslenia namiaru,

e mieszanie i kierowanie nadawanych sygnatdw dla zdefiniowania Sciezki w przestrzeni,

e pomiar przerw pomiedzy transmisjami i odbieranie sygnatow dla okreslenia zasiegu,

e pomiar przerw pomiedzy odbiorem zsynchronizowanych sygnatéw dla okreslenia wzglednej
odlegtosci od nadajnikow,

e obracanie anten radarowych dla okreslenia i zobrazowania namiaru i zasiegu celéw.

6.3.17 Radary naziemne i stacje radionamierzania

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje tych stacji naziemnych, ktdre sq wykorzystywane do
bezposredniego okreslania pozycji i namiaru statku powietrznego.

Stacje radionamierzania VHF i UHF

e zapewnienie informacji — namiary wielkiego kofta,
e |okalizacja i dostepnos¢ stuzb,

e zasieg,

e doktadnosc,

e zastosowanie.

Pierwotny radar naziemny

e zapewnienie informacji — namiary wielkiego kota,
e |okalizacja i dostepnosc stuzb,

e zasieg,

e doktadnosc,

e zastosowanie.

Wtdrny radar dozorowania (SSR)

e zasady ogdlne,

e przewaga nad radarem pierwotnym,
e |okalizacja i dostepnosc stuzb,

e kody transpondera,

e doktadnosc,

e zastosowanie.
6.3.18 Wozgledne namiary

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi nanoszenie linii pozycyjnych z ADF lub z namiaréw mierzonych
radarem pogodowym.

Wzgledne namiary

e definicja,
e metoda pomiaru,
e konwersja wzglednych namiaréw na:
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— namiary busoli,
— namiary magnetyczne,
— namiary geograficzne,
— namiary siatki,

® nanoszenie namiarow.

Stosowane wyposazenie i systemy ADF statku powietrznego

e zasady,

e radiolatarnie bezkierunkowe (NDB),

e radiolatarnie morskie,

e Srodki bezpieczenstwa dotyczgce stosowania stacji rozgtaszania,
e 7rédtai poprawki btedéw ADF,

e wskaznik radiomagnetyczny (RMI),

e o0gdblna doktadnosé linii pozycyjnych ADF.

Cwiczenia klasowe

e praktyka na wiernokatnych i stereograficznych mapach Lamberta, Mercatora:
— zastosowanie kata konwersji,

zastosowanie zbieznosci,

wykreslanie wzgledem pétnocy geograficznej,
— wykreslanie wzgledem pétnocy siatki.

6.3.19 Radionawigacja typu VOR/DME

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje charakterystyki i zastosowania tych systemow
radionawigacyjnych, ktore zapewniajq zatodze lotniczej bezposrednie wskazania zasiegu i namiaru.

Zasady dziatania radiolatarni ogélnokierunkowej VHF (VOR)

e status VOR,
e zasiegidokfadnosc,
e poktadowe wyposazenie VOR.

Zasady dziatania dalmierza (DME)

e status DME,

e zasiegidoktadnos¢,

e DME statku powietrznego,

e wybdr czestotliwosci sparowany z VOR.

VORTAC

e radial od VOR,
e zasieg DME od kolokowanego TACAN-a.

6.3.20 System lgdowania wedtug wskazan przyrzagdéw (ILS)

71



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -73 - Poz. 56

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje komponentdw i zasad dziatania systemu radionawigacji
powszechnie stosowanego do podejscia i lgdowania wedtug wskazan przyrzqgddw.

Wyposazenie naziemne

e Opis,
Lokalizator
e Opis,

Sciezka schodzenia
e Opis,
Kategorie ILS

e kategorial,
e kategoriall,
e kategoria lllai lllb.

Wyposazenie statku powietrznego

e odbiornik lokalizatora,

e odbiornik $ciezki schodzenia — czestotliwo$é sparowana z lokalizatorem,
e odbiornik markera,

e wskazania cross-pointera,

e sprzezenie z autopilotem.

Normalne minima operacyjne

e minima wysokosci decyzji i zasiegu widzenia wzdtuz drogi startowej (RVR) dla kazdej kategorii,
e dodatkowe wymogi dla podejs¢ kategorii Il i lll.

6.3.21 Procedury nawigacyjne

Cel: Umoiliwi¢ kandydatowi okreslanie procedur radionawigacji i lotow wedtug wskazan
przyrzgdow stosowanych w locie.

Standardowe odloty wedtug wskazan przyrzqddw (SID)

e cel,

e wplyw na operacje lotniczg,

e ustanowienie i wyznaczenie,

e wyposazenie i procedury stosowane w SID,
e przejscie na trasy drog lotniczych,

e zapoznanie kandydata z SID na mapach.

Nawigacja na drogach lotniczych i trasach lotniczych

e zastosowanie wyposazenia,
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e radiale z odniesieniem do wskaznika sytuacji horyzontalnej (HSI) lub wskaznika
radiomagnetycznego (RMI),

e zasady $ledzenia ADF z wykorzystaniem RMI,

e zastosowanie INS po otrzymaniu zezwolenia na lot w drodze lotnicze;j.

Trasy systemu nawigacji bezposredniej i obszarowej (RNAV)

e definicja tras , bezposrednich” i tras ,,RNAV”,
e zastosowanie systemdw INS, GNSS i nawigacji obszarowe;j.

Oczekiwanie (holding)

e powody ATC do wydawania instrukcji oczekiwania,

e uwarunkowania dotyczgce minimalnego zuzycia paliwa,
e uktad holdingu,

e wejscie w holding,

e utrzymywanie statku powietrznego w ukfadzie holdingu,
e spodziewany czas podejscia,

e znizanie podczas holdingu,

e przejscie na kontrole zblizania.

Przejscie w rejon lotniska

e standardowe doloty wedtug wskazan przyrzadéw (STAR),
e zapoznanie kandydata z STAR na mapach,
e przejscie na kontrole zblizania.

Podejscie wedtug wskazar przyrzqddow

e przejscie na wyposazenie podejscia,
e JSciezki odlotowe,

e zakret proceduralny,

e JSciezka koncowa,

e znizanie i lgdowanie.

Podejscie ILS

e przejscie na lokalizator ILS,

e przechwycenie Sciezki schodzenia,

e wysokos¢ nad markerami,

e monitorowanie radarowe,

e wysokosciomierz cisnieniowy i radiowy dla minimalnej wysokosci bezwzglednej i wysokosci
decyzji,

e przejscie od wskazan przyrzgdéw na wskazéwki wzrokowe do lgdowania,

e podejscie wykonywane recznie,

e podejscie automatyczne,

e automatyczne Igdowanie z wykorzystaniem automatycznego podejscia,
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e zapoznanie kandydata z mapami STAR.
Podejscie nieprecyzyjne

e powszechnie stosowane wyposazenie,
e procedury $ledzenia,
e procedury znizania,
e znizanie koricowe w oparciu o obliczone tempo i czas do minimalnej wysokosci bezwzglednej,
e zapoznanie kandydata z mapami podejscia nieprecyzyjnego:
— lokalizator ILS bez nachylenia schodzenia,
— kurs powrotny lokalizatora ILS,
— podejscie VOR,
— podejscie NDB.

Podejscie kontrolowane z ziemi

e radionamierzanie VHF,
e |otniskowy radar dozorowania,
e radar podejscia precyzyjnego.

6.4 Koncepcja CNS/ATM

6.4.1 Pod koniec lat osiemdziesigtych, zaréwno ICAO jak i cata spotecznos¢ lotnicza uznata
podstawowe ograniczenia istniejgcego systemu ruchu lotniczego oraz fakt, ze sytuacja ta bedzie
stopniowo sie pogarszac. Charakterystyka i mozliwosci obecnych systemdéw oraz ich wdrozenie w
réznych czesciach swiata ujawnito nastepujgce braki w systemach tgcznosci, nawigacji i dozorowania
(CNS):

a) ograniczenia obecnych systeméw i/lub ograniczenia w doktadnosci i wiarygodnosci
narzucone przez réznorodnosc rozprzestrzeniajacych sie innych systemow;

b) trudnosci w wielu czesciach swiata, z wielu powoddéw, we wdrozeniu obecnych systemoéw
CNS i ich obstugiwanie w ten sam sposob; oraz

c) ograniczenia tacznosci gtosowej oraz brak cyfrowego systemu wymiany danych powietrze-
ziemia dla wsparcia nowoczesnych zautomatyzowanych systemdéw w powietrzu i na ziemi.

6.4.2 Chociaz efekty tych ograniczen nie sg takie same dla kazdej czesci Swiata, oczywiste jest ze
jeden lub wiecej sposrdod wymienionych czynnikow hamuje dalszy rozwéj systeméw zeglugi
powietrznej prawie wszedzie. Oczywiste byto to, ze nalezy opracowaé nowe systemy CNS, ktére
umozliwityby wiasciwy rozwdéj ulepszonego systemu kontroli ruchu lotniczego.

6.4.3 Pod koniec 1983 r. Rada ICAO utworzyta Komitet ds. przysztych systemdéw zeglugi powietrznej
(FANS) w celu zbadania, okreslenia i oceny koncepcji oraz nowych technologii w dziedzinie zeglugi
powietrznej, w tym technologie satelitarne, oraz w celu przedstawienia zalecert w tym obszarze dla
rozwoju zeglugi powietrznej w skali Swiatowej.

6.4.4 Komitet FANS zakonczyt swoje zadanie i przedstawit wnioski i zalecenia podczas 10-€j
Konferencji zeglugi powietrznej, jaka miata miejsce w Montrealu w dniach 5-20 wrzesnia 1991 r. We
whnioskach stwierdzono, ze technologia satelitarna wydaje sie jedynym rozwigzaniem mogacym
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pokonac braki istniejgcych systemdw CNS oraz spetnienia swiatowych potrzeb i wymogdéw dajacej sie
przewidzie¢ przysztosci. Komitet opracowat dtugoterminowy projekt skoordynowanego ewolucyjnego
rozwoju zeglugi powietrznej dla miedzynarodowego lotnictwa cywilnego na przetomie kolejnych 25
lat, w czasie ktdrych, uzupetnienie niektérych systeméw naziemnych, satelitarne systemy CNS
stanowi¢ beda klucz do ogdlnoswiatowego rozwoju.

6.4.5 Gtéwne cechy $wiatowej koncepcji nowego systemu CNS/ATM to:
tgcznosé

e w przysztosci, mobilna tgcznos¢ lotnicza bedzie w znacznym stopniu wykorzystywac cyfrowe
techniki modulacji, ktére umozliwig przeptyw informacji wysokiej skutecznosci, optymalne
wykorzystanie automatyki zaréwno na statku powietrznym jak i na ziemi oraz ekonomiczne
wykorzystanie spektrum czestotliwosci. Za wyjatkiem obszaréw o duzym zageszczeniu, w ramach
zasiegu naziemnych systemoéw tgcznosci, stuzby mobilnej tgcznosci lotniczej (dane i gtos) beda
wykorzystywac przekazy satelitarne, dziatajgc w pasmach czestotliwosci przydzielonych do
mobilnej lotniczej stuzby satelitarnej (AMSS). Naziemna tgcznos¢ powietrze-ziemia bedzie nadal
dziata¢ w rejonach lotniska oraz w przestrzeni powietrznej o duzym zageszczeniu.

e VHF pozostanie w zastosowaniu dla fgcznosci gtosowej i niektdrych danych w wielu obszarach
kontynentalnych i lotniskowych. Niemniej jednak, nalezy podjgé¢ odpowiednie kroki majgce na
celu zapobieganie dalszemu rozprzestrzenianiu.

e Mod S wtérnego radaru dozorowania (SSR) zapewni facze transmisji danych powietrze-ziemia,
ktére bedzie wykorzystywane dla celéw stuzb ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej o
duzym zageszczeniu. Interoperacyjnos¢ z innymi tgczami transmisji danych bedzie utatwiona
poprzez zastosowanie modelu OSI.

e Koncepcja sieci tgcznosci lotniczej (ATN), poprzez zastosowanie uzgodnionych protokotéw
tacznosci, zapewni wymiane pakietéw danych cyfrowych pomiedzy uzytkownikami koncowymi
réznych sieci tgcznosci powietrze-ziemia i ziemia-ziemia.

Nawigacja

e Mozliwosci nawigacji obszarowej (RNAV) beda stopniowo wprowadzane zgodnie z kryteriami
wymaganej dokfadnosci nawigacji (RNP). Studiujgc nowoczesne opracowania w systemach
nawigacji statkdbw powietrznych, komitet okreslit, ze najbardziej powszechng metodg stosowang
obecnie, tzn. wymagajgcg obowigzkowego przewozu niektdrego wyposazenia, ograniczato
optymalne zastosowanie nowoczesnego sprzetu poktadowego. Obecnie wraz z dostepnosciag
pomocy nawigacyjnych (gtéwnie satelitow), operatorzy statkdw powietrznych bedg mieli
mozliwos$¢ wyboru, sposréd konkurujgcych systeméw, ten, ktdry najbardziej odpowiada ich
potrzebom. Aby umozliwi¢ taka elastyczno$¢ oraz dla wsparcia rozwoju bardziej elastycznych
systemow tras i Srodowiska RNAV, opracowana zostata koncepcja wymaganej doktadnosci
nawigacji (RNP). Koncepcja ta jest z zasady bardzo podobna do koncepcji wyszczegdlnienia
minimalnych osiggéw nawigacyjnych (MNPS), ktéra jest obecnie stosowana w przestrzeni
powietrznej potnocnego Atlantyku i podtnocnej Kanady. Obydwie koncepcje umozliwiajg
osiggniecie wymaganych osiggdw nawigacyjnych poprzez zastosowanie rdznego wyposazenia
nawigacyjnego, niemniej jednak, jako inne od MNPS, RNP ma przede wszystkim na celu
zastosowanie w przestrzeni powietrznej gdzie dostepne jest odpowiednie dozorowanie dla
kontroli ruchu lotniczego (ATC).
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e Globalny system nawigacji satelitarnej (GNSS) zapewni swiatowy zasieg i bedzie stosowany do
nawigacji statkéw powietrznych oraz dla podejs¢ nieprecyzyjnych. Systemy zapewniajgce
niezalezng nawigacje, gdzie uzytkownik wykonuje okreslanie pozycji poktadowej na podstawie
informacji otrzymanych z transmisji rozgtaszania z wielu satelitow, umozliwi wiarygodne,
doktadne i integralne pokrycie/zasieg i mogtoby spetni¢ wymogi systemu nawigacji jako jedynego
$rodka nawigacji dla lotnictwa cywilnego.

e Obecne systemy radionawigacji zapewniajgce nawigacje na trasie oraz podejscia nieprecyzyjne
beda w stanie spetni¢ warunki RNP i wspdtistnie¢ z innymi systemami nawigacji satelitarne;j.
Niemniej jednak, przewiduje sie, ze systemy satelitarne stang sie ostatecznie jedynymi srodkami
radionawigacji. Ramy czasowe wycofywania obecnych systemdéw naziemnych uzaleznione bedg
od wielu czynnikéw, sposréd ktérych wdrozenie i jakos¢ nowych systemow stanowi¢ bedzie
gtéwny czynnik.

Dozorowanie

e Witdrny radar dozorowania (SSR) pozostanie w powszechnym zastosowaniu w wielu czesciach
Swiata. Poprzez wzmocnienie SSR Modem S, mozliwosci selekcji adresu i tgcza transmisji danych
dodatkowo wzmocnig role SSR w dozorowaniu.

e Automatyczne zalezne dozorowanie (ADS) bedzie stosowane gtownie w obszarach
nieposiadajacych pokrycia radarowego. ADS jest funkcjg, w ktdrej statek powietrzny w sposdb
automatyczny nadaje, za pomocy facz transmisji danych, dane otrzymane z poktadowych
systemow nawigacyjnych. Jako minimum, dane zawierajg identyfikacje statku powietrznego i
pozycje 3D. Dodatkowe dane mogg by¢ dostarczane odpowiednio. Wprowadzenie facza
transmisji danych powietrze-ziemia, wraz z dostateczne doktadnymi i wiarygodnymi
poktadowymi systemami nawigacji, stwarza mozliwos¢ zapewnienia stuzb dozorowania na
obszarach, ktérym brak takich stuzb przy obecnej infrastrukturze, w szczegdlnosci na obszarach
oceanicznych oraz na innych obszarach gdzie istniejgce systemy sg trudne, nieekonomiczne lub
niemozliwe do wdrozenia. Oprdcz obszardéw, ktére obecnie sg pozbawione informacji o pozycji
ruchu lotniczego poza raportami zapewnianymi przez pilotéw, ADS znajdzie zastosowanie w
innych obszarach, w tym na obszarach o duzym zageszczeniu, gdzie moze stuzyé jako dopetnienie
lub wsparcie dla wtérnego radaru dozorowania, redukujgc tym samym potrzebe posiadania
radaru pierwotnego.

Zarzqgdzanie ruchem lotniczym (ATM)

e Termin zarzadzanie ruchem lotniczym (ATM) jest stosowany do opisania dziatan wykonywanych
w ramach zarzadzania przestrzenig powietrzng i ruchem lotniczym wspdlnie przez wtadze
lotnicze zaangazowane w planowanie i organizacje efektywnego wykorzystania przestrzeni
powietrznej i przeptywu ruchu lotniczego w ich obszarze odpowiedzialnosci. ATM sktada sie z
czesci lotniczej i czesci naziemnej, gdzie obydwie czesci s ze sobg zintegrowane poprzez dobrze
zdefiniowane procedury i interfejsy. Naziemna cze$¢ ATM sktada sie ze stuzb ruchu lotniczego
(ATS) i zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego (ATFM). Ogdlnym celem ATM jest umozliwienie
operatorom statkdw powietrznych realizacji zaplanowanych czaséw odlotu i przylotu oraz
dostosowanie sie do ich preferowanych profiléw lotu przy minimalnych ograniczeniach i bez
narazania bezpieczenstwa. Konkretnymi celami systemu ATM jest utrzymanie lub podniesienie
obecnego poziomu bezpieczenstwa, uwzglednienie statkdw powietrznych posiadajacych
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wyposazenie rdznego typu, zwiekszenie mozliwosci systemOw oraz zmniejszenie opdznien
poprzez realizacje efektywnego wykorzystania przestrzeni powietrznej.

6.4.6 Koncepcja ICAO systemow CNS/ATM jest powszechnie uwazana za korzystng poniewaz
umozliwia poprawe bezpieczenstwa. Polepszona wiarygodnos$é mobilnych systemdéw satelitarnej
tacznosci lotniczej, na przyktad, oznaczaé bedzie bardziej kompletng i mniej zaktdcang tgcznos¢ ATS w
niektérych czesciach swiata. Ponadto, ADS i systemy tgcznosci danych umozliwiajg wykrywanie
konfliktéw i rozdzielczo$¢ oraz zapewniajg pomoc kontrolerowi poprzez zapewnianie informacji o
rozwigzywaniu konfliktdw. Szybsze i bardziej szczegétowe informacje na temat ostrzezen o pogodzie
tj. alarmy o burzy, réwniez przyczynig sie do poprawy bezpieczenstwa i efektywnosci operac;ji
lotniczych. Dodatkowo, koncepcja wprowadza poprawe w zarzadzaniu ruchem lotniczym, co
umozliwi bardziej elastyczne i skuteczne wykorzystanie przestrzeni powietrznej. Wprowadzenie
koncepcji CNS/ATM w skali swiatowej moze w krétkim czasie stworzy¢ system, ktdry moze potgczyc
zalety zarowno planowania strategicznego i kontroli taktycznej krotkoterminowej, wzmacniajac
bezpieczenstwo lotu oraz efektywne uzytkowanie przestrzeni powietrznej w skali Swiatowe;.
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ROZDZIAt 7 — ZARZADZANIE RUCHEM LOTNICZYM
7.1 Wstep

Uwaga. — Terminy zarzqdzanie ruchem lotniczym (ATM) i stuzba ruchu lotniczego (ATS) sq stosowane
w tym rozdziale zamiennie.

7.1.1 Stuzba ruchu lotniczego jest zapewniana przez Paristwa w celu zapewnienia bezpiecznego,
uporzadkowanego i szybkiego przeptywu ruchu lotniczego. Ponadto, istnieje kilka mniej znanych
celéw tj. oszczednos¢ paliwa, ograniczanie hatasu, minimalne zaktdcanie Srodowiska, efektywnos¢
kosztowa, bezstronnos$¢ w stosunku do uzytkownikdw w zakresie zasad i przepiséw, oraz, na ile to
mozliwe, realizacja wnioskéw uzytkownikow — cele, ktére sg wazne dla inspektora obstugi
lotéw/dyspozytora lotniczego, ktéry odpowiada za planowanie lotu, jego monitorowanie i
koordynacje z liniami lotniczymi.

7.1.2 Poniewaz stuzba ruchu lotniczego stanowi zasadniczy element w eksploatacji statku
powietrznego, inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy musi zdoby¢ wiedze na temat co to jest,
jak to dziata i jaki ma zwigzek z jego zakresem obowigzkéw. Niniejszy rozdziat ma za zadanie
dostarczy¢ kandydatowi wiedze w zakresie organizacji i dziatania zarzadzania ruchem lotniczym oraz
wyposazenia wymaganego dla bezpiecznego i skutecznego dziatania stuzb komercyjnego transportu
powietrznego.

7.1.3 Aby osiggnac cel kursu, zaleca sie wizyte w dobrze wyposazonym organie ATM oraz organie
stuzb informacji lotniczej w celu umozliwienia kandydatom zaobserwowania zapewniania stuzb w
czasie rzeczywistym. Wizyta taka moze mie¢ miejsce na koricowym etapie programu szkolenia lub w
czasie, kiedy omawiane sg konkretne tematy. Na wzor przyktadéw zawartych w Rozdziale 6, kazdy
temat kursu zawiera cel. Na korncowym etapie szkolenia, kandydaci bedg w stanie okresli¢ rodzaje
zapewnianych stuzb ruchu lotniczego oraz opisa¢ zwigzek pomiedzy dyspozycja do lotu a przeptywem
ruchu lotniczego w obszarze odpowiedzialnosci.

7.2 Cele szkolenia

Warunki: Zapewnienie odpowiedniej informacji oraz materiatéw zrédtowych na temat kontroli
ruchu lotniczego, w tym seria wizyt w réznego rodzaju osrodkach kontroli ruchu
lotniczego.

Dziatanie: Kandydat bedzie potrafit okresla¢ podstawowe zasady zarzgdzania ruchem lotniczym
oraz stosowac te zasady w planowaniu i monitorowaniu operacji lotniczych.

Poziom osiggniec:

Zasady zarzadzania ruchem lotniczym muszg by¢ doktadnie rozumiane oraz kandydat
musi umie¢ stosowac tg wiedze w planowaniu i monitorowaniu operacji lotniczych.

7.3 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia

7.3.1 Woprowadzenie do zarzadzania ruchem lotniczym
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Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikowanie stuzb ruchu lotniczego oraz rozumienie ich celow
oraz czasu kiedy sq one zapewniane.

Zarzqdzanie ruchem lotniczym
e definicja (opis),
Odpowiedzialnos¢ za zapewnianie stuzb

e nad suwerennym terytorium,
e nad morzami otwartymi lub w przestrzeni powietrznej o niezdefiniowanej suwerennosci,
e cele zarzadzania ruchem lotniczym,

Podziat zarzgdzania ruchem lotniczym

e kontrola ruchu lotniczego (ATC):
— kontrola obszaru,
— kontrola zblizania,
— kontrola lotniska,
e stuzba alarmowa,
e organy zapewniajace stuzby ruchu lotniczego

Przestrzen powietrzna, w ktdrej zapewniane sq stuzby ruchu lotniczego

e rejon informacji powietrznej (FIR),
e obszary kontrolowane,

e strefy kontrolowane lotniska,

e |otniska kontrolowane

Czytanie map przez kandydata

e typowe rejony informacji powietrznej (FIR),
e obszary kontrolowane,

e strefy kontrolowana lotniska,

e |otniska kontrolowane.

7.3.2 Kontrolowana przestrzen powietrzna

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje przestrzeni powietrznej, w ktdrej zapewniana jest
stuzba kontroli ruchu lotniczego, i w ktorej normalnie operujg komercyjne statki powietrzne.

Kontrolowana przestrzen powietrzna

e definicja,

e strefa kontrolowana lotniska,

e obszary kontrolowane,

e zastrzezona przestrzen powietrzna,
e MNPS,

e trasy RNAYV,
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Czytanie map przez kandydata

e strefy kontrolowane lotnisk,
e drogi lotnicze:

na niskich poziomach,

na wysokich poziomach,

dla odrzutowcéw,

— wektorowane,
e obszary kontrolowane na wysokich poziomach,
e zastrzezona przestrzen powietrzna.

7.3.3  Przepisy wykonywania lotow

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikowac loty VFR i IFR oraz miejsca i warunki w jakich mogg
operowac.

Przepisy wykonywania lotéw z widocznoscig (VFR)

e definicja,

e definicja warunkéw meteorologicznych do lotu z widocznoscig (VMC),

e ot specjalny VFR,

e wymodg stosowania sie do instrukcji ATC w przestrzeni powietrznej kontrolowane;.

Przepisy wykonywania lotu wedfug wskazan przyrzgdow

e definicja,

e definicja warunkéw meteorologicznych do lotu wedtug wskazan przyrzaddw,

e poziomy przelotu IFR,

e wymog stosowania sie do instrukcji ATC w przestrzeni powietrznej kontrolowanej,
e wymog utrzymywania nastuchu i nawigzywania tgcznosci z organami ATS,

e wymog ztozenia planu lotu i sktadania meldunkéw o pozyciji.

Tabela poziomdw przelotu

e standardowa,
* 7 wyjatkami.

7.3.4 Zezwolenie kontroli ruchu lotniczego

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje wymogow ATC w zakresie wydawania zezwolen i
okreslenie minimalnych stosowanych standardow separacji.

e wymogi organu kontroli ruchu lotniczego,

e zezwolenia ATC,

e zobrazowanie informacji ATC,

e metody separacji,

e minima separacji,

e lista zezwolen dla typowego lotu oceanicznego:
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Cel:

Cel:

Cel:

— zezwolenie ATC,

— zezwolenie na uruchomienie silnika,
— zezwolenie na kotowanie,

— zezwolenie na start,

— instrukcje odlotowe,

— zezwolenia na trasie,

— zezwolenie oceaniczne,

— zezwolenie krajowe,

— zezwolenie na znizanie,

— instrukcje podczas zblizania,

— zezwolenie na ladowanie,

— zezwolenie kontroli naziemnej,
— zezwolenie kontroli ptyty.

7.3.5 Wymogi ATC w zakresie planéw lotu

Umo:zliwi¢ kandydatowi identyfikacje wymogdw do planowania lotu, ktdre muszq byc

spetnione przed wydaniem zezwolenia przez kontrole ruchu lotniczego na lot IFR.

cel planu lotu,

odpowiedzialnos¢ za ztozenie planu lotu,
zawartosc i format,

opis formularza planu lotu ICAOQ,

praktyka w wypetnianiu planu lotu ATC,
sktadanie zmienionego planu lotu w locie,
odpowiedzialnos¢ za zamkniecie planu lotu.

7.3.6  Meldunki o statku powietrznym

Umozliwi¢ kandydatowi okresli¢ wartosc i zawartos¢ meldunkdow o statku powietrznym.

rodzaje meldunkdéw o statku powietrznym,
wartos¢ meldunkdw o statku powietrznym,
meldunki o pozycji,

meldunki z powietrza (AIREP).

7.3.7 Stuzba informacji powietrznej (FIS)

Umozliwic¢ kandydatowi okreslanie rodzajow informacji dostepnych dla pilotow w czasie lotu

od stuzby informacji powietrznej.

definicja stuzby informacji powietrznej,
odpowiedzialnos¢ za zapewnienie stuzby,
zapewniane stuzby,

metody, za pomocg ktdrych piloci uzyskujg stuzby,

lista stuzb informacji dostepnych dla zatogi lotniczej w czasie lotu oceanicznego typowej dtugosci.
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7.3.8 Stuzba alarmowa oraz poszukiwanie i ratownictwo

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi okreslanie organizacji, procedur i wyposazenia stosowanego w
przypadku zapewniania pomocy statkowi powietrznemu w niebezpieczenstwie.

e definicja stuzby alarmowej,
e odpowiedzialno$é za zapewnianie stuzby,
e stuzby ruchu lotniczego, ktére zapewniajg stuzbe alarmowsa,
e |oty, ktdrym zapewniana jest stuzba alarmowa,
e centra koordynacji ratownictwa,
e procedury powiadamiania centréw koordynacji ratownictwa:
— przez stuzby ruchu lotniczego,
— przez operatora,
e dziatania podejmowane w fazie zagrozenia:
— przez centra koordynacji ratownictwa,
— przez stuzby ruchu lotniczego,
— przez operatora,
— przez dowddce statku powietrznego w niebezpieczenstwie podczas:
o fazy niepewnosci,
o fazyalarmu,
o fazy niebezpieczenstwa,
e sygnaly:
— procedury radiotelefoniczne:
e sygnat niebezpieczenstwa (MAYDAY, MAYDAY),
e sygnat naglacy (PAN PAN),
— kod Morsa (SOS ”...---..."),
— kody transpondera wtérnego radaru dozorowania (SSR):

e kod 7700,
e kod 7600,
e kod 7500,

— manewry radarowo-alarmowe statku powietrznego,
— nadajniki ELT,
e sygnaty poszukiwania i ratownictwa,
e procedury dla dowddcy statku powietrznego,
e ostrzezenia o bombie:
— analiza zagrozenia przeprowadzona przez operatora i personel ochrony,
— powiadomienie dowddcy statku powietrznego,
— dziatania po wylgdowaniu,
e zakres obowigzkdw inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego w fazie zagrozenia.

7.3.9 Stuzby tacznosci — mobilne

Cel: Wprowadzi¢ rézne stuzby tgcznosci i umozliwi¢ kandydatowi identyfikacje srodkow i procedur
stosowanych do komunikowania sie ze statkiem powietrznym.

e stuzby tacznosci,
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e rodzaje depesz,
e stuzby mobilne.

Cwiczenia klasowe

e wymiana rdéznego rodzaju depesz z naciskiem na:

potrzebe przygotowania przed transmisja,

— jasnosc i zwieztosé,

— stosowanie wtasciwych znakéw wywotawczych,
— witasciwy format depeszy,

— stosowanie alfabetu fonetycznego,

— wiasciwg wymowe liczb,

— potwierdzenie.

Uwaga. — Klasa powinna byc¢ podzielona na grupy w celu symulacji roli zatogi lotniczej i osoby
nawiqzujgcej tqcznosc z réznych lokalizacji naziemnych.

7.3.10 Stuzby tacznosci — state
Cel: Wprowadzic sieci tqcznosci statej stosowane przez stuzby ruchu lotniczego i operatorow.

e definicja statej stuzby lotniczej (AFS),

e odpowiedzialno$¢ za zapewnianie stuzby,

o cel statej telekomunikacyjnej sieci lotniczej (AFTN),
e wyposazenie AFTN,

e dostep operatora do AFTN.

7.3.11 Stuzba informacji lotniczej (AlS)

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi okreslanie rodzajow i zZrodet informacji lotniczej dostepnej dla
inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego.

e definicja stuzby informacji lotniczej,
e odpowiedzialno$é za zapewnienie AlS,
e funkcja AlS,
e wymiana informacji lotniczych:
— biura NOTAM,
— metody tgcznosci,
e ogdlne specyfikacje:
- Jezyk,
— nazwy miejsc,
— jednostki miar,

skréty,

identyfikacja i wyznaczenie obszardw zabronionych, zastrzezonych i niebezpiecznych,
— litery narodowosci,

e zbidr informacji lotniczych (AIP):
— standardowy format i zawartos¢,
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— zmiany i uzupetnienia do AIP,
— czesci AIP przeznaczone do uzytku operacyjnego,
e inne publikacje rzagdowe i komercyjne:
— publikacje wydawane przez firmy prywatne, np. Jeppesen,
— publikacje wydawane prze operatoréw,
e NOTAM,
e system AIRAC,
e okdlniki informacji lotniczej,
e organy/jednostki informacji lotniczej (stacja obstugi lotu),
e (¢wiczenia klasowe:
— zapoznanie z typowym AIP i publikacjami dla pilotéw,
— odkodowanie NOTAM.

7.3.12 Stuzby lotniska i portu lotniczego

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi okreslanie cech portu lotniczego oraz wyposazenia majgcego
znaczenie dla pracy inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego.

Administracja lotniska

e zarzadzajacy lotniskiem,
o certyfikacja lotniska.

Dane portu lotniczego

e punkty odniesienia,
o elewacje,
e miedzynarodowe oznaczenia.

Kryteria projektowe portu lotniczego

e wymiary drogi startowej i informacje z tym zwigzane,
e przesuniete progi drég startowych,

e punkty zatrzymania.

e zabezpieczenia wydtuzonego startu,

e deklarowane odlegtosci,

e kontrola przeszkad,

e sita nosna nawierzchni.

Pomiar i wyrazanie wspdfczynnika hamowania drogi startowej

e roznice w hamowaniu na mokrych, zasniezonych lub oblodzonych drogach startowych,
e pomiar wspdtczynnika hamowania drogi startowe],

e rdznice w pomiarach i ich wptyw na rdzne typy statkdw powietrznych,

e rdzne nawierzchnie drogi startowej.

Pomoce wzrokowe portu lotniczego

84



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego — 86—

Poz. 56

oznaczenia drogi startowej,

oznaczenia wyjscia drég kotowania i oczekiwania,
znaki prowadzace,

wskaznik kierunku wiatru,

oznaczenia przeszkdd,

latarnia portu lotniczego,

systemy VASI.

Oswietlenie portu lotniczego

oswietlenie podejscia,

Swiatta identyfikacji drogi startowej,
oswietlenie drogi startowej,

Swiatta przesunietego progu drogi startowe;j,
Swiatta centralnej linii,

Swiatta strefy przyziemienia,

Swiatta szybkiego zejscia z drogi startowej,
oswietlenie drogi kotowania,

oswietlenie awaryjne portu lotniczego,

wymaog czasu zmiany namiaru dla drég startowych instrumentalnego podejscia.

Stuzby awaryjne portu lotniczego

planowanie na wypadek sytuacji awaryjnych,
odpowiedzialnos¢ za planowanie i koordynacje,
stuzby ratownicze i przeciwpozarowe:

— klasyfikacja portow lotniczych,

— usuwanie uszkodzonych statkdw powietrznych.

Cwiczenia klasowe

wydobycie danych portu lotniczego majgcych duze
lotow/dyspozytora lotniczego z map portu lotniczego publikowanych przez:

— Panstwo,
— firmy prywatne tj. Jeppesen,
— operatoréw miedzynarodowych.
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ROZDZIAt 8 - METEOROLOGIA
8.1 Wstep

8.1.1 Podczas gdy caty transport jest uzalezniony od warunkéw pogodowych poczawszy od
tagodnych do niebezpiecznych, stwierdzi¢ nalezy, ze lotnictwo jest najbardziej podatne na zmienne
warunki pogodowe. Zaréwno miedzynarodowy jak i maty lokalny port lotniczy moga by¢ jednakowo
dotkniete przez warunki pogodowe. Nawet wiatr o relatywnie matej predkosci w potgczeniu z mokrg
drogg startowg moze doprowadzi¢ do zamkniecia portu lotniczego a warunki stabej widocznosci
moga spowodowac powazne zaktdcenia rozktadu lotow.

8.1.2 Dlatego tez, bardzo wazne jest aby inspektorzy obstugi lotéw/dyspozytorzy lotniczy posiadali
wystarczajgce umiejetnosci i wiedze w interpretowaniu informacji, raportéw, prognoz i ostrzezen
meteorologicznych w sposdb prawidtowy i skuteczny. Muszg oni umieé¢ wykorzystywac te informacje
do przygotowania i zmiany rozktadu lotdw, podczas przygotowania plandéw lotu i odprawy zatdg
lotniczych, oraz podczas obserwacji lotu kiedy wazne dane pogodowe muszg by¢ szybko
zinterpretowane i przekazane do zatogi lotniczej.

8.1.3 W celu zapewnienia, ze kandydat w petni rozumie role, jakg odgrywa biuro meteorologiczne
w przygotowaniu, kodowaniu i rozpowszechnianiu danych pogodowych, zaleca sie wizyte
zapoznawczg W najblizszym biurze meteo, gdzie istnieje mozliwos¢ zadania pytarn i omowienia
roznych kwestii. Utrzymanie dobrej wspdtpracy pomiedzy lotniskowym biurem meteo a inspektorem
obstugi lotoéw/dyspozytorem lotniczym ma bardzo duzy pozytywny wptyw na jako$¢ pracy obydwu
komorek.

8.1.4 Przedstawiony ponizej program szkolenia zawiera minimalng wiedze i umiejetnosci
niezbedne dla efektywnego i produktywnego wykonywania obowigzkdw przez inspektora obstugi
lotow/dyspozytora lotniczego. Niektore wtadze mogg uznaé za konieczne rozszerzenie niektdrych
czesci, jednak nie moze sie to odbywac kosztem innych czesci.

8.2 Cele szkolenia

Warunki: Kandydat musi otrzymacé wszystkie odpowiednie dokumenty, przyktady faktycznych
raportéw i prognoz oraz kopii wszystkich odpowiednich map i publikacji majacych
zastosowanie i powigzanie z operacjami lotniczymi. Zalecana jest co najmniej jedna
wizyta zapoznawcza w lotniskowym biurze meteo.

Dziatanie: Oprdécz zademonstrowania wiedzy teoretycznej, kandydaci bedg demonstrowad
praktyczng wiedze w zastosowaniu umiejetnosci korzystania z faktycznych folderéw
pogodowych w potgczeniu z symulowanymi lub faktycznymi sytuacjami/problemami
lotniczymi.

Poziom osiggniec:
Podstawowe zasady meteorologii, zrozumienie obserwacji meteorologicznych jak
rowniez ich interpretacja, rozpowszechnianie oraz zastosowanie w przygotowaniu
prognoz muszg by¢ bardzo dobrze rozumiane. Kandydat musi posiadac¢ rozlegte
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Cel:

Cel:
przedstawic powody roznic temperatury i wilgotnosci zarowno poziomo jak i pionowo.

rozumienie warunkéw pogodowych w okreslonych lokalizacjach i wzdtuz okreslonych

tras. Kandydat musi rozumie¢ warunki pogodowe i wyciggac z nich wtasciwe wnioski.

8.3 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia

8.3.1 Atmosfera

Opisa¢ sktad i strukture atmosfery oraz zdefiniowa¢ miedzynarodowg atmosfere
standardowgq (ISA).

sktad atmosfery,

struktura atmosfery:

— troposfera,

— tropopauza,

— stratosfera,

— mezosfera,

— termosfera,
miedzynarodowa atmosfera standardowa (ISA):
— cel atmosfery standardowe;j,
— definicja,

— opis,

¢wiczenia klasowe:

— zastosowanie miedzynarodowej atmosfery standardowej.

8.3.2 Wilgotnos$¢ i temperatura atmosferyczna

Zidentyfikowac fizyczny proces zwiqgzany z transferem ciepta i wilgociq atmosfery oraz

jednostki miar temperatury,
transfer ciepta w atmosferze:
— mechanizmy:
e przewodzenie,
o konwekcja,
e adwekcja,
e promieniowanie,
— faktyczne ogrzewanie atmosfery:
e promieniowanie fal krétkich,
e promieniowanie fal dtugich,
e absorpcja,
temperatura na powierzchni ziemi:
— definicja,
— standardowa metoda pomiaru,
— czynniki majgce wptyw na temperature powierzchni,
— dzienne zréznicowanie (nad ladem i nad wodg3),
wilgotnos¢ atmosferyczna:
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— stosowane zmienne:
o pomiar,
o zawartos¢ pary wodnej,
o temperatura punktu rosy,
o wilgotno$é wzgledna,
— parowanie, kondensacja i sublimacja,
e procesy adiabatyczne:
— definicja,
— powietrze nienasycone,
— powietrze nasycone,
e stabilnos¢ atmosfery:
— definicja,
— rdéwnowaga stabilna,
— réwnowaga neutralna,
— réwnowaga niestabilna,
— stabilnos¢ absolutna,
e pionowa dystrybucja temperatury (gradient temperatury):
— mapy termodynamiczne (np. tefigramy):
o opis,
o podstawowe zastosowanie,
— gradient temperatury,
— konwekgcja,
— dzienne rdznice w gradiencie temperatury w nizszych warstwach:
o inwersja na matych wysokosciach/odrzutowe statki powietrzne i osiggi startowe,
— inwersja wiatru.

8.3.3 Cidnienie atmosferyczne

Cel:  Zidentyfikowac poziome i pionowe rdznice w cisnieniu atmosferycznym oraz w jaki sposob
dystrybucja cisnienia jest przedstawiana na mapach meteorologicznych.

e definicja i pomiar:
— definicja cid$nienia,
— pomiar cis$nienia,
— jednostki miar,
e cisnienie na poziomie morza:
— wspodlne odniesienie,
— powierzchniowe mapy synoptyczne,
—  poprawki,
— linie o réwnym cisnieniu (izobary),
— uktad cisnienia,
— gradient ci$nienia,
— zmiany ci$nienia powierzchniowego (dzienne i synoptyczne).

RdzZnice cisnienia w zaleznosci od wysokosci wzglednej
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e zmniejszenie ci$nienia do lotniska i sSredniego poziomu morza,
e wysokosciomierz:
— wysoko$¢ cisnienia, wysoko$¢ gestosci,
— wysokos$¢ wzgledna, wysokos¢ bezwzgledna, poziom lotu,
— wysokosciomierz, QNH (nastawienie wysokosciomierza), QFE,
— obliczanie przewyiszen nad terenem, najnizszy do wykorzystania poziom lotu, regionalne
QNH.

Mapy cisnienia statego

e poziomy cisnienia statego i ich standardowe wysokosci bezwzgledne,
e linie o rownej wysokosci wzglednej (warstwice lub izohipsy),
e nachylenie powierzchni statego cisnienia (izobarycznej) i jego zwigzek z gradientem cis$nienia,
e konstrukcja map cisnienia statego,
e produkcja map cisnienia statego przez dwa Swiatowe centra prognoz obszarowych (WAFC):
— WAFC Londyn, UK,
— WAFC Waszyngton, USA.

Cwiczenia klasowe

e zapoznanie z mapami faktycznymi i mapami prognostycznymi,
— identyfikacja uktadow cisnienia na powierzchni i map gérnych,
— identyfikacja gradientéw cisnienia.

8.3.4 Zwiazek cisnienie-wiatr
Cel: Identyfikowac fizyczne czynniki, ktore determinujqg predkosc wiatru.
Definicje i pomiar wiatru

e definicje:
— wiatr,
— kierunek wiatru,
— predkos¢ wiatru,
— uskok wiatru,
— skrety wiatru,
— porywy wiatru,
e jednostki miar,
e metody pomiaru predkosci wiatru.

Sity poziome dziatajgce na powietrze

e sita gradientu ci$nienia,

e sjta Coriolisa,

e sita dosrodkowa,

e sifa tarcia powierzchniowego,
e wiatr geostroficzny,
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e wiatr cyklostroficzny,
e wiatr gradientu.

8.3.5 Wiatry w poblizu powierzchni Ziemi

Cel: Identyfikowaé podstawowe powody dlaczego wiatry powierzchniowe rdzniq sie od tych
spodziewanych z dystrybucji cisnienia powierzchniowego.

Efekty tarcia powierzchniowego

e porywy wiatru,
— wiatry raportowane srednio co ponad 2 lub 10 minut,
e szkwaly,
e dzienne rdznice wiatru,
o efekty topograficzne.

Systemy wiatru lokalnego

e wiatry anabatyczne i katabatyczne,
e bryzalgdowa i morska,
e wiatry FOhn.

8.3.6 Wiatr w wolnej atmosferze

Cel:  Zapewni¢ zrozumienie wiatréow gornych i umozliwi¢ kandydatowi oszacowanie wiatrow i
temperatur z map gornych.

Zwigzek pomiedzy wiatrem a izobarami/warstwicami

e aproksymacja geostroficzna:
— pdtnocna hemisfera,
— potudniowa hemisfera,
e aproksymacja cyklstroficzna:
— regiony tropikalne.

Zachowanie wiatru przy rosngcej wysokosci wzglednej

e koncepcja wiatru termalnego:
— zwigzek pomiedzy dystrybucjg temperatury a wiatrami gérnymi,
e prady strumieniowe:
— definicja,
— powdd powstawania,
— gtéwne obszary i orientacja,
— maksymalne predkosci wiatru,
— przekrdj typowego pradu strumieniowego,
— prady strumieniowe na matych wysokosciach i zwigzany uskok wiatru.

Cwiczenia klasowe
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Cel:

oszacowanie wiatréw i temperatur:

— na poziomach lotu odpowiadajgcych gérnym mapom,

— na srednich poziomach lotu,

interpretacja tropopauzy i map wiatru maksymalnego.

8.3.7 Turbulencja

Identyfikowac charakterystyke turbulencji atmosferycznej i jej wptywu na operacje statkow

powietrznych.

rodzaje turbulencji atmosferyczne;j

Turbulencje poza chmurami (CAT)

wystepowanie,
rola pragdéw strumieniowych,
odpowiedz statkdow powietrznych,

kryteria ICAO do raportowania turbulencji:

— staba,
— umiarkowana,
— intensywna.

Fale gorskie

Cel:

zdarzenie,

kryteria ICAO do raportowania o falach gérskich:

— umiarkowane,
— intensywne.

8.3.8

Ruch pionowy w atmosferze

Identyfikowac przyczyne ruchu pionowego oraz opisywac w sposob ogdlny jego wplyw na

operacje statku powietrznego.

Zlokalizowany ruch pionowy

produkowany przez:
— topografie,
— konwekcje.

Rozpowszechniony ruch pionowy

Cel:

rola konwergencji/dywergencji.

8.3.9 Formowanie sie chmur i opad atmosferyczny

Identyfikowac procesy majgce miejsce w czasie formowania sie chmur i opad atmosferyczny

oraz klasyfikowac chmury.

Procesy
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e kondensacja i ocieplanie w zwigzku z uwolnieniem ciepfa utajonego,
e parowanie i ochtodzenie w zwigzku z przechowywaniem ciepta utajonego,
e skfad chmury:
— krople wody,
—  krysztaty lodu,
— schtodzone krople wody,
e formowanie sie chmur:
— chtodzenie poprzez przewodzenie, promieniowanie i ascent adiabatyczny,
— ascent adiabatyczny dominujacy,
e opad atmosferyczny.

Rola ruchu w gdre w formowaniu sie chmur i opadu atmosferycznego

e turbulencja,
— chmury stratus/stratocumulus,
e konwekcja:
— cumulus dobrej pogody,
— cumulonimbus i przelotny deszcz,
e orograficzny ascent:
— chmury orograficzne i opad atmosferyczny,
e wolny, rozprzestrzeniony (frontalny) ascent:
— chmury warstwowe i ciggly opad atmosferyczny,
e klasyfikacja chmur,
e chmury niskie (Stratus, Stratocumulus),
e chmury srednie (Altostratus, Nimbostratus, Altocumulus),
e chmury wysokie (Cirrus, Cirrostratus, Cirrocumulus),
e chmury konwekcyjne (Cumulus, Cumulonimbus),
e podziat na gatunki w oparciu o ich:
— forme,
— strukture,
— proces formowania sie,
— przyktady (lenticularis, castellanus, fractus, congestus).

Formowanie sie réznego rodzaju opadu atmosferycznego (w tym pokrewne rodzaje chmur)

e mzawka (w tym marzngca mzawka),
e deszcz (w tym marznacy deszcz),

e Snieg ziarnisty,

e deszcz lodowy,

e  krysztatki lodu,

e grad,

e maly gradi Snieg lodowy.

8.3.10 Burze
Cel: Identyfikowac charakterystyke burz i ich wptyw na pogode powierzchniowq i warunki lotu.
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Warunki do formowania

o gteboka warstwa niestabilnego powietrza,
e relatywnie duza wilgotnos¢,
e mechanizm inicjowania podnoszenia sie powietrza.

Typy

e burze mas powietrza,

e intensywne burze:
— fronty porywu powietrza i mikroporywy,
— linia szkwatu.

Etapy rozwoju

e etap cumulus,
e etap dojrzaty,
e etap rozpraszania.

Charakterystyka

e zasieg pionowy,

e cyrkulacja w chmurze,

e opad atmosferyczny w chmurze,

e chmura kominowa (tornado lub trgba wodna).

Pogoda powierzchniowa zwigzana z burzami

e wiatry porywowe, z turbulencja:
— przesuniecia wiatru,
e uskok wiatru (w tym fronty porywu oraz suche i mokre mikroporywy),
e silny opad atmosferyczny (deszcz i/lub grad),
e zmiany temperatury i ci$nienia,
e Dbtyskawice.

Wptyw na operacje statkow powietrznych

e operacje statkow powietrznych w burzach do unikniecia:

— czesto niemozliwe do przejscia nad lub dookota burzy z powodu jej duzego zasiegu,

— intensywna turbulencja (réwniez nad burzg),

— intensywne oblodzenie,
e startilgdowanie statku powietrznego pod wptywem:

— wiatréw pokrywowych, z turbulencja,

— uskoku wiatru,

— zmniejszonej widocznosci z powodu intensywnego opadu atmosferycznego,
o efekty btyskawic.

Wykrywanie
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e zastosowanie systeméw radarowych:

— poktadowe radary pogodowe,

— radary naziemne,

— radar Dopplera do wykrywania uskokéw wiatru,
e zastosowanie zobrazowania satelitarnego,
e zastosowanie systemow wykrywania btyskawic.

8.3.11 Oblodzenie statku powietrznego

Cel: Identyfikowa¢ czynniki powodujgce oblodzenie oraz problemy zwiqgzane z réinymi
klasyfikacjami oblodzenia statku powietrznego, oraz zapewnic¢ opis obstugi rézinych systemow
ochrony przed oblodzeniem.

Definicje

e temperatura powietrza statycznego,
e ogdblna temperatura powietrza,
e wystgpienie oblodzenia statku powietrznego:
— sublimacja (pary wodnej),
— zamarzanie (superchtodnych kropel wodnych) — dominujace,
e oblodzenie w temperaturze ponizej 0 stopni Celsjusza:
— efekt przesigkniecia zimnem.

Czynniki wptywajgce na intensywnosc oblodzenia

e temperatura,

o wilgotnosé,

e zawartos¢ wodnej cieczy w chmurze,
e dystrybucja kropli,

e typ statku powietrznego.

Formy oblodzenia

e szron,
e |6d szronowy,
e czysty ldd,

e mieszany léd.

Problemy operacyjne zwigzane z oblodzeniem

e zmniejszona skutecznos¢ aerodynamiczna, $migta i silnika,
— utrata osiggow statku powietrznego,

e ograniczona mozliwos¢ kontroli w zwigzku z zanieczyszczonym skrzyditem samolotu i
asymetrycznym utozeniem lotu,

e ograniczona widocznosc z kabiny,

e btad przyrzadow,

e utrata osiggéw w wyniku zwiekszonej masy,
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e uszkodzenia ptatowca i silnikdw.
Powszechne formy ochrony przed oblodzeniem

e ogrzewanie,
e pneumatyczne odladzanie BOOT,
e spryskiwacze odlodzeniowe i anty-oblodzeniowe:
- plyntypul,
— ptyntypull,
— inspekcja,
— czas wstrzymania/wytrzymatosci.

Intensywnos¢ oblodzenia

e wrdznych typach chmur,

e kryteria ICAO do raportowania oblodzenia:
— stabe,
— umiarkowane,
— intensywne.

8.3.12 Zasieg widzenia wzdtuz drogi startowej (RVR)

Cel:  Zdefiniowaé¢ widocznos¢ oraz zidentyfikowaé procesy i warunki powodujgce znaczne
zZmniejszenie widocznosci.

Rodzaje widocznosci stosowane w lotnictwie

e widocznos¢:
— widoczno$é minimalna i utrzymujaca sie,
— obserwacyjna,

e zasieg widzenia wzdtuz drogi startowej (RVR):
— definicja,
— zastosowanie,
— ocena,
— raportowanie,
— wplyw na operacje statkéw powietrznych,
— zasieg widzenia SVR,

e widocznos¢ pionowa,

e meteorologiczny komponent miniméw operacyjnych lotniska (widoczno$¢ i RVR).

Powody ograniczonej widocznosci

e mgta,

e zamglenie,

e dym,

e piasekikurz (na duzg skale),
e pyt wulkaniczny,
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e opad atmosferyczny,
e efekt wschodu/zachodu storica:
— nieuwzgledniany w meteorologicznych pomiarach widocznosci.

Rodzaje mgty

e mgta radiacyjna,
e mgta adwekcyjna,
e mgtarosnaca,

e mgta parowa,

e mgta frontalna.

8.3.13 Pyt wulkaniczny
Cel: Identyfikowac problemy spowodowane przez pyt wulkaniczny.

e wptyw na operacje lotnicze,

e wykrywanie,

e raportowanie o pyle wulkanicznym w tym kod kolorowy,

e prognozowanie ruchu chmur pytu wulkanicznego,

e miedzynarodowy system ostrzegania przed pytem wulkanicznym (IAVW):
— informacje doradcze dotyczgce chmur pytu wulkanicznego,
— centra doradcze ds. pytu wulkanicznego (VAAC).

8.3.14 Obserwacje powierzchni

Cel: Identyfikowac typy i zawartos¢ obserwacji powierzchni oraz stosowane jednostki, terminy i
sprzet.

Wymogi dla lotnictwa

e obserwacje rutynowe i specjalne,
e sieci regionalne/globalne.

Elementy obserwacji

e kierunek wiatru,

o predkosé¢ wiatru,

e widocznosc,

e RVR,

e aktualna pogoda,

e zachmurzenie,

e temperatura powietrza,

e temperatura punktu rosy,
e cisnienie,

¢ informacje dodatkowe,

e roznice zgtoszone przez Panistwa.
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Zautomatyzowany system obserwacji pogody (AWOS)
e biezace ograniczenia i tematy pokrewne.
Stacje synoptyczne

e stacje ladowe i morskie,
e naziemne obserwacje radarowe.

8.3.15 Obserwacje goérne

Cel: Przedstawi¢ metody wykonywania gornych obserwacji oraz elementy, ktore podlegajg
rutynowym pomiarom.

Obserwacje wiatru gdrnego i temperatury gérnej powietrzna

e radiosondy:

— ciSnienie, temperatura, wilgotnos¢ (przy pomocy radiosondy),

— odnalezienie wiatru (przy pomocy radaru, radia lub pomocy nawigacyjnej),
e balony pilotujgce.

Obserwacje statkow powietrznych i raporty (AIREP i specjalny AIREP)

e rutynowy AIREP,
e specjalny AIREP,
e inne obserwacje statkéw powietrznych (system ACARS, ASDAR, AMDAR).

Obserwacje z satelitow meteorologicznych

e rodzaje satelitow meteorologicznych,
e rodzaje zobrazowan satelitarnych i ich interpretacja,
e mierzone parametry.

8.3.16 Model stacji
Cel: Opisac wykreslanie powierzchniowych i gérnych map synoptycznych.
Zbieranie obserwacji

e obserwacje wykonywane o statych porach,
e potrzeba analizy pogody i prognozowania:
— ograniczona wartos¢ pojedynczej obserwacji,
e analiza wykonywana przez komputery dla catej ziemi:
— dostepna dla Panstw i operatoréw w formie cyfrowej lub w formie mapy.

Prezentacja obserwacji powierzchniowych na mapie

e raportowane parametry (w SYNOP),
e model stacji.

Prezentacja obserwacji gérnej na mapie
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raportowane parametry (w TEMP),
model stacji map gérnych.

Cwiczenia klasowe

Cel:

interpretacja obserwacji pogodowych wykreslonych w standardowym formacie na mapach

synoptycznych.

8.3.17 Masy powietrza i fronty

Identyfikowaé masy powietrza, ich strefy przejsciowe i ogdlng charakterystyke pogodowq

zwigzangq z kazdym typem.

Koncepcja mas powietrza

troposfera moze by¢ podzielona na masy powietrza:

— zrding charakterystyka,

— niegotowe na szybkie mieszanie,

— odseparowane przez waskie strefy przejsciowe, fronty
definicja mas powietrza,

masy powietrza — regiony zrédtowe.

Klasyfikacja mas powietrza

gtéwne masy powietrza (arktyczne, polarne, tropikalne),
strefy przejsciowe:

— front arktyczny,

— front polarny,

— inter-tropikalna strefa konwergenc;ji (ITCZ),

— front srédziemnomorski,

podziat mas powietrza na podstawie zawartosci wilgoci:
— kontynentalne,

— morskie,

klasyfikacja:

— tropikalne morskie,

— tropikalne kontynentalne,

— polarne morskie,

— polarne kontynentalne,

— arktyczne morskie,

— arktyczne kontynentalne.

Charakterystyka mas powietrza

charakterystyka wstepna,
modyfikacja mas powietrza.

Ogdlne wtasciwosci frontow
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e definicje,

e nachylenie,

e przesuniecie wiatru,
e ruch.

8.3.18 Depresja frontowa
Cel: Opisac formowanie i cykl Zycia depresji frontowe.

e formowanie,

e cykl zycia,

e charakterystyka,

e rodziny depres;ji frontalnych.

8.3.19 Pogoda na frontach i w innych czesciach depresji frontowej

Cel: Identyfikowad pogode powierzchniowq oraz problemy z lotem zwiqzane z frontami i innymi
czesciami depresji frontowe;.

Front ciepty

e struktura,

e czynniki determinujace pogode w cieptych frontach,
e zmiany pogody powierzchniowej,

e problemy z lotem zwigzane z cieptymi frontami.

Front zimny

e struktura,

e czynniki determinujgce pogode w zimnych frontach,
e zmiany pogody powierzchniowej,

e problemy z lotem zwigzane z zimnymi frontami.

Front okluzji

e struktura,

e czynniki determinujace pogode we frontach okluzji,
e zmiany pogody powierzchniowej,

e problemy z lotem zwigzane z frontami okluzji.

Front stacjonarny

e struktura,

e czynniki determinujace pogode we frontach stacjonarnych,
e zmiany pogody powierzchniowej,

e problemy z lotem zwigzane z frontami stacjonarnymi.

Inne czesci depresji frontowej
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charakterystyka cieptych sektoréw,
charakterystyka zimnych mas powietrza,

fronty gérne:

— definicja,

— zobrazowanie na mapach powierzchniowych,

struktura pionowa,
— powigzane warunki pogodowe,
pogoda na ostatnich etapach depresji frontowe].

Gorne wiatry nad depresjami frontowymi

Cel:

cyrkulacja ogdlna,
lokalizacja pradéw strumieniowych wzgledem depresji frontowe;j.

8.3.20 Inne rodzaje systemoéw cisnienia

Identyfikowaé charakterystyke depresji bez zwigzku z frontami polarnymi/arktycznymi lub

antycyklonami.

Depresja niefrontowa

depresje termalne,

depresje orograficzne,

depresje wtérne,

cyklony tropikalne,

wat niskiego ci$nienia (bez frontow).

Antycyklony

Cel:

opis,

ogdblne witasciwosci,
rodzaje,

wat wysokiego cisnienia.

8.3.21 Klimatologia ogdlna

Opisa¢ charakterystyczne uktady pogodowe w obszarach gdzie

lotéw/dyspozytor lotniczy moze przyjqc¢ obowiqzki.

Wyidealizowana cyrkulacja ogdina

zatozenie jednolitej powierzchni Ziemi,

zmiana ciepta w zaleznosci od szerokosci geograficznej,
cyrkulacja ciepta od rownika do biegunow:

— dla utrzymania $redniej temperatury Swiatowej,
model jednokomdrkowy,

modyfikacja cyrkulacji w wyniku obrotéw Ziemi,
dystrybucja cisnienia i cyrkulacja powietrza:
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— przekrdj poziomy,
— przekrdj pionowy,
identyfikacja przewazajgcych wiatréw, systemodw cisnienia, frontéw i tropopauzy.

Modyfikacje wyidealizowanych stref klimatycznych

w wyniku kontroli klimatycznych:

— intensywnos$¢ sSwiatta stonecznego i jego zrdinicowanie w zaleznosci od szerokosci

geograficzne;j,
— dystrybucja terenéw lgdowych i wodnych,
— prady oceaniczne,
— wiatry przewazajace,
— przeszkody gorskie,
— lokalizacja obszaréw wysokiego i niskiego cisnienia.

Dystrybucja elementdw pogodowych

temperatura $wiatowa,

— temperatura powierzchni,

— temperatura gérna powietrza,

uktad cisnienia na Swiecie,

cyrkulacja na swiecie:

— systemy wiatréw powierzchniowych,

— wiatry gorne,

zachmurzenie i opad atmosferyczny na swiecie:

— wystepowanie burz,

— wystepowanie mgly,

— wystepowanie burz pytowych/piaskowych,

poréwnanie wyidealizowanego modelu z faktycznymi wartosciami:

— rola kontroli klimatycznych,

— stosowanie wartosci dla lata i zimy,

odchylenia od sredniej w konkretnym dniu:

— w szczegblnosci nad masami lgdowymi,

— nieobecnosc¢ niektorych zjawisk (np. prady strumieniowe):
oz powodu duzych réznic w ich codziennych lokalizacjach.

Klasyfikacja klimatyczna

klasyfikacja Képpena,

ogolna charakterystyka:

—  klimatéw polarnych (E),

— wilgotnych klimatéw w srodkowych szerokosciach geograficznych z mroznymi zimami (D),
— wilgotnych klimatow w srodkowych szerokosciach geograficznych z tagodnymi zimami (C),
—  klimatéw suchych (B),

— wilgotnych klimatow tropikalnych (A).
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Cwiczenia klasowe

e klimatologia lotnicza konkretnej trasy:
— nalezy wybra¢ dtugg trase bedaca w obszarze zainteresowan grupy,
— kazdy sposréd kandydatéow powinien otrzymac zadanie dotyczace trasy i opracowac kroétki
raport,
— zadanie powinno obejmowac:
o dominujacg dystrybucje uktaddéw cisnienia powierzchniowego i korespondujgcego
wiatru,
pozycje gtdwnych stref frontu,
przyczyne i czestotliwos¢ wystepowania stabej widocznosci powierzchni,
réznice w temperaturach powierzchni i temperaturach gérnych powietrza,
roznice w gérnych wiatrach,
Srednie zachmurzenie trasy,
czestotliwosé i intensywno$é opadu atmosferycznego i burz,
czestotliwosé i intensywnosé warunkow sprzyjajgcych oblodzeniu statku powietrznego,
czestotliwosé i intensywnos$é warunkow sprzyjajgcych turbulencji poza chmurami,

O O O O O 0O O O O

warunki w portach lotniczych i na lotniskach zapasowych.
8.3.22 Pogoda w tropikach

Cel: Identyfikowac istotne cechy pogody w tropikach.

Ogdlne cechy pogody

e mate réznice temperatur (brak depresji frontowych):

— opad atmosferyczny oraz systemy wiatru jako gtéwne zmienne elementy pogody,
e sucha pogoda zwigzana z antycyklonami subtropikalnymi,
e opad atmosferyczny na szerokga skale (burze) zwigzane z:

— aktywnymi czesciami ITCZ,

— fale wschodnie,

— cyklony tropikalne,
e czynniki do uwzglednienia:

— efekty dzienne,

— efekty sezonowe,

— efekty orograficzne,

— fale wschodnie.

Cyklony tropikalne

o klasyfikacja,
e struktura,
e wystepowanie cyklondw tropikalnych:
— harazone regiony,
— pory roku,
e wplyw na operacje lotnicze.
8.3.23 Lotnicze raporty meteorologiczne
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Cel: Identyfikowac lotnicze raporty meteorologiczne oraz opisac ich dekodowanie i interpretacje.
Rodzaje raportow

e rutynowe lotniskowe raporty meteorologiczne (METAR),
e specjalne lotniskowe raporty meteorologiczne (SPECI),
e meldunek z powietrza (AIREP):

— rutynowy meldunek z powietrza,

— specjalny meldunek z powietrza.

Rutynowe lotniskowe raporty meteorologiczne (MIETAR)

e czas raportowania:

— powody wiekszej czestotliwosci niz dla map synoptycznych,
e wydawane w dwdch formach:

— kodowanej (METAR) — rozpowszechniane poza lotnisko,

— skrétowy tekst — rozpowszechniany lokalnie na terenie lotniska,
e kod METAR:

— format,

— skréty i terminologia,

— wykorzystanie CAVOK,

— moze by¢ uzupetniony prognozg TREND,

— moze byc¢ uzupetniony grupami drog startowych panstw (regionu EUR i NAT).

Specjalne lotniskowe raporty meteorologiczne (SPECI)

e Kkryteria,
o ASHTAM i SNOWTAM.

Wykorzystanie lotniczych raportow pogodowych w stuzbach ruchu lotniczego

e stuzba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS),
e informacje meteorologiczne dla statkdw powietrznych w locie (VOLMET).

Cwiczenia klasowe

e dekodowanie lotniczych raportéw pogodowych (zakodowanych i w formie skrétowego tekstu),

e analiza serii raportéw z tej samej stacji w celu:
— obserwowania trendéw w pogodzie,
— ocena przejscia frontu,

e analiza sekwencji jednoczesnych raportdw dla sgsiadujgcych stacji w celu zidentyfikowania mas
powietrza i lokalizacji frontu,

e analiza sekwencji jednoczesnych raportdw do prognozowania warunkow w okreslonych stacjach.

Uwaga. — Kurs ten ma na celu umozliwienie kandydatowi zrozumienie pogody i wyciggniecie
odpowiednich wnioskéw na podstawie dostepnych informacji. Inspektor obstugi lotow/dyspozytor
lotniczy nie odpowiada za opracowanie jakichkolwiek prognoz lub obserwacji pogody.
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8.3.24 Analiza map powierzchniowych i map gérnych

Cel: Przedstawic¢ procedury stosowane do analizy obserwacji w celu uzyskania trojwymiarowego
zobrazowania pogody.
Metody analizy

e komputerowe,
— zwiekszajace sie zastosowanie,
® reczne.

Analiza mapy powierzchniowej

e |okalizowanie frontéw,
e rysowanie izobaréw,
e ustalone czasy analizy map powierzchniowych.

Kolejnos¢ analizy recznej map powierzchniowych

e wykreslanie obserwacji powierzchni z wykorzystaniem modelu stacji,

e odniesienie do poprzedniej mapy dla ustalenia wczesniejszych pozycji osrodkdw cisnienia,
frontow i izobaréw (ciggtosé),

e rysowanie i identyfikacja rodzajow frontéw powierzchniowych,

e rysowanie izobaréw.

Analiza map gornych

e ustalone czasy analizy map goérnych,

e mapy goérne dopetniajg obrazu pogody w wymiarze pionowym poprzez wskazanie:
— wiatrow gérnych,
— temperatury gérnej powietrza,

e powigzania pomiedzy mapami.
Mapy synoptyczne w tropikach

e brak réznic temperatury:
— brak ,klasycznych” frontow,
e trzy dobrze zorganizowane systemy:
— cyklony tropikalne,
- ITCZ,
— fale wschodnie,
e poza dobrze zorganizowanymi systemami:
— stabe gradienty cisnienia,
— brak uktadéw izobarycznych,
— nieregularny ruch,
e wzo4r wiatru geostroficznego zawodzi i wiatry czesto zréznicowane w zaleznosci od izobaréw,
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— gorne warstwice jako ograniczone wsparcie,
— zastosowanie linii optywowych i izotachow,
e mapa synoptyczna nie opisuje dobrze catej sytuacji pogodowej:
— dominujg efekty lokalne (narazenie, orografia, itp.), dzienne i sezonowe.

Cwiczenia klasowe

e sprawdzanie faktycznych map powierzchniowych i map gérnych,
— w obszarach srodkowych szerokosci geograficznej,
— wregionach tropikalnych,
e poprzez sprawdzanie i dyskusje na temat sytuacji pogodowej w rdézinych szerokosciach
geograficznych z wykorzystaniem faktycznych map:
— kilka minut na poczatku kazdego dnia,
e rysowanie pionowych przekrojow (w tym powierzchnie frontdw) wzdtuz réznych tras.

8.3.25 Mapy prognostyczne
Cel: Przedstawic procedury stosowane do przygotowania i interpretacji map prognostycznych.
Metody przygotowania map prognostycznych

e w wiekszosci metody numeryczne (modele komputerowe)
e metody subiektywne:
— malejace zastosowanie,
— w meteorologii lotniczej: przygotowanie map istotnych zjawisk pogody (SIGWX).

Lotnicze mapy prognostyczne

e przygotowane i wydane jako cze$¢ swiatowego systemu prognoz obszarowych (WAFS) przez:
— WAFC Londyn,
— WAFC Waszyngton,
— Regionalne centra prognoz obszarowych (RADC) (stopniowo wycofywane),
e mapy wiatru gérnego i mapy gérnej temperatury powietrza,
e mapy istotnych zjawisk pogody (SIGWX):
— zobrazowanie zjawisk SIGWX.

Cwiczenia klasowe

e sprawdzanie map synoptycznych i prognostycznych,

e przygotowanie subiektywnej ,prognozy” zwigzanej z systemem cisnienia i jego frontami:
— ruch,
— ewolucja w czasie (rozwgj).

8.3.26 Prognozy lotnicze
Cel: Identyfikowac i interpretowac wszystkie rodzaje lotniczych prognoz pogody.

Prognozy dla startu
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e wymagane do planowania maksymalnej dopuszczalnej masy startowej,
e ujete parametry,

e formaty ustanowione na mocy lokalnych porozumien,

e wymagane dla zapewnienia zgodnosci z minimami operacyjnymi.

Prognozy trasowe do planowania lotu

e wymagane do planowania lotu na co najmniej dwie godziny przed ETD,
e podstawowe wymogi:
— gbrne wiatry i temperatura gérna powietrza,
— istotne warunki pogodowe na trasie,
— wazne na czas lotu po trasie,
e metody spetnienia wymogdw:
— mapy prognostyczne WAFS w okreslonych czasach
e mapy wiatrow gornych i temperatur gérnych powietrza:
— prognozy punktu siatki WAFS w formacie cyfrowym (kod GRIB),
e mapy SIGWX,
¢ informacja SIGMET:
— w szczegdlnosci te zwigzane z cyklonami tropikalnymi i pytem wulkanicznym,
e konkretne tematy zwigzane z ETOPS.

Prognozy do Igdowania na lotniskach docelowych/zapasowych

e |otniska zapasowe na trasie:
— lotniska zapasowe oceanicznego punktu réwnego czasu (punkt krytyczny),
— lotniska zapasowe,
e prognozy lagdowania typu TREND:
— METAR lub SPECI + dwugodzinna prognoza trend,
— wskazniki zamian w prognozie trend,
e prognoza lotniskowa:
— format TAF.

Ostrzezenia

¢ informacja SIGMET:
— natrasie,
— rola informacji SIGMET dotyczaca cyklonéw tropikalnych i pytu wulkanicznego,
e ostrzezenia lotniskowe:
— obszar terminala/lotniska,
e ostrzezenia o uskoku wiatru:
— obszar terminala/lotniska,
e turbulencja w $ladzie.

Cwiczenia klasowe

e sprawdzanie typowych map i prognoz niezbednych do planowania lotu:
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— praktyka w dekodowaniu prognoz lotniskowych i prognoz lgdowania typu trend.

Uwaga. — Modele przedstawione w Dodatku do Zatgcznika 3 oraz w Podreczniku lotniczych praktyk
meteorologicznych (Doc 8896) sq odpowiednie do tego celu.

8.3.27 Stuzba meteorologiczna dla miedzynarodowej zeglugi powietrznej

Cel: Przedstawi¢ miedzynarodowq organizacje lotniczych stuzb meteorologicznych oraz wymienic
zakres obowigzkdw osrodkow.

Rola organizacji miedzynarodowych

e rola Swiatowej Organizacji Meteorologicznej (WMO):
— normy miedzynarodowe zwigzane z podstawowymi danymi meteorologicznymi:
o obserwacje,
o telekomunikacja,
o przetwarzanie danych,
e rolalICAOQ:
— miedzynarodowe normy zwigzane z meteorologig lotniczg,
— gtéwne komponenty:
e Swiatowy system prognoz obszarowych (WAFS),
e miedzynarodowy system ostrzegania przed pytem wulkanicznym (IAVW),
e system ostrzegania przed cyklonami tropikalnymi,
e biura meteorologiczne,
e biura obserwacji meteorologicznych (MWO),
e |otnicze stacje meteorologiczne.

Swiatowy system prognoz obszarowych (WAFS)

e scentralizowany system prognozowania na trasie w dwdch sSwiatowych osrodkach prognoz
obszarowych (WAFC) stanowi ostatni etap systemu:
—  WAFC Londyn,
- WAFC Waszyngton,
— RAFC (stopniowo wycofywane),
e rola WAFC (i RAFC),
e wydawane produkty i dane,
e stosowane $rodki tacznosci,
e kwestie instytucjonalne:
— autoryzowany dostep.

Miedzynarodowy system ostrzegania przed pytem wulkanicznym (IAVW) i system ostrzegania przed
cyklonami wulkanicznymi

e scentralizowany system dotyczacy pytu wulkanicznego i cyklonéw tropikalnych:
— dziewiec centrow doradczych ds. pytu wulkanicznego (VAAC),
— szes¢ centrow doradczych ds. cyklonéw tropikalnych (TCAC),

e rola centrow VAAC i TCAC,
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e wydawane informacje doradcze.
Organizacje lotniczych stuzb meteorologicznych w Paristwach

e rola wladzy meteorologicznej:
— (lotniskowe) biuro meteorologiczne:
o rola (w tym wyznaczenie wtadzy meteorologicznej przez Umawiajace sie Paristwa),
o zapewniane produkty i stuzby:
— prognozy terminalowe (TAF, TREND),
— ostrzezenia lotniskowe,
— ostrzezenia o uskoku wiatru,
o poleganie na WAFS w zakresie informacji trasowych wymaganych do planowania lotu i
dokumentacji lotu,
—  biuro obserwacji meteorologicznych (MWO),
o rola (w szczegdlnosci w odniesieniu do FIR)
o zapewniane produkty i stuzby:
— informacja SIGMET (i AIRMET) dla etapu na trasie,
— lotnicza stacja meteorologiczna:
o rola,
o wydawane produkty:
— raporty rutynowe i specjalne (METAR, SPECI),
e zakres odpowiedzialnosci Panstwa:
— zapewnianie dokumentacji meteorologicznej przed lotem,
— zapewnianie odprawy meteorologicznej i mozliwosci konsultacji,
— zapewnianie dokumentacji o locie,
— szczegotowe informacje zawarte w Zatacznikach ICAO oraz w Procedurach stuzb zeglugi
powietrznej,
— odniesienie do publikacji lotniczych, okreslajac wtasciwe rozdziaty:
o Zatacznik 3 ICAO - Stuzba meteorologiczna dla miedzynarodowej zeglugi powietrznej,
o Podrecznik ICAQ lotniczych praktyk meteorologicznych (Doc 8896),
o Plany zeglugi powietrznej ICAO (ANP) (Cze$¢ IV — Meteorologia),
o Zbidr Informacji Lotniczych Panstwa (AIP).

Telekomunikacja meteorologiczna

e Szczegdtowe wymogi dotyczace wymiany zwarte w ANP:
— rola tabel MET,
e rozgfaszanie satelitarne:
— system dystrybucji satelitarnej (SADIS),
— miedzynarodowy system tgcznosci satelitarnej (ISCS),
e AFTN:
— Europejska sie¢ operacyjnej telekomunikacji meteorologicznej (MOTNE),
— schemat wymiany biuletynu AFI MET (AMBEX),
— schemat wymiany regionalnego biuletynu OPMET (ROBEX),
e globalny system telekomunikacji WMO (GTS).
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Odpowiedzialnos¢ operatora wzgledem wtadzy meteorologicznej

e konsultacja w zakresie dodatkowych kryteriéw wydawania raportéw specjalnych,
e rutynowe i specjalne obserwacje statkéw powietrznych (AIREP i specjalne AIREP):
— wymagana czestotliwos¢,
— raportowane parametry,
— $rodki raportowania,
e zapewnianie wtasciwych powiadomien na temat wymogdéw dla poszczegdlnych lotéw:
— zaplanowane operacje na nowych trasach mogg wymagaé¢ powiadomienia z okoto
dwumiesiecznym wyprzedzeniem,
— powiadomienie wymagane dla doraznych niezaplanowanych lotéw.

8.3.28 Wycieczka do lokalnego biura meteorologicznego

Cel: Przedstawienie praktycznego zilustrowania produktéw i stuzb zapewnianych na potrzeby
lotnictwa przez biuro meteorologiczne.

Wstep

e wizyta w lokalnym (lotniskowym) biurze meteorologicznym,

e podziat na mate grupy,

e przydziat zadan personelowi meteorologicznemu w czasie wizyty,

e kopie raportéw, map i innej dokumentacji o locie, jaka powinna by¢ przekazana kandydatom.

Cele wizyty

e zobaczy¢ sprzet i metody stosowane do wykonania obserwacji,

e obserwowac wydawanie raportow METAR/SPECI,

e zobaczyc sprzet tgcznosci,

e zobaczy¢ przyktady raportéw z innych lotniczych stacji meteorologicznych,

e obserwowal przygotowanie map powierzchniowych i wydawanie prognoz lotniskowych i
ladowania,

e zobaczy¢ wyposazenie do odpraw oraz obserwowad odprawy zatég,

e zdobyc¢ wiedze na temat roli lokalnego biura meteorologicznego w globalnym kontekscie.

Cwiczenia klasowe

e praktyczne doswiadczenie w stosowaniu danych meteorologicznych podczas przygotowania
plandw lotu:
— ocena czy warunki mieszczg sie w ramach ograniczen statku powietrznego,
— obliczanie maksymalnego obcigzenia,

e Przyktady

1. Majac wszystkie niezbedne dane pogodowe i operacyjne w potfaczeniu z czesciami kursu
poswieconymi planowaniu lotu i nawigacji lotniczej, wypetni¢ plan lotu z minimalnym czasem linii
drogi od Schiphol, Amsterdam (Krélestwo Niderlandéw) do Washington Dulles International
(USA).
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2. Majac najnowsze informacje METAR (w tym wiatry poprzeczne), dtugosci drogi startowe] i dane
statku powietrznego, okresli¢ czy rézne porty lotnicze znajdujg sie w limitach lgdowania trzech
roznych typow statkdw powietrznych, z wykorzystaniem danych firmy dla limitéw minimum
widocznosci i maksimum wiatru poprzecznego statku powietrznego dla co najmniej dwdch
roznych typéw statkow powietrznych.

3. Majac najnowsze informacje METAR oraz w potgczeniu z czesciami kursu poswieconymi osiggom
statku powietrznego, okresli¢ czy rdine typy statkdw powietrznych mogg startowaé przy
okreslonej masie w zmiennych warunkach pogodowych w réznych portach lotniczych.

4. Majac serie METAR dla lotniska w danym obszarze, okresli¢ utrzymujacy sie trend i przedstawic
warunki pogodowe jakich mozna sie spodziewaé w ciggu najblizszych szesciu godzin dla
wybranego lotniska docelowego. Zidentyfikowaé odpowiednie lotniska zapasowe dla okreséw
czasu ponizej minimow pogodowych na lotnisku docelowym.
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ROZDZIAL 9 — KONTROLA MASY (WAGI) | ROWNOWAGI

Uwaga. — Nalezy zauwazyé, ze termin ,waga” jest stosowany wymiennie z terminem ,masa” w
niektorych Paristwach. W niniejszym podreczniku masa stosowana jest zamiennie z waggq, a skrét , W”
stosowany dla okreslenia wagi uzywany jest réwniez w kilku miejscach do okreslenia masy.

9.1 Wstep

9.1.1 Kontrola masy i réwnowagi wptywa na obstuge statku powietrznego i lgdowanie jak rowniez
na optymalizacje obcigzenia i ekonomiczne zuzycie paliwa. Przecigzony statek powietrzny jest bardzo
niebezpieczny i wiele wypadkéw i incydentéw miato miejsce w wyniku przecigzenia. Zle zatadowany
statek powietrzny, nawet nie przecigzony, moze byé réwnie niebezpieczny i moze w sposéb
negatywny wptynac na obstuge statku powietrznego i bezpieczenstwo. Wypadki spowodowane byty
niejasnymi instrukcjami na temat tadowania i nieuwaznym zatadunkiem.

9.1.2 Statek powietrzny z srodkiem ciezkosci (CG) zlokalizowanym poza limitami statku
powietrznego bedzie trudny, jezeli nie niemozliwy, do kontrolowania. Lokalizacja srodka ciezkosci
moze by¢ w sposdb bardzo powainy zmieniona w wyniku przesunie¢ nieodpowiednio
zabezpieczonego tadunku. Niewtasciwe zarzadzanie paliwem moze réwniez w sposéb negatywny
wptywaé na Srodek ciezkosci. Chociaz zarzadzanie paliwem nie jest podstawowym zadaniem
inspektora obstugi lotdéw/dyspozytora lotniczego, zrozumienie efektéw niewtasciwego zarzadzania
paliwem jest niezbedne do podkreslenia znaczenia witasciwego zastosowania arkuszy indeksow
paliwowych i wykresow paliwa podczas wypetniania list fadunkowych. Zatadunek statku
powietrznego musi by¢ zaplanowany i wykonany w taki sposéb, aby zapewnic¢ ze srodek ciezkosci
musi pozostawa¢ w ramach limitu statku powietrznego na wszystkich etapach lotu, ze wszystkie
ograniczenia stref i przedziatdw sg przestrzegane, oraz ze zadna z mas strukturalnych statku
powietrznego nie jest w zadnym momencie przekraczana, tj. maksymalna masa przy zerowym
paliwie, maksymalna masa na ptycie lub masa kotowania, maksymalna masa startowa (ograniczona
strukturalnie lub warunkowo) lub maksymalna masa lgdowania.

9.1.3 Masa i rGwnowaga oraz planowanie tadunku nie polega jedynie na wtasciwej dystrybucji mas
w celu osiggniecia optymalnej lokalizacji srodka ciezkosci. Limity strukturalne takie jak sita/nosnosé
ptyty podtogowej, jak rowniez maksymalne limity zatadunku stref i przedziatéw, musza réwniez by¢
uwzglednione. Nalezy zapewni¢ bezpieczne mocowanie. Niektdre przedziaty sg lepiej wyposazone niz
inne w sprzet mocujacy, i tadunek musi by¢é odpowiednio zaplanowany. Wymiar towaréw musi by¢
poréwnany do limitow drzwi przedziatdow (drzwi przez ktére tadunek musi wejs¢ do statku
powietrznego) na etapie planowania zatadunku. Kompatybilno$¢ substancji z materiatami
niebezpiecznymi musi rowniez by¢ uwzgledniona. Istniejg oczywiste przyktady tj. nieumieszczanie
zwierzat w poblizu zywnosci, wrazliwych filméw w poblizu materiatéw radioaktywnych lub tasm
video w poblizu materiatdbw magnetycznych. Istnieje wiele mniej oczywistych przyktadéw
niekompatybilnosci. Potencjalna szkoda lub interfejs z wyposazeniem statku powietrznego przez
substancje lub materiaty muszg réwniez by¢ uwzglednione; na przyktad materiat magnetyczny moze
zaktéca¢ kompasy statku powietrznego jezeli zostaty zatadowane w nieodpowiednim miejscu lub
jezeli jego sita przekracza limity. Materiat radioaktywny musi by¢ odpowiednio umiejscowiony i nie
moze przekraczaé¢ limitdw w zakresie faktycznej ilosci lub efektéw kumulowania. Niewtasciwa
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obstuga lub zatadunek moze stanowi¢ zagrozenie dla pasazerdw, zatogi lotniczej i personelu
naziemnego. Planowanie zatadunku musi réwniez uwzgledniaé kolejnos¢ zatadunku i roztadunku.
Statek powietrzny z przystankami na trasie musi by¢ zatadowany w taki sposéb aby ograniczyé do
minimum roztadunek i przetadunek na przystankach posrednich. Nie powinno by¢ konieczne
catkowite wytadowanie a nastepnie przetadowanie statku powietrznego w posrednim porcie
lotniczym w celu uzyskania dostepu do towardw lub bagazu przeznaczonego do tego portu

lotniczego.
9.2 Cele szkolenia
Warunki: Kandydat otrzyma wszystkie niezbedne dokumenty, czyste listy fadunkowe jak
rowniez dane wiecej niz jednego statku powietrznego. Zastosowanie kalkulatora jest
niezbedne dla ¢wiczen podstawowych.
Dziatanie: Zasady momentdéw i ramion muszg by¢ zrozumiate zanim kandydat zapozna sie ze

sposobem wypetniania list tadunkowych w oparciu o indeks lub wykres. Zaleca sig,
aby ¢wiczenie zatadunkowe odbyto sie, poczatkowo z wykorzystaniem danych o
momencie i ramieniu a ostatecznie z wykorzystaniem odpowiedniej listy tadunkowej
wykorzystywanej przez typowego przewoznika. Stuzy¢ to bedzie pokazaniu
matematyczne] logiki masy i rownowagi. Musi by¢ pokazane, ze logika i zasady
lokalizacji $rodka ciezkosci stosowane sg jednakowo dla wszystkich statkow
powietrznych niezaleznie od tego czy jest to duzy komercyjny odrzutowiec czy
jednosilnikowy statek powietrzny stosowany do szkolenia pilotow.

Nalezy zacheca¢ do nadzorowanych dyskusji klasowych na temat ewentualnych
rozwigzan zwigzanych z problemami zatadunku a klasa powinna by¢ kierowana na
optymalne rozwigzanie wraz z wyjasnieniem dotyczgcym praktycznych uwarunkowan
zatadunku jak réwniez oszczednosci paliwa. Korzystna bytaby wycieczka do
departamentéw przewoznika odpowiedzialnych za planowania zatadunku i towary.

Poziom osiaggniec:

Od kandydata oczekuje sie zademonstrowania odpowiedniej wiedzy na temat
planowania zaftadunku, obliczania obcigzenia, w tym optymalne wykorzystanie
dostepnej przestrzeni zatadowczej, przygotowanie listy tadunkowej, réwnowaga
statku powietrznego i stabilnos¢ podtuzna, obliczenie Srodka ciezkosci, strukturalne
aspekty zatadunku statku powietrznego, wydawanie instrukcji zatadunkowych w
ramach okre$lonych limitdbw i ograniczed, tgcznie z tymi natozonymi przez
uwarunkowania materiatéw niebezpiecznych.

9.3 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia

Cel: Identyfikowac¢ powody kontroli masy i rownowagi oraz metod ich osiggania oraz przedstawic
typowq organizacje.

Kontrola masy i rownowagi

e definicje:
— podstawowa masa operacyjna (BOW),
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— sucha masa operacyjna (DOW),
— masa przy zerowym paliwie (ZFW),
e masa na ptycie lub masa kotowania:
— masa startowa (TOW),
— masa lgdowania,
e kontrola masy,
e kontrola rownowagi,
e terminologia.

Cele

e zapewnié, ze wszystkie ograniczenia zwigzane z masg sg przestrzegane w czasie przygotowania
lotu,

e zapewnié, ze na poktadzie statku powietrznego jest zawsze minimalny zapas paliwa,

e przewozi¢ dodatkowe paliwo kiedy jest to konieczne bez wptywania na obcigzenie,

e przewozi¢ maksymalng ilo$¢ tadunku,

e zapewni¢, ze Srodek ciezkosci statku powietrznego znajduje sie w ramach limitu statku
powietrznego oraz Zze jego pozycja zostata ustanowiona dla startu, dla lotu oraz dla
ekonomicznego zuzycia paliwa,

e zminimalizowa¢ obstuge naziemng bagazu, towaru i poczty poprzez skuteczne planowanie
roztozenia tadunku.

Organizacja odpowiedzialnosci zwigzanej z kontrolg masy i rownowagi

e w przypadku niektdrych matych statkéw powietrznych, dane i instrukcje w zatwierdzonym
podreczniku uzytkowania pozwalajg jednej osobie na przyjecie catkowitej odpowiedzialnosci,
e W organizacji operatora, od departamentdow technicznych wymaga sie:
— utrzymania biezacych zapiséw na temat podstawowej masy operacyjnej i srodka ciezkosci
statku powietrznego,
— okresowego przeglagdu podstawowej masy operacyjnej i Srodka ciezkosci na podstawie
faktycznie przeprowadzonych pomiaréw; oraz
— opracowaé¢ metody podstawowych danych, na podstawie ktdorych okreslana jest masa i
srodek ciezkosci dla kazdego lotu,
e odpowiedzialno$¢ za planowanie zatadunku, kontrolowanie masy i réwnowagi, oraz obliczanie
masy startowej i CG rdzni sie pomiedzy operatorami,
e 7aden sposrdd lotow komercyjnych nie moze by¢ legalnie dysponowany bez zezwolenia
zatadunkowego od upowaznionego departamentu lub indywidualnej osoby,
e procedury muszg by¢ opracowane w celu ochrony przed mozliwoscig btedu tgcznosdci, szczegdlnie
w przypadku zastosowania radia.

Metody obliczania masy u rownowagi

o systemy komputerowe, ktére mogg by¢ catkowicie zintegrowane z systemami planowania lotu i
kontroli zatadunku,

e graficzne,

e arytmetyczne,
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e masa x dtugos¢ ramienia = moment,

momenty catkowite
masa catkowita

(CG) — (MAC krawedzi natarcia)
0 =
MAC % MAC x 100

e zautomatyzowane — stosujgc elektroniczny system przetwarzania danych (EDP) przewoznika do

= ramie Srodka ciezkosci (CG)

opracowania planu zatadunku zgodnego z ostateczng listg fadunkowg. Kandydat musi posiadaé
biegta znajomos¢ na temat wszystkich aspektédw systemoéw arytmetycznych zanim bedzie on
mogt stosowac system EDP. Umiejetnosci komputerowe powinny byé rozwijane ale tylko po
nabyciu przez kandydata gruntownej wiedzy i zrozumienia zasad, ktére tworzg podstawy masy i
rownowagi.

Zezwolenie tadunkowe (lista tadunkowa)

e forma, zawartos¢ i metody rdznig sie znacznie pomiedzy operatorami. Podstawowe elementy
obejmuja certyfikacje/potwierdzenie, ze statek powietrzny jest w sposdb poprawny zatadowany
zgodnie z certyfikowang masg i ograniczeniami srodka ciezkosci.

e bardziej catosciowe zezwolenie tadunkowe zawiera:

— numer lotu,

— numer/rejestracja statku powietrznego,

— sucha masa operacyjna i suchy operacyjny srodek ciezkosci,

— masa przy zerowym paliwie,

— Srodek ciezkosci masy przy zerowym paliwie (moze by¢ przedstawiony jako wartos$¢ indeksu),

— masa startowa,

— srodek ciezkosci masy startowej (moze by¢ przedstawiony jako wartos¢ indeksu i wartosc
MAC%, lub tylko jako wartos¢ MAC%),

— rozmieszczenie pasazerow,

— rozmieszczenie ciezaru wiasnego — bagaz, towar, poczta,

— szczegotowe informacje na temat materiatdw niebezpiecznych zgodnie z wymogami
zdefiniowanymi przez odpowiednig wtadze i jednoznacznie wskazanymi na zatwierdzonym
alarmie ruchowym dowddcy statku powietrznego lub powiadomieniu kapitana (NOTAC),

— szczegotowe informacje na temat zywego, tatwo psujgcego sie lub innego wrazliwego towaru
na poktadzie statku powietrznego wymagajgcego szczegdlnej uwagi lub obstugi,

e dowddca statku powietrznego musi mie¢ pewnos¢, ze statek powietrzny jest zatadowany zgodnie
z zezwoleniem fadunkowym, Zze zadne ograniczenia masy nie sg lub nie bedg przekroczone na
zadnym etapie lotu oraz ze srodek ciezkosci statku powietrznego pozostanie w ramach limitéw
na wszystkich etapach wykonywanego lotu.

9.3.2 Planowanie zatadunku

Cel: Wprowadzi¢ procedury planowania zatadunku oraz wyjasni¢ w jaki sposdb okreslana jest z
wyprzedzeniem przestrzen przeznaczona na obcigzenie oraz w jaki sposob rozwigzywane sq problemy
podczas faktycznego przygotowania lotu.

Trzy aspekty planowania zatadunku
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e podejmowanie rozsgdnych zobowigzan w stosunku do departamentu ruchu na temat dostepne;j
przestrzeni podlegajgcej obcigzeniu,
e przewozenie maksymalnego dopuszczalnego tadunku kiedy znane sg szczegéty planu lotu,
e planowanie optymalnego rozmieszczenia i segregacji towaru, poczty i bagazu w stacjach
docelowych i poczatkowych z uwzglednieniem:
— ograniczen objetosciowych,
— ograniczenia zatadunkowego ptyty podtogowej,
— zmniejszenia do minimum czasu i wysitku niezbednego do zatadunku/przetadunku na
stacjach posrednich,
— ograniczen $rodka ciezkosci,
— ograniczen i wymogow zwigzanych z materiatami niebezpiecznymi.

Uprzedni przydziat maksymalnego obcigzenia

e w przypadku potaczenia niektérych tras i statkow powietrznych, wymagane paliwo oraz
ograniczenia zwigzane z masg startowa i ladowania nie wptywaja na tadunek w Zzadnych
warunkach operacyjnych,

e pofaczenia te mogg by¢ okresdlane przez metody analityczne lub statystyczne,

e maksymalny tadunek jest zatem ograniczony:

— rdznicami pomiedzy suchg masg operacyjng statku powietrznego a masg przy zerowym
paliwie,

— limitami objetosciowymi lub limitami zatadunku ptyty podtogowej,

— mozliwoscig przyjecia okreslonej ilosci pasazerow,

— pofaczeniem wybranych lub wszystkich wymienionych wyzej punktow.

Tabele uprzedniego przydziatu tadunku

e 53 one zwykle wymagane do ograniczenia przedsprzedazy do maksymalnego tadunku, o ktérego
przewozie operator moze by¢ przekonany,

e tabele mogg by¢ opracowane przez inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego po
przeprowadzeniu analizy prawdopodobnych ograniczed masy oraz minimalnych wymogdéw
paliwowych i mogg one rdznic sie w zaleznosci od por roku,

e tabele zwykle zawierajg rozbicie na kategorie fadunku takie jak:

— ilo$¢é pasazerdw,
- towar,
—  poczta,

e tabele zaktadajg standardowe masy w odniesieniu do pasazeréw i bagazu, ktére mogg byc
okreslone przez:

— przepisy krajowe,
— analizy statystyczne,

e w niektérych warunkach, inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy moze byé w stanie
udostepni¢ dodatkowe szczegoty na temat tadunku przed uzupetnieniem planu lotu,

e w warunkach nadzwyczajnych, fadunek sprzedany zgodnie z uprzednim przydziatem przekracza
ten, ktdry moze by¢ przewieziony. Mozliwe opcje do realizacji przez inspektora obstugi
lotow/dyspozytora lotniczego obejmujg wtedy:
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— przydzielenie na dany lot statku powietrznego z wiekszymi mozliwosciami zatadunkowymi,
— zorganizowanie lotu czesSciowego,
— planowanie lgdowania na trasie,
— opbznienie lotu do momentu kiedy warunki pozwolg na przewéz catego zadeklarowanego
tadunku,
— pozostawienie tadunku,
e inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy powinien doktadnie rozumieé potencjalne problemy
zwigzane z:
— odmowag przyjecia na poktad potwierdzonych pasazerdw,
— niemoznoscig sprostania umownym zobowigzaniom w przypadku poczty i towaru,
— niemoznoscia zatadowania transportu zywych zwierzat lub tatwo psujacego sie towaru,
e operator zwykle opracowuje liste priorytetéw dla zapewnienia wytycznych dla inspektora obstugi
lotéw/dyspozytora lotniczego do dziatania w sytuacjach wymienionych powyzej,
e uznany system numerowania (np. IATA) dla przedziatéw, pozyciji, itp.

Cwiczenia klasowe

e sprawdzenie tabel uprzedniego przydziatu tadunku operatora (lub podobnych danych) w celu
okreslenia typowych wartosci dla réznych tras i réznych typow statkéw powietrznych,

e symulowane sytuacje, w ktérych lot jest przeszacowany dla faktycznych warunkéw planowanego
lotu i kandydat musi zdecydowac co do najbardziej odpowiedniego planu operacyjnego,

e nalezy przeznaczy¢ wystarczajacg ilos¢ czasu na dyskusje pod nadzorem instruktora oraz na
analize planéw operacyjnych poszczegdlnych kandydatéw w celu uzyskania konsensusu co do
najlepszego planu operacyjnego.

9.3.3 Obliczenie tadunku i przygotowanie listy fadunkowej

Cel: Umoiliwi¢ kandydatowi dokfadne wyliczenie maksymalnego dopuszczalnego tadunku oraz
osiggnqc biegtos¢ w uzupetnianiu listy tadunkowe;.

Ocena masy projektowej statku powietrznego

e maksymalna masa kotowania,

e maksymalna masa startowa,

e maksymalna masa lgdowania,

e maksymalna masa przy zerowym paliwie.

Ocena czynnikdéw operacyjnych moggcych ogranicza¢ mase

e ograniczenia drogi startowej dla startu i lgdowania,

e ograniczenia osiggdw w czasie startu i lgdowania (masa/wysokos¢ bezwzgledna/temperatura),

e wymogi 0siggdw wznoszenia na trasie,

e masa startowa ograniczona do maksymalnej dopuszczalnej masy lgdowania dla danego lotu +
masa paliwa zuzytego na trasie,

e nienormalny zatadunek paliwa lub harmonogram zarzadzania paliwem mogg zmniejszac
maksymalng mase przy zerowym paliwie,

e odchylenia w zasilaniu lub wyposazeniu statku powietrznego od normy.
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Zestawienie mas operacyjnych

podstawowa masa operacyjna (BOW),

BOW + zatoga, bagaz zatogi, dostawy cateringowe oraz standardowe czesci zamienne dla lotu =
sucha masa operacyjna (DOW),

DOW + tadunek = masa przy zerowym paliwie (ZFW)

DOW + paliwo startowe = masa operacyjna (OW),

OW + tadunek = masa startowa (TOW),

TOW + paliwo kotowania = masa kotowania,

TOW — paliwo zuzyte na trasie = masa lgdowania,

TOW — paliwo startowe = masa przy zerowym paliwie (ZFW).

Masa pasazerska

standardowa masa zaktadana w oparciu o:

— przepisy krajowe,

— zatwierdzone analizy statystyczne,

— rdznice sezonowe,

— roznice w zaleznosci od miejsca docelowego (w oparciu o analizy).

Ocena masy minimalnego paliwa

minimalne paliwo zwykle obliczane na etapie planowania lotu zanim znany jest tadunek,
minimalne paliwo zwykle bazuje na zatozeniu masy operacyjne;j tj. ZFW,

jezeli zaktadana masa jest zbyt niska, minimalne paliwo musi by¢ zwiekszone,

minimalne paliwo jest zwykle obliczane w kilogramach,

generalnie zaktada sie, ze zawartos¢ ciepta na jednostke masy (kilogram) paliwa jest stata dla
typdéw paliwa zatwierdzonego dla danego typu statku powietrznego,

paliwo moze by¢ brane na poktad w litrach lub galonach, pod warunkiem zapewnienia konwersji
z masy na objeto$¢ z zastosowaniem okreslonej sity ciezkosci odpowiedniej dla typu paliwa i
temperatury.

Okreslanie dostepnego tadunku

inspektor obstugi lotoéw/dyspozytor lotniczy okresla ponizsze kwestie dla konkretnych warunkéw

majacych wptyw na kazdy lot:

— maksymalna dopuszczalna operacyjna masa startowa (MPTOW) regulowana masa startowa
(RTOW),

— minimalne paliwo (MF),

— paliwo kotowania (TF),

MPTOW i MF s3 stosowane przez inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego lub

departament operatora odpowiedzialny za kontrole masy i réwnowagi, dla obliczenia

maksymalnego dopuszczalnego tadunku dla lotu:

- MPTOW - MF = ZFW

— ZFW poréwnywana z maksymalnym projektem (lub ograniczonym) ZFW daje maksymalng
dozwolong ZFW, tj. MPZFW,
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—  MPZFW — DOW = maksymalny dopuszczalny tadunek,
e obliczenia mogg by¢ wykonywane:

— przez skomputeryzowany system planowania fadunku,

— recznie.

Reczne przygotowanie list fadunkowych

e listy tadunkowe sg zwykle stosowane przez operatoréw bez systemdéw komputerowych w celu:
— zapisu faktycznej lokalizacji i ilosci kazdego rodzaju fadunku,
— obliczenia masy operacyjnej tgcznie ze zmianami ostatniej chwili (LMC),
— zapewnienia podstawy do obliczenia srodka ciezkosci startu i lgdowania.

Cwiczenia klasowe

e dalsza praktyka w obliczaniu maksymalnego dopuszczalnego tadunku w sytuacji ograniczen przez
kazdy sposrdad wielu czynnikow,
e praktyka w uzupetnianiu typowych list tadunkowych.

9.3.4 Réwnowaga i stabilnos¢ podtuzna statku powietrznego

Cel:  Zapewni¢ kandydatowi zrozumienie zasad rownowagi i stabilnosci podtuznej statku
powietrznego.

Wstep

e definicja rownowagi,
e definicja $rodka ciezkosci,
e rownowaga statku powietrznego na ziemi.

Stabilnos¢ podtuzna w locie

e statek powietrzny wspomagany przez site nosng produkowang przez skrzydta,

e sita nosna pofozona na srodku parcia skrzydta,

e S$rodek ciezkosci statku powietrznego musi by¢ potozony na srodku parcia dla rownowagi bez
innych sit,

e definicja Sredniej cieciwy aerodynamicznej (MAC) oraz procentowej MAC (%MAC),

e funkcje statecznika poziomego i steru wysokosci,

e statek powietrzny ze statym ustawieniem statecznika poziomego,

e statek powietrzny ze zmiennym ustawieniem statecznikdw.

Zmiany srodka ciezkosci statku powietrznego

e zapis srodka ciezkosci pustego statku powietrznego,
e zmiana $rodka ciezkosci uzalezniona jest od tego gdzie dodana jest masa.

9.3.5 Momenty i réwnowaga

Cel: Zapoznac¢ kandydata z zasadami obliczania punktu réwnowagi z wykorzystaniem
podstawowych danych zapewnionych przez producenta statku powietrznego.
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Definicja ,,momentu”

e wynik masy x odlegto$¢ lub ,,ramienia” z dowolnego punktu odniesienia,

e wszystkie jednostki mogg by¢ stosowane w obliczaniu srodka ciezkosci pod warunkiem, ze sg one
stosowane konsekwentnie, np.:
— cal/funt,
— metr/kilogram,

e moment, ktdry powoduje obrét zgodny z ruchem wskazéwek zegara jest oznaczany jako
,dodatni”,

e moment, ktdry powoduje obrdt przeciwny do ruchu wskazéwek zegara jest oznaczany jako
Lujemny”.

Warunki rownowagi

e momenty dodatnie i ujemne przy tym samym punkcie odniesienia muszg sie rownowazyc,
e przyktad wagi wigzki z ramionami réwnej dtugosci,
e przyktad wagi wigzki réwnowagi osiggnietej przy réznej masie.

Cwiczenia klasowe

e majac dane nierdwne dtugosci ramienia i mase na konicu jednego z ramion, obliczy¢ wielkos¢
masy na drugim koricu ramienia dla zapewnienia réwnowagi uktadu,

® majac dane rdzne wielkosci mas na koncach ramion i catkowitg dtugosé ramienia, obliczyé punkt
podparcia dla zachowania réwnowagi uktadu,

e kandydat powinien réwniez w kazdym przyktadzie identyfikowaé punkt ciezkosci,

e momenty statku powietrznego w locie,

e w przyktadzie nalezy rozwazy¢ sytuacje, w ktérej nos statku powietrznego jako punkt odniesienia
znajduje sie z lewej strony,

e podstawowa masa operacyjna statku powietrznego moze by¢ rozwazana za skoncentrowang w
jego srodku ciezkosci, w znanej odlegtosci od nosa i wytwarzajgc dodatni moment,

e kazda dodatkowa masa wytwarza dalszy dodatni moment,

e dla osiagniecia rownowagi, réwne i przeciwne momenty muszg by¢ wytwarzane przez site nosna
skrzydta i statecznik poziomy,

e sita no$na réwna sie masie catkowitej zatadowanego statku powietrznego,

e poniewaz catkowity moment i masa sg znane, odlegtos¢ sity ciezkosci rwnowazonego punktu od
nosa moze by¢ obliczona.

Uproszczone zatozenia

e chociaz do obliczenia srodka ciezkosci teoretycznie wymagana jest doktadna lokalizacja kazdej
pozycji, mozna dokonac praktycznych zatozen:
— sekcje pasazerskie i towarowe sg podzielone na przedziaty i konkretne przypisane im tadunki,
— zaktada sie, ze tadunek jest jednolicie roztozony w ramach catego przedziatu lub sekgcji,
— poniewaz potozenie Srodka sekcji jest znane w odniesieniu do podstawy odniesienia, moment
catkowity wytwarzany przez tadunek w tej sekcji moze byc¢ szybko okreslony.

Cwiczenia klasowe
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e obliczy¢ srodek ciezkosci w petni zatadowanego statku powietrznego z kilkoma przedziatami
pasazerskimi i towarowymi,
e powtdrzy¢ to samo ¢wiczenie stosujgc inng podstawe odniesienia dla udowodnienia, ze wybdér
podstawy odniesienia jest dowolny,
e zaktadajgc podczas tego samego éwiczenia, ze statek powietrzny jest w catosci zatadowany za
wyjatkiem tylnego przedziatu towarowego, przedstawic limity CG i okresli¢:
— jak duzy tadunek moze by¢ przewieziony w tylnym przedziale towarowym bez przekraczania
limitow CG statku powietrznego,
— dziatania w sytuacji gdy dopuszczalny sSrodek ciezkosci nie moze by¢ osiggniety poprzez
zatadowanie tylnego przedziatu towarowego,
e przygotowac plan zatadunku i obliczy¢ srodek ciezkosci po okresleniu ostatecznego potozenia
indywidualnej masy z okreslonymi wczesniej limitami.

Praktyczne metody obliczania srodka ciezkosci

e metoda indeksu, gdzie momenty sg obliczane arytmetycznie z wykorzystaniem ustanowionych
numerdow stacji i tadunkow jak w poprzednich przyktadach,

e metody graficzne opracowane szczegdlnie dla danego typu statku powietrznego, ktore
zasadniczo robig to samo.

Praktyczne metody zapewniania, ze Srodek ciezkosci znajduje sie w ramach akceptowalnego zakresu

e w niektérych typach statkow powietrznych, dla ktérych nie jest wymagana konkretna wartos¢,
Srodek ciezkosci moze byé kontrolowany w ramach akceptowalnych limitéw przy pomocy
prostych ograniczen i tabel,

e przy pojedynczym przedziale towarowym, na przyktad, jego limity fadunkowe moggy zapewnic
akceptowalny srodek ciezkosci,

e przy wielu przedziatach towarowych, mozliwe jest opracowanie tabel towarowych pokazujacych,
na przyktad, zakres akceptowalnej masy w tylnym przedziale dla danego tadunku,

e tabele i procedury sg opracowywane przez operatorow dla podjecia decyzji w jaki sposdéb
rozmiesci¢ tadunek nawet jezeli okreslona wartos¢ srodka ciezko$ci musi byé pdzniej policzona,

e inspekcja/sprawdzenie przez kandydata tabel planowania i rozmieszczenia tadunku stosowanych
przez operatora.

Cwiczenia klasowe

e dla danego tadunku, obliczy¢ sSrodek ciezkosci stosujgc dane o podstawie odniesienia i ramieniu,
dostarczone przez departament techniczny operatora, dla danego statku powietrznego z
wieloma przedziatami i sekcjami,

e obliczy¢ srodek ciezkosci dla tego samego tadunku na tym samym statku powietrznym stosujac
metode graficzng operatora.

9.3.6  Strukturalne aspekty zatadunku statku powietrznego

Cel: Identyfikowac strukturalne ograniczenia, ktére muszq byc przestrzegane podczas zatadunku
statku powietrznego oraz wyjasnic potrzebe zabezpieczenia tadunku przed przemieszczaniem.

Wytrzymatos¢ ptatowca

120



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -122 - Poz. 56

e osiggniecie zadowalajacej rownowagi nie gwarantuje, ze statek powietrzny jest zatadowany w
sposéb bezpieczny,

e tadunek musi by¢ rowniez rozmieszczony w taki sposdéb, aby ani catkowita wytrzymatosé
ptatowca ani miejscowa wytrzymatosé ptyty podtogowej nie byty przekraczane,

e tadunki muszg byé zawsze odpowiednio przymocowane, aby zapobiec szkodom wyrzadzonym
pasazerom, zatodze, tadunkowi lub statkowi powietrznemu.

Budowa ptatowca

e kabina i ptyta podiogowa tadowni dziatajg w oparciu o system wspierajacy odciggéw
przymocowanych do konstrukcji ptatowca,

e konstrukcja ptatowca przenosi obcigzenie tadunku na skrzydta i podwozie,

e tadunek najdalej potozony od skrzydet wytwarza najwiekszy moment zginajgcy i naprezenia
konstrukcji,

e sekcja tadunkowa jest zwykle podzielona na zatoki lub przedziaty fadunkowe z przodu lub z tytu
skrzydta,

e zatoki najblizsze skrzydtu moga przenosic¢ ciezkie tadunki,

e potgczony tadunek kazdej zatoki fadunkowej i przestrzen bezposrednio powyzej nie moze
przekracza¢ ograniczen masy dla tej czesci ptatowca,

e osoby planujace zatadunek posiadajg tabele dla zapewnienia kontroli tadunku w kazdej strefie
lub przestrzeni, ktdre muszg by¢ restrykcyjnie przestrzegane.

llustracja dopuszczalnego tadunku

e instruktor powinien korzysta¢ z diagramu, ktéry dzieli ptatowiec na przedziat gérny i dolny oraz
przedni i tylny,

e nalezy réwniez pokaza¢ maksymalny dopuszczalny tadunek w kazdym przedziale oraz pionowe
kolumny,

e przyktady faktycznych fadunkéw w kazdym przedziale powinny ilustrowac sytuacje, w ktérych:
— zatadunek jest mozliwy ale poza limitami,
— nacisk na ptatowiec jest minimalny,
— mato prawdopodobne jest doswiadczenie problemdéw w zapewnianiu, ze $rodek ciezkosci

pozostanie w ramach limitéw.

Wytrzymatos¢ ptyty podfogowej

e plyta podtogowa kazdej tadowni jest zaprojektowana dla maksymalnego tadunku na obszar
jednostkowy dla unikniecia zniszczenia ptyty podtogowej,

e plyta podtogowa jest rowniez ograniczona do tadunku na dtugos¢ jednostkowa dla zapewnienia
wsparcia przez odpowiednig ilos¢ odciggéw,

e rampy zatadunkowe s3g stosowane do dalszego rozmieszczenia masy ciezkich towardéw i
sprostania wymogom obszaru jednostkowego i dtugosci jednostkowej.

Uwaga. — Przy zatfozeniu, ze stosowane sq rampy zatadunkowe standardowych rozmiarow, dla
szybkiego obliczenia minimalnej ilosci ramp wymaganych dla okreslonej masy o okreslonych
wymiarach mozna stosowac tabele. Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na ostre przedmioty i ich
potencjat wyrzgdzenia szkod ptyty podfogowej statku powietrznego, przegrad, itp.
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Tabele maksymalnych paczek

e producenci statkbw powietrznych zapewniajg tabele, ktére podajg kombinacje maksymalnej
szerokosci, wysokosci i dtugosci dla dopuszczalnych elementédw towaru,
e tabele uwzgledniajg zaréwno wymiary tadowni jak i rozmiar drzwi do przedziatéw.

Mocowanie tadunku

e wszystkie zatadowane sztuki muszg by¢ zabezpieczone:

— aby zapobiec zranieniom pasazerdw i zatogi,

— aby zapobiec uszkodzeniom towaru i statku powietrznego,

— aby zapobiec ewentualnemu katastroficznemu przesunieciu srodka ciezkosci,
e zasada bezwtadnosci i sity wytworzone przez tadunek podczas:

— przyspieszenia przy starcie,

— zmniejszenie predkosci podczas lgdowania lub przerwanego startu,

— przechylanie, pochylanie i odchylanie w czasie turbulencji,
e metody zabezpieczania towaru w przedziale pasazerskim i towarowym.

Palety towarowe

e opis i zalety nad zatadunkiem hurtowym,
e ograniczenia i wymaég specjalistycznego sprzetu obstugi naziemnej,
e metody zabezpieczania towaru na paletach i palet do statku powietrznego.

Kontenery towarowe

e kontenery certyfikowane i niecertyfikowane,

e opisizalety nad zatadunkiem hurtowym,

e ograniczenia i wymaog specjalistycznego sprzetu obstugi naziemnej,
e metody zabezpieczania.

9.3.7 Instrukcje zatadunkowe

Cel:  Zapoznac¢ inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego z gtéwnymi elementami i
znaczeniem jasnych, zwieztych i poprawnych instrukcji zatadunkowych dla personelu zatadunkowego
oraz zapewnic praktyke w przygotowaniu instrukcji zatadunkowych.

Wstep

e osoba odpowiedzialna za wydanie instrukcji zatadunkowych, niezaleznie od tego czy jest to agent
kontroli zatadunku czy inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy, przestrzega nastepujgcych
ograniczen i wymogoéw specjalnych:

— ograniczenia masy statku powietrznego,

— ograniczenia przedziatow i fadowni,

— ograniczenia zatadunku ptyty podtogowej,

— ograniczenia zwigzane z réwnowagg,

— przepisy dotyczace przewozu materiatéw niebezpiecznych,

— fadunki, w stosunku do ktérych nalezy ustali¢ konkretne warunki temperatury i wentylacji,
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e obowigzkowo nalezy zapewni¢, ze towar znajdujacy sie obok siebie jest kompatybilny,

e potozenie oraz kolejnos¢ zatadunku towaru i bagazu muszg by¢ planowane w celu:

— ograniczenia do minimum obstugi naziemnej w stacjach docelowych,

— nadania priorytetu dostepnosci do bagazu jak rowniez towaru pilnego i tatwo psujgcego sie.

Instrukcje zatadunkowe

e wydawane dla tych oséb, ktére sg odpowiedzialne za faktyczny zatadunek kiedy wszystkie
sposrod wyzej wymienionych uwarunkowan zostaty uwzglednione przez osobe planujaca
zatadunek,

o zwykle stosowany jest specjalny formularz zawierajacy:

— jednoznaczne instrukcje od osoby planujgcej zatadunek,

— mozliwo$¢ wprowadzenia odstepstw przez osobe nadzorujgcg zatadunek,

— potwierdzenie przez osobe nadzorujgcg zatadunek, ze instrukcje byty przestrzegane oraz ze
tadunek zostat w sposdb poprawny zabezpieczony,

e kiedy ten specjalny formularz jest drukowany przez komputer, instrukcje muszg byé w petni
zgodne z przygotowana listg zatadunkowa. Obszary z ,,wolnym tekstem” powinny by¢ traktowane
ze szczegblng ostroznoscig poniewaz sg one podatne na bledy z uwagi na fakt, ze byty
przygotowywane recznie, dlatego sg niezalezne od struktury i logiki listy zatadunkowej,

e zapoznanie kandydata z typowym formularzem instrukcji zatadunkowej,

e praktyka kandydata w wypetnianiu formularza instrukcji zatadunkowej.

Zmiany w ostatniej chwili (LMC)

e limity, w ramach ktdrych dozwolone sg LMC:
— standardowa lista zatadunkowa dla kilku typow statkéw powietrznych,
— wzdr matematyczny (w oparciu o podstawe odniesienia i ramiona).

Zezwolenie zatadunkowe (lista zatadunkowa)

e wydawane dowddcy statku powietrznego po:
— potwierdzeniu faktycznej ilosci i potozenia catego zatadunku,
— zmianie potozenia tadunku w statku powietrznym (jezeli jest taka potrzeba),
— odnotowaniu jakichkolwiek LMC,
— spetnieniu wszystkich ograniczen masy i rbwnowagi,
— przeliczeniu masy startowej, Srodka ciezkosci, itp., na ile jest to konieczne,
e praktyka kandydata zwigzana z zezwoleniem zatadunkowym — najlepiej éwiczenie praktyczne pod
nadzorem zaréwno w osrodku kontroli zatadunku jak i na poktadzie statku powietrznego.

Cwiczenia klasowe

e poréwnawcze zastosowanie list zatadunkowych typu graficznego oraz systeméw momentdw i
ramion dla tego samego tadunku na tym samym statku powietrznym,

e zastosowanie systemu ,indeksu” dla okreslenia srodka ciezkosci (np. DC8-63F),

e (¢wiczenia z zastosowaniem jak najwiekszej ilosci list zatadunkowych dla réznych typdéw statkéw
powietrznych. W potaczeniu z odpowiednimi danymi dotyczgcymi masy i indekséw, mogg one
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zwykle by¢ uzyskane od réznych przewoznikéw ale nigdy nie powinny by¢ wykorzystywane bez
ich zgody.

Przyktad ¢wiczenia. Majac: statek powietrzny o ponizszych wymiarach:

Potozenie Ramig
(cale od podstawy odniesienia)
Podwozie przednie 220
Podwozie gtéwne 500
LEMAC 420
TEMAC (MAC krawedzi sptywu) 570
Srodek dla fadowni A 290
Srodek dla tadowni B 360
Srodek dla tadowni C 570
Srodek dla tadowni D 640

Gtéwny pokfad towarowy rozcigga sie od 230 do 734 cali podstawy odniesienia.

Szczegdtowe informacje na temat tadunku: 5 igloo o dtugosci 84 cale majg by¢ zatadowane na
gtéwny poktad towarowy. 14 cali pomiedzy kazdym igloo. Réwniez 14 cali pomiedzy kazdym
koncem igloo i sgsiadujgcg strukturg statku powietrznego.

3igloo @ 2 000 kg kazde

ligloo @ 1500 kg

ligloo @ 1400 kg

4 kartony o réwnych rozmiarach @ 300 kg kazdy, do zatadunku w nizszych fadowniach
Maksymalnie 2 kartony na tadownie

Limity srodka ciezkosci od 26.0% do 28.0% MAC

a) okresli¢ w jaki sposdb towar ma by¢ zatadowany,
b) podac srodek ciezkosci jako MAC% po zatadowaniu statku powietrznego.

9.3.8 Materiaty niebezpieczne oraz inne towary specjalne

Cel:  Zapoznac¢ inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego z towarem wymagajgcym
specjalnej obstugi na etapie zatadunku i przechowywania. Podkresli¢ znaczenie poprawnego
oznaczenia i obstugi materiatdw niebezpiecznych jak rowniez znaczenie odprawy zatogi w zakresie
materiatow niebezpiecznych i wszelkich innych towardw specjalnych, ktore zostaty zatadowane na
dany lot.

Materiaty niebezpieczne (patrz rowniez Rozdziat 10 — Transport materiatow niebezpiecznych drogq
powietrzng)

e typ, ilo$¢, oraz potozenie materiatéw niebezpiecznych muszg by¢ kontrolowane:
— dla zapewnienia bezpieczenstwa statku powietrznego, pasazerow, zatogi i towaru w
przypadku wycieku lub uszkodzenia,
— dla zapewnienia braku szkodliwego wptywu na pasazerdéw, zatoge, filmy fotograficzne w
wyniku promieniowania,
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— dla zapewnienia, ze systemy busoli statku powietrznego nie sg pod wptywem dziatania
materiatdw magnetycznych,

e materiaty niebezpieczne muszg by¢ zapakowane, oznaczone, obstugiwane i tadowane zgodnie z
odpowiednimi instrukcjami obstugi, np. materiaty niebezpieczne z oznaczeniem ,tylko do
przewozu towarowym statkiem powietrznym” muszg by¢ zatadowane tylko na towarowe statki
powietrzne. Paczki zawierajgce ciecze muszg by¢ tadowane i przechowywane zgodnie z
oznakowaniem,

e materiaty niebezpieczne muszg by¢ tadowane w taki sposdb, aby substancje niekompatybilne
byty przechowywane oddzielnie oraz w taki sposéb, aby zapewnione byty odpowiednie odlegtosci
pomiedzy materiatami radioaktywnymi, zwierzetami i ludZzmi, oraz niewywotanymi filmami,

e wymagane odlegtosci pomiedzy poszczegdlnymi paczkami radioaktywnymi muszg réwniez by¢
zapewnione w celu unikniecia nadmiernego nagromadzenia i koncentracji napromieniowania.
Zatadunek musi by¢ réwniez wykonany w taki sposéb, aby zapewni¢ wymagang dostepnos¢ w
czasie lotu (gdzie ma to zastosowanie),

e paczki z materiatami niebezpiecznymi muszg byé sprawdzone pod katem oznak zniszczenia lub
wycieku przed ich zatadunkiem, incydenty powinny by¢ natychmiast raportowane i raporty
przygotowane, jezeli jest to konieczne,

e przed odlotem, dowddca statku powietrznego musi otrzymac¢ wymagane informacje na temat
materiatow niebezpiecznych znajdujgcych sie na poktadzie. Powiadomienie kapitana (NOTAC)
musi zostac przygotowane z podaniem typu, petnego opisu zgodnie z Instrukcjami technicznymi
ICAO w zakresie bezpiecznego transportu materiatéw niebezpiecznych drogg powietrzng i/lub
zgodnie z regulacjami IATA w zakresie materiatdw niebezpiecznych, ich oznaczeniem, iloscia,
numerem UN, klasyfikacjg, potozeniem na statku powietrznym oraz (jezeli ma to zastosowanie)
szczegdtowymi informacjami na temat dostepnosci w locie.

Uwaga. — Zaleca sie, aby kopie odpowiednich stron podrecznikow ICAO i IATA na temat materiatow
niebezpiecznych byty dofqczone do NOTAC do zapoznania przez dowddce statku powietrznego.

Zywy towar

e wymogi w zakresie temperatur, wentylacji i ochrony statkdw powietrznych, pasazeréw, zatogi i
zywego towaru muszg byé przestrzegane,

e wymogi w zakresie obstugi naziemnej (w tym podczas przystankdéw posrednich) muszg byc
uwzglednione i przestrzegane.

Schemat IATA numerowania tadowni itp.

o wiekszo$¢ przewoznikdw stosuje wspdlny system numerowania dla fadowni, przedziatéw, sekgcji i
potozenia palet/kontenerdw,

e liczby te muszg by¢ stosowane w instrukcjach zatadunkowych wydawanych przez agenta kontroli
zatadunku.
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ROZDZIAt 10 —- TRANSPORT MATERIALtOW NIEBEZPIECZNYCH DROGA POWIETRZNA
10.1 Wstep

10.1.1 tadunek lotniczy klasyfikowany jest jako niebezpieczny jezeli jest on wymieniony w
dokumencie ICAO Doc 9284 — Instrukcje techniczne w zakresie bezpiecznego transportu materiatow
niebezpiecznych drogq powietrzng. Nie oznacza to, ze dokument ten wymienia wszystkie mozliwe
materiaty niebezpieczne oraz ze niebezpieczna substancja, ktéra nie zostata tam wymieniona, moze
by¢ zabrana na poktad statku powietrznego. Instrukcje techniczne zawierajg szczegdétowe wskazéwki,
ktére muszg byé przestrzegane. Inne materiaty niebezpieczne z oczywistych przyczyn muszg byé
zgtoszone odpowiedniej firmie i wtadzom Panstwa w celu uzyskania instrukcji dotyczgcych ich
pakowania, oznakowania i zatadunku. Nalezy pamietaé, ze nowe materiaty (sposrdd ktdrych niektére
s3 niebezpieczne) nieprzerwanie pojawiajg sie na rynku i niektére elementy materiatéw podlegaja
catkowitemu zakazowi transportu drogg powietrzna.

10.1.2 Zatacznik 18 ICAO — Bezpieczny transport materiatdw niebezpiecznych drogq powietrzng,
przyjety przez ICAO w 1981 r., zawiera normy i zalecane metody postepowania rzgdzace transportem
materiatdw niebezpiecznych drogg powietrzng, szczegdtowe przepisy zawarte sg w Instrukcjach
technicznych. Dokument ten jest wigzacy dla wszystkich Panstw i zostat uznany za podstawowy
dokument okreslajgcy zasady dotyczace materiatdw niebezpiecznych. IATA publikuje réwniez
regulacje w obszarze materiatéw niebezpiecznych, ktdre sg stosowane przez operatoréw na szerokg
skale. Niemniej jednak, nalezy pamieta¢, ze podrecznik IATA bazuje na wymogach Zatgcznika 18 ICAO
i Doc 9284 ICAO, oraz ze to ten drugi dokument zawiera wigzgce prawnie przepisy dotyczace
transportu materiatow niebezpiecznych drogg powietrzna.

10.2 Cele szkolenia

Warunki: W klasie, kazdy sposréod kandydatéw musi mie¢ zapewniong kopie aktualnego
wydania Instrukcji technicznych ICAO i/lub regulacji IATA w zakresie materiatéw
niebezpiecznych. Praktyczne przyktady muszg by¢ wykorzystywane dla zilustrowania
zastosowania tych regulacji. Nalezy réwniez pokazywa¢ kandydatom prébki
wiasciwych i niewtasciwych kartondw oraz nalezy obserwowac wszystkie zwigzane z
tym praktyki bezpieczenstwa.

Dziatanie: Kandydat bedzie potrafit rozpoznac, ze na poktadzie statku powietrznego znajduja sie
materiaty niebezpieczne oraz ze wymagajg one sprawdzenia przez kompetentny
personel. Inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy bedzie umiat odpowiednio
poinstruowa¢ dowddce statku powietrznego. W przypadku personelu, ktoéry
faktycznie zajmuje sie obstuga, przechowaniem i zatadunkiem materiatéw
niebezpiecznych w ramach swoich obowigzkéw, wymagany jest bardziej szczegétowy
kurs na temat materiatow niebezpiecznych trwajacy kilka dni.

Poziom osiggniec:
Kandydatowi przedstawiony zostanie szeroki zakres zasad rzgdzgcych transportem
materiatdw niebezpiecznych. Musi on rozumie¢ klasyfikacje materiatéw
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niebezpiecznych, wykazy zawarte w Instrukcjach technicznych ICAO i/lub regulacjach
IATA w zakresie materiatéw niebezpiecznych.

10.3 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
10.3.1 Materiaty niebezpieczne, sytuacje zagrozenia i nadzwyczajne

Cel:  Zapewnic inspektorowi obstugi lotéw/dyspozytorowi lotniczemu podstawowq wiedze na
temat wymogow dotyczqcych obstugi, oznakowania i transportu drogqg powietrznq oraz
przechowania materiatow niebezpiecznych zgodnie z wymogami ICAO oraz zgodnie z Zatgcznikiem
18, Instrukcjami technicznymi ICAO oraz regulacjami IATA w zakresie materiafdw niebezpiecznych.

e zawarto$¢ zajec¢ klasowych i proponowany harmonogram,
Ograniczenia natozone na statek powietrzny

e w porzadku dla pasazerdw i tadunku statku powietrznego,
e w porzadku tylko dla tadunku statku powietrznego,

e substancje zabronione,

e definicje, jednostki miar i czynniki konwers;ji.

Klasyfikacja materiatow niebezpiecznych

e odpowiedzialno$¢ nadawcy,
e odpowiedzialno$¢ operatora,
e wykorzystanie dokumentacji.

10.3.2 Dokumenty zrédtowe

Cel:  Zapoznal inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego z oficjalnymi dokumentami
okreslajgcymi czy towary sq akceptowalne czy tez nie do transportu przez komercyjne linie lotnicze,
oraz, jezeli sq akceptowalne, na jakich warunkach (np. oznaczenie, pakowanie, ograniczenia
ilosciowe, zatadunek i obstuga).

Podczas gdy normalnym zwyczajem jest zatrudnianie przez linie lotnicze przeszkolonych specjalistéw
w Departamencie tadunkéw lotniczych, ktdérzy kontrolujg procedury akceptacji, obstugi,
przechowywania i zatadunku materiatdw niebezpiecznych, inspektor obstugi lotow/dyspozytor
lotniczy musi by¢ zaznajomiony z nastepujgcymi kwestiami:

e Zatacznik 18 i zwigzane Instrukcje techniczne (Doc 9284) sg jedynymi zrédtami prawa
odnoszacymi sie do transportu materiatdw niebezpiecznych drogg powietrzng. Doc 9284 jest
publikowany co dwa lata.

e Regulacje IATA w zakresie materiatéw niebezpiecznych, publikowane corocznie przez IATA, s3
dokumentem komercyjnym stosowanym przez przemyst dla praktycznego odniesienia. Bazuje na
wymogach Zatgcznika 18 i zwigzanych Instrukcjach technicznych ICAO.

e Dokument ICAO Doc 9481 — Wytyczne do reagowania w przypadku incydentéw statkdéw
powietrznych z materiatami niebezpiecznymi jest publikowany co dwa lata.

Ograniczenia materiatdw niebezpiecznych na statku powietrznym
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w porzadku dla pasazeréw i fadunku statku powietrznego,
w porzadku tylko dla tadunku statku powietrznego,
substancje zabronione,

kategorie ryzyka,

definicje, jednostki miar i czynniki konwersji.

Klasyfikacja materiatow niebezpiecznych

Cel:

Klasa 1

— materiaty wybuchowe,

Klasa 2

- gazy,

Klasa 3

— ciecze tatwopalne,

Klasa 4

— fatwopalne ciata state,

— substancje podatne na spontaniczne spalanie,
— substancje, ktére w kontakcie z wodg wytwarzajg fatwopalne gazy,
Klasa 5

— substancje utleniajace,

— nadtlenki organiczne,

Klasa 6

— substancje toksyczne,

— substancje zakazne,

Klasa 7

— materiaty radioaktywne,

Klasa 8

— materiaty korozyjne,

Klasa 9

— rdzne materiaty niebezpieczne.

10.3.3 Odpowiedzialnos¢

Wyjasni¢ zakresy odpowiedzialnosci zwigzane z materiatami niebezpiecznymi w stopniu, w

jakim dotyczq réznych zainteresowanych stron.

Odpowiedzialnos¢ nadawcy

pakowanie,
oznakowanie,
dokumentacja.

Odpowiedzialnos¢ operatora

instruowanie pasazeréw i procedury odprawy,
szkolenie personelu,
procedury akceptacji,
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e przechowywanie i zatadunek,

e inspekcja i odkazanie,

e zapewnianie informacji dowddcy statku powietrznego i pracownikom,

e informacje udzielane przez dowddce statku powietrznego w przypadku zagrozenia w locie,
e raportowanie o incydentach i wypadkach z udziatem materiatoéw niebezpiecznych.

10.3.4 Procedury w przypadku zagrozenia

Cel: Okresli¢ inspektorowi obstugi lotéw/dyspozytorowi lotniczemu zakres odpowiedzialnosci w
przypadku zagrozenia z udziatem materiatow niebezpiecznych.

e procedury do stosowania w przypadku:

— wypadku statku powietrznego gdzie znajdowaty sie materiaty niebezpieczne,

- incydent w wyniku materiatu niebezpiecznego na pokfadzie
statku powietrznego:
o w czasie lotu,
o) na poktadzie statku powietrznego na ziemi,

- incydent z udziatem materiatow niebezpiecznych kiedy
tadunek lotniczy zostat przyjety przez operatora.

Uwaga. — W sytuacji gdy inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy odpowiada za faktyczne
przyjecie, obstuge, przechowanie i zatadunek materiatéw niebezpiecznych, stosowane jest bardziej
szczegotowe szkolenie w zakresie materiatow niebezpiecznych.
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ROZDZIAL 11 — PLANOWANIE LOTU
11.1  Wstep

Celem dobrego planowania lotu jest opracowanie planu lotu przy zapewnieniu minimalnego czasu i
z minimalnym zuzyciem paliwa, ominieciu ztych warunkdw pogodowych, stosujgc sie do wszystkich
procedur bezpieczenstwa, przepisdw lotniczych i wymogdéw zarzgdzania ruchem lotniczym. W celu
przeprowadzenia wtasciwego planowania lotu, inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy musi
wykorzysta¢ wszystkie nabyte umiejetnosci oraz wiedze uzyskang na réznych etapach kursu, w tym
w zakresie zeglugi powietrznej, osiggdw statku powietrznego, meteorologii, prawa lotniczego, masy,
i rwnowagi oraz zarzadzania ruchem lotniczym. Sprawdzenie kwestii zwigzanych z ochrong oraz
obecnosci materiatéw niebezpiecznych réwniez odgrywa wazng role, tak jak zastosowanie
zarzadzania zasobami ludzkimi. Ponadto, do ztozenia planu lotu, a nastepnie poinformowania
wszystkich w hierarchii o zaplanowanych czasach odlotu i przylotu, zatadunku itp. wykorzystywane
bedg umiejetnosci tgcznosci oraz technologia. Nalezy podkresli¢, iz nadzorowanie lotu/kontrola
operacyjna nie moze sie odbywac bez dostepu do szczegdtowych informacji zawartych w planie lotu.

11.2 Cele szkolenia

Warunki: Kandydaci muszg posiadac kopie tabel wznoszenia, przelotu i znizania, mapy trasowe
jak réwniez mapy zblizania i odlotéw, z dostepem do majgcych zastosowanie danych
o osiggach, informacji o masie i réwnowadze, oraz wszelkich innych informacji
uznanych za niezbedne do wypetnienia planu lotu. Kandydaci musza by¢ wyposazeni
w kalkulator, komputer nawigacyjny typu Dalton, notatnik, otéwki, dtugopisy, itp.

Dziatanie: Majac odpowiednie dane i dostep do odpowiednich czesci podrecznika operacyjnego,
kandydat bedzie potrafit wypetni¢ plan lotu zgodnie z okreslonymi zasadami i
standardami.

Poziom osiaggniec:
Wszystkie wymogi dotyczace planowania lotu bedg przez kandydata sprawnie
okreslane. Bedzie on dobrym nabytkiem kazdego departamentu dyspozytorskiego,
wiedzac , jakie pytanie zadac¢”, jakie procedury sg obowigzkowe, jaka informacja w
planie lotu jest najbardziej istotna, jak ztozy¢ plan lotu oraz jak monitorowaé postep
lotu zgodnie z planem lotu.

11.3 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia

Cel:  Zapewni¢ kandydatowi szczegéfowq wiedze na temat metod i procedur planowania lotu,
praktyke w zastosowaniu map oraz tabel do okreslania czasu lotu i zuzycia paliwa, oraz praktyke w
podejmowaniu decyzji operacyjnych oraz w przygotowaniu plandw lotu oraz zgdd na lot.

11.3.1 Wstep do planowania lotu

Cel: Wprowadzi¢ procedury planowania lotu oraz wyjasnic¢ potrzebe opracowania planu lotu oraz
role inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego w planowaniu lotu.
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Cele planowania lotu

e skoordynowanie i zintegrowanie wszystkich zasadniczych elementdéw dziatan przed lotem,
e zapewnienie bezpieczenistwa lotu,
e zapewnienie maksymalnej kontroli i wygody pasazeréw,
e ominiecie/unikniecie prognozowanych ztych warunkéw pogodowych,
e zaplanowanie lotu w celu unikniecia pér wystepowania niekorzystnych warunkéw pogodowych,
e operowanie na czas,
e przewdz catego dostepnego tadunku,
e operowanie z uwzglednieniem czynnika ekonomicznego,
e o0Oszacowanie:
— wymogoéw paliwowych,
— czasu trwania lotu,
— tadunku.

Sprzeczne cele planowania lotu

e bezpieczenstwo jest zawsze celem nadrzednym,
e rzadko mozliwe jest planowanie lotu aby jednoczesnie:
— przewiez¢ caty tadunek,
— operowacd zgodnie z harmonogramem,
— operowac przy minimalnym koszcie,
— zapewni¢ maksymalnie zorganizowany lot,
— spetni¢ ograniczenia czasu pracy zatogi.

Koszty dziatan

. Bezposrednie koszty operowania (DOC), ktére rdzinig sie w
zaleznosci od trwania lotu oraz nad ktdrymi inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy ma
pewne srodki kontroli tj.:

- paliwo,

- robocizna zwigzana z bezposrednia obstugg oraz koszty
materiatéw, ktére uzaleznione sg od czasu,

- wynagrodzenie zatogi i personelu poktadowego w oparciu o
formute zaleznosci czasu,

- selekcja alternatywna — optaty za lgdowanie i obstuge.

Planowanie lotu z uwzglednieniem réznych celéw

. maksymalna predkosé¢ wymaga zastosowania maksymalnego
ciggu lub mocy w ramach limitu statku powietrznego na wysokosci, ktéra powoduje maksymalng
predkosé naziemna,

. minimalne zuzycie paliwa wymaga zastosowania procedur
kontroli przelotu, trasy i wysokosci z najbardziej efektywnym wykorzystaniem paliwa,

. minimalny koszt wymaga analizy zaréwno zuzycia paliwa jak i
innych bezposrednich kosztdw operowania uzaleznionych czasowo,
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. poniewaz koszty paliwa dominujg inne bezposrednie koszty
operowania uzaleznione czasowo, procedury kontroli przelotu, trasy i wysokosci o minimalnym
koszcie sg zwykle bliskie tym dla minimalnego zuzycia paliwa.

Znaczenie planu lotu dla zatogi

. okresla optymalne procedury kontroli trasy, wysokosci i
przelotu w oparciu o doktadng analize dostepnych informaciji,
. okresla lub oszacowuje:
- linie drogi i odlegtosci,
— predkosci i kursy,
- czas trwania lotu pomiedzy punktami meldowania,
- zuzycie paliwa i paliwo zapasowe,
. plany sytuacji awaryjnych tj.:
- warunki pogodowe terminala ponizej minimow operacyjnych,
- sytuacja, w ktérych oszacowanie punktu bez powrotu lub
punktu krytycznego bytoby cenne,
- dryfowanie po awarii silnika.

Znaczenie planu lotu dla stuzb ruchu lotniczego

. skoordynowanie i zintegrowanie planéw lotu i przeptywu
ruchu lotniczego przez ATC,

. skoordynowanie z innymi organami ATS,

. pomoc w szybkim wydaniu zezwolenia, ktére w sposdb

maksymalny spetnia prosbe operatora.
Rola inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego w procesie planowania lotu

. okreslenie, ze odpowiednie autoryzacje Panstwa i operatora
zostaty uzyskane w celu operowania lotéw specjalnych tj.:
- dodatkowe sekcje zaplanowanego lotu,
- czartery,
- loty publiczne,
- loty dostawcze,
- loty dostawcze z niedziatajgcym silnikiem lub lot testowy

systemu,
- loty szkoleniowe,
- wybor znakéw wywotawczych,
. analiza pogody w celu okreslenia czy lot moze operowad,
. okreslenie dostepnosci statku powietrznego,
. okreslenie  dostepnosci zatogi lotniczej i personelu
pokfadowego,
. okreslenie dostepnego tadunku,
. podejmowanie decyzji operacyjnych:

- dotyczacych czasu odlotu:
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. zgodnie z harmonogramem,
. opdzniony,
o wczesny,

- dotyczacych typu statku powietrznego:

. typ normalny zgodnie z harmonogramem,
] mniejszy,
. wiekszy,

- dotyczacych odwotania zaplanowanego lotu,

- dotyczacych organizacji nowego lotu,

- dotyczacych potfaczenia lotéw,

- dotyczacych pominiecia zaplanowanych przerw/przystankow,

- dotyczacych dodania niezaplanowanych przerw/przystankéw
(zgodnie z przepisami Panstwa i politykg operatora),

. analiza pogody, trasy i danych o osiggach w celu okreslenia
optymalnej trajektorii lotu z wykorzystaniem kryteriéw operatora,

. wybodr alternatywnych portéw lotniczych/lotnisk zapasowych,

. przygotowanie planu lotu,

. dystrybucja szczegétowych informacji zawartych w planie lotu
do innych departamentéw,

) instruowanie zatogi lotniczej,

. uzgodnienia z dowddcyg statku powietrznego co do

ostatecznej formy planu lotu,
. wypetnianie planu lotu z ATC.

Plan lotu ATC

. zintegrowanie/potaczenie danych o osiggach, danych o trasie
i informacji meteorologicznych,

. wymog oceny jak réwniez biegtosci w procesach
mechanicznych,

. typy lotow, dla ktérych plan lotu jest wymagany,

. formaty planu lotu:
- VFR,
- IFR,

- formularz ICAOQ,

- formularze operatora dla spetnienia wymogow zatogi,
. wypetnianie planéw lotu:

- czas przed przewidywanym czasem odlotu,

- agencja,

- metoda facznosci,

- zwykle odpowiedzialnos¢ inspektora obstugi
lotow/dyspozytora lotniczego,
. powtarzalny plan lotu:
- cel,
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- format,
- zmiany przed odlotem,
— zmiany po starcie,
. réznice pomiedzy planami lotéw:
- statek powietrzny z silnikiem ttokowym,
- turbosmigtowy statek powietrzny,
- odrzutowy statek powietrzny,
- w zwigzku z:
metodami kontroli przelotu,
trasami i wysokosciami,
predkosciami i liczbg Mach,
identyfikacja,

O O O O O

wymogami zapasowego paliwa.
11.3.2 Metody kontroli przelotu statkdw turboodrzutowych

Cel: Zapoznac¢ sie z osiggami turboodrzutowego statku powietrznego oraz wyjasni¢ procedury
kontroli przelotu stosowanymi w lotnictwie komercyjnym.

e przeglad zasad dziatania turbo odrzutowcéw,
e tabele osiggdw turbo odrzutowcow,

e metody kontroli przelotu turbo odrzutowcéw,
e rdznice w osiggach turbo odrzutowcow.

11.3.3 Mapy planowania lotu oraz tabele dla turboodrzutowych statkow powietrznych

Cel:  Zapoznac¢ kandydata z kontrolg przelotu i mapami planowania lotu oraz umoZliwi¢ mu
nabycie biegtosci w uzyskiwaniu z nich uzytecznych informacji.

® mapy oraz tabele wznoszenia i znizania,

e tabele planowania lotu ze statg liczbg Macha,

e mapy planowania lotu ze statg liczbg Macha,

e mapy i tabele planowania lotu z przelotem dalekiego zasiegu.

11.3.4 Obliczenie czasu lotu i minimalnego zuzycia paliwa dla turboodrzutowych statkéw
powietrznych

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi nabycie biegtosci w obliczaniu czasu lotu i minimalnego zuzycia
paliwa dla turboodrzutowych statkow powietrznych.

e zasady i procedury,

e paliwo kotowania,

e optymalna wysokos¢ bezwzgledna,
e wykorzystanie map,

e zapasy paliwa,

e paliwo w punkcie krytycznym,
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e praktyka kandydata w obliczaniu czasu lotu i minimalnego zuzycia paliwa, w tym co najmniej
jeden przykfad gdzie wymagane jest paliwo CP.

11.3.5 Wybor trasy

Cel: Identyfikowac czynniki, jakie powinny by¢ uwzglednione w wyborze optymalnych linii drogi
oraz zapewnic praktyke w wyborze i zastosowaniu tego samego.

e wybdr optymalnej linii drogi,
o wielkie koto w zwigzku z linig drogi o minimalnym czasie (MTT),
e o0gblne zobrazowanie MTT na mapach gérnej przestrzeni powietrznej,
e wybieranie MTT z ograniczonych mozliwosci alternatywnych,
e modyfikacje do teoretycznych MTT,
e praktyka kandydata w oszacowaniu MTT:

— sposrdd ograniczonych tras alternatywnych,

— poprzez analize czasu frontu,

e modyfikacja analizy czasu frontu MTT.

11.3.6 Sytuacje planowania lotu
Cel:  Zapoznac z procedurami tankowania paliwa i zapewnic praktyke w ich stosowaniu.
Wstep

e oty sg zwykle planowane w oparciu o minimalny stan paliwa, co uwzglednia wszystkie sytuacje
awaryjne,

e nalezy uwzgledni¢ wiecej niz minimalny stan paliwa w sytuacji kiedy:
— warunki pogodowe sg marginalne a wymagana jest wieksza elastyczno$¢ operacyjna,
— braki paliwa majg miejsce w portach lotniczych docelowych,
— koszt paliwa jest znacznie wiekszy w portach lotniczych docelowych,

e decyzja o przewozie dodatkowego paliwa powinna uwzglednia¢ koszt tankowania,

e mozna przygotowacd prosty wykres pokazujgcy koszty, z uwzglednieniem cen zakupu zaréwno w
portach lotniczych jak i koszt tankowania.

Cwiczenia klasowe

e stosowanie najprostszych dostepnych metod, obliczanie czasu lotu i paliwa dla lotu o typowej
dtugosci,

e przeliczanie przy masie startowej ciezszej o 10 000 funtow/kg,

e obliczanie zuzytego paliwa przy przewozie dodatkowych 10 000 funtéw/kg.

11.3.7 Wydawanie ponownej zgody
Cel: Zapoznac z technikqg wydawania ponownej zgody i zapewnic¢ praktyke w jej zastosowaniu.
Planowanie lotu z technikqg wydawania ponownej zgody

e alternatywa dla planowania lgdowania niezgodnie z harmonogramem lub przeplanowania
tadunku w sytuacji kiedy minimalny stan paliwa do punktu docelowego jest ograniczony,
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e technika oszczedzania paliwa w korzystnych warunkach pogodowych,

e zasady dotyczgce planowania lotu do lotniska zapasowego w poblizu punktu docelowego:
— wazdtuz optymalnej trasy do punktu docelowego do punktu wydania ponownej zgody,
— minimalny stan paliwa w oparciu o lot do lotniska zapasowego,

— dodatkowe paliwo moze byé przewozone jezeli masa jest dostepna,

e przed punktem zezwolenia, paliwo do punktu docelowego jest obliczane z wykorzystaniem
zwyktych kryteridw i najnowszych danych meteorologicznych,

e ot otrzymuje zgode do miejsca docelowego jezeli paliwo na pokfadzie w punkcie ponownego
zezwolenia jest odpowiednie/wystarczajgce od punktu ponownego zezwolenia do miejsca
docelowego plus lotnisko zapasowe, oczekiwanie i rezerwa na trasie,

e prawdopodobienstwo otrzymania ponownej zgody jest wieksze poprzez zmniejszenie wymogu
paliwa zapasowego dla pozostatych krétszych segmentdw trasy.

Cwiczenia klasowe

e stosowanie najprostszej dostepnej metody, obliczanie normalnego minimalnego paliwa dla lotu o
typowej dtugosci do miejsca docelowego z 300-milowym lotniskiem zapasowym,

e przeliczanie minimalnego paliwa dla tego samego lotu do portu lotniczego w odlegtosci 300 mil
od miejsca docelowego i stosowanie miejsca docelowego jako zapasowe. Nastepnie obliczenie
dodatkowego tadunku jaki moze by¢ przewieziony,

e oszacowanie ile paliwa mozna zaoszczedzi¢ poprzez dobre planowanie lotu.

11.3.8 Koncowe etapy

Cel:  Zidentyfikowac¢ koricowe etapy planowania lotu i role inspektora obstugi lotéw/dyspozytora
lotniczego w ich realizacji.

Wydanie lotu (jezeli ma zastosowanie)

e wydawany przez dyspozytora lotniczego po zapewnieniu, ze wszystkie warunki wymagane do
bezpiecznego dziatania, zgodnie ze wszystkimi ograniczeniami i przepisami, zostaty spetnione,
e jezeli w oparciu o plan lotu generowany komputerowo, zezwolenie nie powinno by¢ wydane
jezeli popetniono powazny btad,
o zwykle zawiera punkty tj.:
— oznhaczenie lotu,
— punkty pomiedzy otrzymano zgode,
— znaki rejestracyjne statku powietrznego,
— minimalny stan paliwa,
— maksymalna dopuszczalna masa startowa,
— paliwo do kotowania,
— lotnisko(a) zapasowe, o ile to konieczne,
— stan paliwa nad punktem docelowym,
— wiatr i temperatura,
— trasa,
— nazwisko inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego,
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— inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy moze wydaé serie wydania lotu dla kazdego
odcinka cyklu pilota z uwagi na ograniczenia czasowe,

— poprawione wydanie lotu moze byé przekazane bezposrednio do dowddcy statku
powietrznego lub udostepnione na jego przylot w placéwkach/stacjach liniowych.

Odprawa zatogi lotniczej

e odprawa zatogi lotniczej obejmuje:

informacje meteorologiczng,

status portu lotniczego, pomocy nawigacyjnych i wyposazenia tgcznosci (NOTAM),

odchylenia od wyposazenia statku powietrznego,

powody rekomendowanego planu lotu.
Ztozenie planu lotu

e zwykle wykonywane przez inspektora obstugi lotoéw/dyspozytora lotniczego w czasie okreslonym
przez ATC,

e format dla lotéw miedzynarodowych okreslony przez ICAO,

e wyjatki obejmuja plany lotow krajowych akceptowalne w Panstwie,

e nalezy podkresli¢ znaczenie ztozenia planu lotu $cisle zgodnie z okreslonym formatem,

e powtarzalne plany lotow,

e firmowa depesza o odlocie.

11.3.9 Dokumenty przewozone w trakcie lotu

Cel: Wyjasnic cel i okresli¢ odpowiedzialnos¢ za zapewnienie, Ze wszystkie istotne dokumenty
znajdujq sie na poktadzie statku powietrznego.

Dokumenty zatogi lotniczej i personelu poktadowego

e wazne licencje, paszporty i wizy zatogi lotniczej,

e aktualny NOTAM i zmiany,

e specjalne instrukcje i dokumentacja na loty czarterowe,

e zgoda na lot w szczegdlnych okolicznosciach w sytuacji gdy CofA lub CofR jest niewazne, np. loty
testowe lub demonstracyjne.

Biblioteka statku powietrznego/poktadowa

e instrukcja uzytkowania w locie,

e sekcje instrukcji uzytkowania w locie majgce zastosowanie do zatogi lotniczej,
e zbidr informacji lotniczych,

e log book.

Dokumenty statku powietrznego

e certyfikat zdatnos$ci statku powietrznego do lotu,
o certyfikat rejestracji,
e licencja radiowa statku powietrznego (patrz Rozdziat 13 —tgcznos¢ — radio),
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e karnet dostawczy paliwa na zakup w stacjach off-line,
e awaryjne mapy trasowe w sytuacji zagrozenia,
e lista kontrolna w przypadku sabotazu.

Formularze zezwolen celnych i imigracyjnych

e formularz deklaracji ogdélnej (GD) — wymagany przez niektdre Panstwa,
o formularz deklaracji o zdrowiu (moze by¢ potgczona z GD),

e lista pasazeréw,

e lista zatogi.

Uwaga. — Wymogi dotyczqce powyzszych dokumentow rdzniq sie w zaleZznosci od Parstwa.
11.3.10 Cwiczenia w planowaniu lotu

Cel: Umoizliwi¢  kandydatowi praktyke w podejmowaniu decyzji operacyjnych oraz w
przygotowaniu plandow lot, rozwijajgc tym samym biegtosc¢ i wiare we wtasne sity.

Cel poczgtkowy i koricowy

e cel poczatkowy to symulacja typowych sytuacji operacyjnych, w ktérych od kandydata wymaga
sie wydania osadu oraz zastosowania i potgczenia wiedzy i umiejetnosci dla skutecznego
planowania lotu,

e cel koncowy to uzyskanie biegtosci w podejmowaniu decyzji operacyjnych oraz w szczegétowym
przygotowaniu zezwolen na lot i planéw lotu z wykorzystaniem informacji dostepnych zwykle
inspektorom obstugi lotéw/dyspozytorom lotniczym.

Dostepnosc informacji

e (¢wiczenia powinny bazowac na typach statkdw powietrznych dla ktérych dostepne sg
odpowiednie sekcje instrukcji uzytkowania w locie,

e wybrane porty lotnicze i trasy powinny by¢ odpowiednio opisane w dostepnych zbiorach
informacji lotniczych. Informacje meteorologiczne powinny by¢ inne dla kazdego ¢wiczenia i
powinny by¢ przedstawiane w odpowiednim formacie,

e dostepny tadunek i statek powietrzny powinny by¢ okreslane przez instruktora,

e przynajmniej jedno ¢wiczenie powinno zwiera¢ odstepstwa w wyposazeniu co wptywa
ograniczajaco na plan lotu.

Cele ¢éwiczenia

o wybdr najlepszego operacyjnego planu, ktory powinien obejmowac sytuacje w ktorych:
— lot moze by¢ odwotany, opdzniony, potaczony,
— caly dostepny tadunek nie moze by¢ przewieziony,
— caly dostepny tadunek moze by¢ przewieziony jedynie poprzez zastosowanie praktycznej
techniki wydawania ponownego zezwolenia,
— normalne operowanie jest mozliwe,
e dla kazdego faktycznie operowanego lotu, kandydat powinien przygotowac zezwolenie na lot
oraz plan lotu w standardowym formacie.
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11.3.11 Zagrozenia i porwanie
(patrz rowniez Rozdziat 13 na zwigzany temat)

Cel: Zapewnié, ze inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy jest swiadomy swoich obowigzkdw,
wie co robi¢ oraz jak to robic¢ szybko i skutecznie, wie w jaki sposdb i gdzie uzyska¢ pomoc nie
powodujgc opdznien oraz Ze potrafi zapewnic pomoc firmie oraz wtadzom Paristwa jezeli zajdzie taka
potrzeba.

Inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy musi:

a) posiadac ogdlng wiedze na temat dziatan jakie musi podjgé¢ w przypadku odebrania informacji o
zagrozeniu badz porwaniu statku powietrznego,

b) posiadac ogdlng wiedze na temat polityki oraz procedur swojego przewoznika i wtadz lokalnych
jak réwniez na temat wtasnych obowigzkéw w przypadku odebrania informacji o zagrozeniu badz
porwaniu statku powietrznego, oraz

c) byc¢ zaznajomiony z procedurami bezpieczenstwa i procedurami awaryjnymi operatora.

11.3.12 Operacje o wydtuzonym zasiegu wykonywane przez samoloty z dwoma turbinowymi
jednostkami napedowymi (ETOPS)

Cel: Inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy musi, wczeSniej czy péZniej, oczekiwaé ze zostanie
zaangazowany w planowanie lotu, odprawe zatdg oraz kontrole operacyjng dotyczgcq operacji o
wydtuzonym zasiegu wykonywanych przez samoloty z dwoma turbinowymi jednostkami napedowymi
(ETOPS).

Terminologia i zastosowanie

e odpowiedni port lotniczy:

— port lotniczy dostatecznie wyposazony do zabezpieczenia operacji lotniczych. Wyposazenie
to obejmuje dtugos¢ drogi startowej, oswietlenie, wyposazenie podejscia, stuzby
przeciwpozarowe oraz dostateczng ilos¢ pokoi hotelowych do zakwaterowania pasazeréw w
przypadku lotéw zawréconych, opdznionych lub odwotanych. Koncepcja odpowiedniego
portu lotniczego zawarta jest w definicji obszaru dziatania.

e wiasciwy port lotniczy:

— odpowiedni port lotniczy z raportami o pogodzie lub prognozami wskazujgcymi, ze warunki
pogodowe sg na poziomie lub powyzej poziomu minimdéw operacyjnych oraz ze warunki
polowe w tym porcie lotniczym wskazujg, ze bezpieczne lgdowanie moze by¢ wykonane
jedynie w czasie zaplanowanej operacji. W przeciwienstwie do koncepcji odpowiedniego
portu lotniczego, definicja wtasciwego portu lotniczego jest faktycznie stosowana na etapie
dyspozytorskim oraz w czasie faktycznego lotu z okreslonymi wymogami pogodowymi.

e agregat pomocniczy,

e procedury oraz obstuga konfiguracji ETOPS,
o silnik,

e operacje o wydtuzonym zasiegu,

e punkt wejscia o wydtuzonym zasiegu,

e zgasniecie w locie,

e systemy:

139



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 141 -

Poz. 56

ptatowca,
napedowe,

e standardy zdatnosci statku powietrznego do lotu,

e wymogi dos$wiadczenia w stuzbie operacyjnej w przypadku:

operacji 75-minutowych,
operacji 120-minutowych,
operacji 180-minutowych.

Uwarunkowania w zakresie dyspozycji do lotu

e operacje 75-minutowe:

gtéwny wykaz wyposazenia minimalnego (MMEL),
pogoda,

paliwo,

procedury i praktyki kontroli operacyjnej,
planowanie lotu,

e operacje 120-minutowe:

MMEL,

pogoda,

paliwo,

procedury i praktyki kontroli operacyjnej,
planowanie lotu,

e operacje 180-minutowe:

Dodatkowe uwarunkowania dyspozycji do lotu poza normalnymi wymogami dyspozycji

MMEL,

pogoda,

paliwo,

procedury i praktyki kontroli operacyjnej,
planowanie lotu.

e MMEL,
e Woyposazenie tgcznosci i nawigacji,

e wymogi lotniska zapasowego:

wtasciwe parametry lotniska,
wyposazenie i stuzby lotniska,
wymogi prognoz meteorologicznych,

e kontrola operacyjna (obserwacja lotu),

e dane o osiggach samolotu z jednym silnikiem wytgczonym obejmujace:

dryfowanie,

wysokosc¢ przelotu do 10 000 stdp,
holding,

zdolnos¢ zachowania wysokosci,
nieudane podejscie,
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e dane o osiggach przy wszystkich dziatajgcych silnikach dla standardowych i niestandardowych
warunkéw atmosferycznych w tym:
—  przelot,
— holding,

e szczegbétowe informacje na temat innych warunkdw zwigzanych z operacjami o wydtuzonym
zasiegu moggacych spowodowacd znaczgce pogorszenie 0siggow.

Ograniczenia operacyjne

e zatwierdzony obszar dziatania,

e ograniczenia dyspozycji do lotu okreslajgce maksymalny czas nawrotu z witasciwego portu
lotniczego,

e wykorzystanie maksymalnego czasu nawrotu dla zapewnienia, ze operacja o wydtuzonym zasiegu
jest ograniczona do tras gdzie maksymalny czas nawrotu z wiasciwego portu lotniczego moze by¢
zrealizowany,

e procedury awaryjne nie mogg byc interpretowane w zaden sposdb naruszajgcy odpowiedzialnosé¢
i ostatecznos¢ decyzji dowddcy statku powietrznego.

Lotniska zapasowe na trasie

e odpowiedni port lotniczy,

e wilasciwy port lotniczy,

e standardowe minima pogodowe na trasie:
— pojedyncze podejscie precyzyjne,
— dwa lub wiecej oddzielnych podejs¢ precyzyjnych — wyposazone drogi startowe,
— podejscia nieprecyzyjne.

Uwaga. — Nizsze niz standardowe minima pogodowe na lotnisku zapasowym na trasie mogq byc¢
uwzgledniane do zatwierdzenia dla niektdrych operacji indywidualnie przez wtasciwg wtadze lotniczg
w zaleznosci od wyposazenia lotniska.
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ROZDZIAt 12 — MONITOROWANIE LOTU
12.1 Wstep

12.1.1 Wykonujgc swoje obowigzki inspektor obstugi lotow/dyspozytor lotniczy poswieci wiekszosé
czasu i energii opracowujac plany lotu, ktére sg bezpieczne, legalne i ekonomiczne, jednak jego
najwazniejszym zadaniem jest monitorowanie lotu. Inspektor obstugi lotow/dyspozytor lotniczy jest
jedyng osobg na ziemi, ktdra posiada wiedze i dostepne $rodki aby zapewni¢ dowddcy statku
powietrznego informacje niezbedne do bezpiecznego wykonania lotu. Podczas gdy stuzby ruchu
lotniczego odpowiadajg za separacje, nie posiadajg one ani wiedzy ani srodkdw do oceny
zmieniajgcych sie warunkéw operacyjnych. Warunki te sg uzaleznione, miedzy innymi, od zmian
pogody na trasie i na obszarze terminala, zmian kierunku wiatru, nowo powstatych turbulenc;ji,
zmiennych mozliwosci i dostepnosci lotniska, niepowtarzalnego wyposazenia poktadowego kazdego
statku powietrznego, zapasu paliwa uzaleznionego od masy statku powietrznego oraz innych
czynnikdbw zwigzanych z osiggami konkretnych statkdw powietrznych, awarig wyposazenia
poktadowego na trasie, oraz innych uwarunkowan operacyjnych w tym spadanie po wytgczeniu
silnika, lotniska zapasowe na trasie, ekspozycja na ozon, itp. Zadna inna osoba, w tym dowddca
statku powietrznego, nie posiada tak wiele informacji lub tak wiele dostepnych srodkéw aby
skutecznie oceni¢ zmiany w stosunku do pierwotnie zaplanowanego lotu jak inspektor obstugi
lotéw/dyspozytor lotniczy.

12.1.2 Zatacznik 6 ICAO, Czes¢ | — Eksploatacja statkow powietrznych, Miedzynarodowy zarobkowy
transport lotniczy — Samoloty, punkt 4.6.1 wymaga aby inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy
dostarczat dowddcy statku powietrznego w locie informacje, ktére mogg byc¢ niezbedne do
bezpiecznego wykonania lotu. Kilka Panstw poszto o krok dalej i wymaga, aby inspektor obstugi
lotéw/dyspozytor lotniczy oraz dowddca statku powietrznego, na rzecz utrzymania mozliwie
najwyzszego poziomu bezpieczenstwa, wspodtdzielili odpowiedzialno$¢ za bezpieczne wykonanie
kazdego lotu, za wyjatkiem sytuacji niebezpiecznych. Uznaje sie, ze dowddca statku powietrznego
zachowuje wytgczne dowodzenie lotem, natomiast dzieli on odpowiedzialnos¢ z inspektorem obstugi
lotéw/dyspozytorem lotniczym za jego bezpieczne wykonanie. W przypadku zagrozenia, inspektor
obstugi lotow/dyspozytor lotniczy inicjuje procedury zwarte w instrukcji operacyjnej przewoznika
lotniczego. Ta wspdlna odpowiedzialnos¢, w przypadku jej zastosowania, na przetomie lat stuzyta
zapewnieniu mozliwie najwyzszego poziomu bezpieczenstwa.

12.1.3 Inspektor obstugi lotdw/dyspozytor lotniczy jest proaktywny. Jego obowigzkiem jest
wyszukiwanie problemoéw, znajdowanie informacji, rozwigzan oraz opcji, ktére przedstawia dowddcy
statku powietrznego podczas zaréwno rutynowych jak i nietypowych operacji. Inspektor obstugi
lotow/dyspozytor lotniczy zawsze wie gdzie znajduje sie lot oraz jak duzo pozostato mu paliwa,
zapoznany jest z warunkami na trasie i w terminalu, oraz jest przygotowany do interwencji jezeli
okaze sie, ze lot nie moze by¢ kontynuowany zgodnie z pierwotnym planem. W celu spetnienia przez
inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego wymogow zawartych w Zatgczniku 6, niezbedne jest
aby dowddca statku powietrznego konsultowat sie z nim w sytuacjach kiedy stuzby ruchu lotniczego
proponujg lub prébujag wprowadzi¢ znaczace zmiany w trasie lotu. Inspektor obstugi
lotow/dyspozytor musi oceni¢ wszystkie czynniki w celu potwierdzenia, ze lot moze by¢ bezpiecznie
kontynuowany na nowej trasie. Jezeli okaze sie, ze lot nie moze odbywac sie dalej w sposdb

142



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego — 144 - Poz. 56

bezpieczny, musi o tym poinformowac¢ dowddce statku powietrznego, ktory albo sie z nim zgodzi i
przerwie lub odwota lot lub, jesli dowddca statku powietrznego uwierzy, ze kontynuowanie jest
najbezpieczniejszym rozwigzaniem, odbywa dalej lot ponoszgc za niego odpowiedzialnosé.

12.2 Cele szkolenia

Warunki: Zapewnienie Srodkéw niezbednych do realizacji bezpiecznego i efektywnego
monitorowania lotu oraz kontroli operacyjnej w rutynowych i awaryjnych sytuacjach
w locie.

Dziatanie: Kandydat bedzie potrafit identyfikowac i oceniaé rutynowe i awaryjne sytuacje w
powietrzu. Bedzie potrafit stosowac nabyte umiejetnosci dla skutecznego utrzymania
obserwacji lotu oraz monitorowania zuzycia paliwa, pogody na trasie w tym wiatrow,
0siggéw statku powietrznego w tym ograniczenia natozone przez MEL, awarie sprzetu
w locie, problemy ochrony oraz wplyw materiatdw niebezpiecznych, artykutéw
zastrzezonych i delikatnego towaru. Bedzie zaznajomiony z odpowiednimi
urzadzeniami tgcznosci w tym radio VHF/HF, ACARS/tacza transmisji danych,
SATCOM, oraz kody transponderéw w tym rézne kody ochrony, oraz z warunkami
pogodowymi oraz dostepnoscig wyposazenia na lotniskach na trasie, w przypadku
gdy wymagane bedzie zawrdcenie/zmiana trasy. Kandydat bedzie potrafit
konsultowac sie z réznymi stuzbami ruchu lotniczego odnosnie ewentualnej zmiany
trasy i opdinien na trasie, zalecajgc opcje uwzgledniajgce mozliwosci statku
powietrznego, ktére zminimalizujg potencjalne odchylenia od trasy, operacje poza
harmonogramem jak réwniez dziatania moggce wptywaé na bezpieczeristwo, komfort
i koszt wykonywanej operacji.

Poziom osiggniec:
Kandydat bedzie potrafit demonstrowa¢ wiedze i umiejetnosci niezbedne do
sprawowania kontroli operacyjnej lotu poprzez jego obserwacje oraz postulowanie
dziatan, ktére w sposdb bezpieczny zminimalizujg zaktdcenia operacji lotniczej.

12.3 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
12.3.1 Pozycja statku powietrznego
Pozostate paliwo

e paliwo wymagane do zakonczenia lotu,
e wyczerpanie paliwa.

Pogoda na trasie

e wiatry na trasie na wysokosci i sgsiednich wysokosciach,

Czas przewidywany do nastepnego punktu drogi

e aktualny przewidywany czas przylotu (ETA) w miejscu docelowym.

12.3.2 Efekty zmiany trasy ATC
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e zuzycie paliwa,

e zgoda na,bezposredni” na diugich odlegtosciach,

e wlot w niespodziewane gwattowne warunki pogodowe,

e spadanie po wytaczeniu silnika podczas przelotu nad wysokim terenem,

e wlot w umiarkowana lub gwattowng turbulencje nieprzewidziang pierwotnie i nieznang dla ATC,

e wlot w umiarkowane lub gwattowne oblodzenie nieznane dla ATC, w szczegélnosci z punktami
MEL, ktére zmniejszajg mozliwosci odladzania,

e wptyw ETA na miejsce docelowe, w tym potaczenia pasazeréw,

e czas pracy zatogi.

12.3.3 Awaria sprzetu w locie
Wptyw na osiqgi

e mozliwos¢ zawrdcenia,
e wptyw na kolejne loty.

Dostepnosc obstugi na lotnisku zawrdcenia

e wptyw na inne systemy,
e uwarunkowania ETOPS,
e mozliwos¢ zagrozenia.

12.3.4 Zmiany pogody na trasie

e wiatry,

e pogoda na lotnisku zapasowym na trasie (w tym ETOPS),

e turbulencja,

e oblodzenie,

e zmiany trasy w zwigzku z pogodg wykonywane przez inspektora obstugi lotéw/dyspozytora
lotniczego.

12.3.5 Sytuacje zagrozenia

e spo6znione meldunki o pozyciji,

e spdzinienie w miejscu docelowym,

e wyczerpanie paliwa,

e braktgcznosci ze statkiem powietrznym,

e kontynuacja dziatan w warunkach niebezpiecznych,
e pozar w locie,

e utrata silnika,

e utrata cisnienia w kabinie,

e zagrozenie ochrony,

e ubezwtasnowolnienie cztonka zatogi lotniczej,
e lgdowanie awaryjne/wodowanie,

e koordynacja ratownictwa,

e koordynacja wtadze/ATC oraz powiadomienie.
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12.3.6 Srodki monitorowania lotu — meldunki o pozycji
Radio firmowe

e meldunki ARINC,

¢ meldunki sieciowe komercyjnego radia,

e zobrazowanie sytuacji statku powietrznego (ASD),
e raporty stacji o odlotach,

e raporty stacji z miejsca docelowego,

e meldunki ATC,

e SATCOM.

12.3.7 Dostepnos¢ srodkéw naziemnych

e obstuga,

e analitycy systemu,

e meteorologia,

e performance engineering,

e stuzby medyczne,

e trasa zatogi,

e producent/przedstawiciel techniczny,
e egzekwowanie prawa,

e kierownictwo firmy,

e dostepnosé lotniska,

e obstuga naziemna,

e informacja o aktywnosci wulkanu,
e informacja dla pasazeréw.
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ROZDZIAL 13 — tACZNOSC — RADIO
13.1 Wstep

tacznos¢ radiowa stanowi jeden z podstawowych $rodkéw dostepnych dla inspektora obstugi
lotéw/dyspozytora lotniczego w celu efektywnego wykonywania funkcji planowania i monitorowania
lotu zaréwno w sytuacjach normalnych jak i nadzwyczajnych. Dlatego tez niezbedne jest, aby
inspektor obstugi lotow/dyspozytor lotniczy zostat odpowiednio przeszkolony uzyskujgc odpowiedni
stopien biegtosci w zastosowaniu wyposazenia tgcznosci radiowej oraz aby potrafit w sposdb jasny i
zwiezty komunikowad sie w jezyku stosowanym do tego celu.

13.2 Cele szkolenia

Warunki: Zapewnienie odpowiednich przepiséw i istotnych informacji oraz srodowiska gdzie
wykorzystanie mikrofonu radiowego, prawdziwego Iub symulowanego, oraz
terminologii radiowej w tym alfabetu fonetycznego, moze by¢ praktykowane pod
nadzorem.

Dziatanie: Kandydat bedzie potrafit komunikowac sie w sposéb jasny i zwiezty z wykorzystaniem
transmisji gtosu i danych.

Poziom osiggniec:
Osiggniecie przez kandydata poziomu wiedzy i kompetencji radiotelefonicznych,
spetniajgc wymogi:

a) Operatora stacji lotniczej ICAO — Zatgcznik 1, punkt 4.6, oraz

b) Certyfikatu miedzynarodowej telekomunikacyjnej stuzby lotniczej, Konwencja
miedzynarodowego zwigzku telekomunikacyjnego (ITU), Nairobi 1982. Kandydat
zademonstruje swoje umiejetnosci prowadzenia facznosci w ruchomej stuzbie
lotniczej z wykorzystaniem jezyka ICAO, alfabetu fonetycznego, stow
proceduralnych, itp. zawartych w Zatgczniku 10 ICAO, Doc 4444 oraz w Doc 9432
(poprzez egzamin panstwowy jak okreslono przez ITC, okredli sie, ze kandydat
spetnia wymogi Konwencji ITU, Nairobi 1982. Po uzyskaniu wyniku pozytywnego
na egzaminie, kandydat otrzyma odpowiednig licencje radiowg Panstwa).

13.3 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
Miedzynarodowa telekomunikacyjna stuzba lotnicza

e stata,
e mobilna stuzba radionawigacyjna,
e telekomunikacyjna stuzba rozgtaszania.

Elementarna teoria radia
e amplituda,

e czestotliwosé,

146



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego — 148 - Poz. 56

e  okres,
e dtugosc fali,
o fala elektromagnetyczna,
e fala dzwiekowa,
e spektrum elektromagnetyczne,
e spektrum radiowe:

— VLF,

~ LF,

—  MF,

— HF,

— VHF,

— UHF,
e propagacja fal radiowych,
e warstwyD,EiF,
e anteny:

— diagramy polarne,

- liczba ,,8",

— kardioid,
e modulacja:

- AM,

- kM,

— zakresy boczne: SSB, DSB,
e radio podstawowe TX/RX.

Stata stuzba lotnicza

e format depeszy,
e krajowa siec stata:
— AFTN,
— SITA.

Ruchoma stuzba lotnicza

e wykorzystanie czestotliwosci w zakresie VHF,
e alfabet fonetyczny,
e standardowe stowa,
e znaki wywofawcze,
e  skroty,
e 13cznosé,
e pierwszenstwo:
— depesze o niebezpieczenstwie,
— depesze pilne,
— depesze o ruchu,
e operacje praktyczne.
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Stuzba radionawigacyjna

e standardowe pomoce nawigacyjne,
e cele operacyjne:
— kategoria |,
— kategorialll,
— kategoria lll,
- LS,
— Podejscie kontrolowane z ziemi (GCA),
—  VOR/DME,
—  NDB, D/F.

Zautomatyzowana stuzba lotnicza

e stuzba telekomunikacyjna,

e VOLMET,
e VHF/HF,
e ATIS.
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ROZDZIAL 14 — CZYNNIK LUDZKI

Uwaga. — W celu uzyskania szczegdofowych informacji na temat znaczenia czynnika ludzkiego w
operacjach lotnictwa cywilnego, instruktorzy i kandydaci mogq zapoznac sie z publikacjg ICAO — ICAO
Human Factors Digests (nr 1-12). Numer 1 Human Factor Digest, poswiecony podstawowym
koncepcjom w zakresie czynnika ludzkiego, stanowi podstawowq lekture dla tych, ktdrzy chcieliby
zrozumiec czynnik ludzki w lotnictwie.

14.1 Wstep

Btedy w dziataniu cztowieka sg uznawane za gtdwne czynniki w wiekszosci majgcych miejsce
wypadkdéw. Jezeli czestotliwos¢ wystepowania wypadkdédw ma sie zmniejszy¢, czynnik ludzki musi by¢
bardziej zrozumiaty a wiedza w zakresie czynnika ludzkiego stosowana na szerszg skale. Rosnaca
Swiadomos¢ znaczenia czynnika ludzkiego w lotnictwie stwarza dla miedzynarodowego srodowiska
lotniczego szanse poprawy bezpieczenstwa i efektywnosci lotnictwa. Niniejszy rozdziat ma na celu
przedstawienie inspektorom obstugi lotéw/dyspozytorom lotniczych podstawowych koncepcji w
zakresie czynnika ludzkiego oraz zapewnienie wytycznych do wprowadzenia koncepcji zarzadzania
zasobami zatogi (CRM) w czasie szkolenia w sytuacjach niebezpiecznych oraz na etapie ¢wiczen w
trakcie szkolenia inspektoréw obstugi lotéw/dyspozytoréw lotniczych.

14.2  Znaczenie czynnika ludzkiego

14.2.1 Termin ,czynnik ludzki” musi by¢ jednoznacznie zdefiniowany poniewaz kiedy stowa te
stosowane sg w jezyku potocznym, sg czesto stosowane do kazdego czynnika zwigzanego z
cztowiekiem. Element ludzki jest najbardziej elastyczng, adaptowalng i cenng czescig systemu
lotnictwa, ale jednoczesnie jest najbardziej podatny na wptywy mogace w sposdb negatywny
zmieniaé jego dziatania. Na przetomie lat, trzy sposrdd czterech wypadkéw miaty miejsce w wyniku
dziatania cztowieka ponizej jego optymalnych mozliwosci.

14.2.2 Czynnik ludzki to technologia, ktédra ma do czynienia z ludZmi: dotyczy ludzi w ich Srodowisku
pracy i zycia, oraz ich relacji z maszynami, wyposazeniem i procedurami. Tak samo wazne s3g ich
relacje jako pojedyncze elementy jak i w grupie. Czynnik ludzki dotyczy catosciowego dziatania
cztowieka w ramach systemu lotnictwa. Czynnik ludzki ma na celu optymalizacje dziatania ludzi
poprzez systematyczne zastosowanie nauk ludzkich, czesto w potaczeniu z inzynierig systemu. Jego
blizniacze cele mozna okresli¢ jako bezpieczenstwo i skutecznosé.

14.2.3 Czynnik ludzki dotyczy zréinicowanych elementéw w systemie lotnictwa. Obejmujg one
zachowanie ludzkie, podejmowanie decyzji oraz inne procesy poznawcze; sposdb zaprojektowania
urzadzen kontrolnych i zobrazowan, uktad kabiny, systemy zobrazowania kontroli ruchu lotniczego,
tacznos¢ oraz aspekty oprogramowania komputeréw, mapy oraz dokumentacja, jak réwniez
szkolenie.

14.2.4 Rodznice kulturowe zostaty uznane za kwestie do uwzglednienia w czynniku ludzkim. Temat
ten stanowit przedmiot studiéw wielu specjalistdw w zakresie czynnika ludzkiego, i tak jak ma to
miejsce w przypadku wielu kwestii zwigzanych z czynnikiem ludzkim, nadal nie wypracowano
uniwersalnych definicji i rozwigzan. W kontekscie szkolenia inspektoréw obstugi lotow/dyspozytorow
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lotniczych, rdznice kulturowe nalezy rozpatrywac w kontekscie nieporozumien, jakie mogg powstac
pomiedzy inspektorem obstugi lotdw/dyspozytorem lotniczym a cztonkami zatogi lotniczej o réznych
pochodzeniach kulturowych co moze powodowac ewentualng przerwe w facznosci i w koordynacji.
Omawiajac ten temat, instruktorzy muszg zachowaé szczegdlng ostroznos$¢ poniewaz dyskusja na
temat réznic kulturowych moze powodowad niepotrzebne spiecia. Podczas tego etapu szkolenia,
nalezy potozy¢ nacisk na rozwdj kultury organizacyjnej, ktéra zacheca do pracy zespotowej w
wykonywaniu obowigzkéw inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego i cztonkéw zatogi
lotniczej.

14.2.5 Pomimo bazowania na akademickich zrédtach informacji, czynnik ludzki w lotnictwie jest
przede wszystkim zorientowany na rozwigzywanie problemoéw praktycznych w realnym swiecie.
Istnieje coraz wiecej zintegrowanych technik i metod czynnika ludzkiego, te rézne i rozwijajace sie
techniki mogg by¢ stosowane do problemdéw tak réznych jak badanie wypadkéw oraz optymalizacja
szkolenia personelu.

14.2.6 Kwestig zasadnicza jest to, aby kazda osoba zaangazowana w dziatania i administrowanie
systemem lotnictwa zdata sobie sprawe, ze bfad ludzki jest nieunikniony. Zadna osoba, niezaleznie od
tego czy jest to projektant, inzynier, kierownik, kontroler, inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy
lub cztonek zatogi, nie moze zawsze by¢ perfekcyjna. Ponadto, to co moze by¢ uznane za perfekcyjne
dziatanie w jednym przypadku, moze sie okaza¢ niedopuszczalne w innym przypadku. Dlatego ludzi
nalezy postrzegad takimi jakimi naprawde sg, zatozenie, ze sg oni wewnetrzne ,lepsi” lub ,,inni” jest
bezcelowe, chyba ze zatozenie to jest poparte rekomendacjg dla dziatania naprawczego. Takie
zalecenie moze by¢ dalej uzupetnione poprzez zapewnienie Srodkéw do osiggniecia lepszego
projektu, szkolenia, wyksztatcenia, doswiadczenia, motywacji, itp. w celu pozytywnego wptywania na
odpowiednie aspekty ludzkiego dziatania.

14.2.7 Zrozumienie przewidywalnych mozliwosci ludzkich oraz zastosowanie tego zrozumienia
stanowig podstawowe uwarunkowania czynnika ludzkiego. Czynnik ludzki byt stopniowo rozwijany,
poprawiany i instytucjonalizowany od konca ubiegtego stulecia i jest teraz poparty ogromng wiedza,
ktéra moze by¢ wykorzystywana przez osoby zaangazowane w poprawe bezpieczerstwa dzisiejszego
skomplikowanego systemu transportu lotniczego.

14.3  Zarzadzanie zasobami dyspozycji (DRM)

14.3.1 Szkolenie DRM jest jednym z praktycznych zastosowan czynnika ludzkiego. Chociaz DRM
moze by¢ traktowany na wiele réznych sposobdw, jest kilka zasadniczych cech. Szkolenie powinno sie
koncentrowa¢ na funkcjonowaniu inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego jako elementu
wiekszego zespotu, ktéry moze obejmowaé cztonkéw zatogi lotniczej, i nie tylko jako grupe
kompetentnych  technicznie o0séb, oraz powinno zapewnia¢ inspektorowi obstugi
lotow/dyspozytorowi lotniczemu mozliwos¢ praktyki umiejetnosci i rdl, jakie normalnie wykonuja.
Program powinien obejmowaé nauczenie inspektora obstugi lotdw/dyspozytora lotniczego jak
wykorzystywac jego umiejetnosci interpersonalne i przywddcze, tak aby przyczyniac sie do poprawy
bezpieczenstwa. Program powinien uwzglednia¢ nauczenie inspektora obstugi lotéw/dyspozytora
lotniczego, ze jego zachowanie podczas normalnych, rutynowych sytuacji moze mie¢ ogromny wptyw
na bezpieczedstwo wykonywanego lotu, za ktéry wspétdzieli odpowiedzialnos¢. Podobne sytuacje, w
ktérych inspektor obstugi lotdw/dyspozytor lotniczy doswiadczy w czasie szkolenia zwiekszajg
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prawdopodobienstwo, ze poradzi sobie z faktycznymi stresujgcymi sytuacjami w sposéb bardziej
skuteczny.

14.3.2 Badania naukowe jasno pokazujg, ze zmiana zachowania w jakimkolwiek srodowisku nie
moze mieé¢ miejsca w krétkim okresie czasu, nawet jezeli szkolenie jest bardzo dobrze opracowane.
Kandydaci potrzebujg czasu, swiadomosci, praktyki, oméwienia oraz ciggtego rozwoju aby przyswoic
nauke, ktéra nastepnie na dtugo pozostanie. DRM odnosi sie do wyzwan jakim jest optymalizacja
interfejsu cztowiek/maszyna oraz do powigzanych kwestii interpersonalnych. Kwestie te obejmujg
efektywne budowanie zespotu oraz utrzymanie druzyny, przekazywanie informacji, rozwigzywanie
problemdéw, podejmowanie decyzji, utrzymanie swiadomosci sytuacyjnej oraz obchodzenie sie
z systemami zautomatyzowanymi. Tak wiec, aby by¢ efektywnym, szkolenie DRM musi by¢
zakoniczone w kilku etapach i w ciggu kilku lat.

14.3.3 Odpowiednio, szkolenie DRM powinno zawiera¢ co najmniej trzy rozgraniczone etapy:

a) faza swiadomosci gdzie kwestie DRM sg definiowane i dyskutowane,

b) faza praktyki i omdwienia gdzie kandydaci zdobywajg doswiadczenie na temat technik DRM,
oraz

c) faza ciggtego rozwoju gdzie kwestie DRM sg realizowane w sposdb dtugofalowy.

14.4 Swiadomosé

14.4.1 Swiadomo$¢ stanowi pierwsza zasadnicza faze i zwykle sktada sie z prezentacji w wykonaniu
instruktora, ze szczegélnym uwzglednieniem rdél czynnikdow interpersonalnych i grupowych
w utrzymaniu koordynacji pomiedzy inspektorem obstugi lotéw/dyspozytorem lotniczym a zatoga.
Jest to wazne, poniewaz zapewnia wspoélng terminologie i ramy koncepcyjne dla inspektora obstugi
lotéw/dyspozytora lotniczego oraz cztonkdéw zatogi lotniczej aby zaczeli mysle¢ o problemach
koordynacji dyspozytor/cztonek zatogi, oraz w jaki sposob czynniki te mogty przyczyni¢ sie do
wypadkéw i incydentéw. Przydatnym sposobem rozpoczecia fazy $wiadomosci moze byc
wprowadzenie umiejetnosci DRM zwigzanych z komunikacjg, $wiadomoscia sytuacyjna,
rozwigzywaniem probleméw, itp. Faktyczne sytuacje, w ktdrych koordynacja i komunikacja na linii
dyspozytor/zatoga miaty bezposredni wptyw na wynik zdarzenia powinny by¢ omodwione ze
wskazaniem pozytywnych i negatywnych zachowan.

14.4.2 Wazne jest, aby zdaé sobie sprawe, ze Swiadomosc to tylko pierwszy krok; same instrukcje
klasowe prawdopodobnie nie wptyng znaczgco na zmiane podejscia lub zachowania inspektora
obstugi lotow/dyspozytora lotniczego w perspektywie dtugofalowe;.

14.5 Praktyka i omdwienie

14.5.1 Druga faza szkolenia DRM to praktyka i omowienie. Niektore programy stosujg techniki
odgrywania rél dla zapewnienia grupie przeéwiczenia umiejetnosci, jak rowniez kwestionariusze
bedace proba pomiaru podejscia, bedacych srodkiem do zapewnienia oméwienia dla poszczegdlnych
0so6b na temat ich styldow interpersonalnych, i niektdrych ich aspektow dotychczas nigdy
prawdopodobnie nie ocenianych. Chociaz niektére informacje umozliwiajg poszczegélnym osobom
rozpoznanie ich mocnych i stabych stron, jednak w oderwaniu, mogg one nie stanowic¢ wartosci w
ocenie pozytywnego badz negatywnego wptywu na kazda sytuacje. Odgrywanie rdl lub éwiczenia
grupowe mogg zapewnic przydatng praktyke w obszarze podejmowania decyzji przez dyspozytora
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oraz w innych umiejetnosciach omawianych na etapie swiadomosci w ramach nauczania DRM. Mogg
one réwniez pokaza¢ odpowiedzialno$¢ inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego oraz wptyw
stresu na ich mozliwosci wykonywania zadan w faktycznych sytuacjach awaryjnych. Wzajemne
relacje pomiedzy dziataniami inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego a cztonkami zatogi
lotniczej muszg by¢ doktadnie przesledzone.

14.5.2 Omoéwienie z wykorzystaniem tasm video jest szczegdlnie efektywne poniewaz postrzeganie
0so6b trzecich tworzy poziom swiadomosci niemozliwy do osiggniecia przy innych technikach. To
postrzeganie zapewnia inne spojrzenie i zacheca do samokrytyki, co zdaje sie by¢ silnym bodzcem do
zmiany podejscia i zachowania. tatwo jest zidentyfikowac style kierownicze lub interpersonalne
ponizej optimum, jezeli widzi sie samego siebie. Ponadto, éwiczenia z omdéwieniem tasm video
stwarzajg mozliwosc¢ krytyki innych. Istnieje duza ilos¢ dowoddw na efektywnos$é techniki omoéwienia
tasm video, ktéra powinna by¢ stosowana kiedy tylko jest to mozliwe. Jezeli nie jest to mozliwe, po
kazdym ¢wiczeniu musi nastepowad starannie kierowana sesja podsumowujgca. Uczestnicy powinni
potrafi¢ zidentyfikowal cele kazdego cwiczenia i powinni byé zachecani do przedstawienia
konstruktywnych uwag na temat dziatania (nalezy zachecaé¢ do ,wzajemnych ocen”), wskazywania
obszaréw budzacych watpliwosci, proponowania rozwigzan alternatywnych oraz do odnoszenia
wszystkich éwiczen do praktycznych zastosowan.

14.6  Wzmocnienie

Trzecia faza to wzmocnienie. Niezaleznie od skutecznosci nauczania o DRM, <¢wiczen
interpersonalnych, technik omawiania, praktyka zapewniana poszczegdlnym osobom nie bedzie
dostateczna. Niepozadane podejscie oraz normy powodujgce nieefektywne dziatanie inspektoréw
obstugi lotéw/dyspozytoréow lotniczych sg wszechobecne i mogg sie z wiekiem rozwija¢. Nierealne
jest oczekiwanie, ze krétkie szkolenie zmieni zyciowe przyzwyczajenia. Dla osiggniecia maksymalnego
efektu, DRM musi byé wtgczony w caty program szkolenia, nieustannie wzmacniany, i stac¢ sie
nierozerwalng czescig kultury organizacyjnej. Ten ostatni czynnik jest czesto przeoczony, niemniej
jednak, jasne jest, ze szkolenie DRM wymaga wsparcia kierownictwa najwyzszego szczebla.

14.7 Cele szkolenia

Warunki: Stosowanie wytycznych opracowanych juz dla cztonkéw zatég lotniczych (CRM) i
innych grup w zakresie szkolenia w zarzadzaniu zasobami i symulowaniu rdl, ktére
wymagaja zastosowania koncepcji DRM.

Dziatanie: Kandydat bedzie potrafit stosowac koncepcje, o ktdrych uczyt sie w trakcie szkolenia
DRM, podczas wykonywania swoich zadan i obowigzkéw. Bedzie on w stanie rozwijac¢
,dobre” a nie ,stabe” dziatanie, akceptujgc potrzebe wsparcia i wspotpracy pomiedzy
inspektorami obstugi lotoéw/dyspozytorami lotniczymi a cztonkami zatogi lotniczej,
oraz radzi¢ sobie w trudnych sytuacjach.

Poziom osiggniec:
Podczas szkolenia, nagrywane dziatanie kandydata moze by¢ poréwnane z modelami
zapewnianymi jako odniesienie.

14.8 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejécia
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14.8.1 Podstawowe koncepcje DRM
Srodowisko dziatania

e piloci,

e kontrolerzy ruchu lotniczego,

e inni inspektorzy obstugi lotéw/dyspozytorzy lotniczy,
e kierownicy,

e personel stacji,

e informacja meteorologiczna,

e personel obstugi statku powietrznego,

e osoby planujgce tadunek,

e personel planujgcy grafik zatogi,

e osoby planujace trase statku powietrznego (personel przydziatu floty),
e systemy facznosci i powigzany personel,

e systemy planowania lotu i powigzany personel.

Swiadomosé sytuacyjna (inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy)

e umiejetno$¢ przyswajania wiedzy w dynamicznym srodowisku, oceny informacji, przewidywania
sytuacji awaryjnych i inicjowania odpowiednich dziatan, jezeli zajdzie taka koniecznos¢.

tgcznosc

e Gtéwna funkcja inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego to bycie centrum tgcznosci.
Otrzymuje on ciagle i przekazuje informacje, oraz ma potaczenie z zatogg lotniczg i wieloma
innymi osobami w $Srodowisku operacyjnym. Umiejetnosci facznosci stanowia jadro tej pracy.
tacznos¢ musi odbywaé sie w zestandaryzowanym jezyku, ktéry jest tatwo rozumiany przez
poszczegdlne osoby w réznych komorkach/departamentach. Nalezy zacheca¢ do wspdlnego
szkolenia i komunikowania sie pomiedzy departamentami. Nacisk nalezy potozy¢ na:

— wywiad/poparcie/zapewnienia,
— rozwigzywanie konfliktédw, oraz
— facznosc radiows (frazeologia i technika) (patrz Rozdziat 13).

Przekazywanie informacji

e Jednym z gtéwnych obowigzkéw inspektora obstugi lotdw/dyspozytora lotniczego jest
przekazywanie zatodze na biezgco informacji majgcych wptyw na bezpieczeristwo lotu. Od
inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego wymaga sie zapoznania z duzg iloscig informacji
czasu rzeczywistego oraz podjecia decyzji, ktdra informacja dotyczy ktérego lotu w ramach jego
kontroli operacyjnej.

e Inne brakujgce informacje muszg by¢ przez inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego
zdobyte. Wszystkie wtasciwe informacje sg nastepnie przekazywane do kazdego lotu zapewniajac
je na czas zatodze i zmniejszajgc obcigzenie praca.

Umiejetnosci interpersonalne
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e DRM koncentruje sie na podejsciu i zachowaniu inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego
oraz ich wptywu na innych.

Zarzqdzanie obcigzeniem pracg

e DRM bedzie mie¢ ogromny wptyw na funkcjonowanie inspektora obstugi lotéw/dyspozytora
lotniczego w czasie duzego obcigzenia pracg i w sytuacjach stresujacych. Okreslenie priorytetéw
zadan stanowi kluczowy element w spéjnej i efektywnej kontroli operacyjnej.

Efektywne podejmowanie decyzji

e Poprzez wywiad/poparcie/zapewnienia, inspektor obstugi lotow/dyspozytor lotniczy przyjmuje
role przywddczg w srodowisku operacyjnym. Ta przywddcza rola w zarzgdzaniu obcigzeniem
pracg i Swiadomosé sytuacyjna wspierajg dowddce statku powietrznego. Wymaga to od
dyspozytora lotniczego, wraz z dowddcg statku powietrznego, stosowania umiejetnosci
rozwigzywania problemoéw tacznie z:

— oceng pilnych potrzeb,

— Swiadomoscig srodkéw dostepnych dla réznych stron zaangazowanych w podejmowanie
decyzji,

— stosowanie efektywnej strategii rozwigzywania probleméw jako pomoc w podejmowaniu
decyzji, oraz

— unikanie sytuacji i zachowan powodujacych btedy.

14.8.2 Podstawowe zasady wdrazania szkolenia DRM

e ocenic status organizacji przed wdrozeniem,

e pozyskac zaangazowanie wszystkich kierownikéw,

e dostosowac szkolenie dla odzwierciedlenia potrzeb organizacji,

e zdefiniowac zakres programu,

e zakomunikowac charakter i zakres programu przed rozpoczeciem.

14.8.3 Komponenty szkolenia DRM

e Szkolenie sktada sie z prezentacji, ktdre skupiaja sie na relacjach interpersonalnych oraz
koordynacji w procesie podejmowania decyzji.

e  Moduly szkolenia w zakresie indoktrynacji/$wiadomosci dla doswiadczonych inspektoréw obstugi
lotow/dyspozytoréw lotniczych nie sg jedynym sposobem w jaki komponent szkolenia DRM moze
by¢ zapewniony. Koncepcje DRM powinny by¢ ujete we wstepnym szkoleniu.

e Opracowanie curriculum powinno okresla¢ te umiejetnosci DRM, ktére sg znane jako majgce
wptyw na dziatanie inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego.

Szkolenie okresowe i omowienie

e Szkolenie DRM powinno by¢ ujete jako stata cze$¢ wymaganego szkolenia okresowego. Okresowe
szkolenie DRM powinno obejmowac praktyke odswiezajgcg oraz omdwienie.

e Szkolenie okresowe umozliwia uczestnikom praktyke w nowych umiejetnosciach komunikowania
i relacjach interpersonalnych oraz uzyskanie omdwienia ich efektywnosci.
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e Efektywne omdwienie odnosi sie do koncepcji koordynacji okreslonej w szkoleniu w zakresie
indoktrynacji/swiadomosci i jest zwigzane z konkretnymi zachowaniami. Praktyka i omdéwienie s
osiggane w najlepszy sposdb poprzez zastosowanie formy symulacji oraz nagrania audio lub
tasmy video.

Ciggty rozwdj

e szkolenie techniczne (np. wstepne i okresowe),

e szkolenie departamentow,

o efektywne umiejetnosci zarzadzania zasobami nie sg nabywane poprzez bierne stuchanie w klasie
ale poprzez aktywny udziat i praktyke.

14.8.4 Ocena programow szkolenia DRM
Samoocena

e Jednym z najlepszych sposobdw nauczenia sie ma miejsce kiedy inspektor obstugi
lotéw/dyspozytor lotniczy ocenia, przy pomocy przeszkolonego instruktora, swoje wtasne
zachowania i dziatania.

e Kazda organizacja powinna zaprojektowaé program systematycznej oceny w celu obserwacji
efektéw programu szkolenia oraz dla ciggtej poprawy programu.

14.8.5 Skuteczno$é osdb opracowujgcych

Skuteczno$¢ kazdego programu szkolenia jest bezposrednio zwigzana z wiedzg osoby opracowujace;j i
prowadzgcych. Najlepiej gdyby byli to wykwalifikowani inspektorzy obstugi lotéw/dyspozytorzy
lotniczy z waznymi licencjami lub wymaganymi kwalifikacjami, z umiejetnosciami i szkoleniem w
zakresie:

a) stuchania i komunikowania sie,
b) odgrywania rdl, symulacji i dyskusji grupowych, oraz
c¢) omoéwienia korncowego.

14.8.6 Nowe koncepcje DRM

14.8.6.1 Coraz wieksza ilos¢ przewoznikéw odkrywa wartosc¢ szkolenia DRM. Tak jak inspektor obstugi
lotéw/dyspozytor lotniczy jest zasobem dla pilota, tak pilot jest zasobem dla dyspozytora. Podobnie
inne grupy sg zasobami dla inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego i pilota. Szkolenia
rownolegte inspektorow obstugi lotdw/dyspozytoréw lotniczych, pilotéw, stewardes i kontrolerow
ruchu lotniczego okazato sie wartosciowe, niektdrzy przewoznicy wiaczyli personel kierowniczy. Ma
to na celu poprawe efektywnosci wszystkich grup w zespole operacyjnym.

14.8.6.2 Efektywne DRM zaczyna sie podczas szkolenia wstepnego, nastepnie jest wzmacniane przez
okresowg praktyke i omdéwienie, oraz jest podtrzymywane poprzez ciggty rozwaj.
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ROZDZIAL 15 — OCHRONA (SYTUACJE NIEBEZPIECZNE | NIENORMALNE)
15.1 Wstep

15.1.1 Ochrona lotnictwa stanowi jedna z kluczowych kwestii transportu drogg powietrzna.
Inspektor obstugi lotéw/dyspozytor lotniczy jest jedng z kluczowych oséb w operacji lotniczej, oraz, w
szczegolnosci odpowiada za udzielanie wsparcia dowddcy statku powietrznego w bezpiecznym
wykonaniu lotu, z zasady, odgrywa bardzo wazing role w sprawach majacych wptyw na
bezpieczenstwo i ochrone statku powietrznego, zaréwno na ziemi jak i w powietrzu. Poniewaz
odpowiada za obserwacje i monitorowanie lotu, w tym réwniez za bliskg wspdtprace z cztonkami
zatogi lotniczej wykonujacej lot, jest w idealnym miejscu aby stanowic¢ punkt kontaktowy w sytuacji
ujawnienia zagrozenia dla statku powietrznego.

15.1.2 Aby inspektor obstugi lotow/dyspozytor lotniczy mégt w sposdb efektywny przeciwdziataé
zagrozeniom operacji lotniczej, wazne jest aby odbyt on szkolenie w zakresie miedzynarodowych oraz
krajowych przepiséw ochrony jak réwniez w zakresie wytycznych i procedur operatora dotyczgcych
zarzadzania zagrozeniom bezpieczenstwa zaréwno statku powietrznego jak i personelu operacyjnego
na ziemi i w powietrzu. Takie szkolenie zapewni inspektorowi obstugi lotoéw/dyspozytorowi
lotniczemu zachowanie statej czujnosci na potencjalne zrédta niebezpieczenstwa i ryzyka, ktére mogg
zagrazac bezpieczenstwu i ochronie operacji lotniczej oraz umozliwi sprawne i skuteczne reagowanie
zgodnie z obowigzujgcymi procedurami oraz praktykami przewoznika, portu lotniczego i Paristwa w
przypadku niebezpieczenistwa, incydentu lub wypadku.

Uwaga. — Poniewaz szkolenie z zakresu ochrony rézni sie znacznie w zaleznosci od przewoZnika,
rodzaj, czas trwania oraz zwartos¢ szkolenia bedzie sie rozni¢. Kazdy program szkolenia z zakresu
ochrony powinien zawierac ponizsze punkty jako podstawowe minimum i jako baza do cafosciowego
programu, ktory powinien zawiera¢ wymogi lokalne okreslone przez przewoznikow, porty lotnicze i
wtadze krajowe.

15.2 Cele szkolenia

Warunki: Kandydat musi otrzymac¢ kopie dokumentéw, wytycznych portu lotniczego oraz
Zataczniki ICAO dotyczace ochrony. Musi byé réwniez zaznajomiony z lokalnymi i
krajowymi systemami ochrony oraz strukturg odpowiedzialnosci.

Dziatanie: Kandydat bedzie potrafit zidentyfikowaé problem ochrony oraz bedzie wiedziat z kim
sie skontaktowacd oraz gdzie uzyskac informacje i instrukcje bez zbednej zwtoki.

Poziom osiggniec:
Od kandydata oczekuje sie zademonstrowania odpowiedniego zrozumienia lokalnych
i krajowych procedur ochrony tak aby reagowa¢ w sposéb skuteczny i logiczny na
sytuacje dotyczgce spraw ochrony.

15.3 Wymogi w zakresie wiedzy, umiejetnosci i podejscia
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Cel: Zapoznac¢ inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego z politykq i procedurami ochrony
zgodnie z zasadami i praktykami stosowanymi przez przewoznikow, wtadze portu lotniczego i wtadze
Parnistwa.

Zapoznanie

e S$rodki ochrony podejmowane przez wtadze Panstwa i portu lotniczego,

e wytyczne portu lotniczego,

e wymogi Zatgcznika 17 ICAQ,

e urzadzenia wykrywajgce materiaty wybuchowe w punktach wstepu do budynkéw, itp.
e procedury odprawy,

e pytania zadawane pasazerom,

e przeswietlanie bagazu recznego,

e kontrola ilo$ci bagazu recznego,

e procedury rekoncyliacji normalnego bagazu,

e procedury rekoncyliacji bagazu dla ,,zaginionych” pasazerow,

e kontrola artykutéw bezctowych,

e granica czesci lotniczej/ladowej, telewizja przemystowa (CCTV), patrole policji, itp.
e kontrola obstugi bagazu, towaru, poczty, etc.

Srodki bezpieczeristwa podejmowane przez linie lotnicze

e szkolenie zatég i personelu linii lotniczej, sSwiadomosc¢ i czujnosé,

e zapoznanie z procedurami ochrony,

e doktadne sprawdzenie statku powietrznego w poszukiwaniu czego$ niezwyktego lub
nienormalnego,

e noszenie munduréw i identyfikatordéw,

e stosowanie sie do kontroli ochrony oraz wspétpraca z personelem ochrony,

e zwracanie uwagi/zaczepianie osdb nieznanych lub bez identyfikatora,

e doktadne raportowanie wszelkich incydentéw lub brakow,

e rekoncyliacja pasazeréw i bagazu rejestrowanego,

e personel dyplomatyczny i ich bagaz,

e wiezniowie jako pasazerowie eskortowani przez policje,

e osoba deportowana/niewpuszczona: akceptacja do przewozu, eskortowana/nieeskortowana.

Procedury postepowania w sytuacji zagrozenia, podejrzenia bomby na poktadzie, itp.

e rdzne procedury postepowania w przypadku czerwonego lub zielonego alarmu:
— Czerwony (konkretny, np. numer lotu, zaplanowany czas odlotu (STD), nazwa firmy),
— Zielony (nieistotny np. o charakterze ogdlnym, niekonkretny),
e kolejnosc dziatan podczas powiadamiania wtadz: z kim kontaktowac sie w pierwszej kolejnosci,
itp.
e sygnaty i format alarmu ochrony,
e procedury w przypadku zagrozenia statku powietrznego:
—  naziemi,

— wlocie,
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— nadrodze lotniczej,
— na MNPS lub trasach oceanicznych,
— w czasie powietrznej akcji poszukiwawczej,
e procedury w przypadku znalezienia urzadzenia:
— na poktadzie statku powietrznego w locie,
— na poktadzie statku powietrznego na ziemi,
e przeszukiwanie statku powietrznego przez przeszkolony personel, przez zatoge,
e rozpoznanie urzgdzenia przez zatoge oraz ,obstuga”,
e polityka i procedury firmy dotyczace udostepnienia informacji mediom.

Zagrozenie w zwigzku z materiatami niebezpiecznymi

e przekazanie rady zatodze,
e rady dla stuzb awaryjnych.

Porwanie statku powietrznego

e procedury zatogi, kod transpondera, itp.
e ochrona statku powietrznego w stacjach off-line,
e procedury inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego,
. konwencja miedzynarodowa dotyczgca uprawniern dowddcy
statku powietrznego w tym uprawnien do oddania/przekazania statku powietrznego:
- Konwencja z Tokyo w sprawie przestepstw i innych aktéw
popetnionych na poktadzie statku powietrznego,
- Konwencja Haska
- Konwencja Montrealska

Procedury w sytuacjach niebezpiecznych

e centrum koordynacji,

e rolainspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego w sytuacjach niebezpiecznych,
e podrecznik procedur w sytuacjach niebezpiecznych,

e procedury kontaktowania sie z odpowiednimi wtadzami i stuzbami.

Osobista ochrona inspektora obstugi lotow/dyspozytora lotniczego

e zagrozenia dla personelu,
e nacisk na inspektora obstugi lotéw/dyspozytora lotniczego poprzez grozby kierowane pod
adresem jego rodziny.
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ETAP DRUGI
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ROZDZIAt 16 — STOSOWANE SZKOLENIE PRAKTYCZNE
16.1 Wstep

16.1.1 Etap drugi kursu ma forme serii nadzorowanych éwiczen, w czasie ktérych kandydaci maja
mozliwos$¢ rozwoju umiejetnosci podejmowania decyzji poprzez zastosowanie wiedzy zdobytej
w trakcie wczesniejszych etapow kursu. Na éwiczenia sktada sie planowanie lotu w oparciu o analize
pogody, obliczenia paliwa i obcigzenia, wybdr pomocy nawigacyjnych, stosowanie sie do przepisow,
procedur i zmian do nich. Jezeli istnieje mozliwo$¢ zorganizowania szkolenia praktycznego, wtedy ta
cze$¢ programu nauczania powinna by¢ pominieta na etapie szkoty i powinna by¢ zapewniona
w dogodnych warunkach w biurze dyspozytorskim, gdzie kandydat moze otrzymac¢ wymagane
szkolenie praktyczne pod kierunkiem i nadzorem instruktora-dyspozytora lotniczego. Jednak w
drugim przypadku, przyspieszy to szkolenie kandydata jezeli, oprécz ,,realnych” lotdw, zorganizowane
zostang, jezeli czas pozwoli, éwiczenia hipotetycznych sytuacji.

16.1.2 Symulowane lub zaktadane warunki operacyjne dla kazdego éwiczenia muszg byé w sposob
jednoznaczny przedstawione przez instruktora. Cwiczenia powinny byé w maksymalnym stopniu
realistyczne. Zapisy z odbytych lotéw, prognozy meteorologiczne, mapy, obserwacje pogody, itp.
moga byé wykorzystane jako pomoc a odpowiedzi udzielane przez kandydatéw poréwnane do tego,
co faktycznie miato miejsce. Grupowe dyskusje po kazdym c¢wiczeniu bedg korzystne z uwagi na
eliminowanie ewentualnych nieporozumien.

Uwaga. — Cwiczenia zapewniane na tym etapie szkolenia stanowig dodatkowy element do ¢wiczer
klasowych realizowanych jako czesc szkolenia na pierwszym etapie.

16.2 Stosowane praktyczne operacje lotnicze

Cel:  Zapewnic¢ kandydatowi zdobycie doswiadczenia w dyspozycji do lotu i innych zwigzanych z
tym obowiqgzkach dyspozytora lotniczego.

16.2.1 Wymagane materiaty i publikacje:

a) proébki meteorologicznych map powierzchniowych i gérnej przestrzeni powietrznej, prognozy
i foldery meteorologiczne;

b) préobki NOTAM;

c) instrukcja uzytkowania w locie, w tym mapy kontroli przelotu i tabele ograniczen osiggdéw
(mogq by¢ zawarte w instrukcji operacyjnej);

d) wskazéwki nt. trasy i instrukcja operacyjna; oraz

e) formularze w tym plany lotéw i formularze depesz.

16.2.2 Definiujagc warunki operacyjne dla ¢wiczenia, instruktor powinien uwzgledni¢ w kazdym
przypadku:

a) program lotu pokazujgcy zaplanowane czasy odlotu i przylotu w terminalach tgcznie z typem
statku powietrznego, jaki bedzie wykorzystywany;
b) obcigzenie dostepne w kazdym terminalu, przystanek docelowy kazdego obcigzenia;
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¢) uwarunkowania komercyjne majgce ewentualny wptyw na decyzje operacyjne, np.
dostepnosc zakwaterowania dla pasazeréw w przypadku przymusowej zmiany trasy lotu;

d) trasa statku powietrznego i zatogi lotniczej jezeli wykonywany jest wiecej niz jeden lot;

e) mapy i prognozy meteorologiczne;

f) meldunki z powietrza od innych lotow,

g) status pomocy nawigacyjnych (zbiér informacji lotniczych i NOTAM);

h) status lotniska (zbiér informacji lotniczych i NOTAM);

i) sytuacja ATC (kontrola ruchu lotniczego); oraz

j)  wyposazenie do obstugi pasazerdw i towaru w terminalach i na lotniskach zapasowych.

16.2.3 Cwiczenia powinny by¢ zaplanowane w taki sposéb aby zapewni¢ kandydatom praktyke w
nastepujacych obszarach:

a) podejmowanie decyzji w odniesieniu do zaplanowanych operacji, opdéznionych operacji,
zmiany trasy lub odwotania lotu;

Uwaga. — W tej grupie cwiczen, konieczne bedzie podanie instrukcji na temat zastosowania
procedur operatora odpowiednio do dziatari podejmowanych przez dyspozytora lotniczego w
przypadku opdznienia, odwotania lub zmiany trasy lotu, obstugi pasazerow i tadunku oraz
przemieszczenia statku powietrznego.

b) odprawa zatogi lotniczej, w tym przygotowanie streszczen do wykorzystania przez dowddcéw
statkdw powietrznych, na temat zmian w procedurach regionalnych, przepiséw krajowych
lub na tematy, o ktérych mowa w NOTAM i ktére mogg mie¢ wptyw na planowany lot;

c) planowanie lotu, w tym wybor trasy, linii drogi, wysokosci, procedur przelotu i lotnisk, oraz
obliczenie wymogdw paliwa;

d) zebranie depesz operacyjnych ICAO i operatora;

e) dostarczenie informacji nt. planu lotu do kontroli ruchu lotniczego;

f) dostarczenie informacji nt. postepu lotu do biura firmy;

g) obliczenie maksymalnej dopuszczalnej masy startu i lgdowania;

h) obliczenie tadunku;

i) przygotowanie dokumentéw lotu;

j) informacja dla lotéw na trasie;

k) poprawki do planu lotu, w tym ponowne obliczenie potrzeb paliwa na trasie;

I) nanoszenie informacji z meldunkéw z powietrza i o postepie lotu;

m) loty niemeldowane;

n) sytuacje awaryjne (szczegdlny nacisk nalezy potozy¢ na procedury awaryjne operatora, w tym
alarmowanie Panstwa, firmy i prywatnych agencji); oraz

o) ktérykolwiek z wyzej wymienionych obszaréw z wykorzystaniem recznego komputera
cyfrowego i/lub terminala komputera cyfrowego jezeli w systemie kontroli operacyjne;j
stosowanym w Panistwie dostepne jest skomputeryzowane planowanie lotu.

16.3 Obserwacje symulatorowe LOFT i syntetyczne szkolenie lotnicze
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Cel:  Zapewni¢ kandydatowi lepsze zrozumienie i swiadomos¢ sSrodowiska pracy w kabinie
komercyjnego statku powietrznego oraz praktycznych obowigzkow zatogi lotniczej w normalnych,
nienormalnych i awaryjnych sytuacjach operacyjnych.

16.3.1 Jezeli rekrutowany dyspozytor lotniczy wywodzi sie z jednego z zawoddw operacyjnych tj.
pilot, ich doswiadczenie okazuje sie bezcenne w ocenie efektdw operacyjnych ich pracy jako
dyspozytorzy lotniczy. Jednak duza ilo$¢ kandydatéw na dyspozytoréw lotniczych wywodzi sie z
innych srodowisk i moze im brakowa¢ wiedzy na temat obowigzkéw cztonkdéw zatogi lotniczej
statkdw powietrznych komercyjnego transportu powietrznego w normalnych, nienormalnych i
awaryjnych sytuacjach powietrznych.

16.3.2 Aby umozliwi¢ dyspozytorom lotniczym zdobycie zrozumienia i praktycznej wiedzy na temat
Srodowiska operacyjnego w kabinie statku powietrznego komercyjnego transportu powietrznego,
bardzo wazne jest aby spedzili oni troche czasu obserwujgc sesje szkoleniowg cztonkéw zatogi
lotniczej, realizowang w odpowiednim trenazerze syntetycznym. Zaleca sie aby szkolenie to
obejmowato udziat w briefingu CRM przed symulatorem i co najmniej jedno petne szkolenie LOFT,
ktoére obejmuje symulowane éwiczenia w normalnych, nienormalnych i awaryjnych warunkach lotu.

16.3.3 Jezeli jest to mozliwe, nalezy podja¢ wysitki aby zapewni¢ kandydatowi na dyspozytora
lotniczego praktyczne szkolenie syntetyczne aby umozliwi¢é mu ,poczucie” elementu czasu w
przypadku obstugi statku powietrznego oraz aby pozwoli¢ mu na pordwnanie trudnosci
charakterystyki lotu z wykorzystaniem konkretnych pomocy nawigacyjnych oraz realizujgc procedury
lotniska. Cwiczenia takie, w przypadku ich realizacji, powinny byé prowadzone w celu nauczenia
zrozumienia procedur a nie w celu ich bezbtednej realizacji.

16.4  Praktyki dyspozytorskie (szkolenie praktyczne)

Cel:  Rozwing¢ pewnos¢ kandydata poprzez zapewnienie mu mozliwosci stosowania nowo nabytej
wiedzy w faktycznym srodowisku kontroli operacyjnej.

16.4.1 Po zakonczeniu szkolenia w klasie oraz szkolenia w zakresie stosowanych praktycznych
operacji lotniczych w tym obserwacja szkolenia LOFT oraz syntetyczne éwiczenia lotu, bardzo wazne
jest aby kandydat zostat przypisany do faktycznych obowigzkéw kontroli operacyjnej pod nadzorem.
Zapewnienie szkolenia praktycznego umozliwi kandydatowi rozwiniecie pewnosci niezbednej do
wykonywania obowigzkéw petnoprawnego dyspozytora lotniczego. Ponadto, szkolenie praktyczne
umozliwi mu nabycie doswiadczen z pierwszej reki na temat wymogdw tego zawodu w wykonaniu
doswiadczonych dyspozytoréw w prawdziwym srodowisku operacyjnym.

16.4.2 Szkolenie praktyczne musi trwa¢ co najmniej 90 dni (13 tygodni) dla umozliwienia
kandydatowi nabycia odpowiedniego doswiadczenia oraz dla spetnienia wymogu pkt 4.5.1.3
Zatacznika 1 ICAO — Licencjonowanie personelu.

16.5 Zapoznanie z trasa

Cel: Umozliwi¢ kandydatowi ocene charakterystyki trasy w wybranym obszarze dziatan i zapoznac
go z réznymi procedurami i stuzbami dostepnymi nad réznymi sektorami trasy.
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16.5.1 Zapoznanie z trasg uwazane jest za zasadniczg i integralng cze$¢ szkolenia dyspozytora
lotniczego poniewaz stanowi uzupetnienie czesci poswieconej zrozumieniu pracy pilota, czego nie
mozna nauczyé sie na symulatorze lotu. Umozliwia rdwniez realistyczne oszacowanie przez
kandydata charakterystyki trasy w wybranym obszarze dziatania, tj. roznice w procedurze i rodzajach
stuzb dostepnych w réznych sektorach trasy i na réznych lotniskach, efektéw panujgcych warunkéw
meteorologicznych i cech topograficznych, trudnosci powstatych w locie w wyniku warunkéw
Srodowiskowych. Takie praktyczne doswiadczenie pomoze dyspozytorowi lotniczemu w
wykonywaniu jego obowigzkdw na najwyiszym mozliwym poziomie. W celu uzyskania jak
najwiekszych korzysci przez kandydata, nalezy zwréci¢ uwage na nastepujgce kwestie:

a) wspotpraca dowddcy statku powietrznego musi byé zabezpieczona;

b) nalezy dokonaé ustale z dowddcg statku powietrznego co do pozycji zajmowanej (-ych)
przez kandydata na réznych etapach lotu w celu umozliwienia obserwacji i monitorowania
procedur w maksymalnym mozliwym stopniu. Planowane obcigzenie pracg kandydata musi
by¢ realistyczne i nieprzesadnie wymagajace;

c) kandydat musi uczestniczy¢é wraz z zatogg we wszystkich fazach operacyjnych przygotowan
przed lotem;

d) kandydat powinien przygotowac¢ kompletng symulowang dyspozycje na lot. W dogodnym
czasie powinien on by¢ poréwnany z faktyczng kolejnoscig dyspozycji przyjetg na dany lot;

e) w koncowej fazie lotu, kandydat musi znowu towarzyszy¢ zatodze w czynnosciach na ziemi do
momentu zamkniecia lotu i przekazania statku powietrznego, tgcznie ze wszystkimi
procedurami firmy.

16.5.2 Zawartos¢ planu kandydata na lot bedzie sie rézni¢ w zaleznosci od charakteru lotu. Ponizej
przedstawiono podstawowe kwestie, ktére, na ile to mozliwe, powinny by¢ ujete:

a) sprawdzenie przed lotem zgodnosci ze standardami bezpieczeristwa, obcigzenia, dystrybucji
tadunku, przewozu materiatéw niebezpiecznych, ilosci paliwa, przyrzadéw statku
powietrznego, wyposazenia operacyjnego i ratowniczego;

b) sprawdzenie zatogi przed lotem: sktad, ograniczenia czasowe, licencje i inne dokumenty,
podsumowanie NOTAM;

c) odprawa meteorologiczna przed lotem, folder MET;

d) omdwienie lotu, plan lotu, dokumenty zwigzane z lotem, decyzje/wytyczne firmy;

e) pozyskanie danych o starcie w warunkach srodowiskowych drogi startowej;

f) zezwolenie kontroli ruchu lotniczego;

g) procedury w locie, meldowanie pozycji, meldowanie warunkéw pogodowych, zmiany w
ustawieniu wysokos$ciomierza, itp.;

h) pordwnanie prognozowanych i faktycznych warunkéw lotu i warunkéw pogodowych;

i) tgcznosé ze stuzbami ruchu lotniczego na trasie i przyczyna takiej facznosci;

j) dziatanie wyposazenia i pomocy nawigacyjnych;

k) pozyskanie danych o lgdowaniu w warunkach srodowiskowych;

I) kolejnos¢ lgdowania, czas oczekiwania, czas kotowania;

m) raport o przylotach; oraz

n) miedzylgdowanie, tankowanie paliwa, obstuga pasazeréw, odprawa meteorologiczna.
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16.5.3 Po locie, nalezy wykona¢ doktadng analize zebranych danych. Analiza taka powinna by¢
przeprowadzona z grupg kandydatéw w celu umozliwienia optymalnego wykorzystania zebranych
informacji o locie oraz w celu zilustrowania praktycznego zastosowania przedmiotéw klasowych.
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Zatacznik — Materiaty Zrédtowe

Zataczniki ICAO

Zatagcznik 1 —  Licencjonowanie personelu
Zatagcznik 2 —  Przepisy ruchu lotniczego
Zatagcznik 3 —  Stuzba meteorologiczna dla miedzynarodowej Zeglugi powietrznej

Zatacznik 4 —  Mapy lotnicze
Zatacznik 5 —  Jednostki miar do wykorzystania podczas operacji powietrznych i naziemnych
Zatacznik 6 —  Eksploatacja statkow powietrznych
Cze$é | — Miedzynarodowy, zarobkowy transport lotniczy — Samoloty
Czesc Il — Miedzynarodowe lotnictwo ogdlne — Samoloty
Cze$é Il — Operacje miedzynarodowe — Smigtowce
Zatacznik 7 —  Znaki przynaleznosci paristwowej oraz rejestracyjne
Zatgcznik 8 —  Zdatnosc do lotu statkow powietrznych
Zatgcznik 9 —  Utatwienia
Zatgcznik 10 — tgcznosé lotnicza
Tom | — Pomoce radionawigacyjne
Tom Il — Procedury telekomunikacyjne
Tom lll — Czes¢ | — Cyfrowe systemy tgcznosci, Cze$¢ Il — Foniczne systemy tgcznosci
Tom IV — Radar dozorowania i system zapobiegania kolizjom
Tom V — Wykorzystanie zakresu radiowych czestotliwosci lotniczych
Zatgcznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
Zatacznik 12 — Poszukiwanie i ratownictwo
Zatacznik 13 — Badanie wypadkdw i incydentdw lotniczych
Zatacznik 14 — Lotniska
Tom | — Projektowanie i eksploatacja lotnisk
Tom Il — Heliporty
Zatgcznik 15 — Stuzby informacji lotniczej
Zatgcznik 16 — Ochrona srodowiska
Tom | — Hatas statkow powietrznych
Tom |l — Emisje z silnikow statkéw powietrznych
Zatacznik 17 — Ochrona miedzynarodowego lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji

Zatacznik 18 — Bezpieczny transport materiatow niebezpiecznych drogq powietrzng
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Okodlniki

Okélnik 52 —  Zmeczenie zatogi lotniczej i ograniczenia czasu pracy

Okélnik 120 - Metodologia opracowania minimoéw separacji stosowanych dla odlegtosci pomiedzy
rownolegtymi liniami drogi w strukturach tras ATS

Okélnik 185 — Poszukiwanie i ratownictwo wspomagane systemami satelitarnymi — System COSPAS-
SARSAT

Okdlnik 186 — Uskok wiatru

Okdlnik 211 — Lotniskowa stuzba informacji powietrznej (AFIS)

Okdlnik 216 — Czynnik ludzki Nr 1- Fundamentalne koncepcje w zakresie czynnika ludzkiego

Okdlnik 227 —  Czynnik ludzki Nr 3 — Szkolenie personelu operacyjnego w zakresie czynnika ludzkiego

Okdlnik 234 —  Czynnik ludzki Nr 5 — Operacyjne implikacje automatyki w zaawansowanych
technologicznie kabinach zatogi

Okdlnik 238 —  Czynnik ludzki Nr 6 - Ergonomia

Okélnik 240 — Czynnik ludzki Nr 7 — Badanie czynnika ludzkiego w wypadkach i incydentach

Okdlnik 241 —  Czynnik ludzki Nr 8 — Czynnik ludzki w kontroli ruchu lotniczego

Okolnik 247 —  Czynnik ludzki Nr 10 — Czynnik ludzki, zarzqdzanie i organizacja

OkolInik 249 —  Czynnik ludzki Nr 11 — Czynnik ludzki w systemach CNS/ATM

Podreczniki (Doc)

Doc 7101 - Katalog map lotniczych

Doc 7300 — Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

Doc 7333 — Podrecznik poszukiwania i ratownictwa

Doc 7383 — Stuzby informacji lotniczej zapewniane przez Paristwa

Doc 7488 — Podrecznik standardowej atmosfery ICAO (rozszerzonej do 80 kilometrow (262 500
stop))

Doc 7910 — WskazZniki lokalizacji

Doc 8126 — Podrecznik stuzb informacji lotniczej

Doc 8335 — Podrecznik procedur inspekcji operacyjnych, certyfikacji i ciggtego nadzoru

Doc 8585 — Oznaczniki operatordw statkow powietrznych, wtadz i stuzb lotniczych

Doc 8643 — Oznaczniki typdw statkdw powietrznych

Doc 8896 — Podrecznik lotniczych praktyk meteorologicznych

Doc 9137 — Podrecznik stuzb lotniskowych
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Doc 9156 — Podrecznik meldowania o wypadku/incydencie (instrukcje — ADREP)
Doc 9284 — Instrukcje techniczne bezpiecznego transportu materiatow niebezpiecznych drogq
powietrznq

Doc 9284SU — Suplement do instrukcji technicznych bezpiecznego transportu materiatow

niebezpiecznych drogq powietrzng

Doc 9328 — Podrecznik praktyk obserwacji i meldowania zasiequ widzenia wzdtuz drogi startowej
(RVR)

Doc 9332 - Podrecznik systemu informacji o zderzeniach z ptakami (1BIS)

Doc 9365 — Podrecznik operacji w kazdych warunkach meteorologicznych

Doc 9375 — Program szkolenia w zakresie materiatow niebezpiecznych

Tom | — Spedytorzy, agenci towarowi oraz personel operatora akceptujgcy towar

Tom Il — Osoby planujgce zatadunek i zatoga lotnicza

Doc 9376 — Opracowanie instrukcji operacyjnej

Doc 9377 — Podrecznik koordynacji pomiedzy stuzbami ruchu lotniczego i lotniczymi stuzbami
meteorologicznymi

Doc 9388 — Podrecznik modelowych regulacji dla narodowej kontroli operacji lotniczych i ciggtej

zdatnosci do lotu

Doc 9422 — Podrecznik zapobiegania wypadkom
Doc 9432 — Podrecznik radiotelefonicznej korespondencji lotniczej
Doc 9481 — Wytyczne awaryjnego reagowania dla incydentdw statkéw powietrznych z udziatem

materiafow niebezpiecznych

Doc 9501 — Podrecznik srodowiskowy procedur do stosowania w czasie certyfikacji hatasowej
statku powietrznego
Doc 9554 — Podrecznik dotyczqcy srodkoéw bezpieczeristwa w zwigzku z dziataniami wojskowymi

stanowigcymi potencjalne niebezpieczenistwo dla operacji cywilnych statkéw

powietrznych

Doc 9625 — Podrecznik kryteriow kwalifikacji symulatordw lotu

Doc 9640 — Podrecznik procedur odladzania i zapobiegania oblodzeniu na ziemi

Doc 9654 — Podrecznik zapobiegania problematycznemu uzyciu substancji w lotniczym miejscu
pracy
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