Warszawa, dnia 15 listopada 2017 r.
Poz. 524

OBWIESZCZENIE NR 9
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 listopada 2017 r.

w sprawie ogloszenia tekstu Zalacznika 6 cz. I do Konwencji 0 mi¢gdzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1 oraz art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U.
z 2017 r. poz. 9591 1089) oglasza si¢ jako zatacznik do obwieszczenia Zatacznik 6 — ,,Eksploatacja statkow
powietrznych” (wydanie dziewiate), czes¢ I — ,,Miedzynarodowy zarobkowy transport lotniczy — samoloty”,
obejmujacy poprawki od 1 do 38 — do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz.U. z1959r. Nr 35, poz. 2121214, zpdzn. zm.Y), przyjete przez
Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson

)Zmiany wymienionej umowy zostaly ogloszone wDz. U. z 1963 r. Nr24, poz. 1371138, z1969r. Nr27,
poz.2101211, z1976r. Nr2l1, poz. 1301131, Nr32, poz. 1881189 iNr39, poz.2271228, z1984r. Nr 39,
poz. 1991200, z2000 r. Nr 39, poz. 4461447, 22002 r. Nr 58, poz. 5271528, 22003 r. Nr 78, poz. 7001 701 oraz
22012 r. poz. 368, 369, 3701 371.
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Zatacznik do obwieszczenia nr 9
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 15 listopada 2017 r.

MIEDZYNARODOWE NORMY
| ZALECANE METODY POSTEPOWANIA

Zatacznik 6
Do Konwencji
0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

Eksploatacja Statkow Powietrznych

Czesc |
Miedzynarodowy Zarobkowy
Transport Lotniczy — Samoloty

To wydanie obejmuje wszystkie zmiany

przyjete przez Rade przed 27 lutego 2010 r.

oraz zastepuje, od dnia 18 listopada 2010 r., wszystkie poprzednie wydania
Czesci | Zatgcznika 6.

W celu uzyskania informacji dotyczgcych zastosowania

Norm i Zalecanych Metod Postepowania
nalezy zapoznac¢ sie z trescig wstepu.

Wydanie dziewiate
Lipiec 2010 .

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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Opublikowane oddzielnie w wydaniach: angielskim, arabskim, chinskim,
francuskim, rosyjskim i hiszpanskim przez

ORGANIZACJE MIEDZYNARODOWA LOTNICTWA CYWILNEGO
999 University Street, Montreal, Quebec, Canada H3C 5H7

Informacje dotyczace zamdowien i pelny wykaz agentow i sklepow

mozna znalez¢ na stronie internetowej ICAO www.icao.int

Pjerwsze wydanie 1969
Osme wydanie 2001
Dziewigte wydanie 2010

Zalacznik 6, Eksploatacja Statkow Powietrznych
Czesé 1, Miedzynarodowy Zarobkowy Transport Lotniczy — Samoloty

Numer zamowienia: AN 6-1
ISBN 978-92-9231-536-8

© ICAO 2010

Wszystkie prawa zastrzezone. Zadna cze$¢ niniejszej publikacji nie moze byé odtwarzana,
przechowywana w systemie umozliwiajacym odzyskiwanie lub przekazywana w jakiejkolwiek formie
lub w jakikolwiek sposdb bez uprzedniego uzyskania pisemnej zgody Organizacji Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego.



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -4 -

Poz. 524

ZMIANY

Wydanie zmian jest anonsowane w ,, Supplement to the Catalogue of ICAO Publications”.
Katalog i jego dodatki dostepne sa stronie internetowej ICAO www.icao.int. Ponizej
przygotowano miejsca do zarejestrowania wprowadzonych zmian.

REJESTRACJA ZMIAN | POPRAWEK

ZMIANY POPRAWKI
Nr Data Data Wprowadzono Nr Data Data Wprowadzono
stosowalno$ci | wprowadzenia przez stosowalno$ci | wprowadzenia przez
35 15/12/11 — ICAO 1 Nie wplywa na t¢ wersj¢ jezykowa
36 15/11/12 — ICAO 2 10/10/11 — ICAO
37-A 14/11/13 — ICAO
37-B 13/11/14 - ICAO
38 13/11/14 — ICAO
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkdéw Powietrznych

Czes¢ 1

CONOT AW

Wykaz wyposazenia minimalnego

Informacje w instrukcji uzytkowania statku pOwietrznego .........c.ccovvvvvevverierinienesennenn.

Raportowanie zdarzen ....................
Planowanie operatora .....................

Doswiadczenie, szkolenie i sprawdziany zalogi lotniCZej .........cccoovvierrieeiiiniiieneneenn
Ograniczenia trasowe nad obszarami WOANYMI ........cccvevvereieviennneceeeeese e e
Certyfikacja i utrzymywanie wazno$ci Certyfikatul .......ccccovvvviinieniieiieese e

DODATEK 4. Wymagania dokladnos$ci systeméw pomiaru wysokosci w przestrzeni

powietrznej RVSM
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1.  Podstawowa legislacja [otniCZa ..........ccooeiriiiiiiiie e
2. Szczegllne regulacie OPEIACYJIC ..vivieiviieiere ittt
3. Struktura Wtadzy Lotniczej i obowigzki w odniesieniu do sprawowania nadzoru nad
DEZPICCZEASTWEINL ...c.vevvieirieiie sttt ettt r et esr e e s bt e b e e nn e enreaneenne e
4. Wykwalifikowany personel teChniCzny ...........coiiiiiiiiii e,
5. Techniczne wytyczne, narzedzia i przepisy bezpieczenstwa — informacje krytyczne .......
6. Obowiazki licencjonowania i Certyfikacji ......c.ccevvvirieeriieniiiiiie e
7. Obowigzki ciaglego NAAZOIU ....cceoiiiiiiiiiiee e s
8. Rozwiazywanie kwestii DEZPIECZENSIWA ......ccvevviriiiriiiiiiiciese e
DODATEK 6. Certyfikat operatora lotNiCZEgO0 .......cccovveieeii i
Lo CeliZAKIES ..o
2. Szablon Certyfikatu Operatora LOtNICZEJO .........c.ccvciiiiiiiiiii s,
3. Specyfikacje Operacyjne dla kazdego typu statku pOWIetrznego ........cocevvvvererirerenieennen.
DODATEK 7. Wymogi dotyczace systemu zarzadzania ryzykiem zmeczenia .........................
1. Polityka i dokumentacja FRIMS ..o e
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3. Poktadowy rejestrator rozméw w kabinie pilotow (CVR) i system rejestracji dzwieku w
kabinie pilotOw (CARS).....ouiii e
4.  Poktadowy rejestrator obrazu (AIR) lotniczy system
rejestracji ODIrazow (ATRS) ..ot
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7. Inspekcje systemOw rejestracji IotOW ........cccociviiiiiniiiniiic e

ZALACZNIK A. Material doradczy na temat opracowania przyszlych przepisow zarzadzania

ZIMECZEIMECINL .....c.ooiuiiiiiiii i bbb b e e e s b e b e b e bbb e e e sa s

Lo CelTZAKIES ..o s

2. Zal0ZeNia OPETACYJNC ....ccviviiiiiriiiriiiiiiieieei ettt sr ettt s

3. ROdZJ€ OZIANICZEN ...ocvviviiiiiiiiiiiiriie e

4.  Wytyczne ustanawiania przysztych przepisow zarzadzania zmgczeniem .............c.ceoeeeees
13/11/14 (x)
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Przyktad 1
L CeliZAKIES ..ot ZAL C-8
2. Predkos¢ przeciagniecia — najmniejsza predkos¢ w locie ustalonym .........ccccooeverenienene ZAY C-8
3 SHAMT ZAL C-9
A, PIZEIOT oo ZAL C-11
5. LAOWAIIC ..ovviueiiiiriiie ettt e ZAY C-12
Dodatek do Przyktadu 1
1. POStanowienia OZOINE ........ccccuiiiiiiriiiiiiiise e ZAL C-13
2. SHAMT ZAL C-14
T 7 1o Lo ) 1 | T OSSPSR PP ZA% C-18
Przyktad 2
L CeliZAKIES ..o ZAL C-20
2. SHAMT oo ZAL C-20
Bi PIZEIOL e ZAY C-22
A, LQOOWENIE ..etiiiiiiiteeete ettt bttt bbb et b bbb bbbt b e s ZAY C-23
Dodatek do przyktadu 2
1. Postanowienia 0ZOINE ..........cccooiiiiiiiiiiiii e s ZAY C-24
2. SHAMT ot ZAL C-24
T I 1o Lo 3 1 | L TP PPRP ZA% C-30

ZALACZNIK D. Wytyczne dla operacji powyzej 60 minut wykonywanych samolotami z
silnikami turbinowymi do zapasowego lotniska trasowego, wlacznie z operacjami o wydluzonym

czasie dolotu do lotniska zapasowego (EDTO) uiueieiieieiiiieierneeneceeensencsensessnsansessnsanceses ZAL D-1
L. WPIOWAGAZENIE ....ooeiiiieieeieete ekt b ettt ZAYx. D-1
2. Operacje wykonywane samolotami z turbinowymi jednostkami napedowymi dtuzsze
niz 60 minut do trasowego 10tNiska ZapaSOWEGO .........ccueererieirenieineneee e ZAYx. D-1
3. Wymagania dla wydtuzonego czasu dolotu do lotniska zapasowego (EDTO) ........... ZAYx. D-5
ZALACZNIK E. Certyfikacja przewoznika i utrzymywanie waznosci certyfikatu ................. ZAYL E-1
O - I 7 1 (SO ZAL E-1
2. Wymagane techniczne oceny bezpieCZENSIWA ........ccccvevevereerierineneeieeeeeee e ZAL E -1
(ix) 13/11/14
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych Czesc 1
3. Procedury ZatWieTdZEM ...........coviriiiiiiiiiieiiie e ZAYL E -3
4. Czynnosci podejmowane Przy akCePLaC)i ........ccovereiirerieiinerieisiese e ZAL E -6
5. Inne uwagi dotyczace zatwierdzen i aKCePLaC)l ....couvvvririveieiiiiiiiescceece ZAYL E -7
6. UzZNAWanie NOIM OPEIACHT ...veverviiveiiesreaeeiestestestestestestesseeseessesaeseessessessessesssessessessessessensenns ZAL E -8
7. Zmiany w Certyfikacie Operatora LOtNICZEJO ......cccccvevveieeiieieiisesesteeeesee e ZAL E -8

ZALACZNIK F. Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL) ..........c.cccoooniiiiiinncic e ZAL F-1

ZALACZNIK G. System dokumentéw dotyczacych bezpieczenstwa lotow ............c.e.ue.e... ZAL G -1
1. WWPTOWAAZENIE ...ttt ettt b bbbt r e ebenr e ene e ZAL. G -1
2. OFQANIZACTA vttt b et bbb bbbttt b bbb nn s ZAL G -1
3. AT V2110 T PO OPP PR ZAL G -2
4., UKIAA 1ottt bttt ettt ettt re st ZAL G -2
5. DIOSIEPIIOSE ettt ettt bbbt nr e nn e neen e enr e nne e ZAY G2
6. WWPrOWAAZANIE ZMIAN ..e.vviieeiieeiie ettt e e eesteete e e e enbesneesneestaereeaesreens ZAL G -2

ZALACZNIK H. Dodatkowe wytyczne dotyczace wydawania zezwolen na loty, w nocy i/lub w
warunkach dla lotéw wedlug wskazan przyrzadow (IMC), dla samolotéw napedzanych jednym

SHNIKIEM TUIDINOWYIM .ot e e ae e e aneenre e ZAL H -1
1. Cel 1 ZAKIES ..o ZAL H-1
2. Niezawodno$¢ silnika tUrbINOWEZO .......eevvieriieriiiiiiiierie et ZAY H-1
3. INSErUKC]A OPEFACYJNG ...cvvvieiiiiteieetiet ettt ettt bbb e ZAL H -2
4, Certyfikacja lub utrzymywanie waznosci certyfikatu ..........cccoovviriviiiiinninnnnece, ZAL H -2
5. Wymagania eksploatacyjne i programéw obstugi technicznej .......ccocvevvevverereviviininnnnns ZAY H -3
6. Ograniczenia trasowe nad obszarami WOANYMI ........cooeviieniiinennenenee e ZAY. H-3

ZALACZNIK 1. Samoloty wyposazone w wyswietlacze przezierne HUD i/lub systemy polepszajace

Lo A= g L=l (A4S ) TSRS ZAL 1-1
1. HUD 0raz wySWIetlaCzZe rOWNOWAZNE.........ccevueriiriiriirieiiieieie ettt e ZAL 1-1
I\ Y (=] 10V 7Y/ | L SR ZAL 1-3
3. SYSEMY IMUESZANE ..ecveecvreieeieeiesiesee st e st te et e st et este e te e e e be e s aesseesreesteesteeeeeneeaneesneenes ZAL 1-6
4. ZaUTaNie OPEIACYINE ...c.eiiieiiieiieeiet ettt bbb ZAY 1-7
5. ProCedury OPEIACYJNE ......corveiiuiriiiiitirieieste ettt sttt a et b e bbbt sb e b sn et e ZAY 1-8
6.  ZALWIEIUZENIA .oviveeeiieeieieite ettt et b et ZAL 1-8
ZALACZNIK J. Poziom ustug ratowniczych i przeciwpozarowych (RFFS) ...........cccoccceniinn ZAL J -1
1 Cel 1 ZAKIES ..o ZAL T -1
P 1= 1o o =SS ZAL J -1
3. Minimalna dopuszczalna kategoria ochrony ratowniczej i przeciwpozarowej lotniska........ . ZALJ-2
ZALACZNIK K. Materialy niebezpieczne .................ccoooiiiiiiiiniiniiiece e ZAL K-1
1L GBI T ZAKIES. ..ttt b bbbt bt ZAL K-1
2. DBIINICI. .ttt bbbt bbbt b b e e b s b anen ZAL K-1
3L PAMSTWA ..ttt b bt b R R e Rt bR e e b e b e e b b e b e er e en b e ZAY K-1
A, OPBIALON ....veiteetete ettt ekt b bt b et h ke b b e bRt R R R R et s ennerenneane s ZAL K-1
14/11/13 (x)
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Skroty i oznaczenia Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych
SKROTY 1 OZNACZENIA
(stosowane w tym Zalgczniku)
Skroty
AC Prad zmienny
ACAS Poktadowy system zapobiegania kolizjom
ADS Automatyczne zaleine dozorowanie
ADS-C Automatyczne zaleine dozorowanie — kontrakt AEO Wszystkie pracujace silniki
AFCS Uktad automatycznego sterowania lotem
AGA Lotniska, drogi lotnicze i pomoce naziemne
AIG Badania wypadkow i dzialania zapobiegawcze
AIR Poktadowy rejestrator obrazu
AIRS Lotniczy system rejestracji obrazow
AOC Certyfikat operatora lotniczego
APU Agregat pomocniczy
ARINC Standard cyfrowej komunikacji uzywany w awionice samolotu
ASDA Dostgpna dlugos¢ drogi startowej podczas startu przerwanego
ASE Btad systemu pomiaru wysokosci
ASIA/PAC Azja/Pacyfik
ATC Kontrola ruchu lotniczego
ATM Zarzadzanie ruchem lotniczym
ATN Lotnicza sie¢ telekomunikacyjna
ATS Shuzby ruchu lotniczego
CARS System rejestracji dzwicku W kabinie pilotow
CAS Poprawiona prgdkosé lotu
CAT I Kategoria |
CAT I Kategoria Il
CAT 1l Kategoria I11
CAT I A Kategoria Il A
CATIIB Kategoria Il B
CATIHIC Kategoria Ill C
cm Centymetr
COMAT Dokumenty operatora
CPDLC Lacznos¢ kontroler— pilot przy wykorzystaniu przesytania danych
CVR Poktadowy rejestrator rozmow w kabinie pilotow
CVS Potaczone systemy widzenia
DA Wysokos¢ decyzji bezwzgledna
DA/H Wysokos¢ decyzji bezwzgledna/wzgledna
DC Kontrola urzagdzen
D-FIS Stuzby informacji powietrznej przy wykorzystaniu tacz danych
DH Wysokos¢ decyzyjna wzgledna
DME Urzadzenie do pomiaru odleglosci
DSTRK Nakazana linia drogi
EDTO Operacje o wydtuzonym czasie zmiany kierunku
EFB System elektronicznej dokumentacji poktadowej

(i) 13/11/14
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych Czes¢ 1
EFIS System elektronicznych przyrzadow poktadowych
EGT Temperatura gazow wylotowych
EICAS System wskazan pracy silnika i ostrzegania zalogi
ELT Awaryjny nadajnik lokalizacyjny
ELT(AD) Automatycznie uruchamiany awaryjny nadajnik lokalizacyjny
ELT(AF) Automatyczny staly awaryjny nadajnik lokalizacyjny
ELT(AP) Automatyczny przeno$ny awaryjny nadajnik lokalizacyjny
ELT(S) Ratowniczy awaryjny nadajnik lokalizacyjny
EPR Stopien spr¢zania silnika
EUROCAE Europejska Organizacja ds. Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego
EVS System polepszajacy widzenie
FANS Przyszty system nawigacji lotniczej
FDAP Programy do analizy parametrow lotu
FDR Poktadowy rejestrator parametrow lotu
FL Poziom lotu
FM Modulacja czestotliwosci
ft Stopa
ft/min Stopa na minute
g Przyspieszenie ziemskie
GCAS System unikania zderzenia z ziemig
GNSS Globalny system nawigacji satelitarnej
GPWS System ostrzegania przed bliskoscig powierzchni ziemi
hPa Hektopaskal
HUD Wyswietla¢ przezierny
IFR Przepisy lotow wg wskazan przyrzadow
ILS System ladowan wg wskazan przyrzadow
IMC Warunki meteorologiczne lotéw wg wskazan przyrzadoéw
in-Hg cal rteci
INS System nawigacji bezwladnos$ciowe;j
ISA Migdzynarodowa atmosfera wzorcowa
kg Kilogram
kg/m2 Kilogram na metr kwadratowy
km Kilometr
km/h Kilometr na godzing
kt Wezet
kt/s Wezel na sekunde
Ib Funt
Ibf jednostka sity
LDA Dostepna dlugos¢ ladowania
LED Dioda $wiecgca
m Metr
mb Millibar
MDA Minimalna bezwzgledna wysoko$¢ znizania
MDA/H Minimalna bezwzglgdna/wzgledna wysokos$¢ znizania
MDH Minimalna wzglgdna wysoko$¢ znizania
MEL Wykaz wyposazenia minimalnego
MHz Megaherc
MLS Mikrofalowy system ladowania
MMEL Glowny wykaz wyposazenia minimalnego
MNPS Specyfikacje minimalnych osiggéw nawigacyjnych

13/11/14 (xii)
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Skréty i 0znaczenia Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych
MOPS Minimalne Standardy Operacyjne
m/s Metr na sekunde
m/s2 Metr na sekunde do kwadratu
N Newton (niuton)
N1 Predkosé obrotowa sprezarki niskiego ci$nienia (kompresor dwu-fazowy); predkoscé
wentylatora (kompresor trzy fazowy)
N> Predko$¢ obrotowa sprezarki wysokiego cisnienia (kompresor dwu-fazowy); predkosé
obrotowa sprezarki posredniej (kompresor trzy fazowy)
N3 Predkos$¢ obrotowa sprezarki wysokiego cisnienia (kompresor trzy-fazowy)
NAV Nawigacja
NM Mila morska
NVIS System noktowizyjny
OCA Wysokos$¢ bezwzglgdna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami
OCA/H Wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad
przeszkodami
OCH Wysokos$¢ wzglgdna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad przeszkodami
OEl Jednym silnikiem niepracujacym
PANS Procedury stuzb zeglugi powietrznej
PBN Nawigacja w oparciu o charakterystyki systemow
RCP Wymagana charakterystyka tacznosci
RNAV Nawigacja obszarowa
RNP Specyfikacja wymaganaych osiagéw nawigacyjnych
RTCA Techniczna Radiowa Komisja dla Lotnictwa
RVR Widzialno$¢ wzdtuz drogi startowej
RVSM Zredukowane minima separacji pionowej
SOP Standardowe procedury operacyjne
SST Transport z predkosciami naddzwickowymi
STOL Kroétki start i ladowanie
SVS Syntetyczny system widzenia
TAS Rzeczywista predkos¢ lotu
TAWS System ostrzegania o terenie
TCAS System ostrzegania o ruchu i unikania kolizji/system ostrzegania i unikania kolizji w powietrzu,
TLA Potozenie dzwigni ciggu
TLS Zatozony poziom bezpieczenstwa
TVE Catkowity blad pionowy
uTC Uniwersalny czas skoordynowany
Vp Projektowa dopuszczalna predkos¢ nurkowania
VFR Przepisy dla lotoéw z widocznos$cia
VMC Warunki meteorologiczne dla lotéw z widzialno$cig
Vme Minimalna predkos$¢ sterowania z niepracujacym silnikiem krytycznym
VOR Radiolatarnia ogolnokierunkowa bardzo wysokiej czestotliwosci
Vso Predkos¢ przeciaggniecia lub minimalna predkos¢ lotu ustalonego w konfiguracji do
ladowania
Vsi Predkos$¢ przeciggnigcia lub minimalna predkosé lotu ustalonego w okre§lonej konfiguracji
VTOL Pionowy start i ladowanie
WXR Radar meteorologiczny
Oznaczenia
oC Stopnie Celsjusza
% Procent
(xiii) 13/11/124
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych Czesé 1

PUBLIKACJE
(przywolywane w tym Zalgczniku)

Konwencja i akty powigzane
Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (Doc 7300)
Protokét dotyczqcy zmiany w Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym (Artykui 83 bis) (Doc 9318)
Zakaczniki do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
Zatacznik 1 — Licencjonowanie personelu
Zatacznik 2 — Przepisy ruchu lotniczego
Zatacznik 3 — Stuzba meteorologiczna dla migdzynarodowej zeglugi powietrznej
Zatacznik 4 — Mapy lotnicze
Zatagcznik 5 — Jednostki miar do wykorzystania podczas operacji powietrznych i naziemnych
Zatacznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych
Cze¢$¢ I — Miegdzynarodowe Lotnictwo Ogg'lne — Samoloty
Cze$¢ 11l — Operacje Migdzynarodowe — Smigltowce
Zatacznik 7 — Znaki przynaleznosci panstwowej oraz rejestracyjne
Zatacznik 8 — Zdatnosé do lotu statkow powietrznych
Zatacznik 9 — Ulatwienia
Zatacznik 10 — Lgcznos¢ Lotnicza

Tom Il (Cze$¢ 1 — Cyfrowe systemy transmisji danych;
Cze$¢ Il — Systemy komunikacji glosowej)

Tom IV (Systemy dozorowania i unikania kolizji)
Zatacznik 11 — Stuzby Ruchu Lotniczego
Zatacznik 12 — Poszukiwanie i Ratownictwo
Zatacznik 13 — Badanie Wypadkow i Incydentow Lotniczych

Zatacznik 14 — Lotniska
Tom | — Projektowanie i eksploatacja lotnisk

Zatacznik 15 — Stuzby informacji lotniczej

Zalgcznik 16 — Ochrona Srodowiska
Tom | — Halas statkow powietrznych

13/11/14 (xiv)
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Publikacje Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych

Zatacznik 18 — Bezpieczny transport materiatow niebezpiecznych drogq powietrzng
Zatacznik 19 — Zarzgdzanie bezpieczenstwem
Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej
ATM — Zarzgqdzanie Ruchem Lotniczym (Doc 4444)
OPS — Operacje Statkéw Powietrznych (Doc 8168)
Tom | — Procedury w locie
Tom Il — Konstrukcja procedur w locie z widzialnoscig i wg przyrzqdow
TRG — Szkolenie (Doc 9868)
Regionalne procedury uzupetniajgce dla regionu Europa (Doc 7030)
Podreczniki®

Podrecznik Stuzb Lotniskowych (Doc 9137)

Cz¢$¢ 1 — Ratownictwo i zwalczenie pozarow
Czg$¢ 8 — Stuzby Operacyjne Lotniska

Podrecznik zdatnosci do lotu (Doc 9760)

System zarzqdzania ryzykiem zmeczenia dla regulatorow (Doc 9966)

Podrecznik planowania lotu i zarzqdzania paliwem (Doc 9976)

Podrecznik szkolenia — czynniki ludzkie (Doc 9683)

Podrecznik procedur odladzania i zapobiegania oblodzeniu na ziemi (Doc 9640)

Podrecznik operacji w kazdych warunkach meteorologicznych (Doc 9365)

Podrecznik kryteriow kwalifikacji symulatoréw lotu (Doc 9625)

Instrukcja szkolenia oparta na dowodach (Doc 9995)

Podrecznik procedur ustanawiania panstwowego systemu licencjonowania personelu (Doc 9379)
Podrecznik procedur inspekcji operacyjnych, certyfikacji i cigglego nadzoru (Doc 8335)

Podrecznik do szkolenia w zakresie zapobiegania i wyprowadzania samolotu z sytuacji krytycznych (Doc
10011)

Podrecznik dotyczqcy systemu elektronicznej dokumentacji poktadowej (Doc 10020)

Podrecznik programow analizy danych lotu (FDAP) (Doc 10000)

Podrecznik minimum separacji pionowej 300 m (1000 stép) pomigedzy poziomami lotu 290 i 410 (Doc
9574)

! Podregczniki, o ktérych mowa, jesli to konieczne, beda aktualizowane, aby zharmonizowac¢ ich terminologi¢ z terminologia wykorzystywana w
nowym Zatgczniku 19.

(xv) 13/11/14
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych Czesé 1

Podrecznik wymaganej charakterystyki tgcznosci (Doc 9869)

Podrecznik nawigacji w oparciu o charakterystyki systemow (Doc 9613)

Polityka oraz material instruktazowy w zakresie regulacji migdzynarodowego transportu powietrznego (Doc 9587)
Opracowanie instrukcji operacyjnej (Doc 9376)

Podrecznik zarzgdzania bezpieczenstwem (Doc 9859)

Techniczne Instrukcje Bezpiecznego Przewozu Materiatow Niebezpiecznych Drogg Powietrzng (Doc 9284)

Podrecznik Szkolenia (Doc 7192)
Czes¢ D-3 — Oficer operacyjny / Dyspozytor Lotu

Okolniki

Materialy przewodnie dotyczqce operacji statkow powietrznych w transporcie z predkosciami naddzwiekowymi
(Okolnik 126)

Materialy przewodnie dotyczqce implementacji Artykutu 83 bis Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym (Okoélnik 295)

Inne Publikacje
Radio lotnicze, Rejestrator (ARINC), ARINC 647A

Europejska Organizacja dla wyposazenia lotnictwa cywilnego (EUROCAE) Documents ED-55, ED-56A, ED-76,
ED-77, ED-112, ED-112A and ED-155

Konwencja w sprawie migdzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu

Techniczna Radiowa Komisja dla Lotnictwa, RTCA DO-200A and RTCA DO-201A

13/11/14 (xvi)
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ZALACZNIK 6 — CZESC I
MIEDZYNARODOWY ZAROBKOWY TRANSPORT LOTNICZY — SAMOLOTY

WSTEP

Rys historyczny

Normy i zalecane metody postepowania w Uzytkowaniu Statkéw Powietrznych — Migdzynarodowy Zarobkowy
Transport Lotniczy byty przyjete przez Rade po raz pierwszy 10 grudnia 1948 r., zgodnie z warunkami Artykutu 37
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago 1944 r.) i oznaczone jako Zalacznik 6 do tej
Konwencji. Nabraty one mocy z dniem 15 lipca 1949 r. Te normy i zalecane metody postgpowania zostaly oparte na
zaleceniach Dzialu Operacyjnego, ustalonych na jego pierwszym posiedzeniu w kwietniu 1946 r., a nast¢pnie
dopracowanych na drugim posiedzeniu Dziatu w lutym 1947 r.

Zmiany do tekstu, ktére zawieraty dodatkowe normy i zalecane metody postepowania, jak rowniez modyfikacje
norm istniejacych i tych, ktore zostaty oparte na zaleceniach Dziatu Operacyjnego na jego trzecim, luty/marzec 1949 r. i
czwartym, marzec/kwiecien 1951 r. posiedzeniu, Rada przyjeta 5 grudnia 1950 r. (Zmiany 1-127), 4 grudnia 1951 r.
(Zmiany 128-131), 28 listopada 1952 r. (Zmiany 132 i 133), 2 grudnia 1952 r. (Zmiana 134), 20 pazdziernika 1953 r.
(Zmiana 136), 8 maja 1956 r. (Zmiana 137) i 15 maja 1956 r. (Zmiana 138). Zmiany te nabieraly mocy prawnej
odpowiednio: 1 czerwca 1951, 1 maja 1952 r., 1 kwietnia 1953 r., 1 maja 1953 r., 1 marca 1954 r., 1 lipca 1956 r.,
1 wrze$nia 1956 r., 15 wrzesnia 1956 r.

Trzecia Konferencja Zeglugi Powietrznej (Montreal, wrzesien — pazdziernik 1956 r.), przeprowadzila m.in.
kompletny przeglad Rozdzialu 5 Zalacznika. W wyniku sformutowanych wowczas zalecen, przekazania ich do
wszystkich Umawiajacych sie Panstw oraz zaopiniowania przez Komisje Zeglugi Powietrznej, calkowicie nowy tekst
Rozdzialu 5 zostal przyjety przez Rade jako Zmiana 139, w dniu 13 lipca 1957 r. i nabral mocy prawnej z dniem
1 pazdziernika 1957 r.

Ponadto, Rada przyjeta, w dniu 13 lipca 1957 r., Zmiang 140 obejmujaca poprawki: do Rozdzialu 6 —
obejmujace oznakowanie miejsc wytamywania struktury statku powietrznego, charakterystyki §wiatet nawigacyjnych;
do Rozdzialu 8 — odnoszace si¢ do kwalifikacji osob majacych uprawnienia do certyfikacji zdatnosci do lotu statku
powietrznego; do Rozdziatu 9 — odnoszacego si¢ do kwalifikacji pilota w odniesieniu do tras i lotnisk oraz do
Rozdzialu 10 — odno$nie wymagan w zakresie licencjonowania urzednikow lotniczych stuzb operacyjnych. Te zmiany
nabraty mocy prawnej od dnia 1 pazdziernika 1957 r. W zwiazku z wydaniem pigtym, Zmiana 141 (4.1.1 i 4.1.2)
zostala przyjeta przez Rade w dniu 12 maja 1958 r. i uzyskata moc prawna 1 grudnia 1958 r. W dniu 8 grudnia 1959 r.
Rada przyjela Zmiane 142, odnoszaca si¢ do postanowienia Rozdzialu 6 o przewozeniu przenosnego radionadajnika
ratowniczego. Zmiana ta, opublikowana 1 maja 1960 r., nabrata mocy prawnej w dniu 1 sierpnia 1960 r. Dnia 2 grudnia
1960 r. Rada przyjeta Zmiang 143 odnoszacg si¢ do postanowienia z Rozdziatu 4 dotyczacego skoordynowania
instrukcji operacyjnych uwzgledniajac zmiang w planach lotu stuzby ruchu lotniczego. Ta Zmiana, opublikowana
1 kwietnia 1961 r., nabrala mocy prawnej w dniu 1 lipca 1961 r. Dnia 24 marca 1961 r. Rada przyjeta Zmiane 144
odnoszacg si¢ do ustalenia ograniczen w okresach petnienia czynnosci lotniczych z wymogami do okreséw odpoczynku
dla cztonkow zatog lotniczych oraz Zatacznik do tego Zatacznika zawierajacy zalecenia dotyczace ograniczen odnos$nie
czasu lotu i czasu pracy oraz okresu odpoczynku. Ta Zmiana, opublikowana 1 sierpnia 1961 r., nabrata mocy prawnej
1 pazdziernika 1961 r. Dnia 24 marca 1961 r., Rada przyjeta Zmiane 145 zawierajaca Uwage 6.2.2 lit. a). W dniu
13 grudnia 1961 r. Rada przyjeta Zmiany 146 i 147 i zatwierdzita Zmiang 148. Te dokumenty odnosily si¢ odpowiednio
do modyfikowania zestawien dotyczacych wymagan oraz uzywania uktadow zasilania w tlen, instalacji wysokiej
intensywnosci $§wiatet antykolizyjnych na samolotach i $miglowcach oraz zmian wydawniczych zawierajacych
przywotania innych dokumentow. Zmiany opublikowano 1 kwietnia 1962 r. i nabraly mocy prawnej w dniu 1 lipca
1962 r. Dnia 8 kwietnia 1963 r. Rada przyjeta Zmiang 149. Zmiana ta dotyczyta wykazu warunkéw
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przewozenia wyposazenia ratunkowego i przezycia w lotach na dalekie odlegtosci i nad rozlegltymi obszarami

wodnymi. Zmiana ta, opublikowana 1 sierpnia 1963 r., nabrata mocy prawnej w dniu 1 listopada 1963 r.

W wyniku przyjecia Zmiany 150 zostalo opublikowane szoste wydanie Zatacznika. Wynikato to z rozlegtosci
zakresu zmiany, ktéra powstala w rezultacie zalecen Czwartej Konferencji Zeglugi Powietrznej (Montreal, listopad —
grudzien 1965 r.), dotyczacych szerokiej korekty Zalacznika, gtownie w celu jego aktualizacji w $wietle spelnienia
potrzeb uzytkowania samolotéw z napedem turboodrzutowym o wysokich osiggach. Ponadto, w wyniku zalecenia
Konferencji, stosowanie Zalacznika zostalo ograniczone do samolotow uzywanych do rozkladowych i nie
rozkladowych operacji w miedzynarodowym transporcie zarobkowym. Wcze$niej te ograniczenia byly stosowane
wylacznie w nie rozkladowych operacjach migdzynarodowego transportu lotniczego. Zmiana 150 zostata przyjeta przez
Rade w dniu 14 grudnia 1966 r., zostata opublikowana 14 kwietnia 1967 r. i nabrala mocy prawnej dnia 24 sierpnia
1967 .

Rada w dniu 8 listopada 1967 r. przyjeta Zmiang 151, w ktdrej zmieniono definicje pojgcia ,,statek powietrzny”,
co byto wynikiem przyjecia przez Rad¢ Zmiany 2 do Zalacznika 7 do Konwencji, oraz wprowadzenie zmiany 5.2.7.2.2
rowniez w odniesieniu do samolotow trojsilnikowych. Zmiang opublikowano 8 marca 1968 r. i nabrata ona mocy
prawnej w dniu 28 sierpnia 1968 r.

Zmiana 152 zostata przyjeta przez Rade w dniu 23 stycznia 1969 r. Poza korekta niektorych paragrafow w
Rozdziale 4 i 8 w celu ich u$cislenia. Zmiana ta dodawala takze wymagania w Rozdziale 4, ktore zakazywaly, w
przypadku znajdowania si¢ pasazero6w na poktadzie, symulacji sytuacji niebezpiecznych w locie, rzutujacych na
wiasciwosci lotne samolotu. Mozliwosci przedstawione w tej Zmianie wykorzystano do wprowadzenia zmian w
Zalaczniku, bedacych skutkiem przyjecia przez Rade towarzyszacego dokumentu — migdzynarodowe normy i zalecane
metody postgpowania — Uzytkowanie samolotoéw — Zalacznik 6, Czgs¢ II — Miedzynarodowe Lotnictwo Ogdlne.
Wymienione zmiany, obejmowaty tworzace ten dokument poprzednie dokumenty znane jako Zatacznik 6 i ,,Zatacznik
6, Czgs¢ 1 — wydanie pierwsze”. Zmiana 152 zostata opublikowana 23 maja 1969 r. i nabrala mocy prawnej
18 wrzesnia 1969 r.

W wyniku przyjecia Zatacznika 6, Czes¢ 111, Miedzynarodowe Operacje — Smiglowce, wprowadzono zmiane
tytutu w celu wskazania, ze Zatacznik 6, Czg$¢ I ma zastosowanie wytacznie do samolotow.

W Tablicy A pokazano pochodzenie kolejnych Zmian tacznie z wykazem glownych zawartosci oraz datami
przyjecia Zatacznika i Zmian przez Rade, daty ich publikacji oraz nabrania mocy prawnej.

Zastosowanie

Obecne wydanie Zatacznika 6, Cze$¢ 1 zawiera normy i zalecane metody postgpowania przyjete przez Organizacje
Miegdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, jako normy minimalne stosowane podczas uzytkowania samolotow przez
operatorow upowaznionych do prowadzenia dziatalnosci w ramach migdzynarodowego zarobkowego transportu
lotniczego. Dziatalno§¢ w miedzynarodowym zarobkowym transporcie lotniczym obejmuje rozkladowe,
miedzynarodowe ushugi lotnicze i nierozkladowa dziatalno$§¢ w ramach transportu lotniczego za wynagrodzeniem lub
poprzez wynajem.

Te dwa rodzaje dziatalno$ci lacznie obejmuja cato$¢ operacji w migdzynarodowym transporcie lotniczym
prowadzonym w celach zarobkowych i wynajem samolotdw. Rozrdznienie pomi¢dzy nimi wynika z faktu, ze
rozktadowe miedzynarodowe ustugi lotnicze w sensie ogoélnym sg pod szczegolng opiekg Konwencji w odniesieniu do
nierozktadowej dziatalnosci w ramach zarobkowego miedzynarodowego transportu lotniczego lub wynajmu, ktora to
dziatalno$¢ byta rozwazana do$¢ czesto jako wymagajaca ustanowienia migdzynarodowych norm i zalecanych metod
postepowania. Uznano za niepotrzebne dalsze rozrdéznianie w normach i zalecanych metodach postgpowania
rozkladowych ustug lotniczych i nierozktadowe;j dzialalno$ci w migdzynarodowym transporcie lotniczym.

Celem Zaltacznika 6, Czg$¢ 1 jest wniesienie wkladu w zapewnienie bezpieczenstwa migdzynarodowego
transportu lotniczego przez sformulowanie kryteriow do bezpiecznego uzytkowania oraz przyczynienie si¢ do
zwigkszenia skutecznosci i regularnosci w migdzynarodowej zegludze powietrznej przez zachgcenie panstw do
utatwienia przelotow nad ich terytoriami, w ramach mi¢dzynarodowego, zarobkowego transportu lotniczego samolotow
nalezacych do innych panstw, ktére dzialaja zgodnie z takimi normami.
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Rozdzial 5

Jednym ze sktadnikéw bezpieczenstwa uzytkowania jest bezpieczenstwo wlasne statku powietrznego, czyli poziom
jego zdatnosci do lotu. Ten poziom zdatnosci do lotu statku powietrznego jest jednakze nie w pelni okreslony przez
zastosowanie norm zdatnos$ci do lotu zawartych w Zalaczniku 8, a wigc rowniez wymaga uwzglednienia w niniejszym
Zataczniku komplementarnie.

Przyjety pierwotnie, a nastgpnie poprawiany przez wprowadzenia Zmiany 1 do 138 Zatacznik zawierat rozdzial,
,Ograniczenia uzytkowania samolotu”, ktéry obejmowal ogdélne wymagania stosowane w uzytkowaniu wszystkich
samolotow, ktorych dotyczy Zalacznik, dziatl lub dzialy majace zastosowanie do samolotow certyfikowanych w
kategoriach ICAO zgodnie z istniejacym Zatacznikiem 8, a takze do samolotow certyfikowanych na innej podstawie.

W czasie czwartej sesji Dzial Operacyjny, wspoélpracujac z Dzialem Zdatnosci do Lotu, wprowadzil, jako
dodatkowe do propozycji wynikajacych ze Zmian 128 do 133, zalecenie dotyczace zastosowania wymagan osiggowych,
jako alternatywne do samolotow kategorii A wg klasyfikacji ICAO, gdzie pewne wilasciwosci okreslajace manewr
pionowy miaty status zalecanej metody postgpowania. Nastgpnie Dziat Zdatnosci do Lotu przedstawit zalecenia
dotyczace niektorych aspektow certyfikacji w kategoriach ICAO. W wyniku tych zalecen Rada w dniu 2 grudnia 1952
r. przyjeta Zmian¢ 134 (opublikowana 1 maja 1953 r.) i zatwierdzita wlaczenie alternatywnych wymagan osiggowych
jako Zalacznika A, ale wyrazita swoje przekonanie, ze jezeli nie zostanie osiagnicte porozumienie w sprawie Norm
okreslajacych osiagi, nie zaistnieje podstawa do certyfikacji w kategorii A ICAO. To przynaglito Umawiajace si¢
Panstwa do zaniechania takiej certyfikacji przed wej$ciem w zycie norm osiggowych lub do czasu podjecia przez Rade
decyzji w zakresie podstaw polityki dotyczacej zdatnosci do lotu.

_ Zgromadzenie na siddme;j sesji (czerwiec 1953 r.) poparto dziatalno$¢ juz podjeta przez Rade i przez Komisje
Zeglugi Powietrznej w zakresie rozpoczecia podstawowych prac studyjnych dotyczacych polityki ICAO w odniesieniu
do migdzynarodowych wymagan zdatnosci do lotu i skierowato do Rady zlecenie szybkiego i sprawnego zakonczenia
tych prac.

W realizacji tych prac Komisja Zeglugi Powietrznej byla wspomagana przez miedzynarodows grupe ekspertow
zwang Zespotem do spraw Zdatnosci do Lotow, ktory uczestniczyt w przygotowaniu prac Trzeciej Konferencji Zeglugi
Powietrznej.

W wyniku prac studyjnych zostala rozwinigta zmodyfikowana polityka w zakresie migdzynarodowych wymagan
zdatnosci do lotu. Te polityke zatwierdzita Rada w 1956 r. Zgodnie z przyjeta polityka zrezygnowano z zasady certyfikacji w
kategoriach ICAO. W zamian zawarto w Zalaczniku 8 szerokie normy, w ktérych okre§lono (do stosowania przez
kompetentne wladze panstwowe) zestaw minimalnych podstaw do ich uwzgledniania przez panstwo certyfikujgce zdatno$é
do lotu w celu dopuszczenia do lotu w swojej przestrzeni powietrznej innych panstw. W ten sposob osiggnigto, wsrod innych
celow, ochrone innych samolotéw, 0sdb trzecich oraz przedsigbiorstwa. Uznano, ze w ten sposob zobowigzano Organizacje
wymienione w Artykule 37 Konwencji do zastosowania migdzynarodowych norm zdatnosci do lotu.

Ustalono, ze normy zdatno$ci do lotu wg ICAO nie zastepowatyby przepisow panstwowych oraz ze panstwowe
wymagania zdatno$ci do lotu, obejmujace pelny zakres i stopien szczegétowosci, uznane za konieczne przez dany kraj, beda
rowniez konieczne jako podstawa do certyfikacji poszczegélnych statkow powietrznych. Kazde panstwo ustalatoby swoje
wlasne kompletne i szczegélowe wymagania zdatnosci do lotu albo mogltoby wybra¢ kompletne i szczegétowe wymagania
ustanowione przez inne panstwo bedace uczestnikiem Konwencji. Poziom zdatnosci do lotu okreslony przez te przepisy
bylby pokazany poprzez Normy i dodatkowo, w miar¢ potrzeby, przez Uznane Sposoby Wykazania Zgodnosci z przepisami.

Uzupetniony tekst zawierajacy wymienione zasady zostal przygotowany do Rozdziatu 5 w Zataczniku 6. Tekst ten
zawieral: a) szerokie Normy, ktore byly zgodne z Normami odnoszacymi sie do osiggdéw samolotu umieszczonymi w
Zalaczniku 8; i b) dwa Uznane Sposoby Wykazania Zgodno$ci z przepisami, ktore ilustrowaty poprzez przyktady poziom
0siggow zamierzony w szerokich Normach. Przyjecie przepisow prowadzacych do uznania osiggéw o nizszym poziomie niz
wskazano w Uznanych Sposobach Wykazania Zgodnosci bgdzie uznawane za naruszenie Norm zawartych w Rozdziale 5
tego Zalacznika.

Aktualna polityka w zakresie miedzynarodowych wymagan zdatnosci do lotu. Zaistnialy pewne zastrzezenia
dotyczace powolnego postepu, ktory zostal dokonany w ciagu ostatnich lat w odniesieniu do rozwinigcia dodatkowych
wyszczegolnien w zakresie zdatnosci do lotu ujetych w forme¢ Uznawanych Sposobow Wykazania Zgodnosci z
Przepisami. Zauwazono, ze wigkszo$¢ Uznawanych Sposobow Wykazania Zgodno$ci zawartych w Zatacznikach 6 1 8
opracowano w 1957 r. i dlatego miaty zastosowanie wylacznie w odniesieniu do samolotéw uzytkowanych w tamtym
czasie. Nie podjeto zadnego wysitku, zeby zaktualizowaé wyszczegdlnienia w tych Uznanych Sposobach Wykazania
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Zgodnosci, ani nie pojawily si¢ jakiekolwiek zalecenia ze strony Komitetu Zdatnosci do Lotu dotyczace ulepszenia
ktorychkolwiek tymczasowych Sposobow Wykazania Zgodnosci, ktore byty rozwinigte jako potencjalny material do
peli dopracowanych Uznanych Sposobéw Ustalania Zgodnoéci. Komisja Zeglugi Powietrznej zazadata dlatego od
Komitetu Zdatno$ci do Lotu dokonania przegladu postepow od samego poczatku w celu okreslenia, czy oczekiwane
wyniki zostaly osiggnigte Oraz zaproponowania wszelkich zmian, by przyspieszyé rozwoj w zakresie szczegbétowych
wymagan zdatnos$ci do lotu.

Komitet Zdatnosci do Lotu na swoim dziewiatym posiedzeniu (Montreal, listopad/grudzien 1970 r.)
przeprowadzil szczegoétowe prace studyjne nad tymi zagadnieniami i zaproponowat zaniechanie koncepcji rozwijania
wyszczegblnien w zakresie zdatnosci do lotu w formie Uznanych Sposobéow Wykazania Zgodnosci i Tymczasowych
Uznanych Sposobow Wykazania Zgodnos$ci oraz przedstawit propozycje opracowania i opublikowania przez ICAO
technicznej instrukcji w zakresie zdatno$ci do lotu, zawierajace material przewodni mogacy ulatwi¢ rozwdj i
ujednolicenie panstwowych przepisow zdatnosci do lotu przez Umawiajace si¢ Panstwa.

Komisja Zeglugi Powietrznej opiniowala zalecenia Komitetu Zdatnosci do Lotu w $wietle historii rozwoju
polityki w zakresie zdatno$ci do lotu przyjetej przez Rade w 1956 r. Komisja doszta do wniosku, ze podstawowe cele i
zasady, na ktorych ICAO oparla swoja polityke w zakresie zdatno$ci do lotu, byly sluszne i nie wymagaja
jakichkolwiek istotnych zmian. Stwierdzono réwniez, ze gldéwna przyczyna powolnego postepu w rozwoju
wyszczegblnien w odniesieniu do zdatnosci do lotu w formie Uznanych Sposobéw Wykazania Zgodnosci i
Tymczasowych Uznanych Sposoboéw Wykazania Zgodnos$ci jest stopien ich obowiazujgcego statusu zawarty w
nastepujacym postanowieniu, zawartym we Wstepach do Zatacznikéw 6 1 8.

»Przyjecie przepisow prowadzacych do znacznie nizszego poziomu zdatnosci do lotu niz ten, ktory wynika z
dokumentu ,,Uznane sposoby wykazywania zgodno$ci” bedzie odstepstwem od normy uzupeinionej przez ,,Uznane
sposoby wykazywania zgodnosci”.

Komisja Zeglugi Powietrznej sprawdzita rozne sposoby podejécia w celu wyeliminowania tej trudnosci.
Ostatecznie Komisja doszta do wniosku, ze idea rozwoju wyszczegdlnien w zakresie zdatnosci do lotu w formie
Uznanych Sposobow Wykazania Zgodno$ci i Tymczasowych Uznanych Sposobow Wykazania Zgodno$ci powinno
zosta¢ zaniechane, a ICAO powinna ogtlosi¢, ze obowigzki panstw wynikajace z Artykutu 33 Konwencji powinny by¢
wypelnione przez zachowanie zgodnos$ci z podstawowymi Normami zawartymi w Zataczniku 8, uzupelnianymi w razie
potrzeby przez techniczne materiaty przewodnie w zakresie zdatnosci do lotu, pozbawione wynikajacych z nich
konsekwencji i zobowigzan. Rowniez wymaganie, ze kazde panstwo uczestniczace w Konwencji powinno albo ustali¢
wiasne kompletne i szczegotowe przepisy w zakresie zdatnosci do lotu, albo wybra¢ kompletne i szczegétowe przepisy
ustalone przez inne panstwo uczestniczgce w Konwencji, powinno by¢ utrzymane.

W dniu 15 marca 1972 r. Rada zatwierdzita wymienione wyzej podejécie do sformutowania podstaw obecnej
polityki ICAO w odniesieniu do zdatnosci do lotu.

Rada zaakceptowata rowniez wydanie ustalenia materialtdéw przewodnich do zdatnosci do lotu zatytutowanych:
,,Zdatnos¢ do lotu — instrukcja techniczna”. Bylo zrozumiate, ze te materiaty przewodnie nie majg zadnego formalnego
statusu, a ich glownym celem jest dostarczenie poradnika dla panstw uczestniczacych w Konwencji, przydatnego w
opanowaniu wilasnych szczegdtowych przepisow w zakresie zdatnosci do lotu wymienionych w pkt 2.2, Czesci 11,
Zatacznika 8.

Zgodnie z Zalacznikiem 6, Cze$¢ 1, uzgodniono, ze materialy przewodnie zawarte w Uznanych Sposobach
Wykazania Zgodnos$ci odniesione do Uzytkowych Ograniczen Osiggéw samolotow powinny by¢ odpowiednio wydane
i zachowane w Zataczniku, ale w formie zatacznika (zielone strony).

Normy dotyczgce osiggow w Zalgczniku 8. Rozdziat 2, Czes¢ 111 A 1 podezesé B, w Czesci 111 B Zalacznika 8
zawierajg normy osiggowe dla samolotu, ktore sg spdjne z Normami Rozdziatu 5 tego Zatgcznika. Obydwa dokumenty
obejmuja zagadnienie szeroko. Rada naklania Umawiajace si¢ panstwa by nie stawia¢ przed samolotami
przybywajacymi, a nie objetymi ustaleniami Artykutu 41, wymagan uzytkowych innych niz ustalone przez Panstwo
Rejestracji, pod warunkiem, ze wymagania te zapewniajg poziom osiggdw rownowazny ze wskazanymi w Normach
Rozdziatu 5 tego Zatacznika i ze sa spojne z Normami zawartymi w Rozdziale 2, Cz¢s¢ 111 A i1 podczegsé B w Czgscei 111
B, Zatacznika 8.

W odniesieniu do samolotow objetych odstgpstwami na podstawie Artykulu 41, Rozdziat 5 tego Zatacznika
zawiera Zalecane Metody Postgpowania, ktorych skutkiem ma by¢ zapewnienie przez Panstwo Rejestracji, ze poziom
osiggdw wymieniony w pkt 5.2, majacy zastosowanie do samolotow zwolnionych z rygoréw, zostanie osiggniety w
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najwyzszym mozliwym stopniu. Rada naktaniala Panstwa Czlonkowskie, by nie stawialy przed samolotami
przybywajacymi, a nie obje¢tymi ustaleniami Artykutu 41, wymagan innych niz ustalone przez Panstwo Rejestracji, pod
warunkiem, ze ustalajac te wymagania Panstwo Rejestracji bedzie przestrzega¢ zgodnosci z Zalecanymi Metodami
Postgpowania. Wymienione zalecenia sa uzupetnieniem tych, ktére Rada wydata w odniesieniu do samolotow objetych
odstepstwami na podstawie Artykutu 41 w celu stosowania przez panstwa uczestniczace w Konwencji, w zakresie
istotnym praktycznie, jezeli samoloty maja mase¢ startowa ponad 5 700 kg i moga by¢ przeznaczone do przewozu
pasazerow, ladunkoéw lub poczty w systemie zeglugi miedzynarodowej. Zastosowanie maja tu normy zawarte w
CzeSciach 1T A i III B, Zatacznika 8.

Dzialalno$¢ Umawiajacych si¢ Panstw

Zglaszanie roznic. Zwrocono uwage Umawiajacych si¢ Panstw na obowigzek wynikajacy z Artykutu 38 Konwencji,
zgodnie z ktorym Umawiajace si¢ Panstwa sa zobowigzane do powiadamiania Organizacji o wszelkich réznicach
migdzy ich wilasnymi wymaganiami a Normami Migdzynarodowymi zawartymi w tym Zalaczniku, jak rowniez o
wszelkich zmianach. Umawiajace si¢ Pafistwa sg proszone o rozszerzenie takich informacji na wszystkie rdznice
wystgpujace w Zalecanych Metodach Postepowania zawartych w Zalaczniku oraz na wszystkie zmiany, jezeli
informacja o takich réznicach jest wazna dla bezpieczenstwa zeglugi powietrznej. Ponadto, Umawiajace si¢ Panstwa sa
proszone o biezace informowanie o réznicach, ktéore moga wystapic¢ lub o wycofaniu wszelkich roznic, ktére zgltoszono
uprzednio. Specjalne zapytanie o informacje o réznicach bedzie wysytane do Umawiajacych si¢ Panstw natychmiast po
przyjeciu kazdej Zmiany do tego Zatgcznika.

Uwaga Panstw zostata rowniez zwrdcona na wymagania Zatacznika 15, odnoszace si¢ do publikowanych ro6znic
pomiedzy panstwowymi przepisami i zaleceniami a odpowiednimi Normami i Zalecanymi Metodami Postepowania
ICAO. Publikowanie takie powinno nastgpi¢ poprzez Lotnicza Stuzbe Informacyjng jako dodatkowe w stosunku do
wymagania pod adresem panstw, zawartego w Artykule 38 Konwencji.

Oglaszanie informacji. Wprowadzanie i usuwanie zmian w zakresie utatwien, stuzb i procedur rzutujacych na
uzytkowanie statkéw powietrznych przeprowadzane zgodnie z Normami i Zalecanymi Metodami Postepowania
wymienionymi w Zataczniku, powinny by¢ podane do wiadomosci i wprowadzone w zycie, zgodnie z wymaganiami
Zakacznika 15.

Status elementéw skladowych Zalacznika

Zatacznik sktada si¢ z nastgpujacych elementow, z ktorych jednakze nie wszystkie muszg wystgpowaé w kazdym
Zataczniku; czescei te majg nastepujacy status:

1 — Materiat stanowigcy Zatgcznik zasadniczy

a) Normy i Zalecane Metody Postgpowania przyjete przez Rade na podstawie postanowienia Konwencji.
Sa one okreslone nastgpujaco:

Norma: Kazde wyszczeg6lnienie dotyczace charakterystyki fizycznej, uktadu, sprzetu, osiagdw, personelu lub
procedury, ktorych ujednolicenie uznano za konieczne dla bezpieczenstwa lub regularno$ci migdzynarodowe;j
zeglugi powietrznej, i do ktorych kraje uczestniczace w Konwencji beda sie stosowac zgodnie z Konwencja; w
przypadku braku mozliwosci przestrzegania tego, obowigzkowe jest powiadomienie Rady, zgodnie z
Artykutem 38.

Zalecana Metoda Postgpowania: Kazde wyszczegolnienie dotyczace charakterystyki fizycznej, uktadu,
sprzetu, osiagéw, personelu lub procedury, ktorego ujednolicone stosowanie uznano za pozadane W interesie
bezpieczenstwa, regularnosci lub skutecznosci migdzynarodowej zeglugi powietrznej i do ktorych stosowania
kraje uczestniczace w Konwencji dotoza wszelkich staran zgodnie z Konwencja.

b) Dodatki zawierajgce material zgrupowany (dla wygody) oddzielnie, ale bedacy czeScig Norm i Zalecanych
Metod Postepowania przyjetych przez Radg.

(xxi) 18/11/10
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c) Definicje poje¢ uzytych w Normach i Zalecanych Metodach Postgpowania, ktore nie sg samookresleniem i
dlatego nie posiadaja znaczenia obja$niajacego. Okre$lenia nie maja statusu niezaleznego, ale sg zasadnicza
czescig kazdej Normy i Zalecanej Metody Postepowania tam, gdzie dane pojecie jest uzyte, wobec czego
zmiana znaczenia pojg¢cia moglaby rzutowaé na wyszczego6lnienia.

d) Tabele i Rysunki dodane do Norm i Zalecanych Metod Postepowania lub je ilustrujace i odnoszace si¢ do nich,
tworzg czes¢ Norm i Zalecanych Metod Postgpowania i majg ten sam status.

Nalezy odnotowaé, ze niektore Normy w tym Zalaczniku zawieraja, przez przywolanie, inne wyszczegoélnienia
majace status Zalecanej Metody Postgpowania. W takich przypadkach tekst Zalecanej Metody Postepowania staje si¢
czgsécig Normy.

2 — Material zatwierdzony przez Rade do publikacji w powiqzaniu z Normami i Zalecanymi Metodami Postegpowania

a) Wstepy, obejmujace materiat historyczny i wyjasdniajacy, oparty na dzialalnosci Rady i zawierajacy objasnienia
obowigzkow panstw w odniesieniu do zastosowania Norm i Zalecanych Metod Postepowania wynikajacych z
Konwencji i z Decyzji o Przyjeciu.

b) Wprowadzenia, obejmujace material wyjasniajacy umieszczany na poczatku czeséci, rozdziatow lub dziatow
Zatacznika w celu ustalenia sposobu zrozumienia i zastosowania tekstu.

¢) Uwagi umieszczone w odpowiednich miejscach tekstu w celu dodania rzetelnych informacji lub przywotan
stanowiagcych podstawe Norm lub Zalecanych Metod Postgpowania w danym zagadnieniu, ale nie stanowigce
czesci Norm lub Zalecanych Metod Postepowania.

d) Zalgczniki zawierajace dodatkowy materiat do Norm i Zalecanych Metod Postepowania albo zawierajace
wskazowki ich zastosowan.

Wyboér jezyka

Ten Zatacznik jest przyjety w szesciu jezykach: angielskim, arabskim, chinskim, francuskim, rosyjskim i hiszpanskim.
Kazde Umawiajgce si¢ Panstwo jest proszone o wybranie jednego z tych tekstow w celu wprowadzenia do uzytku
panstwowego i do innych potrzeb wynikajacych z Konwencji, albo przethumaczenie tekstu na swdj jezyk panstwowy i
odpowiednio poinformowanie o tym Organizaciji.

Ustalenia wydawnicze

Sa przestrzegane nastgpujace ustalenia wydawnicze wprowadzone w celu rozréznienia wzrokowego statusu kazdego
oznajmienia: Norma bedzie pisana pismem zwyktym, antykwa; Zalecenia beda pisane pismem zwyklym, kursywa;
Status bedzie wskazany przez uzycie stowa Zalecenie; Uwagi beda pisane pismem zwyktym, kursywa, a status bedzie
wskazywany przez stowo Uwaga.

Nastepujace ustalenia wydawnicze majg zastosowanie w pisaniu wyszczegolnien: w przypadku Norm uzywane
bedzie stowo positkowe o znaczeniu obowigzku: musi, a w przypadku Zalecanych Metod Postepowania stowo
positkowe o znaczeniu powinien, winien (should).

Jednostki miar uzywane w tym dokumencie sa zgodne z Migdzynarodowym Systemem Jednostek (SI), tak jak
pokazano w Zataczniku 5 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym. Tam, gdzie Zatacznik 5 pozwala na
uzycie jednostek alternatywnych do SI, sa one umieszczane w nawiasach za jednostkami podstawowymi. Jezeli
wymienione sa dwa zestawy jednostek, nie musi by¢ uznane, ze te pary wartosci sa takie same lub zamienne. Jednak
nalezy przyja¢ zatozenie, ze rdwnorzedny poziom bezpieczenstwa bedzie osiggnigty bez wzgledu na to, ktory zestaw
jednostek zostanie uzyty.

Kazde przywotanie do czgséci tego dokumentu, ktore jest oznaczone przez numer i/lub tytul, zawiera wszystkie
dane o podziatach tej czgsci.

Stosowanie w niniejszym Zatgczniku rodzaju meskiego nalezy rozumie¢ jako obejmujgcy osoby rodzaju
zenskiego 1 meskiego.
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Tabela A. Zmiany do Zalacznika 6
) Przyjecie
Zmiana Zrédto Zawartos¢ Publikacja
Moc prawna
1 wydanie Zaczerpnigte z 23 stycznia 1969 r.
Szostego Wydania 23 maja 1969 r.
Zalacznika 6 z 18 wrzesnia 1969 r.
uwzglednieniem
Zmiany 152
1 Szésta Konferencja a) Zmiana opisu o przesuni¢ciu odpowiedzialnosci za ustalanie 25 maja 1970 r.
(2 wydanie) Zeglugi Powietrznej minimalnej wysokos$ci przelotu z operatora na panstwo, nad 23 wrze$nia 1970 r.
ktorego terenem nastepuje przelot; 4 lutego 1971 r.
b) wymaganie dodatkowego  wyposazenia  samolotow W
kontrolowanych lotach wg VFR w fazie przelotu i o specjalnej
waznosci;
C) zezwolenie samolotom, w przypadku braku mozliwosci
nawigowania z wykorzystaniem orientacyjnych punktow
terenowych, do nawigowania przy uzyciu sprzetu innego niz
radionawigacyjny, tzn. przy uzyciu wlasnych $rodkow
nawigacyjnych pod warunkiem, ze przestrzegane sa okre§lone
mozliwosci tego sprzetu, co moze zwolnic z obowiazku
posiadania sprzetu radionawigacyjnego.
2 Specjalne posiedzenie a) Cigzar samolotu w czasie rozpoczgcia startu lub podczas 2 kwietnia 1971 r.
w sprawie lotniczego przewidywalnego czasu ladowania, ktory nie moze by¢ 2 sierpnia1971r.
hatasu w okolicach przekroczony z wyjatkiem specjalnych okolicznosci, wzglednie 6 stycznia 1972,
lotnisk (1969r.) i cigzary maksymalne, dla ktérych wykazano przestrzeganie
drugie posiedzenie zaakceptowanych Norm Certyfikacji Halasu;
Zespotu ds.
Tragsportu 7 b) przewozenie na poktadzie samolotu dokumentu
Predkosciami potwierdzajacego certyfikacj¢ hatasowa;
Naddzwickowymi C) zobowigzanie wszystkich samolotéw uzytkowanych na
wysokosciach powyzej 15 000 m (49 000 stop) do posiadania
wyposazenia mierzacego 1 wskazujacego w sposob ciagly
otrzymywang dawke catkowita promieniowania kosmicznego.
3 Dziatanie Rady w Umieszczenie w Zalaczniku w ramach Zalecanych Metod 10 grudnia 1971r.

wyniku Rezolucji
A17-10 Zgromadzenia

Postgpowania zapisu dotyczacego zamykania od wewnatrz drzwi
prowadzacych do pomieszczen zalogi we wszystkich samolotach
przewozacych pasazerow

(xxiii)

10 kwietnia 1972 .
6 grudnia 1972 .
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Przyjecie
Zmiana Zrédio Zawarto$é Publikacja
Moc prawna

5 Siédma Konwencja Wiaczenie do Zatgcznika okreslen: ,,Rejestrator Lotu” i ,,Maksymalna masa” 29 maja 1973 r.

Zeglugi Powietrznej (statku powietrznego) oraz korekta wyszczegélnien dotyczacych przewozu, 1 pazdziernika 1973 r.
rejestrowanie parametrow i uzytkowanie rejestrowe lotu. 23 maja 1974 r.

6 Zgodnie z nowg Zastapienie Uznanych Sposobéw Wykazywania Zgodnosci w zakresie 30 pazdziernika
polityka w zakresie ograniczen uzytkowych osiggdw samolotu przez materiat przewodni w tym 1973r.
mi¢dzynarodowych zakresie w formie zalacznika oraz wiaczenie warunkéw dotyczacych 28 lutego 1974,
wymagan zdatnosci do awaryjnego zasilania energetycznego przyrzadow wskazujacych potozenie w 23 maja 1974 r.
lotu oraz dziatania przestrzeni w przypadku catkowitego uszkodzenia glownego ukltadu zasilania.
zgodnego z Rezolucja  Skorzystano rowniez z okazji wynikajacej z publikacji tej Zmiany w celu
A 18-16 wprowadzenia korekty w uwadze wstgpnej do Rozdziatu 3 tego Zatacznika.

Zgromadzenia Korekta dotyczy praktycznych metod zmniejszenia obcigzenia roli panstwa w
przypadkach wypozyczenia, czarteru i wymiany statkéw powietrznych w
operacjach miedzynarodowych.

7 Dziatanie Rady Wprowadzenie wymagan odniesionych do stosowanych dziatan, ktérych 7 grudnia 1973 r.
zgodnie z Rezolucjami nalezy przestrzega¢ w przypadku, gdy statek powietrzny zostanie 7 kwietnia 1974 r.
A17-10i A 18-10 poddany oddziatywaniom pozaprawnym. 23 maja 1974 .
Zgromadzenia

8 Zgodnie z pracami Wprowadzenie wymagan sformutowanych w celu zmniejszenia ryzyka 4 lutego 1975r.
studyjnymi Komisji dla przechwyconego statku powietrznego. 7 czerwca 1975 .
Zeglugi Powietrznej, 9 pazdziernika 1975 r.
dotyczacymi
przechwycenia
cywilnych statkow
powietrznych

9 Posiedzenie Oddziatu ~ Wprowadzono: wymaganie dotyczace samozabezpieczenia i ochrony 7 kwietnia 1976 r.
ds. Badania zapisOw rejestratora lotu samolotow, ktore uczestniczyly w wypadkach i 7 sierpnia 1976 r.
Wypadkow i incydentach, posiadanie i uzywanie urzgdzen zabezpieczajacych zatoge, 30grudnia 1976 r.
Zapobiegania Im procedury, ktore nalezy realizowa¢ w przypadku narazenia na nadmierne
(1974) Piate napromieniowanie kosmiczne podczas lotu oraz obrobke zapisow catkowitej
posiedzenie Zespotu dawki napromieniowania kosmicznego czlonkoéw  zatogi. Zmiana
ds. Transportu spowodowata takze wprowadzenie rozszerzonych  wyszczegdlnien
Naddzwigkowego, dotyczacych typu czasomierza potrzebnego do uzytkowania zgodnie z
Zgodnie ze zmianami  przepisami wykonywania lotow wg wskazan przyrzadow i kontrolowanych
do Zatacznikow 3114 lotow wg VFR oraz wprowadzenie odsylacza w tekscie materiatu

przewodniego dotyczacego zasilania w paliwo samolotow w transporcie
naddzwickowym. Mozliwosci powstale dzigki tym  innowacjom
wykorzystano réwniez do wprowadzenia zmian do Zatacznika bedacych
wynikiem przyjecia przez Rade zmian do dokumentéow towarzyszacych —
Zalacznika 3 1 Zalacznika 4. Te zmiany obejmowaty wycofanie przywolania
procedur dla stuzb zeglugi powietrznej w zakresie meteorologii, a takze
korekte okreslen: lotnisko, zakres widzialnosci na drodze startowej, dostgpna
dtugosé rozbiegu, dostepna diugos¢ ladowania.

10 Regionalne Posie- Wymaganie przewozenia ratowniczego wyposazenia radiowego w lotach 16 czerwca 1976 r.
dzenie ASIA/PAC nad tymi obszarami, gdzie poszukiwanie i ratownictwo jest szczegdlnie 16 pazdziernika
dotyczace Zeglugi trudne, mogloby by¢ okreslone bardziej przez panstwo niz w trybie 1976r.
Powietrznej (1973) regionalnego porozumienia w zakresie Zeglugi powietrznej. 6 pazdziernika 1977 r.

11 Siodma Konferencja ~ Wymaganie pod adresem operatora dotyczace wprowadzenia procedury 23 czerwca 1977 r.
Zeglugi Powietrzneji  uzytkowej opracowanej w celu zapewnienia, ze samolot realizujgc 23 pazdziernika
prace studyjne podejscie precyzyjne, przecigt prog pasa z bezpieczng doktadnoscia. 1977 r.

Komisji Zeglugi 23 lutego 1978 r.
Powietrznej

12 Prace studyjne Wymaganie zainstalowania w niektorych samolotach systemu 15 grudnia 1977 r.
Komisji Zeglugi ostrzegawczego o bliskosci ziem. 15 kwietnia 1978 r.
Powietrznej 10 sierpnia 1978 r

13 Prace studyjne Wymaganie zainstalowania siedzen z pasami oraz ich uzywanie przez 13 grudnia 1978 r.
Komisji Zeglugi osoby znajdujace si¢ w kabinie, spetniajace zadania ewakuacyjne w 13 kwietnia 1979 .
Powietrznej stanie zagrozenia. 29 listopada 1979 r.

183/11/14 (xxiv)
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Przyjecie
Zmiana Zrédio Zawartos¢ Publikacja
Moc prawna
14 Prace studyjne Nowe okreslenie terminu ,,Kierowanie uzytkowaniem” i wprowadzenie 2 kwietnia 1980 r.
Komisji Zeglugi wymagan w zakresie wyposazenia nawigacyjnego w celu spetnienia 2 sierpnia 1980r.
Powietrznej charakterystyk w zakresie minimalnych osiagéw nawigacyjnych. 27 listopada 1980 r.
15 Prace studyjne Korekta postanowien dotyczacych $wiatet zewnetrznych samolotu w celu 22 marca 1982 r.
Komisji Zeglugi uzgodnienia z nowymi wymaganiami zawartymi w Zalacznikach 2 i 8 22 lipca 1982r.
Powietrznej oraz wynikami w zakresiec wprowadzenia do listy sprawdzen 25 listopada 1982 r.
wyposazenia awaryjnego i bezpieczenstwa oraz instrukcji ich uzycia, co
nalezy wprowadzi¢ do Instrukeji Uzytkowania.
16 Zmiany wprowadzone Wprowadzone postanowienie dotyczace procedur uzytkowania samolotow w29 marca 1983 r.
(4 wydanie)  podczas trzeciego i celu zmniejszenia hatasu rozwigzania i stosowania procedur w lotach wg 29 lipca 1983 r.
czwartego posiedzenia wskazan przyrzadow, upowaznienia i kompetencji w odniesieniu do 24 listopada 1983 r.
Zespotu Operacyjnego koltowania samolotéw oraz ich tankowanie z pasazerami na pokiadzie.
i posiedzenie Zespolu  Zostaly wprowadzone zmiany do Aneksu bedace wynikiem przyjecia przez
AGA (1981) begdace Radg¢ Zatacznika 18 w odniesieniu do przewozu tadunkow niebezpiecznych
wynikiem przyjecia oraz wymagan w zakresie szkolenia zaldog dotyczacych przewozu tych
Zatacznika 18 oraz fadunkoéw na samolotach w lotach zarobkowych. Wprowadzono korekte
prac Studyjnych w postanowien odno$nie do miniméw uzytkowych lotnisk, gdzie dodano
Zakresie Zeglugi wyjasnienia oraz wymagania dotyczace informacji o widzialnosci na drodze
Powietrznej startowej. Wprowadzono jednostki miar stosownie do postanowien zawartych
w Zalaczniku oraz zaktualizowano uwage do Rozdziatu 3, dotyczaca
uzyczenia, czarteru i wymiany.
17 Posiedzenie Oddziatu  Korekta postanowien dotyczacych rejestratordw lotow. Wprowadzenie 6 marca 1985r.
Badania Wypadkéw i odpowiedniego materiatu przewodniego do zatacznika. 29 lipca 1985 r.
Im Zapobieganiu AIG 21 listopada 1985 r.
(1979)
18 Siédme posiedzenie Postanowienie w sprawie danych o osiggach w czasie wznoszenia ze 25 marca 1986 r.
Zespotu ds. wszystkimi silnikami pracujagcymi; uzytkowanie samolotow z dwoma 27 lipca 1986 r.
Wysokosci nad zespolami napedowymi na duzych odlegto$ciach, postanowienie na temat 20 listopada 1986 r.
Przeszkodami, prace  danych o przeszkodach, odpowiedzialno$¢ za ustalanie dtugosci startu.
studyjne Komisji
Zeglugi Powietrznej
oraz propozycje
panstw
19 Opinia Komisji a) Wprowadzenie nowych okreSlen w odniesieniu do uzytkowania 19 marca 1990 r.
(5 wydanie)  Zeglugi Powietrznej o samolotow w zarobkowym transporcie lotniczym, certyfikat operatora 30 lipca 1990 r.

Zataczniku, Etap 1,
Trzecie posiedzenie
Zespotu ds.
uzytkowania
samolotow zgodnie z
przepisami lotow z
widzialno$cia. Prace
studyjne Komisji
Zeglugi Powietrzne;.

lotniczego, glownej listy minimalnego wyposazenia wraz z lista
minimalnego wyposazenia. Wprowadzenie skorygowanych okreslen o
pracy lotniczej i lotnictwie ogdlnym do Zatacznika 6, Czgs¢ 1. Korekta
okreslenia lotniska zapasowego w celu wprowadzenia pojecia lotnisko
zapasowe dla lotniska startu, trasowego oraz lotniska docelowego;

b) usunigcie réznic pomiedzy  wyszczegOlnieniami  dotyczgcymi
uzytkowania rozktadowego i nierozktadowego;

c) wprowadzenie koncepcji stosowalnosci Zalacznika 6, Czgs¢ 1 do
uzytkowania samolotow przez operatorow upowaznionych do
prowadzenia operacji lotniczego transportu zarobkowego;

d) wymagania dotyczace wydawania certyfikatu uzytkowania lotniczego i
wprowadzenie materiatu przewodniego;

€) wymagania dotyczace rozwini¢cia list minimalnego wyposazenia i
wprowadzenia materiatu przewodniego;
f)  wymagania dotyczace charakterystyk lotnisk zapasowych;

g) wymagania w sprawie posiadania instrukcji uzytkowania statku
powietrznego;

h)  wymagania pod adresem operatora w sprawie ustalenia programu
dotyczacego zapobiegania wypadkom i bezpieczenstwa lotow oraz

(xxv)

15 listopada 1990 r.
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Zmiana

Zrédlo

Zawartos¢

Przyjecie
Publikacja
Moc prawna
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Piate posiedzenie
Zespotu Uzytkowania,
Si6dme i Osme
posiedzenie Zespotu d/s
Ogolnych Koncepcji
Separacji, posiedzenie
Oddziatu Badania
Wypadkow
(AI1G/1992), Trzecie
posiedzenie Zespotu
Ciaglosci Zdatnosci do
Lotu, prace studyjne
Komisji Zeglugi
Powietrznej

)

k)

m)

n)
0)

p)

e)

f)

0)

h)

wyszczegolnien dotyczacych przewozu bagazu;
zroznicowanie w Zataczniku 6, Czg$¢ 1 pomigdzy planem lotu
operacyjnym a planem stuzby ruchu lotniczego (ATS);

wymaganie pod adresem pilota — dowoddcy wykazania sig, tam
gdzie jest to potrzebne, wiedza w zakresie procedur dotyczacych
nawigacji w lotach na duze odlegtosci;

usunigcie terminu ,,lot kontrolowany wg VFR”, oraz uznanie, ze lot
wg VFR moze by¢ lotem kontrolowanym;

zmiana w Rozdziale 13 — Propozycja zalecenia w sprawie
postanowienia 0 zamykaniu drzwi do pomieszczen zalogi w
zastosowaniu raczej do wszystkich samolotow, a nie tylko do
przewozacych pasazerow, wymaganie materialu przewodniego w
celu wspomozenia listy czynnosci dotyczacych poszukiwania
samolotu oraz wymaganie pod adresem operatora w sprawie
ustalenia  programu  szkolenia  pracownikow w  zakresie
zapobiegawczych $rodkow i technik w przypadkach aktow sabotazu
lub dziatan bezprawnych;

wprowadzenie materialu przewodniego dotyczacego zapisywania
danych o locie dotyczacych waznych informacji operacyjnych w
odniesieniu do samolotow o monitorach elektronicznych;

korekta wymagan odno$nie do zawartosci instrukcji uzytkowania,
wymaganie dotyczace przewozonego tadunku;

zmiana wyrazenia ,,system kontroli lotu” na ,,liste sprawdzen”.

Korekta definicji minimow uzytkowych lotniska, wysokosci
decyzyjnej, minimalnej wysoko$ci schodzenia, nadmiaru wysokos$ci
nad omijana przeszkoda (wysokosci mierzone od $redniego
poziomu morza oraz od poziomu lotniska);

wprowadzenie  nowego  okreSlenia  awaryjnego  nadajnika
lokalizacyjnego (ELT), wymaganych osiggow nawigacyjnych
(RNP) i typow RNP;

wprowadzenie okreslen dotyczacych klasyfikacji podejscia wg
wskazan przyrzadow i operacji ladowania;

wprowadzenie przywotania Podrecznika cigglosci zdatnosci do lotu;,

korekta wymagania dotyczacego uzycia rejestratora danych o locie,
zapisujgcego na metalowej tasmie;

wprowadzenie wymagan przewozenia awaryjnego nadajnika
lokalizacyjnego w celu zastgpienia postanowienia dotyczacego
radiowego wyposazenia ratowniczego i radiowego nadajnika
kierunkowego podajacego pozycje w sytuacji zagrozenia;

wprowadzenie wymagania stanowigcego, ze zainstalowane
wyposazenie nawigacyjne musi umozliwia¢ samolotowi realizacje¢
procedur zgodnie z typem wymaganych osiggdw nawigacyjnych
(RNP) dla wyznaczonej trasy lub obszaru, postanowienia o
zezwoleniu ujednoliconego stosowania 300 m (1000 stop)
minimalnej separacji wysokosciowej powyzej poziomu lotu 290
oraz przywolanie wymagan dotyczacych operacji w przestrzeni
RNP w instrukcji uzytkowania;

korekta wymagan dotyczacych przegladow obstugowych, modyfikacji i
napraw oraz informacji o utrzymaniu zdatnosci do lotu.

(xxvi)

21 marca 1994 r.
25 lipca 1994 r.
10 listopada 1994 r.
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© Wj(:jlanie) ;reag(iiglfgv{?igt:(z?g:sj : a) Wprowgdzen%e nowego i §k0rygowanego okr.es',lenia‘: osoby bedacej 2 ﬂ?;gg iggg ;
Crternaste Posiedzenie w kabu_l_le,. 1nstrukc.11 uzytkowania w 100.16, duzego samolotu, 9 listopada 1995 r.
Zespotu ds. Eadunkow instrukcji uzytkowania oraz matego samolotu;
Niebezpiecznych, b) korekta postanowienia dotyczacego: ulatwien w uzytkowaniu,
Zmiany Wydawnicze, przygotowania do lotu, czasu lotu, okresu pracy w locie i okresu
uzgodnienie tekstu z odpoczynku cztonkow zatogi, zasilania w tlen oraz operacji na
Zalacznikiem 6, duzych odlegtosciach (ETOPS);
Czgs¢ 11 i/lub Czgs¢ 111, . s . -
Zmiany wynikle z C) nowe wymagania w celu okreslenia dostgpnej dlugosci pasa
i startowego;
powyzszych
d) skorygowanie i nowe postanowienia dotyczace systemOw
ostrzegajacych przed bliskoscig powierchni ziemi (GPWS), pomocy
lekarskiej, instalacji tlenowej dla samolotow w lotach na duzych
wysokosciach;
e) korekta postanowien dotyczacych samolotow uzytkowanych
zgodnie z przepisami lotow wg wskazan przyrzadow (IFR);
f)  wlaczanie przywotan do instrukcji dotyczacej Kryteriow
Kwalifikacji Symulatoréw Lotu (Dokument 9625) ICAO oraz nowe
wymagania dotyczace programu szkolenia zatdg lotniczych
obejmujagcego wiedze 1 umiejgtnosci w  zakresie wydolnoSci
czlowieka i ich ograniczen,
g) korekta nazwy urzednik operacji lotniczych w celu ujednolicenia z
Zatacznikiem 1;
h)  korekta zawartosci instrukcji uzytkowania i nowe postanowienia
dotyczace miniméw uzytkowych lotniska, =zasilania w tlen,
ograniczenia czasu lotu i wykonywania pracy, procedury odlotow
przypadkowych, instrukcje w zakresie kontroli masy i wywazenia
oraz wymagania dotyczace szkolenia w zakresie unikania zderzenia
z terenem w locie sterownym (CFIT), a takze sposob postepowania
w sprawie uzycia systemOw ostrzegawczych przed bliskoscia
powierzchni ziemi (GPWS);
i) nowe postanowienia dotyczace czasu lotu, okres pracy w locie i
okresy odpoczynku dla osob znajdujacych si¢ w kabinie oraz
korekta postanowien dotyczacych szkolenia; a takze
j)  korekta i nowe wymagania w odniesieniu do wlaczenia problemu
bezpieczenstwa w projektowaniu statkow powietrznych.
22 Czwarte i pigte Wymagania dotyczace transponderéw przekazujacych informacje o 19 lutego 1996 r.
posiedzenie Zespotu wysokosci cisnieniowej oraz posiadania na poktadzie systemu unikania 15 lipca 1996 r.
W sprawie rozwoju kolizji w locie (ACAS). 7 listopada 1996 r.
wtornego radaru
kontroli rejonu oraz
systemu unikania
kolizji (SICASP4 i 5)
7 Wjdgani ¢) ;Lesrl\)/l/jlzled[;)smdzenle a) Woprowadzenie nowych i korekta okreslen dotyczacych instrukcji ;8 IT; ggiégg%r

Rejestratorow lotu,
Czwarte posiedzenie
Zespotu ds. ciaglosci
zdatno$ci do lotu,
Grupa Robocza
ICAO i $rodowiska
lotniczego ds.
zderzen z terenem w
locie sterownym,
prace studyjne
Komisji Zeglugi
Powietrznej,

Zmiana 162 do
Zatacznika 1, Zmiana
38 do Zatacznika 11,
zmiany redakcyjne.

uzytkowania statku powietrznego, uktad listy odchytek, alternatywna
trasa w lotach ETOPS, zasady analizy czynnikéw ludzkich, wydolnos¢
cztowieka, glowna lista minimalnego wyposazenia, obstuga, substancje
psychoaktywne, wymagane charakterystyki nawigacyjne;

b)
c)
d)
€)

korekta uwag dotyczacych uzyczenia i wymiany;
nowe i skorygowane wymagania dotyczace rejestratorow lotu;
wprowadzenie uwagi dotyczacej substancji psychoaktywnych;

nowe postanowienia dotyczace systemow ostrzegawczych o uskoku
wiatru dziatajacych na podstawie obserwacji obszaru przed statkiem
powietrznym.

(xxvii)

5 listopada 1998 r.

18/11/10
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f)  nowe i skorygowane postanowienia dotyczace nagtoéci zdatnosci do
lotu z mysla o wykorzystaniu zatwierdzonych organizacji
obstugowych oraz w celu wyjasnienia odpowiedzialno$ci operatora i
organizacji obstugowej;
g) nowe i skorygowane postanowienia dotyczace zawarto$ci instrukcji
uzytkowania przeznaczonych do dodatku oraz nowe Zalecenia do
przewozenia systemu ostrzegawczego o bliskosci ziemi na
samolotach z napedem tlokowy;
h)  nowe postanowienia dotyczace odpowiedzialno$ci panstwa w
odniesieniu do nadzorowania uzytkowania stosownie do certyfikatu
operatora lotniczego, akceptacja instrukcji uzytkowania oraz
ustanowienie systemu certyfikacji 1 ciagglego nadzorowania
operatora;
i) nowe postanowienia odnoszace si¢ do odladzania, zapobiegania
obladzaniu statku powietrznego na ziemi, ograniczenie wlasciwo$ci
uzytkowych samolotu, ograniczenie masy, czute wysokosciomierze
ci$nieniowe oraz aktualne do$wiadczenie drugiego pilota;
j)  nowe postanowienia dotyczgce przewozenia poktadowych systeméow
unikania kolizji w locie (ACAS) i radaréw wtornych kodujacych
wysokos¢ ci$nieniowa; oraz
k) nowe postanowienia dotyczace czynnikoéw ludzkich.

24 Drugie posiedzenie a) Zmiana nazwy z ,,0soby znajdujace si¢ w kabinie” na ,zaloga 15 marca 1999 r.
Zespotu ds. kabinowa”: 19 lipca 1999 r.
Rejestratorow Lotow, ’ 4 listopada 1999 .
32 sesja b) skorygowane okre$lenia;

Zgromadzenia, Prace  ¢) nowe postanowienia dotyczace obowigzkowego przewozenia
studyjne Komisji awaryjnych nadajnikow pozycji pracujacych na czgstotliwosciach
Zeglugi Powietrznej 406 MHz i 121.5 MHz, dodanie funkcji uprzedzajacej o zagrozeniu
zderzenia z terenem do Systemu ostrzegania przed bliskoScig
powierzchni ziemi (GPWS) oraz wprowadzenie daty zastosowania
zapisOw w tacznosci cyfrowe;.
25 Prace studyjne i 15 marca 2000 r.
. a) Skorygowane okre$lenia; oraz .
Komisji Zeglugi ) v oxresiema 17 lipca 2000 r.
Powietrznej b)  wprowadzenie wymagan odno$nie postanowienia o widzialnosci na 2 |istopada 2000 r.
drodze startowej oraz kryteriow operacji podejscia wg wskazan
przyrzadoéw, a takze skorygowanie obowiazkéw pilota dowodcy
statku powietrznego.
8 23 . grugliupgzledzenle a) Aktualizacja postanowien odnoszacych si¢ do rejestratorow lotu z ieml?“ca 3881 r.
(8 wydanie) Re?p © P L uwzglednieniem zapisow lacznosci cyfrowej, wymaganie w zakresie 1li Itpca d 206'1
Pej;srirzatorov(; d(;)zt'u,m poktadowych rejestratoréw parametrow lotu (FDR) dla nowych Istopada r
BOZI:nj e\n}\l}e dk’la samolotow, skorygowanie zapisow parametréw, wprowadzenie
adania Wypadxow dwugodzinnych poktadowych rejestratorow rozmoéow w kabinie
(AIG) 1999, Trzecie pilotow (CVR):
posiedzenie Zespotu ds. '
Systemu Globalnej b) nowe postanowienie dotyczace programéw analizy danych o locie;
Nawigacji Satelitarnej,  ¢)  zmiana w klasyfikacji operacji podejécia i ladowania wg wskazan
gla(te p}?ls:izdzemle ) przyrzadow;
espo . naglosci .. . . .
zdolnosci do lotu, prace d) nowe poztano_wwnzp(i(/)t.yczqce podejscia do ladowania z pionowym
studyjne Komisji naprowadzaniem (. );
Zeglugi Powietrznej e) nowe okreslenie i aktualizacja postanowien dotyczacych wymagan
obstugi; oraz
f)  tlumaczenie na jezyk angielski dokumentow poswiadczajacych
certyfikacje w zakresie hatasu.
a) Skorygowane wymagania dotyczace systemu ostrzegania przed 15 marca 2002 r.
Prace studyjne bliskgs’ciq powierzch_ni ziemi (GPWS) oraz funkcji ostrzegania o 15 lipca 2002 r.

27 Komisji Zeglugi terenie z wyprzedzeniem; oraz 28 listopada 2002 r
Powietrznej b) nowe i skorygowane wymagania dotyczace wiaczenia probleméw

bezpieczenstwa do projektowania statkow powietrznych.
18/11/10 (xxviii)
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28 Opracowanie Zespotu L i L. . . 13 marca 2003 r.
ds. Separacji i a) Nov&i(e poftanowwma dotyczgce wymagafh w zakresie bieglosci 14 lipca 2003 .
Bezpieczenstwa Jezykowey; 27 listopada 2003 r.
Przestrzeni ~_b) nowe definicje i postanowienia dotyczace systemu dokumentow
Powietrznej i Komisji operatora zwigzanych z bezpieczenstwem lotow;
Zeglugi Powietrznej
¢) nowe definicje i postanowienia dotyczace aspektow bezpieczenstwa
W organizacji obstugi naziemnej;
d) upowaznienia panstwa operatora do uzytkowania przestrzeni
powietrznej, gdzie obowigzuje RNP;
e) nowe postanowienia dotyczace zawarto$ci instrukcji operacyjnej w
odniesieniu do poktadowego systemu unikania kolizji (ACAS).
29 Szoste spotkanie 9 marca 2005 r

Zespotu ds. Operacji
oraz Zespotu ds.
Separacji i
Bezpieczenstwa
Przestrzeni
Powietrznej

a) Nowe okreslenia dotyczace operacji przy zmniejszonym
minimum separacji pionowej (RVSM) oraz pilota zastgpujacego podczas
przelotu;

b) nowe Normy 4.9.1 i 4.9.2 dotyczace operacji IFR i w nocy
samolotami z zatogg jednoosobow3;

c) odstepstwo od wymaganych ograniczen operacyjnych w pkt
5.2 dla jednosilnikowych samolotow z nap¢dem turbinowym;

d) nowe Normy 5.4.1 1 5.4.2 okre$lajace wymagania dla operacji
IFR i w nocy w zatodze jednoosobowej;
e) nowa Norma 6.22 okre$lajagca wymagania dotyczace

wyposazenia do lotow wedlug przyrzadow (IFR) lub w nocy w zatodze
jednoosobowej;

f) zmiany do pkt 7.2.4 dotyczace poziomow lotu w operacjach ze
zmniejszonym minimum separacji pionowej (RVSM) oraz nowe Normy
7.2.5, 7.2.6 1 7.2.7 okreslajace odpowiedzialno$¢ wilasciwe] wiadzy
Panstwa za podjecie pilnych i odpowiednich dziatan jesli wyniki
$ledzenia wskazuja, ze dokladno$¢ utrzymywania wysokosci przez dany
statek powietrzny lub grupg statkow powietrznych przekracza
Wwyznaczone granice;

9) nowe Normy 7.4.1 i 7.4.2 dotyczace zarzadzaniem przez
przewoznika produktami baz danych nawigacyjnych;

h) zmiany w Normach 9.4.1 i 9.4.2 dotyczace biezace]j praktyki
dowodcy, drugiego pilota i pilota zastgpujacego podczas przelotu;

i) zmiany w Normach 9.4.3.5 i 9.4.3.6 dotyczace kwalifikacji
dowddcow z zakresu obszarow, tras i portow;

j) nowa Norma 9.4.5.1 wymagajaca od Panstwa okreslenia
wymagan dla operacji wedtug wskazan przyrzadéw i w nocy w zatodze
jednoosobowej;

k) nowa Zalecana Metoda Postepowania 9.4.5.2 okreslajaca
wymagania do$wiadczenia dowodcy i wymagania szkoleniowe dla
operacji wedlug wskazan przyrzadow i w nocy w zatodze jednoosobowej;

1) zmiany w Dodatku 2 dotyczace zawartosci instrukcji
operacyjnej odnoszace si¢ do kwalifikacji dowodcy w zakresie obszarow,
tras i lotnisk oraz ograniczen operacyjnych dla maksymalnego wiatru
czotowego i bocznego;

(xxix)

11 lipca 2005 r.
24 listopada 2005 r.

18/11/10
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m) nowy Dodatek 3 zawierajacy dodatkowe wymagania zatwierdzania
operacji w nocy lub w warunkach IMC samolotéw napg¢dzanych jednym
silnikiem turbinowym oraz nowy Dodatek 4 dotyczacy kryteriow
utrzymania wysokosci lotu w operacjach w przestrzeni RVSM.

30 Pierwsze spotkanie a) Przewoz altitude encoders o wigkszej rozdzielczosci, 14 marca 2006
Zespotu ds. Nad: i 17 lipca 2006
S;:fe(inlz)ws aczortl b) ciaglos¢ praktyki i sprawdziany bieglosci, kwalifikacje zalogi, 54 IiFs)topada 2006
Rozwigzywania ocenianie kompetencji, zarzadzanie zagrozeniami i btedami i sprawdzian
Konfliktéw, Drugie biegtosci przeprowadzany 2 razy w roku;
spotkanie Zespotuds.  ¢) ¢wiadomoé¢ wymogéw operacyjnych pilota;

Licencjonowania

Personelu i Szkolen, d) kwalifikacje pracownikdéw nadzoru operacyjnego/ dyspozytoréw
Czternaste spotkanie lotniczych i kluczowe elementy systemu ustawodawczego panstwa;

%;SIS) (())liltl)sisi'na d e) przew6z kopii Certyfikatu Operatora Lotniczego na pokladzie statku
PrZeszkodami powletrznego;

propozycja Stanow f) wskazowki prawne dotyczace ochrony informacji;

Zjednoczonych, . . . ) . o
prosba Rady, g) ustalenia dotyczace zarzadzania bezpieczenstwem i odniesienia do
Postanowienie nowego materiatu przewodniego o koncepcji dopuszczalnego poziomu
Zgromadzenia A35- bezpieczenstwa.

17, 35 Sesja

Zgromadzenia i

Jedenasta Konferencja

Nawigacji Powietrznej

31 Pierwsze Spotkanie . ) L . . . 14 marca 2007
Zespotu ds a) Zmiany do Standardow ulatwiajace implementacj¢ dostepnej 16 lipca 2007
Operati ona.l Data Link technologii w odniesieniu do uzycia automatycznego zaleznego oo listopada 2007
(OPLINKP/1) dozorowania-kontrakt (ADS-C) i wprowadzenie do wymaganych 1 lipca 2008
Pierwsze spotI’(anie osiggdéw komunikacyjnych (RCP) w ustaleniach Stuzb Ruchu Lotniczego 1 stycznia 2009
Zespotu ds. Nadzoru i (ATS); 1 stycznia 2012
Systerpéw ] b) zmiana do biezacych ustalefi dotyczacych wymagan obligatoryjnego
Rozw%qzywanla przewozenia na  pokladzie awaryjnych nadajnikéw  pozycji
Konfliktow(SCRSP/1)  |okalizacyjnych (ELTs) od 1 lipca 2008 r.;

i prace Komisji

Nawigacji Lotniczej c¢) zmiany do Standardow dotyczacych Zzrodet danych wysokosci
ci$nieniowej uzywanych przez transpondery od 1 stycznia 2009 r. i 1
stycznia 2012 r.

32 Sekretariat; Sekretariat . . . . 3 marca 2008
2 Grupa Robocza ds a) Zmiany do definicji i Standardéw i Zalecanych Metod Postepowania 20 lipca 2008
Wymaganych " prowadzacych do zaostrzenia nadzoru i wymagan dla obcych operatorow 20 listopada 2008
Osiagow 1 do ujednolicenia zawartosci i, od 1 stycznia 2010 r., uktadu; oraz 1 stycznia 2010
NaWi_gacyjnyCh i b) zmiany do definicji i standarddéw do ujednolicenia terminologii
SPeCJaln}/Ch wymaganych osiggéw nawigacyjnych (RNP) oraz nawigacji obszarowej
Wymog(_)w (RNAYV) z koncepcja nawigacji opartej na osiaggach (PBN).

Operacyjnych
(RNPSOR)

33-A Siédme spotkanie . . . . . .. 2 marca 2009
zespolu operacyjnego a) Zmiana definicji ,,operacji podejscia i ladowania przy uzyciu procedur 5 lipca 2009
(OPSSP/7): podej$cia wg wskazan przyrzadow” obnizajagca RVR dla CAT 1II i 19 listopada 2009
Sekretariat we CATHIATINE;
wspotpracy z - b) zmiany zapisow dotyczacych ograniczen czasu lotu, okresu stuzby,

Zespoltem ds. zapisow okresu petnienia czynnosci lotniczych i okresdéw wypoczynku w celu
medycznych (MPSG) zarzadzania zmeczeniem;
c) nowe zapisy dotyczace wznoszenia 1 znizania zapobiegajace
niepotrzebnych wydawan polecen (Resolution Advisories) przez
system ACAS II;
d) wyjasnienie wymagan szkoleniowych dla personelu poktadowego w
zakresie $wiadomo$ci o materiatach niebezpiecznych;.
18/11/10 (xxx)
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e) u$ciSlenie wymagan dotyczacych paliwa i oleju zawartych w pkt
4.3.6.2 1 4.3.6.3 rozrozniajace te wymagania pomi¢dzy samoloty z
nape¢dem tlokowym i turbinowym (odrzutowe i turbo$§miglowe);
f) poprawione zapisy dotyczace osiggéw zawartych w Rozdziale 5;
g) dodana nowa uwaga pod punktem 2.1.21 w Dodatku 2 méwiaca o
stosowaniu automatow ciggu w warunkach IMC jako podstawowy
element programow CFIT i ALAR;
h) poprawka wprowadzajaca zmiany do Zatgcznika 6 dotyczaca zmiany
wyposazenia medycznego przewozonego na pokladzie.
33-B Sekretariat Zmiana dotyczace przygotowania znormalizowanych postanowien 2 marca 2009
dotyczacych zarzadzania bezpieczefistwem poprzez wprowadzenie 20 lipca 2009
harmonogramu  wdrozenia 1 utrzymania krajowego programu 18 listopada 2010
bezpieczenstwa z dniem 18 listopada 2010 r.
34 Sekretariat z a) Zmiany do postanowien dotyczacych dtugofalowych wymagan 26 lutego 2010
Zespotem ds. monitorowania zmniejszonej minimalnej wysokos$ci separacji (RVSM); 12 lipca 2010
Separacji i o L. . 18 listopada 2010
Bezpieczenstwa b) nowe 'postanowwr‘ua dot_yczqc_e wyswietlaczy  przeziernych
Przestrzeni HUD/systemow polepszajacych widzenie (EVS);
Powietrznej (SASP);  ¢) zmiany do postanowien dotyczacych zapewnienia zgodnosci
dziewigte spotkanie terminologii zwigzanej z napedem; i
grupy roboczej
zespotu operacyjnego ) nowe, uaktualnione postanowienia dotyczace rejestratorow lotu.
(OPS/WG/WHL/9);
dwunaste spotkanie
grupy roboczej
zespotu ds. zdatnosci
(AIRP/WG/WHL/12);
Sekretariat z zespotem
drugiego posiedzenia
grupy roboczej
zespotu ds. rejestratora
lotu
(GLIRECP/WG/WHL
12)
35 Dziewiate i dziesigte @) zmiana w wymaganiach operacyjnych potaczona z dostepnoscia stuzb

spotkanie grupy
roboczej zespotu
operacyjnego
(OPS/WG/WHL/9 i
10); Systemu
Zarzadzania
Ryzykiem Zmeczenia
— Grupa
robocza(FRMSTF);
Sekretariat z
zespotem, zgodnie z
Postanowieniami
Rady stosownie do
Rezolucji A 37-9
Zgromadzenia

ratunkowych i przeciwpozarowych w miejscach odlotu, przylotu lub na
lotniskach zapasowych;

b) nowe wymagania dla rozwoju i implementacji systemu zarzadzania
ryzykiem zmgczenia; oraz

c) halon zastapi gasnice w toaletach do lub po 31 grudnia 2011 r. oraz 31
grudnia 2016 r. dla r¢gcznych gasnic.

(xxxi)

13 czerwca 2011
30 pazdziernika 2011
15 grudnia 2011

15/11/12
Nr 36
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Przyjecie
Zmiana Zrédlo Zmiana Publikacja
Moc prawna
36 Sekretariat, zgodnie z Zmiany dotyczg: 7 marca 2012
postanowieniami 16 lipca 2012
30 spotkania grupy a) wymagan dotyczacych rejestratora lotow; 15 listopada 2012
roboczej zespotu
ds. rejestratora lotu; b) operacji o wydluzonym czasie zmiany kierunku (EDTO); oraz
Whole (FLIRECP/ WG/
WHL/3) Sekretariat, c) planowania paliwa, zarzadzania paliwem podczas lotu oraz wybor
zgodnie z postanowieniami; lotnisk zapasowych; operacji specjalnych;
PALIWA.
dot.operacji specjalnych d) minimalnej ilosci obliczonego paliwa oraz zgtoszenia MINIMUM
(SOTF) Secretariat, w
porozumieniu z grupg
robocza (OPSP)

37-A Dwunaste spotkanie grupy Zmiany dotycza: 25 lutego 2013
roboczej zespotu a) zakazu podejScia; 15 lipca 2013
operacyjnego (OPSP/WG/ 14 listopada 2013
WHL/12); Specjalne b) przeniesienia przepisOw o zarzadzaniu bezpieczenstwem do
Spotkanie Zespotu Zatacznika 19.

Zarzadzania
Bezpieczenstwem (SMP/SM/1)

37-B . . . o 25 lutego 2013

Sekretariat z Grupa Robocza | Zmiana przepiséw dotyczacych operacji zwigzanych z 15 lipca 2013
ds. Klasyfikacji Podejscia podejsciem wg wskazan przyrzadow i procedur bgdacych 13 listopada 2014
(ACTF) we wspotpracy z wynikiem nowej klasyfikacji podejscia
Zespotem Lotniskowym
(AP), Zespotem ds. Procedur
Podejscia wg. Wskazan
Przyrzadow (IFPP),
Zespotem ds. Systemoéw
Nawigacyjnych (NSP) i
Zespotem Operacyjnym
(OPSP).

38 . ., . . L L. 3 marca 2014
Sekretariat; siodme, 6sme, Zmiana przepisow dotyczacych operacji zwigzanych z 14 lipca 2014
dziewiate i jedenaste podejsciem wg wskazan przyrzadow i procedur bedacych 13 listopada 2014
spotkanie grupy roboczej wynikiem nowej klasyfikacji podejscia
zespotu ds. procedur . . , T .
podejécia wg. wskaza 38 Sekretarlat;_ siddme, 6sme, dziewigte i !(red.enaste Spotkaflle
przyrzadow Whole grupy robpczej zespotu ds. procedur podej$cia wg wskazan
(IFPP/WG-WHL/7, 8, 9, 10 p_rzyrzadow Who?e (IFPP/WG-WHL/?, 8,9,10 and. 11);
and 11); pietnaste spotkanie pigtnaste spotkanie grupy roboczej ze.spohl operacyjnego Whole
grupy roboczej zespotu (OPSP/W G/ WHL,/ 15); piate spotkanie grupy roboczej zespotu
operacyjnego Whole ds. rejestratora lotow Whole (FLIRECP/ WG/WHL/S)

(OPSP/WG/ WHL/15); pigte | Zmiana dotyczy:

spotkanie grupy roboczej

zespohu ds. rejestratora lotéw | @) Szkolenie z unikania niezamierzonego przekroczenia

Whole (FLIRECP/ parametrow lotu i wyprowadzania z zagrozenia;

WG/WHL/S) b) Kryteria dla procedury projektowania i wykreslania wymagan
wspomagajacych PBN;
¢) harmonizacja przepisow dotyczacych EFBs, niebezpiecznych
materiatow, wyswietlaczy przeziernych (HUDs) i systemoéw
wizyjnych oraz zuzycia paliwa;
d) wymagania dotyczace rejestratorow lotu, aby uwzglednic:
przepisy dotyczace odtaczajacych si¢ automatycznie pojemnikow
zawierajacych rejestratory lotow; przywotanie do aktualnych
Specyfikacji Minimalnych Standardéw Operacyjnych (MOPS)
EUROCAE; stosowanie lekkich poktadowych systemow
rejestrowania obrazu Klasy C (AIRS); i mniej surowe
wymagania inspekcji systemow rejestracji lotu.

13/11/14 (xxxii)
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MIEDZYNARODOWE NORMY
I ZALECNE METODY POSTEPOWANIA

ROZDZIAL 1. DEFINICJE

Nizej wymienione okre$lenia uzyte w normach i zalecanych metodach stosowania maja, w kontekscie uzytkowania
samolotow w migdzynarodowym, zarobkowym przewozie lotniczym, nastgpujace znaczenia:

Rozporzgdzalna diugosé przerwanego startu (ASDA). Rozporzadzalna dtugos¢ rozbiegu, powigkszona o ewentualne
zabezpieczenie przerwanego startu.

Ustugi lotnicze (Aerial work). Operacje lotnicze, w ramach ktorych statek powietrzny jest wykorzystywany do
wykonywania ustug specjalistycznych w zakresie rolnictwa, budownictwa, fotografii, geodezji,
prowadzenia obserwacji i patrolowania, operacji poszukiwawczo-ratowniczych, reklamy powietrznej itp.

Lotnisko (Aerodrome). Powierzchnia okreslona na ziemi lub wodzie (wtacznie z budynkami, urzadzeniami i
wyposazeniem), przeznaczona do uzytkowania w calosci lub czesci dla przylotow, odlotéw i naziemnego ruchu
statkow powietrznych.

Minima operacyjne lotniska (Aerodrome operating minima). Ograniczenia dotyczace uzytecznos$ci lotniska do:

a) startu — wyrazone w formie widzialnosci wzdtuz drogi startowej i/lub widzialno$ci meteorologicznej
oraz, wowczas gdy jest to konieczne, stanu zachmurzenia;

b) dwuwymiarowe (2D) operacje podej$cia wg wskazan przyrzadow -wyrazone w formie widzialno$ci wzdtuz
drogi startowej i/lub widzialno$ci meteorologicznej , minimalnej wysokosci bezwzglednej znizania/wysokosci
wzglednej (MDAJH) i, o ile konieczne, warunki zachmurzenia, i

c) trzywymiarowe (3D) operacje podejscia wg wskazan przyrzadow - wyrazone w formie widzialnosci wzdtuz
drogi startowej i/lub widzialno$ci meteorologicznej oraz wysokosci bezwzglednej znizania/wysokosci
wzglednej (MDA/H) odpowiedniej dla typu i/lub kategorii operacji.

Samolot (Aeroplane). Statek powietrzny ciezszy od powietrza, z napedem, wytwarzajacy swojg site no$ng w
powietrzu, gldwnie w wyniku aerodynamicznego oddziatywania na powierzchnie, ktore pozostajg stale w danych
warunkach lotu.

Statek powietrzny (Aircraft). ,, Kazde urzgdzenie utrzymujqce sie w atmosferze na skutek oddzialywania powietrza

innego niz oddziatywanie powietrza odbitego od podtoza”

Instrukcja uiytkowania statku powietrznego (Aircraft operating manual). Instrukcja, akceptowalna dla panstwa
uzytkownika, zawierajaca procedury normalne, nienormalne i awaryjne, listy kontrolne, ograniczenia, informacje o
osiggach, szczegodty o posiadanych systemach statku powietrznego oraz inne istotne materialty odnoszace si¢ do
uzytkowania statku powietrznego.

Uwaga. — Instrukcja uzytkowania statku powietrznego jest czesciq instrukcji operacyjnej.

Certyfikat operatora lotniczego (AOC). Certyfikat upowazniajacy uzytkownika do wykonywania wyszczegdlnionych
operacji w zarobkowym transporcie lotniczym.

Zdatny (Airworthy). Status statku powietrznego, silnika, $migta lub czesci, gdy jest zgodny z zatwierdzonym
projektem i jest w stanie zapewniajacym wykonanie bezpiecznej operacji.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1 1-1 13/11/14
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkdéw Powietrznych Czesé 1

Lotnisko zapasowe (Alternate aerodrome). Lotnisko, do ktérego moze skierowac si¢ statek powietrzny, jezeli
kontynuowanie lotu do lotniska zamierzonego ladowania okaze si¢ niemozliwe albo niewskazane. Lotniskiem
zapasowym jest:

Lotnisko zapasowe dla lotniska startu (Take-off alternate). Lotnisko zapasowe, na ktorym statek powietrzny moze
ladowac, jezeli ladowanie jest konieczne w krotkim czasie po starcie, a nie jest mozliwe skorzystanie z lotniska
startu.

Trasowe lotnisko zapasowe (En-route alternate). Lotnisko, na ktorym jest mozliwe ladowanie statku powietrznego
po wystapieniu podczas przelotu okoliczno$ci nienormalnych lub niebezpiecznych.

Lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego (Destination alternate). Lotnisko zapasowe, do ktorego statek

powietrzny moze si¢ skierowac, jezeli na lotnisku docelowym ladowanie okaze si¢ niemozliwe lub niewskazane.

Uwaga. — Lotnisko, z ktorego nastgpit wylot moze takze byc¢ trasowym lotniskiem zapasowym lub zapasowym

lotniskiem dla lotniska docelowego w tym locie.

Blgd systemu pomiaru wysokosci (ASE). Roznica migdzy wysokos$cia wskazywang przez wskaznik wysoko$ciomierza
przy wilasciwym nastawieniu ci$nienia a wysokos$cig cisnieniowa odpowiadajaca niezakltéconemu cisnieniu
otoczenia.

Nawigacja obszarowa (RNAV). Metoda prowadzenia nawigacji pozwalajaca na przeprowadzenie lotu po dowolnym
zaktadanym torze lotu w obrgbie dzialania naziemnych oraz usytuowanych w przestrzeni kosmicznej pomocy
nawigacyjnych oraz w ramach ograniczen mozliwosci pomocy niezaleznych lub ich kombinacji.

Uwaga. — Nawigacja obszarowa dotyczy zarowno nawigacji w oparciu o charakterystyki systemu, jak i innych
operacji nie odpowiadajgcych definicji tego rodzaju nawigacji.

Czlonek personelu poktadowego (Cabin crew member). Czlonek zatogi wykonujacy, w interesie bezpieczenstwa
pasazero6w, obowiazki przydzielone mu przez operatora lub pilota-dowddce statku powietrznego, lecz nie
wykonujacy czynnosci czlonka zatogi lotnicze;j.

COMAT. Dokumenty operatora na poktadzie statku powietrznego operatora dla jego wtasnych potrzeb.

Polgczone systemy widzenie (CVS). System wy$wietlania obrazow bedacych potagczeniem systemu polepszajacego
widzenie (EVS) i syntetycznego systemu widzenia (SVS).

Operacje zarobkowego transportu lotniczego (Commercial air transport operation). Uzytkowanie statkow
powietrznych do przewozu pasazerow, tadunkéw lub poczty w celu uzyskania zaptaty albo do wynajecia.

Wykaz odstegpstw w konfiguracji (Configuration deviation list, CDL). Wykaz ustalony przez organizacjg
odpowiedzialng za projekt typu, posiadajaca zatwierdzenie przez panstwo projektu, ktore okresla wszystkie czgsci
zewngtrzne tego typu statku powietrznego, jakich moze brakowac przed rozpoczgciem lotu oraz ktora zawiera —
tam, gdzie to jest konieczne — wszelkie informacje o zwigzanych ograniczeniach operacyjnych i poprawkach do
0siggow.

Cigglej zdatnosci do lotu. Zbior procesow, dzieki ktorym statek powietrzny, silnik, $§miglo lub czgsci jest zgodny z
obowigzujacymi wymogami zdatno$ci do lotu i pozostaje w stanie zapewniajacym bezpieczng eksploatacje przez
caty okres uzytkowania.

Podejscie koncowe 7 nieprzerwanymznizaniem (CDFA). Technika, zgodna z procedurami podej$cia ustabilizowanego
dla wykonania koncowego segmentu podejécia do ladowania zgodnie z procedurg przyrzadowego podejscia
nieprecyzyjnego za stalym znizaniem, bez wyrdéwnania z wysoko$ci bezwzglednej lub wzglednej w punkcie lub
powyzej punktu wysokosci rozpoczecia podejécia koncowego do punktu ok. 15 m (50 stop) powyzej progu pasa
startowego lub punktu, w ktérym mozna rozpoczg¢ manewr lotu na kursie osi pasa startowego dla typu
pilotowanego statku powietrznego.

Czlonek zalogi (Crew member). Osoba uprawniona przez uzytkownika do petnienia obowigzkow na pokladzie statku
powietrznego w okresie pracy w powietrzu.

Pilot zastgpujqcy podczas przelotu (Cruise relief pilot). Cztonek zatogi lotniczej wyznaczony do pelnienia zadan pilota
podczas przelotu na poziomie dla umozliwienia dowddecy lub drugiemu pilotowi realizacji planowanego

wypoczynku.
Poziom przelotowy (Cruising level). Poziom utrzymywany podczas znacznej czesci lotu.
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Materialy niebezpieczne (Dangerous goods). Wyroby lub substancje, ktére moga stwarza¢ ryzyko dla zdrowia,
bezpieczenstwa, mienia lub srodowiska naturalnego, wykazane na liscie materiatdow niebezpiecznych w instrukcjach
technicznych lub sklasyfikowane zgodnie z tymi instrukcjami.

Uwaga. —ZLadunki niebezpieczne sq sklasyfikowane w Zatgczniku 18, Rozdzial 3

Wysokosé¢ decyzji bezwzgledna (DA) \ub wysokosé decyzji wzgledna (DH). Okreslona wysokos¢ bezwzgledna lub
wzgledna przy operacji podejscia precyzyjnego lub podejscia z naprowadzaniem pionowym, na ktorej nalezy
rozpocza¢ podejscie nieudane, wowczas gdy nie zostalo uzyskane wymagane odniesienie wzrokowe wymagane w
celu kontynuowania podejscia.

Uwaga 1. — Bezwzgledna decyzji wysokosé (DA) to Wysokosé¢ okreslona wzgledem Sredniego poziomu morza, a
wzgledna wysokos¢ decyzji (DH) to wysokos¢ wzgledem poziomu progu drogi startowej.

Uwaga 2. — Wymagane odniesienie wzrokowe oznacza, ze sektor, w ktorym znajdujg sie pomoce wizualne lub
obszar podejscia, powinny by¢ widoczne dla pilota przez czas wystarczajqgcy do dokonania przez niego oceny pozycji
samolotu oraz tempa zmiany pozycji w odniesieniu do pozgdanego toru lotu. W operacjach w Kategorii I1I z wysokoscig
decyzji wymagane odniesienie wzrokowe jest takie, jak okreslono dla poszczegolnych procedur i operacji.

Uwaga 3. — Dla wygody, wowczas gdy uzywane sq obydwa wyrazenia, mogq one by¢ zapisane w formie
,»bezwzgledna/wzgledna decyzji wysokos¢” lub w formie skrotu ,, DA/H”.

Stuzba (Duty). Kazde zadanie zlecone cztonkowi zatogi lotniczej lub personelowi poktadowemu przez operatora,
obejmujace przyktadowo petnienie czynnosci lotniczych, czynnos$ci administracyjne, szkolenia, przemieszczenia
personelu, czas pozostawania w gotowosci, kiedy moze to wplywaé na zmeczenie.

Okres stuzby (Duty period). Okres, ktory rozpoczyna si¢ od chwili, gdy operator wymaga od cztonka zatogi lotniczej
lub cztonka personelu poktadowego zgloszenia si¢ na stuzbe lub jej rozpoczgcie i konczy w chwili, gdy
jest wolny od wszelkich obowigzkow.

Krytyczne paliwo EDTO (EDTO critical fuel). Tlo$¢ paliwa niezbedna do wykonania lotu do trasowego lotniska
zapasowego, zaktadajac, w najbardziej krytycznym punkcie trasy, najbardziej ograniczajaca awari¢ systemu.

Uwaga.— Dodatek D zawiera wytyczne dotyczgce scenariuszy krytycznego paliwa EDTO.

EDTO znaczgcy systemu (EDTO significant system). System samolotu, ktorego awaria lub degradacja moze
niekorzystnie wptynaé¢ na bezpieczenstwo lotu do konkretnego EDTO lub ktdérych funkcjonowanie jest specjalnie
wazne dla bezpiecznego lotu i ladowania samolotu podczas przekierowania EDTO.

System elektronicznej dokumentacji poktadowej (EFB). System informacji elektronicznej sktadajqcy sie z wyposazenia
i aplikacji dla cztonkéw zalogi lotniczej, ktory pozwala na przechowywanie, uaktualnianie, wyswietlanie i
przetwarzanie funkcji EFB dla wspierania operacji lotniczych lub obowigzkéw.

Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT). Nazwa og6lna oznaczajaca urzadzenie nadajace charakterystyczne sygnaty na
przydzielonych czgstotliwosciach, ktore, zaleznie od zastosowania, moze by¢ uruchomione automatycznie, w
wyniku uderzenia lub recznie. Ponizej wymieniono istniejgce typy nadajnika ELT:

Automatyczny staty nadajnik lokalizacyjny (ELT(AF)). ELT uruchamiany automatycznie, przymocowany na state do
statku powietrznego.

Automatyczny przenosny awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(AP)). ELT uruchomiony automatycznie, ktory jest
na state mocowany do statku powietrznego, ale z mozliwos$cia zdemontowania.

Automatycznie uruchamiany awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(AD)). ELT na state mocowany do statku
powietrznego, ktory jest automatycznie uruchamiany w wyniku uderzenia, a w niektérych przypadkach przez
czujniki hydrostatyczne. Mozliwe jest rdwniez uruchamianie reczne.

Ratowniczy awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(S)). ELT demontowalny ze statku powietrznego, przechowywany

tak, by tatwe bylo jego uzycie w przypadku zagrozenia, uruchamiany r¢cznie przez ocalatych rozbitkdw.

1-3 13/11/14
Nr 38



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —40— Poz. 524

Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkdéw Powietrznych Czesé 1

Silnik (Engine). Element stosowany lub przeznaczony do stosowania do napgdu statku powietrznego. Sktada si¢ co
najmniej z tych elementow sktadowych i wyposazenia, ktore sg potrzebne do jego dziatania i sterowania nim, ale
nie obejmuje $migta (jezeli to ma zastosowanie).

System  polepszajgcy widzenie (EVS). System elektronicznie wys$wietlajacy w rzeczywistym czasie obrazy
zewnetrznych scen przy wykorzystaniu czujnikow obrazu.
Uwaga. — system polepszajqcy widzenie (EVS) nie obejmuje systemow noktowizyjnych (NVIS).

Operacje o wydluzonym czasie zmiany kierunku (EDTO). Kazda operacja wykonywana statkiem powietrznym z
dwoma lub wiecej turbinowymi silnikami, gdzie czas zmiany kierunku do trasowego lotniska
zapasowego jest wickszy niz warto$¢ progowa ustalona przez panstwo operatora.

Zmeczenie (Fatigue). Fizjologiczny stan zmniejszonych mozliwosci umystowych lub psychicznych wynikajacy z braku
snu lub przedhuizonej bezsennosci, fazy cyklu okotodobowego, przecigzenia praca (aktywnos$¢ psychiczna i/lub
fizyczna), ktore moze wplywa¢ negatywnie na czujnos¢ 1 mozliwos¢ bezpiecznego uzytkowania statku
powietrznego lub wykonywanie obowiazkéw zwiazanych z bezpieczenstwem, zapewniajac, by kluczowi
cztonkowie zatogi zachowali odpowiedni poziom koncentracji.

System zarzgdzania ryzykiem zmeczenia (FRMS). Oparty na analizie danych sposob cigglego monitorowania zagrozen
bezpieczenstwa spowodowanych zmeczeniem i zarzadzania nimi z wykorzystaniem wiedzy i badan naukowych,
jaki i dos$wiadczenia zawodowego.

Koncowy segment podejscia (FAS). Segment podejscia wedtug wskazan przyrzadow, w ktorym realizowane sa
wyréwnanie i znizanie do ladowania.

Czlonek zalogi lotniczej (Flight crew member). Licencjonowany cztonek zatogi wypetniajacy obowiazki niezb¢dne dla
uzytkowania statku powietrznego w czasie wykonywania czynnosci w locie.

Analiza danych o locie (Flight data analysis). Proces analizowania zarejestrowanych danych o locie w celu
poprawienia bezpieczenstwa operacji lotniczych.

Okres pelnienia czynnosci lotniczych (Flight duty period, FDP). Okres rozpoczynajacy si¢ od momentu, kiedy cztonek
zatogi lotniczej lub personelu poktadowego zglasza si¢ na stuzbg obejmujaca lot lub seri¢ lotow i konczy, kiedy loty
si¢ koncza i silniki sg wylaczone po zakonczeniu ostatniego lotu, w ktéorym osoba pelni obowiazki jako cztonek
zatogi lotniczej lub cztonek personelu poktadowego.

Instrukcja uiytkowania w locie (Flight manual). Instrukcja zwigzana ze $wiadectwem zdatno$ci do lotu i okre$lajgca
ograniczenia, w ramach ktorych statek powietrzny uwazany jest za zdatny do lotu oraz zawierajaca instrukcje i
informacje potrzebne cztonkom zalogi lotniczej do bezpiecznego uzytkowania tego statku powietrznego.

Oficer operacji lotniczych/dyspozytor lotniczy (Flight operations officer/flight dispatcher).
Licencjonowana lub nie osoba wyznaczona przez operatora do prowadzenia kontroli i nadzoru nad operacjami lotniczymi,
odpowiednio wykwalifikowana zgodnie z Zatacznikiem 1, ktdra wspiera, informuje i/lub pomaga pilotowi-dowodcy w
bezpiecznym prowadzeniu lotu.

Plan lotu (Flight plan). Szczegoétowa informacja przedstawiana jednostkom stuzby ruchu lotniczego, dotyczaca
zamierzonego lotu wykonywanego przez statek powietrzny lub czgsci tego lotu.

Rejestrator lotu (Flight recorder). Kazdy typ rejestratora zainstalowany na poktadzie statku powietrznego w celu
uzupelnienia danych do badan wypadku/zdarzenia lotniczego.

System dokumentéw dotyczgcych bezpieczenstwa lotéow (Flight safety documents system). Zbior wewngtrznie
powiazanej dokumentacji, ustanowiony przez uzytkownika, zbierajacy i porzadkujacy informacje niezbedne do
uzytkowania i obstugi naziemnej oraz obejmujacy jako minimum instrukcje operacyjng i instrukcje kierowania
obshuga techniczng uzytkownika.

Urzqdzenie szkoleniowe do symulacji lotéw (Flight simulation training device). Kazde sposrod nastepujacych
urzadzen, w ktorym sg symulowane na ziemi warunki lotu:

Symulator lotu (flight simulator), urzadzenie stanowiace doktadne odwzorowanie kabiny zatogi danego typu statku
powietrznego, umozliwiajace realistyczng symulacje funkcji kontroli mechanicznego, elektrycznego,
elektronicznego itp. poktadowego systemu tego statku powietrznego oraz symulacj¢ normalnych warunkow
pracy czlonkoéw zatogi lotniczej, osiagow i charakterystyki lotu wykonywanego na danym typie statku
powietrznego.
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Symulator procedur lotu (flight procedures trainer), urzadzenie umozliwiajace symulowanie, w realistycznie
odtworzonych warunkach kabiny zatogi, dziatania przyrzadow, prostych funkcji kontroli mechanicznych,
elektrycznych, elektronicznych 1 innych systemow pokladowych oraz symulowanie osiagéw oraz
charakterystyki lotu statku powietrznego okreslonej klasy.

Symulator lotu wg wskazan przyrzqdéw (basic instrument flight trainer), urzadzenie wyposazone w stosowne
przyrzady umozliwiajace symulowanie warunkdéw istniejacych w kabinie zatogi statku powietrznego podczas
lotu wg wskazan przyrzadow.

Czas lotu — samoloty (Flight time — aeroplanes). Catkowity czas od chwili, gdy samolot ruszy po raz pierwszy w
celu wykonania startu, az do chwili, gdy samolot ten ostatecznie zatrzyma si¢ po zakonczeniu lotu.

Uwaga. — Zdefiniowany w ten sposob czas lotu jest bliskoznaczny ze stosowanymi powszechnie okresleniami ,,czas
blokowy” (,,block to block”) lub ,,czas podstawienia podstawki” (,,chock to chock”), ktore to czasy sq mierzone od
chwili, gdy samolot po raz pierwszy ruszy z miejsca w celu wystartowania, do chwili ostatecznego zatrzymania si¢ tego
samolotu po zakonczeniu lotu.

Operacje lotnictwa ogdlnego (General aviation operation). Operacje z wykorzystaniem statkow powietrznych, inne
niz te wykonywane w ramach zarobkowego transportu lotniczego lub w ramach ushug lotniczych.

Obstuga naziemna (Ground handling). Niezbgdna obstuga samolotu po przylocie lub przed odlotem, inna niz
wykonywana przez stuzby ruchu lotniczego

Wyswietlacz przezierny (Head-up display (HUD)). Wyswietlacz prezentujacy pilotowi informacje o locie w jego
przednim, zewngtrznym polu widzenia.

Zasady zwiqzane 7 czynnikami ludzkimi (Human Factors principles). Zasady, ktore majg zastosowanie w
projektowaniu lotniczym, certyfikacji, szkoleniu, uzytkowaniu i obstudze, a takze poszukujg bezpiecznych
powiazan pomig¢dzy ludzkimi i innymi sktadnikami systemu przez poprawne uwzglednienie mozliwosci cztowieka.

Mozliwosci czlowieka (Human performance). Wydolnos$¢ i ograniczenia w dziataniu cztowieka, ktore oddziatywuja na
bezpieczenstwo i skutecznos¢ operacji lotniczych.

Operacje podejscia wg wskazan przyrzgdow. Podejscie i lgdowanie z wykorzystaniem przyrzqdow wspomagajgcych
nawigacje opartq na procedurze podejscia wg wskazan przyrzqdow. Operacje podejscia wg wskazan przyrzqgdow
mozna wykona¢ na dwa sposoby:

a) Dwuwymiarowq (2D) operacje podejscia wg wskazan przyrzgdow z wykorzystaniem jedynie nawigacji
naprowadzajqcej w plaszczyznie poziomej, i
b) Trzywymiarowq (3D) operacje podejscia wg wskazan przyrzqdéw z wykorzystaniem nawigacji naprowadzajqcej
w plaszczyznie poziomej i nawigacji naprowadzajgcej w ptaszczyznie pionowej.
Uwaga. — Nawigacja naprowadzajqca w plaszczyznie poziomej i pionowej oznacza naprowadzanie przez:

a) naziemne pomoce radionawigacyjne; lub

b)w oparciu o dane nawigacyjne generowane przez komputer z naziemnych, satelitarnych lub
samowystarczalnych/niezaleznych pomocy nawigacyjnych lub ich kombinacji.

Procedura podejscia wg wskazan przyrzgdow (IAP). Seria z gory ustalonych manewrow wg wskazan
przyrzqdow z okreslonym przewyzszeniem nad przeszkodami od punktu rozpoczecia podejscia lub, gdzie ma to
zastosowanie, od punktu poczqtkowego okreslonej trasy dolotu do punktu, w ktorym mozna wykonac¢ lgdowanie, a
nastegpnie, jezeli lgdowanie nie jest ukonczone, przejs¢ do pozycji, w ktorej zastosowanie majq kryteria oczekiwania lub
trasowe przewyzszenie nad przeszkodami. Procedury podejscia wg wskazan przyrzqdow sq klasyfikowane jak dalej:
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Procedura podejscia z prowadzeniem pionowym (APV). Procedura podejscia wg przyrzqdow z nawigacjg opartg o
charakterystyki systemow (PBM) zaprojektowana dla 3D operacji podejscia wg wskazan przyrzqdow Typu A lub B.

Warunki meteorologiczne dla lotéw wg wskazan przyrzgdow (Instrument meteorological conditions (IMC)). Warunki
meteorologiczne wyrazone w formie widzialnosci, odlegtosci od chmur i putapuf, mniejsze niz minima okre$lone
dla warunkéw meteorologicznych dla lotow z widocznoscia.

Uwaga. — Wyszczegdlnione minima warunkéow meteorologicznych lotow z widocznoscig sq zawarte w Rozdziale 4,
Zatgcznika 2.

Lotnisko odosobnione (Isolated aerodrome). Lotnisko docelowe, dla ktérego nie ma zapasowego lotniska docelowego
odpowiedniego dla danego typu samolotu.

Rozporzgdzalna dlugosé lgdowania (Landing distance available (LDA)). Dtugos¢ drogi startowej deklarowana jako
odpowiednia do ladowania samolotu.

Duzy samolot (Large aeroplane). Samolot o maksymalnej, certyfikowanej masie do startu, wickszej niz 5 700 kg.

Obstuga techniczna (Maintenance). Wykonywanie zadan wymaganych do zapewnienia ciaglej zdatno$ci statku
powietrznego do lotu wlaczajac kazdg pojedyncza czynnos¢ polegajaca na dokonaniu przegladu, kontroli, wymiany
czgéei, usunigeiu usterki, wprowadzeniu modyfikacji lub wykonaniu naprawy oraz dowolng kombinacj¢ takich
Czynnosci.

Instrukcja obstugi w organizacji obstugowej (Maintenance organization’s procedures manual). Dokument
zatwierdzony przez kierownictwo organizacji obshugowej, ktory precyzuje struktur¢ organizacji obstugowej i
odpowiedzialnos¢ kierownictwa, zakres pracy, opis urzadzen pomocniczych, procedury obstugi oraz zapewnienie
jakosci lub system kontroli.

Program obstugi technicznej (Maintenance programme). Dokument opisujacy okreslone planowe, wynikajace z
harmonogramu, zadania obstugi technicznej i czegstotliwos$¢ ich wykonania oraz odnosne procedury, taki jak
program niezawodno$ci niezbgdny do bezpiecznego uzytkowania samolotow, ktdrych dokument dotyczy.

Poswiadczenie obstugi technicznej (Maintenance release). Dokument poswiadczajacy skuteczne wykonanie
okreslonej ustugi technicznej, ktére odbylo si¢ zgodnie z zatwierdzonymi danymi i procedurami okre$lonymi w
instrukcji procedur organizacji obstugi technicznej albo na podstawie wymagan systemu réwnorzednego.

Glowny wykaz wyposazenia minimalnego (Master minimum equipment list, MMEL). Wykaz ustanowiony dla
poszczegodlnego typu statku powietrznego przez organizacj¢ odpowiedzialng za zaprojektowanie tego typu,
zatwierdzony przez panstwo, gdzie opracowano projekt, zawierajacy elementy, ktérych niesprawno$é, jednego lub
wigcej, jest przed rozpoczeciem lotu dozwolona. Wykazowi temu (MMEL) moga towarzyszy¢ szczegdlne warunki
uzytkowania, ograniczenia i procedury.

Maksymalny czas zmiany kierunku (Maximum diversion time). Maksymalnie dopuszczalny zasi¢g, wyrazony czasem,
od punktu na trasie do trasowego lotniska zapasowego.

Masa najwieksza (Maximum mass). Najwieksza certyfikowana masa startowa.
Minimalna wysokos¢ bezwzgledna znizania (MDA) lub minimalna wysokosé znizania (MDH). Okreslona wysokos¢,

bezwzgledna lub wzgledna, podczas operacji podej$cia nieprecyzyjnego lub podejsciu z kregu, ponizej ktorej
schodzenie nie moze by¢ wykonywane bez uzyskania wymaganego odniesienia wzrokowego.

T Jak zdefiniowano w Zataczniku 2.
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Uwaga 1.— Minimalna bezwzgledna wysokos¢ schodzenia (MDA) to wysokos¢ okreslona wzgledem sredniego
poziomu morza, a minimalna wzgledna wysokos¢ (MDH) to wysokos¢ okreslona wzgledem poziomu lotniska Iub
poziomu progu drogi startowej, jezeli wynosi on wigcej niz 2 m (7 stop) ponizej poziomu lotniska. Minimalna wysokosé
schodzenia w podejsciu z kregu jest odniesiona do poziomu lotniska.

Uwaga 2. — Wymagane odniesienie wzrokowe oznacza, ze sektor, w ktorym znajdujq sie pomoce wizualne lub
obszar podejscia, powinien by¢ widoczny dla pilota przez czas wystarczajgcy do dokonania przez niego oceny pozycji
samolotu oraz tempa zmiany pozycji w odniesieniu do pozgdanego toru lotu. W przypadku podejscia z kregu
wymaganym obiektem odniesienia wzrokowego jest otoczenie drogi startowej.

Uwaga 3. — Dla wygody, wowczas gdy uzyte sq obydwa wyrazenia, mogq one by¢ zapisane w formie okreslenia
,,minimalna bezwzgledna/ wzgledna wysokosci schodzenia” lub w formie skrotu ,, MDA/H”.

Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL). Wykaz przygotowany do uzytkowania statku powietrznego w
szczegblnych warunkach, gdy wymienione elementy wyposazenia sa niesprawne. Wykaz opracowany przez
uzytkownika zgodny z glownym wykazem wyposazenia minimalnego (MMEL) dla danego typu statku
powietrznego lub bardziej wymagajacy.

Specyfikacja wymagan nawigacyjnych (Navigation specification). Seria wymagan dotyczacych statku powietrznego
oraz zatogi lotniczej, majacych na celu wsparcie operacji w okre$lonej przestrzeni powietrznej, podczas ktorych
nawigacja prowadzona jest w oparciu o charakterystyki systemoéw. Istnieja dwa rodzaje specyfikacji wymagan
nawigacyjnych:

Specyfikacja wymaganych osiggow nawigacyjnych (RNP). Specyfikacja wymagan nawigacyjnych w oparciu o
nawigacje obszarowa, uwzgledniajaca wymagania monitorowania o0siggoéw 1 ostrzegania, oznaczona
przedrostkiem RNP, np. RNP 4, RNP APCH.

Specyfikacja nawigacji obszarowej (RNAV). Specyfikacja wymagan nawigacyjnych w oparciu o nawigacje
obszarowa, nieuwzgledniajaca wymogow dotyczacych monitorowania osiggdéw oraz ostrzegania, oznaczona
przedrostkiem RNAV, np. RNAV 5, RNAV 1.

Uwaga 1. — Szczegolowe wskazowki dotyczqce specyfikacji wymagan nawigacyjnych zawarte sq w Podreczniku

nawigacji w oparciu o charakterystyki systemow (PBN) (Doc 9613), Tom II.

Uwaga 2. — We wczesniejszych wydaniach RNP bylo definiowane jako ,,Stwierdzenie dotyczgce osiggow
nawigacyjnych niezbednych do uzytkowania wewngtrz okreslonej przestrzeni” zostato wykreslone z tego Zalgcznika,
poniewaz koncepcja PBN przejeta koncepcje RNP. Pojecie RNP w tym Zalgczniku uzywane jest wylqcznie w
odniesieniu do specyfikacji operacyjnych, wymagajgcych monitorowania i alarmowania, np. RNP 4 odnosi si¢ do
statkow powietrznych i wymagan operacyjnych obejmujgcych utrzymywanie 4-milowej doktadnosci pozycji statku
powietrznego w poziomie oraz wyposazenie monitorujgce i alarmujgce opisane w Doc 961 3.

Noc (Night). Godziny pomigdzy koncem urzedowym zmierzchu a poczatkiem urzedowym $witu lub inny okres
pomiedzy zachodem a wschodem stonca ustalony przez stosowny organ.

Uwaga. — Zmierzch urzedowy (civil twilight) konczy sie wieczorem, gdy srodek tarczy stonecznej znajduje sie 6
stopni ponizej horyzontu, a zaczyna sig rano, gdy srodek tarczy stonecznej znajduje sie 6 stopni ponizej horyzontu.

Wysokos¢ nad przeszkodg odniesiona do poziomu morza lub poziomu lotniska (OCA/ OCH). Najnizsza bezwzgledna lub
wzgledna wysoko$¢ nad poziomem okre§lonego progu drogi startowej lub poziomem lotniska uzywana w celu
zachowania zgodnosci ze stosownymi kryteriami przewyzszenia nad przeszkodami.

Uwaga 1. — Bezwzgledna wysokos¢ przewyzszenia nad przeszkodami (OCA) to wysokos¢ okreslona wzgledem
Sredniego poziomu morza, a wzgledna wysokos¢ przewyzszenia nad przeszkodami (OCH) to wysokos¢ okreslona
wzgledem poziomu progu drogi startowej lub, w przypadku podejscia nieprecyzyjnego, wzgledem poziomu lotniska albo
poziomu progu drogi startowej, wowczas gdy znajduje si¢ on 2 m (7 stop) ponizej poziomu lotniska. Wysokosé
przewyzszenia nad przeszkodami w podejsciu z kregu jest odniesiona do poziomu lotniska.

Uwaga 2. — Dla wygody, Wowczas gdy uzyte sq obydwa wyrazenia, mogq one by¢ zapisane w formie okreslenia
,,bezwzgledna/ wzgledna wysokosci przewyzszenia nad przeszkodami” lub w formie skrotu ,, OCA/H”.

Nadzor operacyjny (Operational control). Sprawowanie wtadzy nad rozpoczeciem, kontynuacjg, zmiang kursu oraz
zakonczeniem lotu w interesie bezpieczenstwa statku powietrznego oraz regularnosci i wydajnosci operacji
lotniczej.
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Operacyjny plan lotu (Operational flight plan). Plan bezpiecznego przeprowadzenia operacji lotniczej przygotowany
przez operatora przy wzigciu pod uwage czynnikow takich, jak osiagi samolotu inne niz ograniczenia operacyjne
oraz spodziewane warunki na trasie przelotu oraz lotniskach, ktore maja zosta¢ wykorzystane.

Instrukcja operacyjna (Operations manual). Podrecznik zawierajacy procedury, instrukcje oraz wskazowki, ktore
maja by¢ przestrzegane przez personel operacyjny podczas pelnienia obowigzkow.

Specyfikacje operacyjne (Operations specifications). Zezwolenia, warunki i ograniczenia zwigzane z Certyfikatem
Operatora Lotniczego, podlegajace postanowieniom Instrukcji Operacyjne;j.

Operator (Operator). Kazda osoba, organizacja lub przedsi¢biorstwo prowadzaca lub oferujaca dziatalnos¢, w ramach
ktorej uzytkowany jest statek powietrzny.

Podrecznik zarzgdzania obstugq techniczng (Operator’s maintenance control manual). Dokument, ktory opisuje
procedury u uzytkownika niezbedne do zapewnienia, ze wszystkie planowe i nieplanowe prace obstugowe sa
wykonane na statkach powietrznych uzytkownika we wlasciwym czasie, w kontrolowany i zadawalajacy sposob.

Nawigacja w oparciu o charakterystyki systemow (PBN). Nawigacja obszarowa prowadzona w oparciu 0 wymagania
osiggow okreslonych dla statkéw powietrznych uzytkowanych na trasie ATS w procedurze podejscia
instrumentalnego lub w okre$lonej przestrzeni powietrzne;j.

Uwaga. — Wymagania osiggow wyrazone sq w specyfikacjach nawigacji (RNAV, RNP) w formie dokltadnosci,
integralnosci, dostepnosci oraz funkcjonalnosci wymaganych dla proponowanej operacji w kontekscie konkretnej
koncepcji przestrzeni powietrznej.

Pilot-dowddca (Pilot-in-command). Pilot, ktéremu operator lub wlasciciel statku powietrznego powierzyt dowodztwo
oraz odpowiedzialno$¢ za bezpieczne wykonanie lotu.

Punkt, z ktérego nie ma powrotu (Point of no return). Ostatni mozliwy punkt geograficzny, z ktoérego samolot moze

kontynuowac lot do lotniska docelowego jak rowniez do trasowego lotniska zapasowego dla danego lotu.

Wysokos¢ cisnieniowa (Pressure-altitude). Cisnienie atmosferyczne wyrazone w formie wysokosci, ktora odpowiada
ci$nieniu w atmosferze standard?.

Srodki psychoaktywne (Psychoactive substances). Alkohol, opium i jego pochodne, substancje z konopi, $rodki
uspokajajace i hipnotyzujace, kokaina, inne substancje psychotropowe, halucynogenne oraz lotne rozpuszczalniki z
wylaczeniem kawy i tytoniu.

Naprawa (Repair). Przywrocenie produktu lotniczego, ktory ulegl zniszczeniu lub zuzyciu, do stanu zdatno$ci do lotu
w celu zapewnienia, aby statek powietrzny w dalszym ciagu spetnial zatozenia projektowe stosownych wymagan
zdatno$ci do lotu, na podstawie ktorych uzyskat certyfikat typu.

Wymagana charakterystyka tgcznosci (RCP). Okreslenie wymagan charakterystycznych dla tacznosci operacyjnej dla
wsparcia okreslonych funkcji ATM.

Rodzaj wymaganej charakterystyki tgcznosci (rodzaj RCP). Oznaczenie (np. RCP 240), ktore przedstawia wartosci
przypisane do parametréw RCP zwigzanych z czasem transakcji, ciaglo$cia, dostepnoscia i integralnoscia tacznosci.

Okres wypoczynku (Rest period). Ciagly i okre$lony okres czasu, po i/lub przed podjeciem stuzby, podczas ktorego
cztonek zatogi lotniczej lub personelu poktadowego jest wolny od wszelkich obowiazkow.

Widzialnos¢ wzdtuz drogi startowej (RVR). Odlegto$é, z ktorej pilot statku powietrznego znajdujacego si¢ na linii
centralnej tej drogi widzi oznaczenia powierzchni drogi startowej lub §wiatta wytyczajace droge startowa lub jej
lini¢ centralng.

¥ Jak zdefiniowano w Zalaczniku 8.
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Bezpieczne lgdowanie przymusowe (Safe forced landing). Nieuniknione ladowanie lub wodowanie przy niskim ryzyku
odniesienia obrazen wsrod osob na poktadzie statku powietrznego Iub na powierzchni.

System zarzgdzania bezpieczenistwem (SMS). Systematyczne podejscie do zarzadzania bezpieczefnistwem obejmujace
niezbedne: strukture organizacyjna, zakresy odpowiedzialnosci, polityke oraz procedury.

Maly samolot (Small aeroplane). Samolot o maksymalnej, certyfikowanej masie startowej nie wigkszej niz 5 700 kg.

Parnistwo rejestracji (State of Registry). Panstwo, w ktorym zarejestrowany jest statek powietrzny.

Uwaga. — W przypadku rejestracji statku powietrznego nalezgcego do agencji miedzynarodowej dzialajqcej na
poziomie innym niz panstwowy, panstwa tworzqce te agencje zobowigzane sq do solidarnego przyjecia obowigzkow,
ktore Konwencja Chicagowska naktada na panstwo rejestracji. Patrz: Decyzja Rady z 14 grudnia 1967 r. w sprawie
przynaleznosci panstwowej i rejestracji statkow powietrznych uzytkowanych przez agencje migdzynarodowe zawarte w

dokumencie Zasady i wskazowki dotyczace regulaminu ekonomicznego mi¢dzynarodowego transportu lotniczego (Doc
9587).

Panstwo operatora (State of the Operator). Panstwo, w ktorym znajduje si¢ glowne miejsce dziatalno$ci gospodarczej
operatora albo, gdy takie miejsce nie istnieje, panstwo, w ktorym miesci si¢ siedziba operatora.

Syntetyczny system widzenia (SVS). System stuzacy wyswietlaniu na poktadzie opartego na danych polaczonego
zobrazowania otoczenia. .

Docelowy poziom bezpieczenstwa (TLS). Termin ogolny oznaczajacy poziom ryzyka uwazany za dopuszczalny w
okreslonych warunkach.

Wartosé¢ progowa (Threshold time). Zasieg, wyrazony czasem, okreslony przez panstwo operatora do trasowego
lotniska zapasowego, gdzie kazdy czas, wykraczajacy poza ustalony, wymaga zatwierdzenia EDTO przez panstwa
operatora.

Catkowity blgd pionowy (TVE). Pionowa rdznica geometryczna miedzy faktyczna wysoko$cia ciSnieniows, na
ktorej wykonywany jest lot, a wyznaczong wysokoscia ci§nieniowg (poziomem lotu).

Warunki meteorologiczne dla lotow 7 widocznoscig (VMC). Warunki meteorologiczne wyrazone jako widzialnosc,
odlegto$¢ od chmur i putap?, ktorych wartosci sg rowne lub lepsze od okre$lonych miniméw

Uwaga. — Te szczegdlne minima zawarte sq w Rozdziale 4 Zalgcznik 2.

§ Jak zdefiniowano w Zataczniku 2.
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ROZDZIAL. 2. ZASTOSOWANIE

Normy i zalecane metody postgpowania zawarte w Zalaczniku 6, Cze$¢ I, musza by¢ stosowane w uzytkowaniu
samolotow przez operatoréw upowaznionych do prowadzenia mi¢dzynarodowego zarobkowego przewozu lotniczego.

Uwaga 1. — Normy i zalecane metody postegpowania, dotyczgce dziatalnosci migdzynarodowego lotnictwa ogolnego
na samolotach, znajdujq si¢ w Zatgczniku 6, Czesé 11.

Uwaga 2. — Normy i zalecane metody postgpowania, dotyczqgce migdzynarodowego zarobkowego przewozu
lotniczego lub dzialalnosci migdzynarodowego lotnictwa ogolnego na Smiglowcach, znajdujg si¢ w Zatgczniku 6,
Czesé 111,
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ROZDZIAL 3. POSTANOWIENIA OGOLNE

Uwaga 1. — Wprawdzie Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym nalfozyla na panstwa rejestracji
pewne funkcje, ktore te panstwa mogq peini¢ z upowaznienia albo z obowiqzku, zaleznie od przypadku, to jednak
Zgromadzenie uznalo w decyzji A 23—13, Ze panstwo rejestracji moze by¢ niezdolne do wywiqzania si¢ z tej
odpowiedzialnosci w odniesieniu do sytuacji, gdy statki powietrzne sq wypozyczone, Wyczarterowane lub wymienione —
w szczegolnosci bez zalogi — przez operatora z innego panstwa oraz, ze Konwencja niewystarczajgco wyszczegolnia
prawa i obowiqgzki panstwa operatora w takich sytuacjach, zanim nabral mocy prawnej Artykut 83 bis Konwencji.
Zgodnie z tym, Rada przynaglala, ze jezeli w wymienionych wyzej sytuacjach panstwo rejestracji uzna, iz nie jest w
stanie wypetniaé funkcje powierzone mu przez Konwencje, przeniesie do panstwa operatora, za zgodg tego panstwa, te
funkcje panstwa rejestracji, ktore mogg byc¢ lepiej spelnione przez panstwo operatora. Bylo zrozumiale, ze do czasu
nabrania mocy prawnej przez Artykut 83 bis Konwencji, dziatania znajdujqce sie w toku moglyby by¢ wylgcznie sprawq
praktycznej wygody i nie mogly oznaczaé ani postanowienia Konwencji z Chicago, naktadajgcej obowigzki na panstwo
rejestracji ani na zadne inne panstwo. Jednakze skoro Artykut 83 bis Konwencji nabrat mocy prawnej dnia 20 czerwca
1997 r., takie przeniesienie porozumienia bedzie odnosi¢ si¢ do Umawiajgcych sig Panstw, ktore ratyfikowaly
odpowiedni protokét (Doc 9318) po spetnieniu warunkéw ustalonych w Artykule 83 bis.

Uwaga 2. — W przypadku operacji migdzynarodowych, realizowanych wspolnie samolotami, z ktorych nie wszystkie
sq zarejestrowane w tym samym Umawiajgcym si¢ Panstwie, Zadne z ustalen tej czesci nie przeszkadza panstwom,
ktorych to dotyczy, przystgpi¢ do porozumienia w zakresie wspolnego wykonywania funkcji powierzonych panstwu
rejestracji w wyniku postanowien odpowiednich Zatgcznikow.

3.1 Stosowanie praw, przepiséw i procedur

311 Operator musi zapewni¢, aby wszyscy jego pracownicy poza granicami kraju wiedzieli, ze muszg
przestrzegac prawa, przepiséw i procedur tego panstwa, w ktorym prowadzone sg operacje.

3.1.2 Operator musi zapewnié, aby wszyscy piloci byli zapoznani z prawem, przepisami i procedurami
odnoszacymi si¢ do ich obowiazkow, wynikajacych z przelatywania nad danymi obszarami, z lotniskami, ktore bgda
uzywane oraz z Korzystania z pomocy nawigacyjnych z tym zwigzanych. Operator musi zapewnié, aby pozostali
cztonkowie zatogi byli zapoznani z tymi wymaganiami prawa, przepisami i procedurami, ktore sa zwigzane z
wykonywaniem przez nich obowiazkoéw w czasie uzytkowania samolotu.

Uwaga. — Informacje dla pilotow i pracownika nadzoru operacyjnegoldyspozytora lotu dotyczqce kryteriow
procedur lotu i procedur operacyjnych sq zawarte w PANS-OPS, Tom I. Wskazowki dotyczgce tworzenia procedur dla
lotow z widocznosciqg jak i dla lotow wedtug przyrzqdow sq zawarte w PANS-OPS, Tom Il. Kryteria przewyzszenia nad
przeszkodami i procedury uzyte w niektorych krajach mogg sie réznié od tych zawartych w PANS-OPS, a znajomosé
tych roznic jest wazna ze wzgledow bezpieczenstwa.

3.1.3 Operator lub wyznaczony przez niego przedstawiciel ponosi odpowiedzialno$é za kierowanie
uzytkowaniem samolotow.

Uwaga. — Prawa i obowiqzki panstwa w odniesieniu do operatora samolotow zarejestrowanych w tym panstwie nie
majg wplywu na to postanowienie.

314 Odpowiedzialno$¢ za nadzor operacyjny delegowana jest wyltacznie pilotowi-dowddcy 1 pracownikowi
nadzoru operacyjnego/dyspozytorowi lotu, je$li zatwierdzona metoda kontroli i nadzoru nad operacjami
lotniczymi/operacji lotniczych przewoznika wymaga korzystania z pracownika nadzoru operacyjnego/dyspozytora lotu.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy organizacji nadzoru operacyjnego i roli, jakg w tym nadzorze petni
urzednik lotniczych stuzb operacyjnych/dyspozytor lotu, jest zawarty w Podrgczniku procedur dla inspekcji
operacyjnych, certyfikacji i biezacego nadzoru operacyjnego (Doc 8335). Szczegotowy Material przewodni dotyczgcy
upowaznien, obowiqzkow i odpowiedzialnosci pracownika nadzoru operacyjnego/dyspozytora lotu przedstawiony jest w
Podrgczniku  Przygotowanie  instrukcji  uzytkowania  (Doc  9376).  Wymagania  odnosnie  wieku,
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych Czesc 1
umiejetnosci, wiedzy i doswiadczenia licencjonowanych pracownikow nadzoru operacyjnego/dyspozytorow lotu, sq
podane w Zatgczniku 1.

3.15 Jesli pracownik nadzoru operacyjnego/dyspozytor lotu jest pierwsza osoba, ktora otrzyma informacj¢ o
sytuacji wyjatkowej, zagrazajacej bezpieczenstwu statku powietrznego lub osobom, to czynno$ci podjete przez te
osobg, zgodnie z pkt 4.6.2, powinny by¢ bezzwloczne i zawiera¢, gdzie konieczne, zawiadomienie odpowiednich wladz
o0 charakterze sytuacji, jak i — w razie potrzeby — zadanie wsparcia.

3.1.6 Jezeli sytuacja niebezpieczna, ktdra zagraza bezpieczenstwu samolotu lub os6b wymaga podjecia dziatan
pociagajacych za soba naruszenie lokalnych przepisow Iub procedur, pilot-dowodca bezzwlocznie powiadomi
odpowiednie lokalne wladze. Jezeli w panstwie, w ktorym wystapit ten incydent, jest wymagany raport o kazdym takim
naruszeniu, pilot-dowodca przedtozy taki raport odpowiednim wiadzom tego panstwa; w takim przypadku pilot-
dowoddca musi rowniez przedlozy¢ kopie tego raportu w panstwie operatora. Taki raport musi by¢ przestany jak
najszybciej, na 0got w ciggu dziesieciu dni.

3.17 Operator zapewni, aby pilot-dowddca miat dostepne na poktadzie wszystkie istotne informacje dotyczace
stuzb poszukiwawczych i ratownictwa w obszarze, nad ktorym bedzie wykonywany lot samolotu.

Uwaga. — Ta informacja moze by¢ dostepna dla pilota w instrukcji operacyjnej lub poprzez inne podobne Srodki
uznane za odpowiednie.

3.1.8 Uzytkownicy muszg zapewnié, aby cztonkowie zalogi lotniczej posiadali zdolno$¢ moéwienia i
rozumienia jezyka uzywanego w tacznosci radiotelefonicznej, zgodnie z wymaganiami Zatacznika 1.

3.2 Przestrzeganie przez operatora zagranicznego prawa, przepiséw i procedur panstwa

3.21 Jesli panstwo stwierdzi przypadek niedostosowania lub przypuszcza niedostosowanie si¢ obcego
operatora do praw, przepisdow i procedur obowigzujagcych na terytorium panstwa lub inng kwesti¢ zwigzang z
bezpieczenstwem, panstwo natychmiast powiadamia operatora i, jesli kwestia tego wymaga, réwniez panstwo
operatora. Jesli panstwo operatora i panstwo rejestracji sg inne, takie powiadomienie bedzie réwniez wystosowane do
panstwa rejestracji, jesli kwestia dotyczy zakresu odpowiedzialnosci tego panstwa i wymaga powiadomienia.

3.2.2 W przypadku ztozenia powiadomienia do panstw, o ktorym mowa w pkt 3.2.1, jesli kwestia i jej
rozwigzanie wymagaja tego, panstwo, w ktérym operacja jest prowadzona, bedzie prowadzi¢ konsultacje z panstwem
operatora i, je§li ma to zastosowanie, z panstwem rejestracji dotyczacym utrzymywanych przez operatora norm
bezpieczenstwa.

Uwaga. — Podrecznik Procedur Inspekcji Operacyjnych, Certyfikacji i Cigglego Nadzoru (Doc 8335) zawiera
wskazowki do nadzoru nad operacjami prowadzonymi przez obcych operatorow. Podrecznik zawiera rowniez
wskazowki do konsultacji i pokrewnych czynnosci, o ktorych mowa w pkt 3.2.2, lgcznie z modelem klauzuli ICAO,
dotyczqcej bezpieczenstwa lotnictwa, ktora, jesli jest zawarta w bilateralnej lub wielostronnej umowie, zapewnia
konsultacje wsrod panstw, kiedy kwestie bezpieczenstwa sq zidentyfikowane przez ktorekolwiek ze stron umowy.

3.3 Zarzadzanie bezpieczenstwem

Uwaga. — Zalgcznik 19 zawiera przepisy w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem dla operatorow lotniczych.
Dalsze wytyczne zawarte sq w Podreczniku Zarzgdzania Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

3.3.1 Zalecenie. — Operator samolotu o certyfikowanej masie startowej przekraczajgcej 20 000 kg powinien
ustalic i realizowac program analizy danych z lotu, jako czes¢ Systemu Zarzqdzania Bezpieczenstwem.
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3.3.2  Operator samolotu o najwigkszej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 27 000 kg ustanowi i
bedzie realizowaé program analizy danych z lotu, jako czg¢$¢ Systemu Zarzgdzania Bezpieczenstwem.

Uwaga. — Operator moze zleci¢ prowadzenie programu analizy danych z lotu innej organizacji, zachowujgc
catkowitq odpowiedzialnosc za obstuge takiego programu.

3.3.3  Program analizy danych o locie nie moze by¢ podstawa do karania oraz musi zawiera¢ odpowiednie
zabezpieczenia chronigce zrodto(a) danych.

Uwaga 1. — Materialy przewodnie do programéw analizy danych z lotu, wigczone sq w Podrecznik Analizy
Programéw Lotu (FDAP) (Doc 10000).

Uwaga 2. — Material prawny odnosnie ochrony informacji z systemow zbierania danych dotyczgcych
bezpieczenstwa i systemow przetwarzania zawarty jest w Dodatku B Zalgcznika 19.

3.3.4  Operator ustanowi system dokumentéw dotyczacych bezpieczenstwa lotow do uzytku i porad dla
personelu operacyjnego jako cze$¢ systemu zarzadzania bezpieczenstwem.

Uwaga. — Material przewodni odnosnie rozwoju i sposobu organizacji systemu dokumentow dotyczqcych
bezpieczenstwa jest zawarty w Zalgczniku G.

3.4 Uzywanie substancji psychoaktywnych

Uwaga. — Postanowienia dotyczqce uzywania substancji psychoaktywnych zawarte sq w Zalqczniku 1, pkt 1.2.7
oraz w Zatgczniku 2, pkt 2.5.
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ROZDZIAL 4. UZYTKOWANIE W LOCIE

4.1. Pomoce operacyjne

41.1 Operator zapewni, ze lot nie zostanie rozpoczety, dopoki nie bedzie ustalone przy uzyciu wszystkich
odpowiednio dostgpnych srodkow, iz wszystkie naziemne i/lub nawodne pomoce dostgpne i wymagane w tym locie, w
celu bezpiecznego uzytkowania samolotu i ochrony pasazerow, sa odpowiednie do tego typu operacji, w ktorej lot
bedzie wykonany oraz ze s3 odpowiednio do tego celu wykorzystane.

Uwaga. — ,, Odpowiednie srodki” w tej normie sq wymieniane jako wskazane do uzycia w informacji dostepnej dla
Operatora w punkcie wylotu albo w formie oficjalnej informacji publikowanej przez lotnicze stuzby informacyjne lub
tatwo osiggalne z innych zZrodet.

4.1.2 Operator zapewni, ze kazda nicodpowiednio§¢ pomocy, zauwazona podczas operacji, zostanie zgloszona
bez nadmiernych opdznien odpowiadajacej za to wiadzy.

413 Lotniska i ich urzadzenia pomocnicze musza by¢ ciagle dostepne dla operacji lotniczych w
opublikowanym czasie ich pracy, stosownie do opublikowanych warunkéw ich uzycia, niezaleznie od warunkow
meteorologicznych.

414 W ramach systemu zarzadzania bezpieczenstwem operator dokona oceny poziomu zabezpieczen
zwigzanych z ratownictwem oraz stuzbami przeciwpozarowymi dostgpnymi na kazdym lotnisku wyszczegdlnionym w
operacyjnym planie lotu w celu zapewnienia akceptowalnego poziomu zabezpieczen dla samolotu, ktory ma zostaé

uzyty.

Uwaga. — Zalqcznik 19 zawiera przepisy w zakresie zarzqdzania bezpieczenstwem dla operatorow lotniczych.
Dalsze wytyczne zawarte sq w Podreczniku Zarzgdzania Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

415 Informacje dotyczace dopuszczalnego przez operatora poziomu ochrony ratowniczej i przeciwpozarowej
maja by¢ zawarte w instrukcji uzytkowania.

Uwaga 1. — Zalgcznik K zawiera wytyczne dotyczqce oceny akceptowalnego poziomu ochromy ratowniczej i
przeciwpozarowej na lotniskach.

Uwaga 2. — Wytyczne te nie majq na celu ograniczenia ani regulacji zasad funkcjonowania lotniska. Ocena

przeprowadzona przez operatora w zaden sposob nie wplywa na wymagania dotyczqce RFFS zawarte w Zalgczniku 14,
Tom 1 dla lotnisk.

4.2 Certyfikacja i nadzor operatora

4.2.1 Certyfikat Operatora Lotniczego

4.2.1.1 Operator nie podejmie operacji zarobkowego transportu lotniczego, jezeli nie posiada waznego
certyfikatu operatora wydanego przez panstwo operatora.

4.2.1.2  Certyfikat operatora lotniczego upowaznia operatora do prowadzenia zarobkowego transportu lotniczego
zgodnie z okreslonymi upowaznieniami, warunkami i ograniczeniami.

Uwaga. — Ustalenia zawartosci Certyfikatu Operatora Lotniczego i powigzanych z nim Specyfikacji Operacyjnych
sq zawarte w pkt 4.2.1.514.2.1.6.
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4.2.1.3 Wydanie certyfikatu operatora lotniczego przez panstwo operatora bedzie zaleze¢ od przedstawienia
przez operatora odpowiedniej organizacji, metody prowadzenia i nadzoru uzytkowania lotniczego, programu szkolenia,
jak rowniez przygotowania obshugi naziemnej i technicznej zgodnie z charakterem i zakresem w odniesieniu do
wyszczegblnionych w certyfikacie rodzajow uzytkowania lotniczego.

Uwaga. — Materialy przewodnie wydawania certyfikatu operatora lotniczego zawiera Zalgcznik E.

4.2.1.3.1 Operator opracowuje zasady i procedury dla 0sob trzecich, ktore realizujg zadania w jego imieniu.

4214 Ciagla waznos$¢ certyfikatu operatora lotniczego musi zaleze¢ od zachowania przez operatora, pod
nadzorem panstwa operatora, wymagan zawartych w pkt 4.2.1.3.

4.2.15  Certyfikat operatora lotniczego musi zawiera¢, co najmniej, nastepujace dane, a od 1 stycznia 2010 r.
musi spetnia¢ uktad z Dodatku 6, paragraf 2:

a) panstwo operatora i nazwe organu wydajacego;

b) nazwg certyfikatu i date waznosci;
C) nazwg operatora, nazwe handlowa (jesli jest inna) i adres gldwnego miejsca prowadzenia dziatalnosci;
d) date wystawienia, nazwisko, podpis i tytut przedstawiciela Wtadzy;

e) lokalizacje, w kontrolowanym dokumencie przewozonym na poktadzie, gdzie s3 umieszczone dane
kontaktowe do nadzorujacego operacje.

4.2.1.6  Specyfikacje Operacyjne powigzane z Certyfikatem Operatora Lotniczego musza zawiera¢ przynajmniej
informacje wymienione w Dodatku 6, paragraf 3, a od 1 stycznia 2010 r. spetnia¢ uktad z Dodatku 6, paragraf 3.

Uwaga. — Zalgcznik E, paragraf 3.2.2 zawiera dodatkowe informacje, ktore mogg by¢ wymienione w Specyfikacji
Operacyjnej powigzanej z Certyfikatem Operatora Lotniczego.

4.2.1.7  Certyfikat Operatora Lotniczego i powigzane z nim specyfikacje operacyjne wydane po raz pierwszy po
20 listopada 2008 r. beda spetniaty uktad z Dodatku 6, paragrafy 2 i 3.

4.2.1.8  Panstwo operatora ustanowi system certyfikacji, jak i cigglego nadzoru operatora, zgodny z Dodatkiem 5
tego Zalgcznika i Dodatkiem 1 Zalgcznika 19, w celu zapewnienia, ze normy uzytkowania ustalone w 4.2 sa
przestrzegane.

4.2.2 Nadzor nad operacjami obcego operatora

4221 Umawiajace si¢ Panstwa powinny uzna¢ za wazny certyfikat operatora lotniczego, ktory zostat
wystawiony przez inne Umawiajgce si¢ panstwo pod warunkiem, Zze wymagania, na podstawie ktorych wydano
certyfikat, sa co najmniej rownorzedne do majgcych zastosowanie norm wyszczegdlnionych w tym Zatgczniku i
Zataczniku 19.

4.2.2.2 Panstwa ustanowig program i procedury nadzoru nad operacjami obcych operatoréw na ich terytorium i
podejmowania stosownych dziatan w przypadku zapewnienia bezpieczenstwa.

4.2.2.3  Operator sprosta i utrzyma wymagania ustanowione w panstwach, w ktorych prowadzi operacje.

Uwaga. — Materialy przewodnie do nadzoru nad operacjami wykonywanymi przez obcego operatora mozna
znalezé w Podreczniku procedur dla Inspekeji Operacyjnych, Certyfikacji i Biezacego Nadzoru (Bee-8335).
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4.2.3 Instrukcja operacyjna

4.2.3.1 Operator dostarczy do wykorzystania i postugiwania si¢ przez personel, ktérego to dotyczy, instrukcje
operacyjng zgodng z Dodatkiem 2. Instrukcja operacyjna musi by¢ zmieniana i poprawiana w miar¢ potrzeby w celu
zapewnienia, ze informacje w niej zawarte sg aktualne. Wszystkie takie zmiany lub poprawki musza by¢ dostarczone
wszystkim cztonkom personelu, ktory ma korzystac z tych instrukcji.

4.2.3.2 Panstwo operatora ustanowi wymaganie dla operatora, dotyczace dostarczenia kopii instrukcji
operacyjnej, tacznie ze wszystkimi zmianami i poprawkami, w celu zaopiniowania i zaakceptowania oraz, jesli to
wymagane, zatwierdzenia. Operator wiaczy do instrukcji operacyjnej taki nakazany materiat, ktorego bedzie wymagac
panstwo operatora.

Uwaga 1. — Wymagania dotyczqce zawartosci instrukcji operacyjnej znajdujg sie w Zatgczniku 2.

Uwaga 2. — Szczegdlne punkty w instrukcji operacyjnej wymagajq zatwierdzenia przez paistwo Operatora zgodnie
z Normami w pkt 4.2.8, 6.1.3, 9.3.1, 12.4 oraz 13.4.1.

4.2.4 Instrukcje operacyjne — ogdlne

4241 Operator zapewni, aby caly personel operacyjny byt wilasciwie poinstruowany w zakresie jego
szczegblnych obowiazkéw oraz odpowiedzialnoéci, a takze o zaleznosciach tych obowigzkow od danej operacji jako
catosci.

4.2.4.2  Samolot nie bedzie kotowa¢ w polu manewrowym lotniska, jezeli osoba za sterami nie:

a) zostala nalezycie upowazniona przez operatora lub jego pelnomocnego przedstawiciela;

b) jest w petni kompetentna do kotowania samolotu;

c) posiada kwalifikacje w zakresie postugiwania si¢ radiotelefonem; oraz

d) otrzymata instrukcji od uprawnionej osoby dotyczacych planu lotniska, drog, znakow, opisow, $wiatel,

sygnatow i instrukcji od kontroli ruchu lotniczego (ATC), frazeologii i procedur i nie jest przygotowana do
przestrzegania norm wymaganych do bezpiecznego ruchu samolotu na lotnisku.

4.24.3 Zalecenie. — Operator powinien wydac¢ instrukcje uzytkowania i zapewnié informacje o osiggach
samolotu w czasie wznoszenia ze wszystkimi silnikami pracujgcymi w celu umozliwienia pilotowi-dowodcy okreslenia
takiego gradientu wznoszenia, ktory bedzie osiggniety w fazie odlotu w istniejgcych warunkach startu i przy uzyciu
zamierzonej techniki startu. Ta informacja powinna by¢ umieszczona w instrukcji operacyjne;j.

4.2.5 Symulacja w locie sytuacji niebezpiecznych

Operator zapewni, ze w przypadku przewozu pasazeréw lub tadunku nie bedg prowadzone Zzadne symulacje sytuacji
niebezpiecznych.

4.2.6 Listy kontrolne

Lista kontrolna przygotowana zgodnie z pkt 6.1.4 musi by¢ uzywana przez zatogi lotnicze przed, w czasie i po kazdej
fazie uzytkowania, a w razie Sytuacji awaryjnej, w celu przestrzegania procedur operacyjnych zawartych w instrukcji
uzytkowania statku powietrznego i instrukcji uzytkowania samolotu w locie lub w innych dokumentach zwiazanych z
certyfikatem zdatnos$ci albo w instrukcji operacyjnej. Opracowanie i przystosowanie do uzytku listy kontrolnej musi
uwzgledniaé¢ zasady dotyczace roli czynnika ludzkiego.

Uwaga. — Material przewodni do zastosowan zasad dotyczqcych roli czynnika ludzkiego mozna znalezé W
Podreczniku szkolenia w zakresie czynnikéw ludzkich (Doc 9683).
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4.2.7 Najmniejsza wysokos$¢ lotu

4.2.7.1 Operator musi mie¢ prawo ustalania najmniejszej bezwzglednej wysokosci lotu dla tych tras przelotu, dla
ktérych najmniejsze wysokos$ci zostaty ustalone przez panstwo za to odpowiedzialne pod warunkiem, ze wysokos¢
ustalona przez Operatora nie bedzie mniejsza niz te wysoko$ci ustalone przez wymienione panstwo.

4.2.7.2 Operator musi przedstawi¢ metode, przy uzyciu ktdrej zamierzone jest okreslenie minimalnej wysokos$ci
bezwzglednej dla operacji prowadzonych na trasach bez minimalnych wysokosci okreslonych przez panstwo, nad
ktorym prowadzi trasa lub przez panstwo odpowiedzialne oraz musi umiesci¢ t¢ metod¢ w instrukcji operacyjne;j.
Minimalna wysokos$¢ lotu okreslona zgodnie z wymieniong metoda ma nie by¢ nizsza niz wyszczegodlniona w
Zataczniku 2.

4.2.7.3  Zalecenie. — Metoda ustalania minimalnej bezwzglednej wysokosci lotu (odniesionej do poziomu morza)
powinna by¢ zatwierdzona przez panstwo Operatora.

4.2.74  Zalecenie. — Panstwo operatora powinno zatwierdzi¢ takqg metode tylko po starannym rozpatrzeniu
prawdopodobnego wplywu nizej wymienionych czynnikéw na bezpieczenstwo operacji:

a) doktadnos¢ i niezawodnosé, z jakimi moze byé okreslona pozycja samolotu,

b)  niedoktadnosé wskazan uzywanych wysokosciomierzy;

C)  charakterystyka terenu (np. nagle zmiany wzniesien);

d)  prawdopodobienstwo napotkania niekorzystnych warunkow meteorologicznych (np. silnej turbulencji i prgdow

zstepujgceych);
e)  mozliwe niedoktadnosci na mapach lotniczych; oraz
f)  ograniczenia w przestrzeni powietrznej.

4.2.8 Minima operacyjne lotniska

4.2.8.1 Panstwo operatora musi wymagacé, zeby operator ustalil minima operacyjne lotniska dla kazdego lotniska,
ktoére bedzie uzyte w czasie operacji oraz musi zatwierdzi¢ metod¢ okreslania tych minimow. Takie minima nie moga
by¢ mniejsze niz te, ktéore mogg by¢ ustalone dla takiego lotniska przez panstwo, gdzie lotnisko jest potozone z
wyjatkiem tych, ktore przez to panstwo zostaty zatwierdzone.

Uwaga 1. — Niniejsza norma nie wymaga, by panstwo, na terenie ktorego jest potozone lotnisko, ustalato minima
operacyjne lotniska.

4.2.8.1.1 Operator opracuje polityke i procedury dla trzecich stron, ktére wykonuja prace w jego imieniu: systemy
automatycznego ladowania, wy$wietlacze przezierne (HUD) lub rownowazne, systemy polepszajace widzen (EVS),
syntetyczne systemy widzenia (SVS) lub potaczone systemy widzenia (CVS). Takie zatwierdzenia nie beda
wptywac na klasyfikacj¢ procedury podejscia wedtug wskazan przyrzadow.

Uwaga 1.- Zaufanie operacyjne obejmuje:

a) dla celow zakazu podejscia (4.4.1.2), minima ponizej miniméw operacyjnych lotniska;
b) obnizenie lub speilnienie wymagan dotyczqcych widzialnosci; lub
c) wymaganie mniejszej liczby obiektow naziemnych skompensowanych mozliwosciami poktadowymi.

Uwaga 2.- Wytyczne dotyczgce zaufania operacyjnego dla statkow powietrznych wyposazonych w systemy
automatycznego lgdowania, wySwietlacze przezierne (HUD) lub réwnowazne, systemy polepszajqce widzenie
(EVS), syntetyczne systemy widzenia (SVS) i polgczone systemy widzenia (CVS) znajdujg sie¢ w Dodatku I do
Podrecznika operacji w kazdych warunkach meteorologicznych (Doc 9365).

Uwaga 3.- Informacja dotyczqgca wyswietlaczy przeziernych (HUD) lub wskaznikéw réwnowaznych, wilgcznie z
przywotaniem dokumentow RTCA i EUROCAE, znajduje sie w Podreczniku operacji w kazdych warunkach
meteorologicznych (Doc 9365).
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4.2.8.2 Panstwo operatora musi wymagac, by podczas ustalania minimow uzytkowych lotniska dla poszczegdlnych
operacji zostaly wzigte pod uwagg:

a) sklad zatogi lotniczej, jej umiej¢tnosci i doswiadczenia,
b) wymiary i charakterystyki drogi startowej/ladowania, ktora ma by¢ wybrana do uzytku;
c) adekwatno$¢ i whasciwosci dostepnych widzialnych i niewidzialnych pomocy naziemnych;

d) wyposazenie dostegpne w samolocie w celach nawigacyjnych i/lub kontroli toru w czasie podejscia do
ladowania oraz podejscia nieudanego;

e) wyposazenie dostepne w samolocie w celach nawigacyjnych, dla uzyskania wzrokowych odniesien i/lub
kontroli toru lotu w czasie podejécia do ladowania oraz podejscia nieudanego;

e) s$rodki uzyte do okreslenia i przekazania wiadomosci o warunkach meteorologicznych; oraz

f)  przeszkody w strefie wznoszenia i niezbedne nadmiary wysokosci.

Uwaga. — Materialy przewodnie do ustalenia miniméw operacyjnych lotniska sq zawarte w Podreczniku operacji w
kazdych warunkach meteorologicznych (Doc 9365).

4.2.8.3 Podejécie wg wskazan przyrzadow bedzie klasyfikowane w oparciu o zaprojektowane najnizsze minima
operacyjne, ponizej ktorych operacja podejécia bedzie kontynuowana tylko z wymaganym wzrokowym odniesieniem
do obiektow naziemnych, jak nizej:

a) Typ A: minimalna wysokos$¢ schodzenia lub wysoko$¢ decyzji na lub powyzej 75 m (250 stop); i

b) Typ B: wysoko$¢ decyzji ponizej 75 m (250 stop). Operacje podejscia wg przyrzadéw Typu B sg kategoryzowane
jako:

1) Operacja Kategorii I (CAT I): wysoko$¢ decyzji nie mniejsza niz 60 m (200 stop) i z widzialno$cig nie mniejsza
niz 800 m lub widzialno$cig wzdtuz drogi startowej (RVR) nie mniejsza niz 550 m;

2) Operacja Kategorii Il (CAT 11): wysoko$¢ decyzji mniejsza niz 60 m (200 stop), ale nie mniejsza niz 30 m (100
stop) i widzialno$cig wzdhuz drogi startowej nie mniejsza niz 300 m;

3) Operacja Kategorii IIIA (CAT IIIA): wysoko$¢ decyzji mniejsza niz 30 m (100 stop) lub brak wysokosci decyzji i
widzialno$cig wzdhuz drogi startowej (RVR) nie mniejsza niz 175 m;

4) Operacja Kategorii [1IB (CAT IIIB): wysoko$¢ decyzji mniejsza niz 15 m (50 stop) lub brak wysokosci decyzji i
widzialno$ciag wzdtuz drogi startowej (RVR) mniejsza niz 175 m, ale nie mniejsza niz 50m; i

5) Operacja Kategorii IIIC (CAT IIIC): zadnych ograniczen co do wysokosci decyzji i widzialnosci wzdtuz drogi
startowej (RVR).

Uwaga 1. — Jezeli wysokos¢ decyzji (DH) i widzialnos¢é wzdiuz drogi startowej (RVR) mieszczq sie w réznych
kategoriach operacji, to operacja podejscia wg wskazan przyrzqdow bedzie wykonana zgodnie z wymaganiami bardziej
restrykcyjnej kategorii (np. operacja z DH w zakresie CAT I1IA, ale z RVR w zakresie CAT IIIB bedzie uznana jako
operacja CAT IlIB; lub operacja z DH w zakresie CAT II, ale z RVR z zakresie CAT I bedzie uznana jako operacja CAT

).
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Uwaga 2. — Wymagane wzrokowe odniesienie oznacza te sekcje pomocy wzrokowych lub obszaru podejscia,
ktore muszq znajdowac sie w zasiggu wzroku przez wystarczajgcy czas, aby pilot mogt okresli¢ polozenie statku
powietrznego i tempo zmiany jego potozenia w odniesieniu do zZgdanej Sciezki lotu. W przypadku operacji podejscia
z okrgzenia, wymaganym Wzrokowym odniesieniem jest Srodowisk drogi startowej/lgdowania.

Uwaga 3. — Wytyczne dotyczqgce klasyfikacji podejscia w odniesieniu do operacji podejscia wg przyrzgdow,
procedur, drog startowych/lgdowania i systemow nawigacyjnych znajdujq sie w Podreczniku operacji w kazdych
warunkach meteorologicznych (Doc 9365).

4.2.8.4 Operacje podejscia wedtug wskazan przyrzadow Kategorii Il i kategoriii 11l nie sa dozwolone, chyba ze sa
$wiadczone informacje RVR.

4.2.84  Zalecenie. — Minima operacyjne lotniska dla operacji podejscia do lgdowania wg wskazan przyrzqdow
przy widzialnosci ponizej 800 m nie powinny by¢ zatwierdzone, jesli nie zostang zapewnione informacje o widzialnosci
wzdtuz drogie startowej (RVR).

4.2.8.6 Minima operacyjne dla 2D operacji podejécia wg wskazan przyrzadow z zastosowaniem procedur podejscia
wg wskazan przyrzadéw beda okreslone przez ustalenie minimalnej wysokosci bezwzglgdnej znizania (MDA) lub
minimalnej wysokos$ci znizania (MDH), minimalnej widzialno$ci i, jezeli konieczne, warunkéw zachmurzenia.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce techniki podejscia koncowego ze stalym znizaniem (CDFA) w procedurze podejscia
nieprecyzyjnego, patrz PANS-OPS (Dok 8168), Tom I, Czes¢ I, Sekcja 4, Rozdziat 1, paragraf 1.7.

4.2.8.7 Minima operacyjne dla 3D operacji podejscia wg wskazan przyrzadow z zastosowaniem procedur podejscia
wg wskazan przyrzadow beda okreslone przez ustanowienie wysokosci decyzji (bezwzglednej/wzglednej) (DA lub DH)
i minimalnej widzialnosci lub RVR.

4.2.9 Wysoko$¢ przejscia nad progiem dla 3D operacji podejscia wg wskazan przyrzadow
Operator ustali procedur¢ operacyjna opracowang w celu zapewnienia, ze samolot uzyty do wykonania podejicia
precyzyjnego przechodzi nad progiem z bezpiecznym zapasem, gdy samolot jest w konfiguracji i polozeniu do
ladowania.

4.2.10 Zapisy dotyczace paliwa i oleju

4.2.10.1 Operator musi przechowywac zapisy dotyczace paliwa w celu umozliwienia panstwu operatora
upewnienia si¢, ze dla kazdego lotu przestrzegano wymagania zawarte w 4.3.6 i 4.3.7.1.

4.2.10.2 Operator musi przechowywac zapisy dotyczace oleju w celu umozliwienia panstwu operatora upewnienia
si¢, ze trendy zuzycia oleju sg takie, ze samolot ma dostateczng ilo$¢ oleju dla dokonczenia kazdego lotu.

4.2.10.3 Zapisy dotyczace paliwa i oleju musza by¢ zachowane przez operatora przez okres trzech miesigcy.
4.2.11 Zatoga
4.2.11.1 Pilot-dowddca. Operator mianuje na kazdy lot jednego pilota do dziatania jako pilot-dowodca.
4.2.11.2 Dla kazdego lotu samolotu powyzej 15 000 m (49 000 ft) operator prowadzi rejestry, tak aby catkowita
dawka promieniowania kosmicznego otrzymanych przez kazdego cztonka zalogi w okresie 12 kolejnych miesiecy byta

ustalona.

Uwaga .—  Wytyczne w sprawie utrzymania skumulowanych rekordow promieniowania znajdujq si¢ w Okdlniku
126 — Wytyczne dotyczace SST operacji lotniczych.
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4.2.12 Pasazerowie

4.2.12.1 Operator zapewni, aby pasazerowie zostali zaznajomieni z ulokowaniem i uzyciem:

a) pasOw bezpieczenstwa;

b)  wyj$¢ awaryjnych;

€) kamizelek ratunkowych, jezeli posiadanie ich jest przewidziane;

d) wyposazenia w urzadzenia tlenowe, jezeli przewidziane jest zapewnienie tlenu do uzycia przez
pasazerow; oraz

e) innego wyposazenia awaryjnego do uzytku osobistego z uwzglednieniem karty instrukcji zwigzanej z
bezpieczenstwem.

4.2.12.2 Operator musi poinformowac pasazerow o rozmieszczeniu i ogélnych zasadach uzycia zasadniczych
elementow wyposazenia ratowniczego przeznaczonego do stosowania zbiorowego.

4.2.12.3 W przypadku zagrozenia w locie pasazerowie majg by¢ poinformowani o takiej akcji ratowniczej, jaka
jest odpowiednia dla tych okoliczno$ci.

4.2.12.4 Operator musi zapewni¢, aby podczas startu, ladowania i zawsze z powodu turbulencji lub innego
zagrozenia wystepujacego w locie, jezeli srodki ostrozno$ci zostang uznane za konieczne, wszyscy pasazerowie na
poktadzie samolotu byli zabezpieczeni na swoich siedziskach poprzez uzycie dostgpnych pasow i uprzezy.

431

4.3 Przygotowanie lotu

Lot nie bedzie rozpoczety do czasu wypetnienia dokumentéw zwigzanych z przygotowaniem lotu,

potwierdzajacych, ze pilot-dowodca jest upewniony, ze:

a)

b)

c)

d)

e)

9)

432

samolot jest zdatny i odpowiednie dokumenty (tzn. $wiadectwo zdatnos$ci, certyfikat rejestracji) znajduja si¢
na poktadzie samolotus;;

przyrzady i wyposazenie wskazane w Rozdziale 6 dla poszczegodlnego rodzaju operacji, jaka ma si¢ odby¢, sa
zainstalowane i wystarczajace do tego lotu;

wykonanie obstugi wskazanej w 8.8 zostato potwierdzone dokumentem w odniesieniu do tego samolotu;

masa samolotu i potozenie $rodka cigzko$ci sa takie, ze lot mozna wykona¢ bezpiecznie, biorgc pod uwage
przewidywane warunki lotu;

caty tadunek przeznaczony do przewozu jest odpowiednio roztozony i bezpiecznie umocowany;

przeglad zostat zakonczony, wskazujac, ze sa ograniczenia operacyjne wg Rozdzialu 5 odnoszace si¢ do
lotu, ktéry ma by¢ wykonany; oraz

wymagania normy 4.3.3 odnoszgce si¢ do planowania operacyjnego lotu sg zakonczone.

Wypetione dokumenty przygotowania do lotu muszg byé przechowywane przez Operatora przez okres

trzech miesigcy.
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4.3.3 Operacyjne planowanie lotu

4.3.3.1 Operacyjny plan lotu musi by¢ sporzadzony dla kazdego zamierzonego lotu. Operacyjny plan lotu musi
by¢ zatwierdzony i podpisany przez pilota-dowddce i, o ile ma to zastosowanie, przez urzednika pionu operacyjnego
lub urzednika/dyspozytora lotu, a kopia planu musi by¢é odpowiednio umieszczona w aktach przez Operatora lub
mianowanego jego przedstawiciela, albo, jezeli ta procedura nie jest mozliwa, kopia ta musi by¢ pozostawiona wtadzy
lotniska lub w zbiorze dokumentéw w odpowiednim miejscu punktu wylotu.

Uwaga. — Obowigzki oficera operacji lotniczych/dyspozytora lotniczego zawarte sq w pkt 4.6.
4.3.3.2 Zawartosc¢ i sposob uzycia operacyjnego planu lotu musza by¢ opisane w instrukcji operacyjne;.
4.3.4 Lotniska zapasowe
4.3.4.1 Lotnisko zapasowe dla lotniska startu

4.3.4.1.1 Lotnisko zapasowe dla lotniska startu musi by¢ wybrane i wyszczegdlnione w operacyjnym planie
lotu, jezeli zar6wno warunki meteorologiczne na lotnisku wylotu sg ponizej ustalonych przez operatora miniméw do
ladowania dla tej operacji albo gdy powr6t na lotnisko wylotu nie byt mozliwy z innych powodow.

4.3.4.1.2 Lotnisko zapasowe dla lotniska startu musi by¢ potozone w nastgpujacym czasie lotu od lotniska
wylotu:
a) dla samolotéw wyposazonych w dwa silniki, jedna godzina lotu z prgdkoscia przelotowa z jednym
niedziatajacym silnikiem, okre§long w oparciu o instrukcj¢ uzytkowania statku powietrznego obliczong w ISA i
warunkach powietrza spokojnego stosujac aktualng mase startowa; lub

b) dla samolotow wyposazonych w trzy silniki, dwie godziny lotu z predkosciag przelotowa ze wszystkimi
dzialajacymi silnikami, okreslong w oparciu o instrukcj¢ uzytkowania statku powietrznego obliczona w ISA i
warunkach powietrza spokojnego stosujac aktualng masg startowsa; lub

c) dla samolotow wykonujacych operacje o wydluzonym czasie zmiany kierunku (EDTO), gdzie lotnisko zapasowe
spetniajace kryteria odleglosci podanych w a) lub b) nie jest dostepne, pierwsze dostgpne lotnisko zapasowe
znajdujace si¢ w odlegloéci maksymalnego zatwierdzonego przez operatora czasu zmiany kierunku,
uwzgledniajac aktualng mase startowa.

4.3.4.1.3 Dostepne informacje musza wskazywac, ze na lotnisku wybranym jako zapasowe dla lotniska startu,
warunki w przewidywanym czasie wykorzystania lotniska beda na granicy ustalonych przez operatora minimow
operacyjnych tego lotniska lub powyzej tych minimow dla tej operacji.

4.3.4.2 Trasowe lotniska zapasowe
Lotniska zapasowe na trasie, wymagane przez pkt 4.7 dla operacji o wydluzonym czasie zmiany kierunku
wykonywanych przez samoloty o dwoch turbinowych jednostkach napedowych muszg by¢ wybrane i wyszczegdlnione
w planie lotu operacyjnym i stuzb ruchu lotniczego (ATS).
4.3.4.3 Lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego
4.3.4.3.1 W przypadku lotu, ktory ma by¢ wykonany zgodnie z przepisami lotow wg wskazan przyrzadow, musi

by¢ wybrane i wyszczego6lnione w operacyjnym planie lotu i w planie lotu ATS co najmniej jedno lotnisko zapasowe
dla lotniska docelowego, chyba ze:

a) czas lotu od lotniska startu, lub punktu przeplanowania trasy podczas lotu do lotniska docelowego jest taki, ze
uwzgledniajac wszystkie warunki meteorologiczne oraz informacj¢ operacyjna dotyczaca lotu w zamierzonym czasie

uzycia pojawia si¢ uzasadniona pewnosc, ze:

1) podejscie i lgdowanie moze by¢ wykonane w warunkach meteorologicznych dla lotow z widzialnoScia;
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2) w zamierzonym czasie uzytkowania dostepne sg dwie odseparowane drogi startowe, z ktorych przynajmniej
na jednej jest dostepna procedura podejscia wedtug wskazan przyrzadow; lub

b) lotnisko jest odosobnione. Operacje do lotniska odosobnionego nie wymagaja wyboru zapasowego lotniska
docelowego i zostang zaplanowane zgodnie z 4.3.6.3 d) 4);
1)  dlakazdego lotu do lotniska odosobnionego nalezy okres$li¢ punkt bez powrotu; i
2) lot, ktory ma by¢ wykonany do odosobnionego lotniska nie bedzie kontynuowany poza punkt bez powrotu,
chyba ze biezaca analiza warunkéw meteorologicznych, ruchu i innych warunkow operacyjnych wskazuje na

mozliwo$¢ wykonania bezpiecznego ladowania w zamierzonym czasie uzycia.

Uwaga 1. — Osobne drogi startowe to dwie /ub wigcej drdég startowych na tym samym lotnisku tak
skonfigurowanych, ze gdy jedna z nich jest zamknigta, operacje mozna kierowaé na drugq.

Uwaga 2. — Wytyczne dla planowania operacji do lotniska odosobnionego zawarte sq w Podreczniku Planowania
Lotu i Zarzqdzania Paliwem (Doc 9976).
4.3.4.3.2 Nalezy wybra¢ dwa docelowe lotniska zapasowe i podac je w planach operacyjnych i planach lotu ATS,

jezeli dla lotniska docelowego:

a) w zamierzonym czasie uzycia warunki meteorologiczne be¢da ponizej ustalonych przez operatora minimow
operacyjnych lotniska dla tej operacji; lub

b) informacja meteorologiczna jest niedostgpna.

4.3.4.4 Niezaleznie od postanowien z 4.3.4.1, 4.3.4.2 i 4.3.4.3, panstwo operatora, w oparciu o wyniki konkretnej
oceny ryzyka bezpieczenstwa, moze zatwierdzi¢ warianty operacyjne dla kryteriow wyboru lotniska zapasowego.
Konkretna ocena ryzyka bezpieczenstwa bedzie przynajmniej uwzgledniac:

a) mozliwosci operatora;

b) calosciowe mozliwosci samolotu i jego systemow;

c) dostepne na lotnisku technologie, mozliwosci i infrastrukture;

d) jakos¢ i wiarygodnos¢ informacji meteorologicznej;

e) zidentyfikowane zagrozenia i ryzyka bezpieczenstwa zwiagzane z kazdym wariantem zapasowego lotniska; i

f)  konkretne dziatania tagodzace.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqgce wykonania oceny ryzyka bezpieczenstwa i okreslenia wariantow, wilgcznie z
przyktadami wariantow, mozna znalezé w Podreczniku Planowaniu Lotu i Zarzgdzania Paliwem (Doc 9976) i
Podreczniku Zarzqdzania Bezpieczenstwem (SMM)(Doc 9859).

4.3.5 Warunki meteorologiczne
4.3.5.1 Lot, ktory ma by¢ wykonany zgodnie z przepisami lotu z widzialnoscig, nie bedzie rozpoczety, jesli
biezgcy komunikat meteorologiczny Iub polgczenie biezqcego komunikatu z prognozq nie wskazq, ze warunki

meteorologiczne wzdiuz trasy przelotu w warunkach lotu z widzialnoscig bedqg w odpowiednim czasie takie, zZe
umozliwiq spetnienie tych zasad.
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4.3.5.2 Lot, ktory ma by¢ wykonany zgodnie z przepisami lotow wg wskazan przyrzadow:

a) nie bedzie rozpoczety z lotniska odlotu, jezeli warunki meteorologiczne w czasie zamierzonego uzycia s
na poziomie lub powyzej ustalonych miniméw operacyjnych dla lotniska dla tej operacji;

b) nie bedzie rozpoczety lub kontynuowany poza punkt przeplanowania podczas lotu, jezeli na lotnisku
zamierzonego lagdowania lub na kazdym lotnisku zapasowym, ktére ma by¢ wybrane zgodnie z 4.3.4, aktualne
komunikaty meteorologiczne lub kombinacja aktualnych komunikatow i prognoz wskazuja, ze warunki
meteorologiczne w czasie zamierzonego uzycia sg na poziomie lub powyzej ustalonych minimoéw operacyjnych dla
lotniska dla tej operacji.

4.3.5.3 W celu dopilnowania przestrzegania odpowiedniej rezerwy bezpieczenstwa przy okreslaniu, czy na
kazdym zapasowym lotnisku mozna, w sposob bezpieczny czy nie, wykona¢ podejscie i ladowanie, operator poda
odpowiednie warto$ci przyrostu dla wysokosci podstawy chmur i widzialno$ci, akceptowane przez panstwo
operatora, ktore nalezy doda¢ do ustanowionych przez operatora minimoéw operacyjnych dla lotniska.

Uwaga.— Wytyczne dotyczqce wyboru wartosci przyrostu mozna znalezé w Podreczniku Planowania Lotu i
Zarzgdzania Paliwem (Doc 9976).

4.3.5.4 Panstwo operatora zatwierdzi zakres czasowy okreslony przez operatora dla zaktadanego czasu
zamierzonego uzycia lotniska.

Uwaga. — Wytyczne dla ustalenia odpowiedniego zakresu czasowego dla zaktadanego czasu zamierzonego uzycia
lotniska mozna znalez¢ w Podreczniku Planowania Lotu i Zarzqdzania Paliwem (Doc 9976).

4.355 Lot, ktory ma by¢ wykonany w znanych lub przewidywanych warunkach oblodzenia nie bedzie
rozpoczgty, jezeli samolot nie jest certyfikowany i wyposazony do operacji w takich warunkach.

4.3.5.6 Lot zaplanowany lub wykorzystywany w podejrzanych lub znanych warunkach oblodzenia podtoza nie
bedzie wykorzystywany do startu, chyba ze samolot zostat poddany kontroli na oblodzenie i, w razie potrzeby, zostat
poddany odpowiednim dziataniom przeciwoblodzeniowym/odladzajacym. Nagromadzony 16d lub inne
zanieczyszczenia wystepujace naturalnie powinny by¢ usuwane tak, aby samolot pozostawal w stanie zdatnosci do lotu
przed startem.

Uwaga.— Wytyczne podano w Podreczniku operacji naziemnych samolotow przeciwoblodzeniowych i
odladzajgcych (Doc 9640).

4.3.6 Zaopatrzenie w paliwo i olej

4.3.6.1 Na poktadzie samolotu musi znajdowac si¢ taka ilo$¢ paliwa uzytecznego, ktora jest wystarczajaca do
zapewnienia, ze ten lot moze by¢ zakonczony bezpiecznie i pozwalajaca na odstgpstwo od planowanej operacji.

4.3.6.2 llo&¢ paliwa zuzywalnego znajdujgcego si¢ na poktadzie jako minimum oparta bedzie na:
a) nastepujgcych danych:
1) aktualnych, specyficznych dla samolotu danych, pozyskanych z systemu monitorowania zuzycia paliwa,
jezeli dostepne; lub
2) jezeli aktualne specyficzne dla samolotu dane nie sg dostepne, na danych dostarczonych przez
producenta samolotu; i
b) warunkach operacyjnych dla planowanego lotu, wtacznie z:

1) zaktadang masg samolotu;
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2) Komunikaty dla pilotow;
3) aktualnymi meldunkami pogodowymi lub kombinacja aktualnych meldunkéw i prognoz;
4) procedurami ruchu lotniczego, ograniczeniami i zaktadanymi opdznieniami; i

5) skutkami odtozonych obstug elementow i/lub odstgpstw konfiguracyjnych.

4.3.6.3  Obliczenia potrzebnej ilo$ci zuzywalnego paliwa przed lotem beda obejmowac:

a) paliwo na kotowanie, co stanowi¢ bedzie oczekiwang ilo$¢ paliwa, ktora bedzie zuzyta przed startem, z
uwzglednieniem warunkoéw lokalnych z lotniska odlotu i1 zuzycie paliwa przez zapasowy uktad zasilania
(APU);

b) paliwo przelotowe, co stanowi¢ bedzie oczekiwang ilo$¢ paliwa potrzebna, aby samolot wykonat 1ot od startu
lub punktu przeplanowania w locie do ladowania na lotnisku docelowym z uwzglgdnieniem warunkéw
operacyjnych podanych w 4.3.6.2 b).

c) paliwo zapasowe, co stanowi¢ bedzie oczekiwang ilos¢ paliwa kompensujaca nieoczekiwane czynniki.
Stanowi¢ to bedzie 5 procent zakladanego paliwa przelotowego lub paliwa potrzebnego od punktu
przeplanowania podczas lotu opartego na stopniu zuzycia zastosowanego do zaplanowania paliwa
przelotowego, ale w zadnym przypadku nie bedzie ilo$¢ nizsza niz potrzebna dla predkosci oczekiwania

przez 5 minut na wysoko$ci 450 m (1500 stop) powyzej lotniska docelowego w warunkach standardowych.

Uwaga. — Nieoczekiwane czynniki to te, ktore mogq mie¢ wplyw na zuzycie paliwa w trasie do lotniska
docelowego, czyli odchylenia danego samolotu od oczekiwanych danych zuzycia paliwa, prognozowanych
warunkoéw meteorologicznych, wydluzone czasy kolowania przed startem i odchylenia od zaplanowanych tras
i/lub poziomow przelotowych.

d) paliwo do lotniska zapasowego, ktore:

1) jezeli wymagane jest lotnisko zapasowe, ilo$¢ potrzebnego paliwa, ktora pozwoli, aby samolot:
i)  wykonat nieudane podejscie na lotnisku docelowym,;
i)  wznidst si¢ na oczekiwang wysoko$¢ przelotows;
iii) wykonat lot wg oczekiwanej trasy;
iv) obnizyt lot do punktu, w ktorym zapoczatkowywane jest oczekiwane podejscie; i
V)  wykonat podejscie i ladowanie na lotnisku zapasowym; lub

2) jezeli wymagane sg dwa lotniska zapasowe, il0$¢ potrzebnego paliwa obliczona zgodnie z 4.3.6.3 d) 1, ktora
pozwoli, aby samolot udal si¢ do lotniska zapasowego, dla ktorego potrzeba wigkszg ilo$¢ paliwa
zapasowego; lub

3) jezeli lot jest wykonywany bez lotniska zapasowego, ilo$¢ potrzebnego paliwa potrzebna dla predkos$ci
oczekiwania przez 15 minut na wysokosci 450 m (1500 stép) powyzej poziomu lotniska docelowego w
warunkach standardowych; lub

4) jezeli lotnisko zamierzonego ladowania jest lotniskiem odosobnionym:
i) dla samolotu z silnikiem ttokowym, ilo§¢ paliwa potrzebna dla wykonania 45-minutowego lotu plus

15% czasu lotu przewidywanego do przebywania na poziomie (ach) przelotowym, wiacznie z ostateczna
rezerwa paliwa lub 2 godziny, cokolwiek jest mniejsze; lub
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ii) dla samolotu z jedng turbinowa jednostka napedowa, ilo§¢ paliwa potrzebna dla wykonania 2-godzinnego
lotu z normalnym zuzyciem paliwa dla przelotu nad lotniskiem docelowym, wiacznie z ostateczng rezerwa
paliwa;

e) ostateczna rezerwa paliwa, co stanowi¢ bedzie ilo$¢ paliwa obliczona przy uzyciu zaktadanej masy po przylocie
na lotnisko zapasowe lub lotnisko docelowe, gdy nie wymagane bylo lotnisko zapasowe:

1) dla samolotu z silnikiem ttokowym, ilo$¢ paliwa potrzebna dla wykonania 45-minutowego lotu z predkoscia i
na wysokosci podanej przez panstwo operatora; lub

2) dla samolotu z jedng turbinowg jednostka napedowa, ilos¢ paliwa potrzebna dla predkosci oczekiwania przez
30 minut na wysoko$ci 450 m (1500 stop) powyzej poziomu lotniska docelowego w warunkach
standardowych;

f) paliwo dodatkowe, co stanowi¢ bedzie wymagang uzupetniajaca ilo$¢ paliwa, jezeli minimalna ilo$¢ obliczonego
paliwa zgodnie z 4.3.6.3 b), ¢), d) i e) jest niewystarczajaca aby:
1) zezwoli¢ na obnizenie lotu samolotu, jak potrzeba i kontynuowanie lotu do lotniska zapasowego w

przypadku awarii silnika lub dehermetyzacji, cokolwiek wymaga wickszej ilosci paliwa, co oparte jest na
zatozeniu, ze taka awaria wystepuje w najbardziej krytycznym punkcie trasy;

i) wykona¢ lot przy predkosci oczekiwania przez 15 minut na wysokosci 450 m (1500 stop) powyzej poziomu
lotniska docelowego w warunkach standardowych; i
i) wykonac¢ podejscie i ladowanie;
2) zezwoli¢, aby samolot wykonujacy EDTO speknit krytyczny scenariusz paliwa EDTO ustanowiony przez
panstwo operatora;
3) spei¢ dodatkowe wymagania nie ujete powyzej;
Uwaga. — Planowanie paliwa dla awarii, ktora wystepuje w najbardziej krytycznym punkcie na trasie (4.3.6.3 f) 1),
moze spowodowaé, ze samolot znajdzie si¢ w paliwowej sytuacji awaryjnej opartej na 4.3.7.2.
Uwaga 2. — Wytyczne dotyczgce krytycznego scenariusza paliwa EDTO zawarte sq w Dodatku D.

g) paliwo uznaniowe, co stanowi¢ bedzie dodatkows ilo§¢ paliwa znajdujacego si¢ na poktadzie zgodnie z
uznaniem pilota dowodcy.

4.3.6.4 Zalecenie. — Operatorzy powinny okresli¢ jedng ostateczng warto$¢ paliwa zapasowego dla kazdego typu i
wariantu samolotu w swojej flocie zaokraglonej do wielkosci tatwej do zapamigtania.

4.3.6.5 Samolot nie wystartuje lub nie bedzie kontynuowal od punktu przeplanowania podczas lotu, chyba ze
paliwo zuzywalne na poktadzie spelnia wymagania 4.3.6.3 b), d), e) i f), jezeli wymagane.

4.3.6.6 Niezaleznie od postanowien 4.3.6.3 b), d), e) i f), panstwo operatora w oparciu o wyniki konkretnej oceny
ryzyka bezpieczenstwa wykonanej przez operatora, ktora udowadnia w jaki sposoéb utrzymany bedzie rownowazny
poziom bezpieczenstwa, moze zatwierdzi¢ odmiany do obliczen paliwowych dokonanych przed startem dla paliwa do
kotowania, zapasowego, dla lotniska zapasowego i dodatkowego. Konkretna analiza ryzyka bezpieczefnstwa musi
przynajmniej uwzglgdniaé:

a) obliczenia paliwa potrzebnego dla lotu;

b) zdolno$¢ operatora z uwzglgdnieniem:
i) metody opartej na danych obejmujacej program monitorowania zuzycia paliwa; i/lub
i) zaawansowane korzystanie z lotnisk zapasowych; i
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c) konkretne dziatania tagodzace.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce konkretnej oceny ryzyka bezpieczenstwa, programow monitorowania zuzycia
paliwa i zaawansowanego korzystania z lotnisk zapasowych mozna znalezé w Podregczniku Planowania Lotu i
Zarzgdzania Paliwem (Doc 9976).

4.3.6.7 Zuzycie paliwa po rozpoczeciu lotu dla celow innych niz pierwotnie zamierzonych podczas planowania
przedlotowego bedzie wymaga¢ ponownego przeanalizowania i, o ile dotyczy, dostosowania planowanej operacji

Uwaga. - Wytyczne dotyczgce procedur zarzqdzania paliwem podczas lotu, wlgcznie z ponowng analizq,
dostosowaniem i/lub rozwazaniem przeplanowania, gdy lot zuzywa paliwo na zdarzenia nieprzewidziane przed startem
mozna znalezé w Podreczniku Planowania Lotu i Zarzqdzania Paliwem (FPFM) (Doc 9976).

4.3.7 Uzupeknianie paliwa z pasazerami na poktadzie

4.3.7.1 Operator ustanowi polityke i procedury, zatwierdzone przez panstwo operatora, zapewniajace
wykonywanie kontroli paliwa podczas lotu i zarzadzanie paliwem.

4.3.7.2 Pilot dowddca bedzie na biezaco kontrolowal czy ilos¢ pozostajacego na pokladzie zuzywalnego
paliwa nie jest mniejsza niz wymagane paliwo dla kontynuowania lotu do lotniska, gdzie mozna wykonaé
bezpieczne ladowanie z zaplanowang ostateczng rezerwg paliwa w chwili lgdowania.

Uwaga. — Zabezpieczenie ostatecznej rezerwy paliwa jest przewidziane na zapewnienie bezpiecznego lgdowania
na kazdym lotnisku, gdy nieprzewidziane zdarzenia mogq nie dopusci¢ do bezpiecznego zakonczenia operacji na
pierwotnie planowanym lotnisku. Wytyczne dotyczqce planowania lotu, wlgcznie z sytuacjami, ktore mogg wymagaé
dokonania pornownej analizy, dostosowania i/lub rozwazenie przeplanowania operacji przed startem lub w trakcie
przelotu mozna znalez¢é w Podreczniku Planowania Lotu i Zarzqdzania Paliwem (FPFM) (Doc 9976).

4.3.7.2.1 Pilot dowoddca zazada od ATC informacji o opo6znieniu, gdy nieprzewidywalne sytuacje moga
skutkowa¢ ladowaniem na lotnisku docelowym z mniejsza iloscia paliwa niz ostateczng rezerwa plus wszelka
iloscig paliwa potrzebng do kontynuowania do lotniska zapasowego lub paliwem niezbednym do wykonania
operacji do lotniska odosobnionego.

4.3.7.2.2 Pilot dowodca poinformuje ATC o stanie minimalnego paliwa zglaszajagc MINIMUM PALIWA
(MINIMUM FUEL), gdy po zobowiazaniu si¢ do ladowania na konkretnym lotnisku wyliczy, ze kazda zmiana do
obowigzujacej zgody do wykonania lotu do tego lotniska moze spowodowac ladowanie z ostateczng rezerwg paliwa
mniejszg niz zaplanowano.

Uwaga 1. — Zgloszenie MINIMUM PALIWA (MINIMUM FUEL) informuje ATC, zZe planowane opcje lotniskowe
zostaty ograniczone do konkretnego lotniska zamierzonego lgdowania i kazda zmiana do wydanej zgody moze
skutkowa¢ lgdowaniem z ostateczng rezerwq paliwa mniejszq niz zaplanowano. Nie jest to sytuacja awaryjna, ale
zaznaczenie, ze sytuacja awaryjna jest mozliwa, gdy pojawi sig jakies dodatkowe opodznienie.

Uwaga 2. — Wytyczne dla deklarowania minimum paliwa mozna znalezé w Podreczniku Planowania Lotu i
Zarzgdzania Paliwem (Doc 9976).

4.3.7.2.3 Pilot dowddca zadeklaruje sytuacje awaryjna dotyczaca paliwa przez zgltoszenie MAYDAY MAYDAY
MAYDAY FUEL, jezeli zakladana dostgpnos$¢ obliczonego paliwa zuzywalnego w chwili ladowania na
najblizszym lotnisku, gdzie mozna wykona¢ bezpieczne ladowanie, jest nizsza niz planowana ostateczna rezerwa
paliwa.

Uwaga 1. — Planowana ostateczna rezerwa paliwa odnosi sie do obliczonej wartosci w 4.3.6.3 €) 1) lub 2) i
stanowi minimalng wymagang ilos¢ paliwa w chwili lgdowania na dowolnym lotnisku.

Uwaga 2. — Stowa ,, MAYDAY FUEL” opisujq charakter sytuacji niepokojqcej, zgodnie z Zatgcznikiem 10, Tom
I1,5.3.2.1,b) 3.
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Uwaga 3. — Wytyczne co do procedur dotyczgcych zarzgdzania paliwem podczas lotu zawarte sg w Podreczniku
Planowania Lotu i Zarzqdzania Paliwem (Doc 9976).

4.3.8 Uzupehianie paliwa z pasazerami na poktadzie

4.3.8.1 Samolot nie bedzie tankowany, gdy pasazerowie wsiadaja, przebywaja na oktadzie lub wysiadaja, chyba ze z
uczestnictwem wykwalifikowanego personelu gotowego do rozpoczgcia i kierowania ewakuacja pasazerow z
samolotu przy zastosowaniu najbardziej praktycznych i skutecznych dostgpnych srodkow.

4.3.8.2. Podczas tankowania, gdy pasazerowie wsiadajg, przebywaja na poktadzie lub wysiadaja, dwukierunkowa
komunikacja bedzie utrzymywana przez system komunikacji prowadzony migdzy samolotem a innymi odpowiednimi
srodkami obstugi naziemnej nadzorujacej tankowanie a wykwalifikowanym personelem na poktadzie samolotu.

Uwaga 1. — Przepisy 4.3.8.1 nie wymagajq jako koniecznego wstgpnego warunku tankowania zaangazowania
integralnych schodow do samolotu lub otwierania wyjs¢ awaryjnych.

Uwaga 2 — Przepisy dotyczgee tankowania statku powietrznego zawarte sq w Zatqczniku 14, Tom |, a wskazowki
na temat praktyk bezpiecznego tankowania zawarte sq W Podreczniku stuzb lotniskowych (Doc 9137), czesé 1 8.

Uwaga 3. — Podczas tankowania paliw innych niz paliwa lotnicze lub podczas tankowania mieszaniny paliwa
lotniczego z innymi paliwami do silnikow turbinowych lub gdy uzywana jest otwarta linia, wymagane sq dodatkowe
Srodki ostroznosci.

Uwaga. — Wymagane sq dodatkowe srodki ostroznosci podczas tankowania paliwa.
4.3.9 Zaopatrzenie w tlen

Uwaga. — Przyblizone wysokosci w atmosferze WZOrcowej, odniesione do poziomu morza, odpowiadajgce
wartosciom cisnienia bezwzglednego uzyte w tekscie sq nastgpujqce:

Cisnienie bezwzgledne Metry Stopy
700 hPa 3000 10 000
620 hPa 4000 13000
376 hPa 7 600 25000

43.9.1 Lot, ktory jest przewidziany do wykonania na wysokosci, na ktdrej cisnienie atmosferyczne w
pomieszczeniach osobowych bedzie mniejsze niz 700 hPa, nie bedzie rozpoczety, jesli nie jest przewozona w celu jego
dostarczenia wystarczajaca ilo§¢ tlenu do oddychania dla:

a) wszystkich cztonkow zatogi i 10% pasazerdéw przez kazdy okres przekraczajgcy 30 minut, gdy ciSnienie w
zajmowanych przez nich pomieszczeniach bedzie pomigdzy 700 hPa i 620 hPa; oraz

b) zatogi i pasazerow przez caly czas, gdy ci$nienie w zajmowanych przez nich pomieszczeniach spadnie ponizej
620 hPa.

4.39.2 Lot, ktory ma by¢ wykonany na samolocie z kabing hermetyzowana, nie bedzie rozpoczgty, dopoki
wystarczajaca ilo$¢ tlenu do oddychania nie bgdzie przewozona w celu zapewnienia go wszystkim cztonkom zatogi i
pasazerom, stosownie do okolicznos$ci w locie, ktory ma by¢ podjety w przypadku utraty hermetyzacji, przez kazdy
okres, w ktoérym cis$nienie atmosferyczne w zajmowanych przez nich pomieszczeniach byloby mniejsze niz 700 hPa.
Ponadto, jezeli samolot wykonuje lot na wysokosciach, gdzie cisnienie atmosferyczne jest mniejsze niz 376 hPa albo
gdy podczas lotu na wysoko$ciach wigkszych niz ta, na ktorej cisnienie jest wigksze niz 376 hPa, ale nie ma mozliwos$ci
znizenia w ciggu czterech minut do wysokosci, gdzie ci$nienie atmosferyczne wynosi 620 hPa, zasilanie w tlen oso6b
zajmujacych pomieszczenia pasazerskie musi wystarczy¢ na nie mniej niz 10 minut lotu.
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4.4 Procedury w locie
4.4.1 Minima operacyjne lotniska

4411 Lot w Kierunku lotniska docelowego nie bedzie kontynuowany, jezeli najswiezsze dostepne informacje
nie wskazuja, ze o spodziewanym czasie przylotu bezpieczne ladowanie moze nastgpi¢ na tym lotnisku albo na co
najmniej jednym z lotnisk zapasowych dla lotniska docelowego z przestrzeganiem miniméw operacyjnych ustalonych
zgodnie z pkt 4.2.8.1.

4412 Podejscie wedlug wskazan przyrzadow nie bgdzie kontynuowane ponizej 300 m (1 000 stop) nad
poziomem lotniska lub w koncowym segmencie podejécia, chyba ze podawana widzialno$¢ lub kontrolowany zakres
widzialnos$ci na drodze startowej jest na poziomie lub powyzej minimow operacyjnych lotniska.

Uwaga. — Kryteria dotyczgce Konicowego Segmentu Podejscia zawarte sg w PANS-OPS (Doc 8168), Tom 1.

4413 Jezeli po wejsciu w koncowy segment podejécia lub po zej$ciu na wysokos¢ ponizej 300 m (1000 stdp)
ponad lotnisko, podawana widzialno$¢ lub widzialno$¢ kontrolna wzdhuz drogi startowej/ladowania (RVR) spadnie
ponizej wyszczegdlnionego minimum, podej$cie moze by¢ kontynuowane do wysokosci decyzji DA/H lub MDA/H. W
zadnym przypadku samolot nie bedzie kontynuowaé swojego podejscia do ladowania na zadnym lotnisku poza punkt,
w ktorym ograniczenie wynikajace z minimoéw operacyjnych wyszczegélnionych dla tego lotniska moglyby zostaé
naruszone.

Uwaga. — Kontrolna widzialnos¢ wzdtuz drogi startowej/lgdowania RVR oznacza warto$¢ tej widzialnosci
podawang w odniesieniu do czesci drogi startowej (punkt przyziemienia, srodek i koniec), ktora jest wykorzystywana do
okreslenia, czy minima operacyjne sq spetnione czy tez nie. Gdy RVR jest stosowana, wowczas RVR kontrolny jest
wartosciq dla punktu przyziemienia, chyba ze kryteria okreslone przez panstwo stanowiq inaczej.

4.4.2 Obserwacje meteorologiczne

Uwaga. — Procedury prowadzenia obserwacji meteorologicznych na poktadzie statku powietrznego w locie w celu
ich rejestracji i przekazania podane sq w Zatgczniku 3, PANS-ATM (Doc 4444) oraz wilasciwych Regionalnych
procedurach uzupeiajgcych (Doc 7030).

4.4.3 Niebezpieczne warunki lotu

Informacje o napotkanych w locie warunkach niebezpiecznych innych niz zwigzane z warunkami meteorologicznymi
musza by¢ przekazane do wiasciwych radiostacji lotniczych najszybciej jak to mozliwe. Meldunki sktadane w ten
sposob musza podawac takie szczegoty, jakie mogg by¢ przydatne dla bezpieczenstwa innych statkoéw powietrznych.

4.4.4 Czlonkowie zatogi lotniczej na stanowiskach pracy
4441  Start i lgdowanie. Wszyscy cztonkowie zalogi lotniczej konieczni do wykonania obowiazkéw w kabinie
zatogi musza by¢ na swoich stanowiskach.

4.4.4.2 Lot po trasie. Wszyscy cztonkowie zatogi lotniczej konieczni do wykonania obowigzkow w kabinie zatogi
muszg by¢ na swoich stanowiskach, z wyjatkiem sytuacji, gdy ich nieobecno$¢ jest konieczna z powodu wykonania
obowiazkow w zwigzku z uzytkowaniem samolotu lub ze wzgledow fizjologicznych.

4443  Pasy bezpieczenstwa. Wszyscy cztonkowie zatogi lotniczej muszg mieé zapigte pasy bezpieczenstwa
podczas zajmowania swoich miejsc.

4444  Uprzqz bezpieczenstwa. Kazdy cztonek zatogi lotniczej zajmujacy fotel pilota musi mie¢ zapieta uprzaz
bezpieczenstwa w czasie startu i ladowania; wszyscy inni cztonkowie zatogi lotniczej musza mie¢ zapigta uprzaz
bezpieczenstwa podczas startu i ladowania, chyba ze pasy barkowe ograniczajg ich w petnieniu obowiazkow. Wowczas
pasy barkowe moga nie by¢ zapiete, ale pasy biodrowe maja pozostac zapigte.

Uwaga: — Uprzqz bezpieczenstwa sktada sie z pasow barkowych i pasa biodrowego, ktore mogg by¢é uzywane
niezaleznie.
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4.4.5 Uzycie tlenu

4451 Wszyscy czlonkowie zatogi lotniczej w czasie wykonywania obowiazkéw podstawowych dla
bezpieczenstwa uzytkowania samolotu w locie musza uzywac tlenu do oddychania w sposob ciagly, gdy tylko
zaistniejg okolicznos$ci, w ktorych uzycie tlenu jest wymagane zgodnie z pkt 4.3.8.9 lub 4.3.9.2.

4452 Wszyscy czlonkowie zatogi lotniczej samolotu z kabing hermetyzowana w locie powyzej wysokosci, na
ktorej cisnienie atmosferyczne jest mniejsze niz 376 hPa, maja mie¢ mozliwos¢ skorzystania na stanowiskach, gdzie
petnig obowigzki lotnicze, z masek tlenowych o szybkim naktadaniu, ktore na zadanie tatwo podadza tlen.

4.4.6 Ochrona personelu poktadowego oraz pasazerow w samolocie z kabing ciSnieniowg
w przypadku utraty hermetyzacji

Zalecenie. — Personel pokiadowy powinien byé ochraniany tak, by zapewnié¢ z rozsqdnym prawdopodobieristwem
utrzymanie jego Swiadomosci podczas kazdego schodzenia awaryjnego, ktore moze byc¢ konieczne w przypadku utraty
hermetyzacji oraz, ponadto, powinien mie¢ srodki ochronne, ktore umozliwiq udzielenie przez nich pierwszej pomocy
podczas lotu ustabilizowanego po zagrozeniu. Pasazerowie powinni by¢ ochraniani przez takie urzgdzenia i procedury
operacyjne, ktore bedq zapewniaé rozsqdne prawdopodobienstwo przezycia przez nich skutkow niedotlenienia W wyniku
utraty hermetyzacji.

Uwaga. — Nie jest przewidziane, zZe personel pokladowy bedzie zawsze mogt udzielic pomocy pasazerom w czasie
awaryjnego schodzenia, ktore moze by¢ wymagane w przypadku utraty hermetyzacji.

4.4.7 Instrukcje operacyjne dotyczace lotu

Instrukcje operacyjne zwigzane ze zmiang planu lotu shuzb ruchu lotniczego, tam gdzie ma to zastosowanie, muszg by¢
uzgodnione z odpowiednig stuzba ruchu lotniczego przed przekazaniem ich do samolotu.

Uwaga. — Jezeli powyisza koordynacja nie jest mozliwa, instrukcje operacyjne nie zwalniajq pilota z
odpowiedzialnosci uzyskania odpowiedniej akceptacji od jednostki stuzby ruchu lotniczego (ATS), jesli ma to
zastosowanie, przed wprowadzeniem zmiany w planie lotu.

4.4.8 Procedury lotu wg wskazan przyrzadow

4481 Jedna lub wiecej procedur podejscia wg wskazan przyrzadéw opracowanych zgodnie z klasyfikacja
operacji podej$cia i ladowania wg wskazan przyrzadéw musi byé zatwierdzona i opublikowana przez panstwo, w
ktéorym znajduje sie¢ to lotnisko dla kazdej oprzyrzadowanej drogi startowej/ladowania lub lotniska wykorzystywanego
do operacji w ramach lotu wg wskazan przyrzadow.

4482 Wszystkie samoloty uzytkowane zgodnie z przepisami lotow wg wskazan przyrzadow musza
przestrzegaé procedur lotdow wg wskazan przyrzadow zatwierdzonych przez panstwo, na terytorium ktorego jest
potozone dane lotnisko.

Uwaga 1.— Patrz 4.2.8.3 dla klasyfikacji operacji podejscia wg wskazan przyrzqdow.

Uwaga 2.— Informacje dla pilotow dotyczqce procedur lotow wg wskazan przyrzgdow i procedur operacyjnych
zawarte sq w PANS-OPS (Doc 8168), Tom I. Kryteria dla opracowania procedur lotow wg wskazan przyrzgdow
stanowigce pomoc dla specjalistow od procedur znajdujg sie w PANS-OPS (Doc 8168), Tom II. Kryteria dotyczqce
przewyzszenia nad przeszkodami i procedury stosowane w niektorych Panstwach mogq roznic sie od zawartych w
PANS-OPS, a znajomosc tych roznic ma istotne znaczenie dla bezpieczenstwa operacji (patrz Rozdziat 3, 3.1.1).
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4.4.9 Procedury operacyjne samolotu w celu zmniejszenia hatasu

4.4.9.1 Zalecenie. — Procedury operacyjne samolotu majqgce na celu zmniejszenie hatasu powinny by¢ zgodne z
postanowieniem zawartym w PANS-OPS (Doc 8168), Tom I.

4492  Zalecenie. — Procedury operacyjne w celu zmniejszenia hatasu ustanowione przez operatora dla
kazdego typu samolotu powinny by¢ takie same dla wszystkich lotnisk

Uwaga. — Pojedyncza procedura moze nie spetnia¢ wymagan na niektorych lotniskach.
4.4.10 Procedury operacyjne dla predkosci wznoszenia i znizania

Zalecenie. — Jezeli nie okreslono inaczej w instrukcjach stuzb kontroli ruchu lotniczego, w celu uniknigcia
zbednych wydawan polecen przez system unikania kolizji w locie (ACAS II) na lub zblizajqc si¢ do sgsiadujgcych
wysokosci lub poziomow lotu operator powinien okresli¢ procedury, dzigki ktorym samolot wznoszqcy sig lub znizajgcy
do przydzielonej wysokosci lub poziomu lotu, szczegolnie przy wigczonym autopilocie, w przypadku gdy piloci majg
Swiadomosé zblizajgcego sie samolotu na sqsiadujgcej wysokosci lub poziomie lotu, bedzie mogt wznosic sie lub zniza¢
z predkoscig mniejszq niz 8 stop/sek lub 1500 stép/min (w zaleznosci od dostepnych instrumentow) przez ostatnie 300 m
(1000 stop) wznoszenia lub znizania.

Uwaga. — Materiat dotyczqcy opracowywania procedur zawarty jest w PANS-OPS (Doc 8168), Tom I, Czesé I,
Dziat 3, Rozdziatl 3.

4.5 Obowiazki pilota-dowodcy

4.5.1 Pilot-dowodca jest odpowiedzialny za bezpieczenstwo wszystkich cztonkow zatogi, pasazerow i tadunku na
poktadzie w czasie, gdy drzwi samolotu sg zamknigte. Pilot-dowddca jest takze odpowiedzialny za uzytkowanie i
bezpieczenstwo samolotu od chwili, gdy samolot jest gotowy do ruszenia w celu wykonania startu, az do chwili
ostatecznego zatrzymania na postoju po zakonczeniu lotu i wylaczenia silnika (silnikoéw) gldwnego zespotu
napgdowego.

4.5.2 Pilot-dowodca musi zapewni¢, aby listy kontrolne wymienione w pkt 4.2.6 zostaly zastosowane we
wszystkich szczegotach.

453 Pilot-dowddca jest odpowiedzialny za powiadomienie najblizszej odpowiedniej wiadzy lotniczej,
wykorzystujac najszybsze dostepne $rodki, o kazdym wypadku, w ktérym uczestniczyt samolot, w wyniku ktorego
nastapita $mieré lub powazne urazy jakiejkolwiek osoby albo znaczne uszkodzenie samolotu lub wtasnosci.

Uwaga. — Definicje terminu ,,powazny uraz” zawarto w Zatgczniku 13.

4.5.4 Pilot-dowodca jest odpowiedzialny za powiadomienie operatora po zakonczeniu danego lotu o wszystkich
znanych i przypuszczalnych usterkach w samolocie.

45.5 Pilot-dowodca ma by¢ odpowiedzialny za dziennik podrézy albo za ogélne o$wiadczenie zawierajace
informacje wymienione w pkt 11.4.1.

Uwaga. — Na mocy Uchwaly A10-36 Dziesigtej Sesji Zgromadzenia (Caracas, czerwiec — lipiec 1956) ,,deklaracja
generalna” (opisana w Zatgczniku 9), gdy jest przygotowane tak, ze zawiera wszystkie informacje wymagane przez
Artykut 34 Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym w odniesieniu do dziennika podrozy, moze by¢ uwazana
przez Umawiajqce sig panstwo jako akceptowana forma dziennika podrozy.
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4.6 Obowigzki pracownika nadzoru operacyjnego/dyspozytora lotniczego

4.6.1 Oficer operacji lotniczych/dyspozytor lotniczy w zwigzku z metodami kierowania i nadzorem nad operacjami
lotniczymi zgodnie z pkt 4.2.1.4 bedzie:

a) pomagac pilotowi-dowodey w przygotowaniu lotu i dostarcza¢ mu odpowiednie informacje;

b) pomaga¢ pilotowi-dowddcy w przygotowaniu operacyjnego planu lotu i planu lotu stuzb ruchu lotniczego
(ATS), podpisywac¢ plan i, gdy ma to zastosowanie, sktada¢ plan w odpowiedniej jednostce ATS;

dostarczaé pilotowi-dowddcy w czasie lotu, przy uzyciu odpowiednich srodkéw, informacje ktore moga by¢ niezbedne
do bezpiecznego wykonania lotu.

4.6.2 W przypadku zagrozenia bezpieczenstwa oficer operacji lotniczych/ dyspozytor lotniczy:

a) rozpocznie takie procedury, jakie s3 zamieszczone w Instrukcji Operacyjnej, jednocze$nie unikajac
podejmowania jakichkolwiek dziatan, ktére bytyby sprzeczne z procedurami ATC, oraz

b) przekaze pilotowi-dowodcy informacje odnoszace si¢ do bezpieczefstwa, ktore mogg by¢ wazne dla
zachowania bezpieczenstwa lotu, zatgczajac informacje odnoszace si¢ do wszelkich zmian planu, ktore okaza
si¢ niezbedne w trakcie wykonywania lotu.

Uwaga. — Rownie wazne jest, by pilot-dowddca w trakcie wykonywania lotu takze przekazywal podobne

informacje oficerowi operacji lotniczych/dyspozytorowi lotniczemu, szczegélnie w kontekscie sytuacji awaryjnych.

4.7 Dodatkowe wymagania dotyczace operacji wykonywanych samolotami z turbinowymi jednostkami
napedowymi dhuzszych niz 60 minut do trasowego lotniska zapasowego, wlacznie z wydluzonym czasem

zmiany kierunku (EDTO)

4.7.1 Wymagania dotyczace operacji dluzszych niz 60 minut do trasowego lotniska zapasowego

4.7.1.1 Operatorzy wykonujgcy operacje dluzsze niz 60 minut od punktu na trasie do trasowego lotniska
zapasowego muszg dopilnowac:

a) dla wszystkich samolotow:
1) okreslenia zapasowych lotnisk trasowych; i
2) dostarczenia czlonkom =zalogi lotniczej najaktualniejszej informacja dotyczacej

zapasowych lotnisk trasowych, wlacznie ze statusem operacyjnym i warunkami meteorologicznym,;

b) dla samolotow z dwoma turbinowymi jednostkami napgdowymi - dostarczenia czlonkom zatogi

lotniczej najaktualniejszej informacji wskazujacej warunki na okreslonych zapasowych lotniskach trasowych,
ktore beda na poziomie lub powyzej miniméw operacyjnych lotniska okreslonych przez operatora dla operacji
w zaktadanym czasie uzycia.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce spelnienia wymagan niniejszych postanowien zawarte sq w Dodatku D.

4.7.1.2 Dodatkowo do wymagan w 4.7.1.1 wszyscy operatorzy dopilnuja uwzglednienia jak nizej i

zapewnig ogblny poziom bezpieczenstwa zgodny z zatozeniami postanowien Zatacznika 6, czg$¢ I:

a) kontrole operacyjng i procedury zezwolenia na lot;
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b) procedury operacyjne; i
C) programy szkolenia.

4.7.2 Wymagania dotyczace operacji z wydtuzonym czasem zmiany kierunku (EDTO)

4.7.2.1 Dopoki operacja nie zostanie zatwierdzona w trybie szczegdlnym przez panstwo operatora,
samolot o dwoch lub wigcej turbinowych jednostkach napedowych nie bedzie uzytkowany na trasie, gdzie
czas zmiany kierunku od dowolnego punktu na trasie, obliczony w ISA i warunkach powietrza spokojnego z
jednym niedziatajagcym silnikiem przy predkosci przelotowej dla samolotéw z dwoma turbinowymi
jednostkami napedowymi i ze wszystkimi silnikami dziatajacymi przy predkosci przelotowej dla samolotow z
wigcej niz dwoma turbinowymi jednostkami napgdowymi do lotniska zapasowego, przekracza warto$¢
progowa ustalong przez panstwo dla takich operacji.

Uwaga 1. — Jezeli czas zmiany kierunku przekracza wartos¢ progowq, to operacja uwazana jest za
operacje o wydtuzonym czasie zmiany kierunku (EDTO).

Uwaga 2. — Wytyczne dotyczgce ustanowienia odpowiednich wartosci progowych i zatwierdzenia
wydtuzonego czasu zmiany kierunku zawarte sq w Dodatku D.

Uwaga 3. — Dla celéow EDTO lotnisko startu i/lub docelowe mogq by¢ rozwazane jako trasowe lotniska
zapasowe.

4.7.2.2 Maksymalny czas zmiany kierunku dla operatora konkretnego typu samolotu uczestniczacego w
operacjach o wydtuzonym czasie zmiany kierunku bedzie zatwierdzony przez panstwo operatora.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqgce warunkow, z ktorych nalezy korzystaé przy przeliczaniu czasow zmiany
kierunku na odleglosci, zawarte sq w Dodatku D.

4.7.2.3 Przy zatwierdzaniu operatorowi odpowiedniego maksymalnego czasu zmiany kierunku dla
konkretnego typu samolotu uczestniczacego w operacjach o wydluzonym czasie zmiany kierunku panstwo
operatora dopilnuje, aby:

a) dla wszystkich samolotéw: najbardziej ograniczajacy istotny system ograniczania czasu EDTO,
jezeli taki jest, wskazany w Instrukcji O Samolotu (bezposrednio lub poprzez odniesienie) i dotyczacy tej
konkretnej operacji nie zostal przekroczony; i

b) dla samolotow o dwoch turbinowych jednostkach napedowych: aby samolot byt certyfikowany na
EDTO.

Uwaga 1. — W niektorych dokumentach EDTO moze by¢ oznaczone jako ETOPS.

Uwaga 2. — Materiaf dotyczgcy przestrzegania wymagan objetych tymi postanowieniami jest zawarty w
Dodatku D.

4.7.2.3.1 Niezaleznie od postanowien z 4.7.2.3 a), panstwo operatora, w oparciu o wyniki konkretnej
oceny ryzyka bezpieczenstwa przeprowadzonej przez operatora, ktoéra udowadnia w jaki sposob utrzymany
bedzie réwnowazny poziom bezpieczenstwa, moze zatwierdzi¢ operacje wykraczajace poza ograniczenia
czasowe systemu najbardziej ograniczonego czasem. Konkretna ocena ryzyka bezpieczenstwa bedzie
przynajmniej uwzgledniaé:

a) mozliwosci operatora;

b) cato$ciowa niezawodno$¢ samolotu;

c) niezawodnos$¢ kazdego systemu ograniczonego czasem;
d) odno$ne informacje od producenta samolotu; i

e) konkretne dziatania tagodzace.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce wykonania oceny ryzyka bezpieczenstwa zawarte sq w Dodatku D.
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4.7.2.4 Dla samolotow wykonujacych operacje EDTO dodatkowe wymagania paliwowe wg 4.3.6.3 f) 2) beda
uwzglednia¢ niezbedne paliwo dla spelnienia krytycznego scenariusza paliwa EDTO ustanowionego przez panstwo
operatora.

Uwaga. — Wytyczne dla spelnienia wymagan niniejszego postanowienia mozna znalez¢ w Dodatku D.

4.7.2.5 Lot nie bedzie kontynuowany poza wartos¢ progowa zgodnie z 4.7.2.1, chyba ze zidentyfikowane
zapasowe lotniska trasowe zostaly ponownie przeanalizowane pod katem dostgpnosci, a najbardziej aktualna
informacja wskazuje, ze w zakladanym czasie zamierzonego uzycia, warunki na tych lotniskach b¢da na poziomie
lub powyzej ustalonych przez operatora miniméw operacyjnych lotniska dla tej operacji. Jezeli zidentyfikowane sa
jakie$ warunki uniemozliwiajace bezpieczne podejscie i ladowanie na tym lotnisku w chwili zamierzonego uzycia,
nalezy okresli¢ alternatywne $rodki dziatania.

4.7.2.6 Panstwo operatora podczas zatwierdzania maksymalnych czasoéw zmiany kierunku dla samolotow
o dwoch turbinowych jednostkach napedowych dopilnuje uwzglednienia nastgpujacych elementow przy
zapewnianiu calo$ciowego poziomu bezpieczenstwa zamierzonego postanowieniami Zalacznika 8:

a) niezawodno$¢ systemu napgdowego;

b) certyfikacje zdatnosci EDTO dla typu samolotu ; i

€) program obstugowy EDTO.

Uwaga 1. — W niektorych dokumentach zamiast EDTO moze by¢ stosowane ETOPS.

Uwaga 2. — Podrecznik Zdatnosci (Doc 9760) zawiera wytyczne co do poziomu mozliwosci i niezawodnosci

systemow samolotu, jak zamierzone przez 4.7.2.5 oraz wytyczne dotyczqce elementow cigglej zdatnosci

zgodnie z wymaganiami 4.7.2.5.

4.7.2.7 Zalecenie. — Paristwo operatora typu samolotu o dwoch turbinowych jednostkach napedowych, ktére
przed dniem 25 marca 1986 r. mialo prawo i wykonywalo operacje na trasach, na ktorych czas lotu na predkosci
przelotowej z jednym silnikiem do odpowiedniego zapasowego lotniska trasowego przekraczal wartos¢ progowg
ustalong dla takich operacji zgodnie z pkt 4.7.2.1, powinno rozwazy¢ zezwolenie na kontynuowanie takich operacji na
tej trasie po tej dacie.
4.8 Bagaz podreczny
Operator zapewni, aby caly bagaz przewozony w samolocie oraz zabrany przez pasazeréw do kabiny byt odpowiednio i
bezpiecznie zatadowany.
4.9 Dodatkowe wymagania dla lotéw wedlug wskazan przyrzadéw (IFR)

i w nocy w zalodze jednoosobowej

4.9.1 Statek powietrzny nie begdzie uzytkowany w zatodze jednoosobowej w lotach wedtug wskazan przyrzadow
lub w nocy, jezeli nie zostat zatwierdzony przez panstwo operatora.

4.9.2 Samolot nie bedzie uzytkowany w zatodze jednoosobowej w lotach wedtug wskazan przyrzadow lub w nocy,
chyba ze:

a) instrukcja uzytkowania w locie nie wymaga zatogi wiecej niz jednoosobowej;
b) samolot posiada naped $migtowy;
c) maksymalna zatwierdzona konfiguracja miejsc siedzgcych jest nie wieksza niz dziewigé;

d) maksymalna masa startowa nie przekracza 5 700 kg;

13/11/14 4-20
Nr 38



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -73 - Poz. 524

Rozdzial 4 Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych

e) samolot jest wyposazony zgodnie z pkt 6.22; oraz

f) pilot-dowodca spetnit wymagania do$wiadczenia, szkolen, sprawdziandw i biezacej praktyki opisane w 9.4.5.
410 Zarzadzanie zmeczeniem

Panstwo, z ktorego pochodzi operator powinno wprowadzié¢ przepisy regulujace zarzadzanie zmeczeniem. Przepisy te
powinny by¢ oparte na wiedzy i badaniach naukowych, co ma na celu zapewnienie odpowiedniego poziomu
koncentracji zatogi. Pafistwo powinno przyjac nastepujace zapisy:
a) przepisy dotyczace ograniczen czasu lotu, okresu pelnienia czynnosci lotniczych, okresu stuzby i czasu
odpoczynku; oraz

b) przepisy FRMS, jesli operator, w celu zarzgdzania zmeczeniem, uprawniony jest do wprowadzenia Systemu
Zarzadzania Ryzykiem Zmeczenia (FRMS).

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce wprowadzania przepisow normatywnych dotyczqcych zarzqdzania zmeczeniem
znajdujq sie w Zalqczniku A, natomiast szczegétowe wymagania dotyczgce FRMS w Dodatku 7.

4.10.2 Panstwo powinno nalozy¢ na operatora obowigzek wprowadzenia nastepujacych wytycznych, zgodnie z
wymaganiami okreslonymi w pkt 4.10.1, na potrzeby zarzadzania zagrozeniami bezpieczenstwa spowodowanymi
zmeczeniem:

a) ograniczenia czasu lotu, okresu pelienia czynnosci lotniczych, okresu stuzby i czasu odpoczynku, zgodne z
zapisami dotyczacymi zarzadzania zmeczeniem ustanowionymi przez panstwo operatora; lub

b) System Zarzadzania Ryzykiem Zmegczenia (FRMS) zgodny z zapisami zawartymi w pkt 4.10.6 do wszystkich
operacji; lub

c) system FRMS zgodny z zapisami pkt 4.10.6 dla cze$ci operacji oraz wymagan okreslonych w pkt 4.10.2 a) dla
pozostatych operacji.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce wdrazania i nadzorowania systemu FRMS znajdujg si¢ w Podrgczniku Systemu
zarzadzania ryzykiem zmgczenia.

4.10.3 Jesli operator zastosuje si¢ do przepiséw dotyczacych zarzadzania zmgczeniem dla czesci lub wszystkich
operacji, panstwo operatora moze w wyjatkowych okoliczno$ciach zatwierdzi¢ zmiany tych przepisOw na podstawie
oceny ryzyka dostarczonej przez operatora. Zatwierdzone zmiany maja zapewni¢ poziom bezpieczenstwa rOwnowazny
lub wyzszy od tego, ktory wynikat z przepiséw regulujacych zarzadzanie zmeczeniem.

4.10.4 Panstwo operatora musi zatwierdzi¢ system FRMS zaproponowany przez operatora, by mogt on zastapic
wszystkie zapisy regulujace zarzadzanie zmeczeniem lub ich czesé. Zatwierdzony system FRMS ma zapewni¢ poziom
bezpieczenstwa rownowazny lub wyzszy od tego, ktory wynikat z przepisoéw regulujacych zarzadzanie zmeczeniem.

4.10.5 Panstwa, ktore zatwierdzg system FRMS operatora majg opracowac proces, dzieki ktoremu mozna bedzie
oszacowaé, czy system FRMS zapewnia poziom bezpieczenstwa rownowazny lub wyzszy od tego, ktory wynikal z
przepisow regulujacych zarzadzanie zmgczeniem. W ramach tego procesu, panstwo operatora ma:

a) natozy¢ na operatora obowigzek okreslenia maksymalnych dtugosci czasu lotu i/lub okresu petnienia czynno$ci
lotniczych, okresu stuzby i czasu odpoczynku. Wartosci te powinny by¢ oparte na wiedzy i badaniach
naukowych, powinny podlega¢ procesom zapewniania bezpieczenstwa i majg zostaé zaakceptowane przez
panstwo operatora;

b) zaleci¢ obnizenie wartosci minimalnych lub podwyzszenie maksymalnych, jesli operator przedstawi dane
wskazujace na to, ze wartosci te s zawyzone lub zanizone; oraz
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€) oceni¢ dokumentacj¢ przedstawiong przez operatora na podstawie danych oraz zgromadzonego do$wiadczenia
w dziedzinie zarzadzania zmegczeniem, przed zatwierdzeniem jakichkolwiek zmian warto$ci maksymalnych lub
minimalnych.
Uwaga. — Procesy zapewniania bezpieczenstwa opisane zostaly w Dodatku 7.

4.10.6 Operator wprowadzajacy system FRMS do zarzadzania zagrozeniami bezpieczenstwa spowodowanymi
zmeczeniem powinien co najmniej:

a) opracowac system FRMS na podstawie wiedzy i badan naukowych;
b) nabiezaco identyfikowa¢ zagrozenia bezpieczenstwa spowodowane zmeczeniem i wynikajace z nich ryzyko;

€) natychmiast wprowadzaé $rodki zapobiegawcze niezb¢dne do skutecznego zmniejszenia ryzyka zwiazanego z
tymi zagrozeniami;

d) na biezaco monitorowa¢ i regularnie sprawdzaé, czy dzigki zastosowaniu tych $rodkéw udato si¢ obnizy¢
ryzyko zmeczenia; oraz

e) ciagle wprowadza¢ zmiany zwickszajace wydajno$¢ systemu FRMS.
Uwaga. — Szczegotowe wymagania dotyczgce systemu FRMS znajdujq sie w Dodatku 7.

4.10.7 Zalecenie. — Panstwa powinny wymagac, by wprowadzony przez operatora system FRMS byt zintegrowany z
systemem SMS tego operatora.

Uwaga. — Integracja systemu FRMS i SMS jest opisana w Podreczniku Zarzadzania Systemem Zmeczenia dla
Organow Stanowigcych (Doc 9966).

4.10.8 Operator prowadzi rejestry dla wszystkich jego lotow i cztonkow personelu poktadowego czasu lotu,
okreséw petnienia obowigzkow lotniczych, okresow shuzby i okreséw odpoczynku w okresie czasu okre§lonym przez
panstwo operatora.
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ROZDZIAL 5. OGRANICZENIA OPERACYJNE SAMOLOTU

5.1 Postanowienia ogolne

5.1.1 Samoloty musza by¢ uzytkowane zgodnie z wyczerpujacymi i szczegétowymi przepisami osiggowymi
ustanowionymi przez panstwo rejestracji z przestrzeganiem majacych zastosowanie norm niniejszego rozdziahu.

5.1.2 Samoloty jednosilnikowe musza by¢ uzytkowane tylko w takich warunkach meteorologicznych i o§wietlenia
oraz na takich trasach i odchyleniach od nich, ktére umozliwiajg wykonanie przymusowego ladowania w przypadku
uszkodzenia silnika.

5.1.3 Zalecenie. — W odniesieniu do samolotéow, do ktorych Czesé IlIA i Czesé¢ IIIB Zalgcznika 8 nie majg
zastosowania ze wzgledu na odstepstwa wprowadzone na podstawie Artykutu 41 Konwencji, kraj rejestracji powinien
zapewni¢, aby poziom osiggow wyszczegolniony w pkt 5.2 byl osiggniety tak dalece, jak to wykonalne.

5.2 Stosowanie do samolotow certyfikowanych
zgodnie z Czesciami III A i III B Zalgcznika 8

5.21 Normy zawarte w pkt 5.2.2 do 5.2.11 wlacznie sa stosowane do duzych samolotéow, do ktorych maja
zastosowanie Czg$¢ 11T A 1 Cze$¢ 111 B Zatacznika 8.

Uwaga. — Przedstawione dalej normy nie zawierajq wyszczegolnien ilosciowych, poréownywalnych z tymi, ktore
mozna znalez¢ w panstwowych przepisach zdatnosci do lotu. Zgodnie z pkt 5.1.1 muszq one by¢ uzupelnione przez
wymagania przygotowane przez Umawiajqce si¢ Panstwo.

5.2.2 Poziom osiagdw okreslony w odpowiednich cze$ciach wyczerpujacych i szczegolowych przepisow
panstwowych, o ktérych mowa w pkt 5.1.1 dla samolotéw wymienionych w pkt 5.2.1, musi by¢, co najmniej w sposob
istotny, rOwnowazny z poziomem zawartym w normach niniejszego rozdziatu.

Uwaga. — Zalgcznik C zawiera material przewodni, ktory pokazuje na przykiadach poziom osiggow zamierzony
przez normy i zalecane metody postepowania przedstawione w niniejszym rozdziale.

5.2.3 Samolot musi by¢ uzytkowany z przestrzeganiem warunkéw certyfikatu zdatnosci do lotu oraz w ramach
zatwierdzonych ograniczen operacyjnych zawartych w instrukcji uzytkowania w locie.

5.2.4 Panstwo rejestracji musi podjaé takie srodki ostroznosci, jakie sg rozsadnie mozliwe w celu zapewnienia, ze
0g6lny poziom bezpieczenstwa rozwazany w niniejszych postanowieniach, jest utrzymany we wszystkich warunkach
uzytkowania, wiaczajac w to rowniez takie, ktore w tym rozdziale nie zostaty ujete w sposob szczegolny.

5.2.5 Lot nie bedzie rozpoczety, jesli informacje o osiagach przedstawione w instrukcji uzytkowania w locie,
uzupelnione w razie potrzeby innymi danymi mozliwymi do zaakceptowania przez panstwo operatora, nie wskaza, ze w
zamierzonym locie moga by¢ spetnione normy zawarte w pkt 5.2.6 do 5.2.11.

5.2.6 W stosowaniu norm zawartych w tym rozdziale, musi by¢ zwrocona uwaga na wszystkie czynniki, ktore
znacznie wptywaja na osiggi samolotu obejmujace, ale nie ograniczajace si¢ wylgcznie do: masy statku powietrznego,
procedur uzytkowania, wysokosci ci$nieniowej odpowiadajacej elewacji lotniska, temperatury, wiatru, pochylenia pasa
startowego i warunkow na nim, np. wystepowanie $niegu, topniejacego $niegu, wody i/lub oblodzenia w przypadku
samolotow ladowych, stan powierzchni wody w przypadku wodnosamolotow. Takie czynniki musza by¢ wzigte pod
uwage bezposrednio jako parametry zwigzane z uzytkowaniem lub posrednio jako poprawki lub nadmiary, ktére musza
by¢ uwzglednione w wyszczegodlnieniu osiagdéw albo w wyczerpujacych i szczegétowych przepisach, zgodnie z ktorymi
samolot jest uzytkowany.
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5.2.7 Ograniczenie masy

a) Masa samolotu na poczatku startu nie b¢dzie przekraczaé masy, ktéra wynika z przestrzegania pkt 5.2.8, ani mas,
ktore wynikajg z przestrzegania pkt 5.2.9, 5.2.10 1 5.2.11, uwzgledniajac przewidywane zmniejszenie masy w miar¢
trwania lotu oraz takie zrzucanie paliwa w locie, jakie nalezy uzna¢ za mozliwe przestrzegajac pkt 5.2.9 1 5.2.10
oraz w odniesieniu do lotnisk zapasowych pkt 5.2.7 ¢) i 5.2.11.

b) W zadnym przypadku masa na poczatku startu nie bedzie przekracza¢ najwickszej masy startowe;j,
wyszczegolnione] w instrukcji uzytkowania w locie dla wysoko$ci cisnieniowej odpowiedniej dla wzniesienia
lotniska oraz dla innych miejscowych warunkow atmosferycznych, jezeli sa one uzyte jako parametr w celu
okreslenia najwigkszej masy startowej.

€) W zadnym przypadku, masa spodziewana w chwili przewidywanego czasu ladowania na lotnisku docelowym i na
kazdym zapasowym lotnisku ladowania, nie bedzie przekracza¢ najwiekszej masy do ladowania, wyszczegolnionej
w instrukcji uzytkowania w locie dla wysokosci ci$nieniowej odpowiedniej dla wzniesienia tych lotnisk oraz
kazdych miejscowych warunkéw meteorologicznych, jezeli sg uzyte jako parametr do okreslenia najwickszej masy
do lagdowania.

d) W zadnym przypadku masa na poczatku startu albo w chwili przewidywanego czasu ladowania na lotnisku
docelowym albo na kazdym zapasowym lotnisku lagdowania nie bgdzie przekraczaé odpowiednich najwigkszych
mas, dla ktérych wykazano przestrzeganie norm Zatacznika 16, Tom I, dotyczacych certyfikatu hatasowego, chyba
Ze istnieje inne upowaznienie na wyjatkowych warunkach dla niektorych lotnisk lub drog startowych/ladowania,
gdzie nie istnieje problem zaktdcen hatasowych, wydane przez kompetentne wladze panstwa, na terenie ktorego
potozone jest lotnisko.

5.2.8 Start. W przypadku awarii krytycznego zespotu napedowego, lub w jakimkolwiek innym przypadku, samolot
musi mie¢ mozliwo$¢ albo przerwania startu i zatrzymania si¢ w ramach istniejacej dlugo$ci wyhamowania na drodze
startowej, albo kontynuowa¢ start i bezpiecznie omingé¢, z odpowiednig poziomg lub pionowsa odlegtoscia przeszkody
wzdluz toru lotu do punktu, od ktérego wykazana bedzie zgodno$¢ z pkt 5.2.9. Przy okreslaniu obszaru, w ktérym
przeszkody musza by¢ brane pod uwage uwzgledni¢ nalezy sktadowa wiatru bocznego i doktadnos¢ nawigacji.

Uwaga. — Pionowe i poziome odleglosci, ktore uwaza si¢ za spelniajgce wymagania tej normy, zawarte sq w
Zatgczniku C.

5.2.8.1  Przy okresleniu dlugosci drogi startowej, ktora jest do wykorzystania, musi byé zwrdcona uwaga na
zmniejszenie tej dtugosci, jezeli wystepuje, w wyniku ustawienia samolotu do startu na drodze startowe;.

5.2.9 Przelot — niepracujgcy jeden zespol napedowy. W przypadku przerwania pracy przez jeden zespot
napgdowy w dowolnym punkcie trasy przelotu lub w obszarze planowanego odejscia od trasy, samolot musi mie¢
mozliwo$¢ kontynuowania lotu do lotniska, na ktérym moga by¢ spetnione wymagania normy 5.2.11 bez znizania lotu
ponizej minimalnej wysoko$ci w dowolnym punkcie trasy.

5.2.10 Przelot — niepracujgce dwa zespoty napedowe. W przypadku samolotu o trzech lub wigcej niz trzech
zespotach napedowych, w kazdym punkcie trasy, gdzie potozenie lotniska zapasowego na przelocie i catkowity czas
lotu sg takie, ze nalezy uwzgledni¢ prawdopodobienstwo przerwania pracy przez drugi zespot napedowy oraz zeby
utrzyma¢ poziom bezpieczenstwa ogdlnego wprowadzony przez normy niniejszego rozdziatu, samolot musi miec¢
mozliwo$¢ kontynuowania lotu do zapasowego lotniska na trasie oraz wylagdowania na tym lotnisku.

5.2.11  Lgdowanie. Na lotnisku docelowym i na kazdym lotnisku zapasowym, po ominigciu wszystkich
przeszkéd na torze lotu z bezpiecznymi nadmiarami, samolot musi mie¢ mozliwo$¢ ladowania z takim
zabezpieczeniem, ze moze zatrzymac si¢ na dostgpnej dlugosci drogi do ladowania, a w przypadku wodnosamolotow —
ze zmniejszeniem predkosci do dostatecznie matej. Musza zosta¢ okreslone tolerancje dla roznych wariantow techniki
podejscia i ladowania, jezeli takie tolerancje nie zostaty zestawione w danych o osiagach.
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5.3 Dane o przeszkodach

531 Dane o przeszkodach musza by¢ dostarczone w celu umozliwienia operatorowi opracowania procedur
spetniajacych wymagania zawarte w pkt 5.2.8.

Uwaga. — W celu zapoznania sie¢ z metodami prezentacji danych o niektorych przeszkodach, patrz Zalgcznik 4 i
Zatgcznik 15.

5.3.2 Operator musi wzia¢ pod uwage doktadnos$¢ wykresow, gdy wykazuje zgodnos¢ z pkt 5.2.8.

5.4 Dodatkowe wymagania dla lotow, w nocy i/lub w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan
przyrzadow (IMC), samolotami napedzanymi jednym silnikiem turbinowym

5.4.1 Zatwierdzajac uzytkowanie jednosilnikowymi samolotami z napgdem turbinowym w nocy lub w warunkach
braku widoczno$ci (IMC), Panstwo operatora zapewni, ze certyfikacja zdatnosci do lotu samolotu jest wlasciwa i ze
0g6lny poziom bezpieczenstwa zamierzony ustaleniami Zatagcznikow 6 i 8 jest zapewniony przez:

a) niezawodno$¢ silnika turbinowego;

b) procedury obstugi technicznej stosowane przez operatora, praktyki uzytkowania, procedury dopuszczania do lotu
oraz programy szkolenia zatogi;

C) wyposazenie i inne wymagania spetnione zgodnie z Dodatkiem 3.

5.4.2 Wszystkie jednosilnikowe samoloty z napedem turbinowym uzytkowane w nocy i/lub w warunkach braku
widocznosci, musza posiada¢ system monitorowania tendencji silnika, a samoloty, dla ktorych certyfikat zdatnosci
zostal wydany po raz pierwszy w dniu 1 stycznia 2005 r. lub pdzniej, musza posiada¢ automatyczny system
monitorowania tendencji.

5-3 18/11/10



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 78— Poz. 524




Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -79 - Poz. 524

ROZDZIAL 6. PRZYRZADY I WYPOSAZENIE POKLADOWE SAMOLOTU ORAZ
DOKUMENTACJA LOTNICZA

Uwaga. — Wyszczegolnienia dotyczgce postanowienia o wyposazeniu tgcznosci i nawigacyjnym samolotu sq
zawarte w Rozdziale 7.

6.1 Postanowienia ogdlne

6.1.1 Jako dodatkowe do minimum niezbednego do wydania certyfikatu zdatno$ci do lotu, na samolocie musza
by¢ odpowiednio zamontowane lub przewozone przyrzady, wyposazenie i dokumenty lotnicze zapisane w
nastgpujacych dalszych paragrafach stosownie do uzytego samolotu i do warunkéw, w jakich begdzie wykonany lot.
Wymienione przyrzady i wyposazenie wraz z ich zabudowa musza by¢ zatwierdzone lub zaakceptowane przez
panstwo rejestracji.

6.1.2 W samolocie musi znajdowac si¢ poswiadczona kopia certyfikatu operatora lotniczego wymienionego w
pkt 4.2.1 oraz kopie upowaznien, warunkow i ograniczen odpowiednich dla okreslonego typu samolotu, wydanych
facznie z certyfikatem. Jesli certyfikat i powigzane z nim upowaznienia, warunki i ograniczenia zostaly wydane
przez panstwo operatora w jezyku innym niz angielski, to thumaczenie na jezyk angielski musi by¢ zataczone.

Uwaga. — Ustalenia dotyczqce zawartosci Certyfikatu Operatora Lotniczego i powigzanych z nim Specyfikacji
Operacyjnych zawarte sq w pkt. 4.2.1.5i 4.2.1.6.

6.1.3 Operator musi uwzgledni¢ w instrukcji uzytkowania wykaz wyposazenia minimalnego (MEL)
zatwierdzony przez panstwo operatora, co bedzie umozliwiaé¢ pilotowi-dowddey okreslenie, czy lot moze byé
rozpoczgty albo kontynuowany z dowolnego posredniego miejsca postoju, gdy jakikolwiek przyrzad wyposazenia
lub system bytby niesprawny. Gdy panstwo operatora nie jest panstwem rejestracji, panstwo operatora musi
zapewnié, ze wykaz wyposazenia minimalnego nie bedzie naruszaé przestrzegania wymagan zdatnosci do lotu,
stosowanych w panstwie rejestracji.

Uwaga. — Materialy przewodnie dotyczqce listy minimalnego wyposazenia zawiera Zalgcznik F.

6.1.4 Operator zaopatrzy personel operacyjny i zatoge lotnicza w instrukcje uzytkowania samolotu dla kazdego
uzytkowanego samolotu, zawierajgcg procedury normalnego, nienormalnego i awaryjnego uzytkowania tego
samolotu. Instrukcja musi zawiera¢ szczegdtowe opisy systemow statku powietrznego oraz listy sprawdzen, ktore

beda uzytkowane. Opracowanie instrukcji musi uwzgledniac¢ zasady czynnika ludzkiego.

Uwaga. — Materialy przewodnie dotyczqce zastosowania zasad zwiqgzanych z dziataniem czynnikow ludzkich,
mozna znalez¢é w Podreczniku szkolenia w zakresie czynnikow ludzkich (Doc 9683).

6.2 Wszystkie samoloty podczas wszystkich lotow
6.2.1 Samolot musi by¢ wyposazony w przyrzady, ktore umozliwia zalodze kontrolowanie toru lotu samolotu,
wykonanie wszystkich manewréw proceduralnych i przestrzeganie ograniczen uzytkowych samolotu w

przewidywanych warunkach uzytkowania.

6.2.2 Kazdy samolot musi by¢ wyposazony w:
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a) tatwo dostgpne i odpowiednie srodki medyczne;
Zalecenie. — Srodki medyczne powinny obejmowac:

1) jeden Ilub wigcej zestawdéw pierwszej pomocy przeznaczony do wykorzystania przez personel
pokiadowy w przypadkach zlego stanu zdrowia pasazerow, oraz

2) w samolotach, w ktdrych wymagany jest personel pokladowy, uniwersalny zestaw ochronny do
wykorzystania przez personel pokiadowy (dwa zestawy dla statkow powietrznych certyfikowanych do
przewozenia wiecej niz 250 pasazerow) w przypadkach zlego stanu zdrowia pasazerow, przy
podejrzeniu choroby zakaznej, lub w przypadku kontaktu z plynami ustrojowymi, oraz

3) zestaw medyczny dla statkow powietrznych certyfikowanych do przewozu wiecej niz 100 pasazeréw na
odcinku dluzszym niz dwie godziny, zestaw medyczny do wykorzystania przez lekarzy lub osoby

wykwalifikowane do udzielania pomocy w przypadkach naglej potrzeby medycznej podczas lotu.

Uwaga. — Materialy przewodnie dotyczqce rodzajow, liczby, umiejscowienia i zawartosci wyposazenia
medycznego, zawarte sq w Zalgczniku B.

b) przenosne gasnice takiego rodzaju, ktdre po uzyciu nie spowoduja niebezpiecznego skazenia powietrza
wewnatrz samolotu; co najmniej jedna gasnica musi by¢ umieszczona w:

1) pomieszczeniu pilota; oraz

2) kazdym pomieszczeniu pasazerskim, ktore jest oddzielone od pomieszczenia pilota i ktore nie jest fatwo
dostepne dla zatogi.

Uwaga 1. — Kazda przenosna gasnica umocowana zgodnie z certyfikatem zdatnosci do lotu samolotu
moze by¢ uwazana jako wymagana.

Uwaga 2. — Dla srodkow przeciwpozarowych por. 4.2.2.1.

€) 1) siedzenie lub miejsce do lezenia dla kazdego pasazera, ktory przekroczyt wiek okreslony przez panstwo
operatora;

2) pasy bezpieczenstwa przy kazdym siedzeniu i pasy ograniczajace przy kazdym miejscu do lezenia; oraz
3) uprzaz bezpieczenstwa przy kazdym siedzeniu zatogi lotniczej; uprzaz bezpieczenstwa dla kazdego pilota
musi zawiera¢ urzadzenie, ktére automatycznie ograniczy swobode przemieszczenia torsu osoby

zajmujacej siedzenie w przypadku gwattownego hamowania.

Zalecenie. — Uprzqz bezpieczenstwa przy kazdym siedzisku pilota powinna zawieraé urzgdzenie
zapobiegajqgce oddziabywaniu na urzqdzenia sterownicze przez bezwtadnego pilota.

Uwaga. — Uprzqz bezpieczenstwa obejmuje pasy barkowe i pas biodrowy, ktore mogq by¢ uzywane
niezaleznie.

d) srodki zapewniajace, ze nizej wymienione informacje i instrukcje sg przekazywane pasazerom:
1) kiedy nalezy zapia¢ pasy bezpieczenstwa;
2) kiedy i jak nalezy uzy¢ instalacji tlenowe;j, jezeli posiadanie instalacji tlenowej jest wymagane;
3) ograniczenie palenia tytoniu;
4) rozmieszczenie i sposob uzycia kamizelek ratunkowych lub réwnorzednych indywidualnych urzadzen do
ptywania, jesli ich przewodz jest wymagany; oraz

5) rozmieszczenie i sposob otwierania wyjs¢ awaryjnych; a takze
e) zamienne bezpieczniki elektryczne o odpowiedniej charakterystyce w celu zamiany tych dostepnych w locie.
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6.2.2.1 Kazdy s$rodek stosowany we wbudowanych gasnicach do kazdego tazienkowego kosza na reczniki,
papier lub odpadki w samolocie, dla ktorego certyfikat zdatnosci do lotu wydany zostat po dacie 31 grudnia 2011 r.
wlacznie oraz kazdy Srodek gasniczy stosowany w przeno$nych gasnicach w samolocie, dla ktorego certyfikat
zdatnoéci do lotu wydany zostat po dacie 31 grudnia 2011 r. wlacznie:

a) bedzie spetnia¢ odpowiednie wymagania dotyczace parametrow minimalnych dla Panstwa, w ktorym
samolot zostat zarejestrowany; oraz

b) nie bedzie jednym ze $rodkéw wymienionych w Zalaczniku A, Grupa Il do Protokotu montrealskiego w
sprawie substancji zubozajgcych warstwe ozonowg , wydanie 8 z 2009 r.

Uwaga. — Informacja na temat srodkow gasniczych jest zawarta w UNEP Halons Technical Options Committee
Technical Note No. 1 — New Technology Halon Alternatives (Nota techniczna nrl wydana przez Komisj¢
Zamiennikow Halonéw UNEP — Nowe alternatywy dla halonéw) oraz FAA Report No. DOT/FAA/AR-99-63,
Options to the Use of Halons for Aircraft Fire Suppression Systems (Raport FAA nr DOT/FAA/AR-99-63,
Zamienniki halonéw w Lotniczych systemch gaszenia pozarow).

6.2.3 W samolocie musi znajdowac sig:

a) instrukcja operacyjna wymieniona w pkt 4.2.3, albo te jej czesci, ktore dotycza operacji lotniczej;

b) instrukcja uzytkowania w locie danego samolotu lub inne dokumenty zawierajgce potrzebne dane o osiggach,
wynikajace z uwzglednienia Rozdziatu 5 i inne informacje potrzebne do uzytkowania samolotu w ramach

jego certyfikatu zdatno$ci do lotu, chyba Ze te dane znajduja si¢ w instrukcji uzytkowania; oraz

c) aktualne i wilasciwe mapy obejmujgce trase proponowanego lotu, a takze wszystkie inne trasy, ktore
rozsadnie mozna uzna¢ za mozliwe w przypadku gdyby nastapila zmiana w locie.

6.2.4 Oznakowanie punktéw dostepu zewnetrznego

6.2.4.1 Jezeli miejsca w kadlubie przystosowane do dostepu zewnetrznego dla zaldg ratowniczych w
przypadku zagrozenia sa oznakowane na samolocie, miejsca te muszg by¢ oznakowane jak pokazano nizej (patrz
rysunek). Kolor oznakowan musi by¢ czerwony lub zo6tty i, jesli to jest konieczne, muszg one by¢ umieszczone na
biatym tle w celu uzyskania kontrastu z podtozem.

9cm gem
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OZNAKOWANIE PUNKTOW DOSTEPU ZEWNETRZNEGO (patrz pkt 6.2.4)
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6.2.4.2  Jezeli oznakowania narozne sg odleglte od siebie o wiccej niz 2 m, muszg by¢ naniesione linie
posrednie o wymiarach 9%3 cm, tak by odlegto$¢ pomigdzy sasiednimi oznakowaniami nie byta wigksza niz 2 m.
Uwaga. — Ta norma nie wymaga, zeby kazdy samolot miat obszary dostgpu zewnetrznego.

6.3 Rejestratory lotu

Uwaga 1. — Rejestratory lotu odporne na rozbicie obejmujq cztery systemy: pokladowy rejestrator parametréow
lotu (FDR), pokiadowy rejestrator rozméw w kabinie pilotow (CVR), pokiadowy rejestrator obrazu (AIR) oraz
rejestrator tqcza danych (DLR). Obrazy i informacja dotyczgca lgcza danych mogq by¢ rejestrowane na CVR lub
FDR.

Uwaga 2. — Lekkie rejestratory lotu obejmujq cztery systemy: system rejestracji danych o locie (ADRS), system
rejestracji dzwicku W kabinie pilotow (CARS), lotniczy system rejestracji obrazow (AIRS) oraz system rejestracji
tqcza danych (DLRS). Obrazy i informacja dotyczqca lgcza danych mogq byc rejestrowane na CARS lub ADRS.

Uwaga 3. — Szczegolowe materialy przewodnie, dotyczqce rejestratorow lotu sq zawarte w Dodatku 8.

Uwaga 4.— Dla samolotow, dla ktorych wniosek o certyfikacje typu ztozono w Panstwie Umawiajgcym sie przed
1 stycznia 2016, specyfikacje dotyczqce rejestratorow lotu mozna znalezé w EUROCAE ED — 112, ED-55,
Specyfikacjach minimalnych standardow operacyjnych ~ (MOPS), lub  we wczesniejszych dokumentach
rownowaznych.

Uwaga 5.— Specyfikacje dotyczqce lekkich rejestratorow lotu mozna znalezé w EUROCAE ED - 155,
Specyfikacjach minimalnych standardow operacyjnych ~ (MOPS), lub  we wczesniejszych dokumentach

rownowaznych.

Uwaga 6.— Dane odnoszqce si¢ do lekkich rejestratorow lotu mozna znalezé w EUROCAE ED-155, Minimalna
Specyfikacja standardow operacyjnych (MOPS), lub rownowaznych dokumentow.

6.3.1 Typy rejestratorow i systemy rejestrowania danych z lotu

Uwaga . — W tabelach A8-1 i A8-3 Dodatku 8 wyszczegolnione sq parametry, ktore muszq by¢ rejestrowane.

6.3.1.1 Typy

6.3.1.1.1 FDR Typu I i IA musi zapisywac¢ parametry potrzebne do doktadnego okreslenia toru lotu samolotu,
predkosci, potozenia, mocy silnika, konfiguracji i uzytkowania.

6.3.1.1.2 FDR Typu II i II A musza zapisywac parametry potrzebne do doktadnego okreslenia toru lotu
samolotu, predkosci, potozenia, mocy silnika oraz konfiguracji urzadzen sterowania no§noscia i oporem.

6.3.1.2  Operacje

6.3.1.2.1 Wszystkie samoloty o nap¢dzie turbinowym i najwigkszej certyfikowanej masie startowej 5700 kg lub
mniejszej, dla ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 2016 lub pdzniej, muszg byé
wyposazone w:

a) FDR Typu Il; lub

b) AIR Klasy C zdolny do rejestracji toru lotu i parametrow predkosci wyswietlanych pilotowi (-m); lub
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c) ADRS zdolny do rejestracji podstawowych parametrow okreslonych w Tabeli A8-3 Dodatku 8.
Uwaga. — Pierwszy Certyfikat Typu odnosi si¢ do daty wydania pierwotnego/oryginalnego ,, Certyfikatu Typu”
dla typu samolotu, a nie do daty certyfikacji poszczegélnych wariantéw lub pochodnych modeli.

Uwaga 1.— “Pierwszy Certyfikat Typu jest przedstawiany w Umawiajgcym si¢ Panstwie” odnosi si¢ do daty
wydania pierwotnego/oryginalnego ,, Certyfikatu Typu dla typu samolotu, a nie do daty certyfikacji poszczegdlnych
wariantow lub pochodnych modeli.

Uwaga 2.— AIR or AIRS klasyfikacja jest zdefiniowana w 4.1w Dodatku 8.

6.3.1.2.2 Zalecenie. — Wszystkie samoloty o napedzie turbinowym i najwigckszej certyfikowanej masie
startowej 5700 kg lub mniejszej, dla ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 2016 lub pozniej,
muszg by¢ wyposazone w:

a) FDR Typu II; lub
b) AIR Klasy C zdolny do rejestracji toru lotu i parametrow predkosci wyswietlanych pilotowi (-m); lub
€) ADRS zdolny do rejestracji podstawowych parametrow okreslonych w Tabeli A8-3 Dodatku 8.

6.3.1.2.3 Wszystkie samoloty o certyfikowanej masie startowej powyzej 27 000 kg, dla ktorych pierwszy
Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 1989 r. lub p6zniej musza by¢ wyposazone w FDR Typu 1.

6.3.1.2.4 WSszystkie samoloty o certyfikowanej masie startowej powyzej 5 700kg, ale do i wiacznie z 27 000
kg, dla ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 1989 r. lub p6zniej, muszg by¢ wyposazone w
FDR Typu II.

6.3.1.2.5 Zalecenie. — Wszystkie wielosilnikowe samoloty o napedzie turbinowym i najwigkszej certyfikowanej
masie startowej 5700 kg lub mniejszej, dla ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 1990 r. lub
pozniej, muszq by¢ wyposazone w FDR Typu l1A.

6.3.1.2.6 Wszystkie samoloty o napedzie turbinowym o najwigkszej certyfikowanej masie startowej powyzej
5700 kg, z wyltaczeniem tych wyszczegdlnionych w 6.3.1.2.8, dla ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu
1 stycznia 1987 r. lub pozniej, ale przed 1 stycznia 1989 r., muszg by¢ wyposazone w FDR, ktory bedzie rejestrowat
czas, wysoko$¢, predkos¢, normalne przyspieszenie i kierunek.

6.3.1.2.7 Zalecenie. — Wszystkie samoloty o napedzie turbinowym o najwigkszej certyfikowanej masie startowej
powyzej 5700 kg, z wylqgczeniem tych wyszczegolnionych w 6.3.1.2.8, dla ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano
w dniu 1 stycznia 1987 r. lub pozniej, ale przed 1 stycznia 1989 r., muszqg byé wyposazone w FDR, ktory bedzie
rejestrowat czas, wysokos¢, predkos¢, normalne przyspieszenie i kierunek i dodatkowo takie parametry, ktore sq
niezbedne dla okreslenie polozenia skoku, kierunku toczenia, klucza transmisji radiowej i mocy na kazdym silniku.

6.3.1.2.8 Wszystkie samoloty o napedzie turbinowym i najwigkszej certyfikowanej masie startowej powyzej
27 000 kg, dla ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 1987 r. lub pdzniej, ale przed 1 stycznia
1989 r., a ktore stanowig typy prototypu certyfikowanego przez odpowiednig wiadze krajowa po 30 wrzesnia
1969 r. musza by¢ wyposazone w FDR Typu II.

6.3.1.2.9 Wszystkie samoloty o napedzie turbinowym o najwigkszej certyfikowanej masie startowej powyzej
5700 kg, dla ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano przed 1 stycznia 1987 r., musza by¢ wyposazone w FDR,
ktory bedzie rejestrowat czas, wysokos$¢, predkosé, normalne przyspieszenie i kierunek.

6.3.1.2.10 Zalecenie. — Wszystkie samoloty o napedzie turbinowym i najwigkszej certyfikowanej masie
startowej powyzej 27 000 kg, dla ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano przed 1 stycznia 1987 r., a ktore
stanowiq typy prototypu certyfikowanego przez odpowiedniq wladze krajowg po 30 wrzesnia 1969 r., muszq by¢
wyposazone w FDR, ktory bedzie rejestrowal czas, wysokos¢, predkos¢, normalne przyspieszenie i kierunek i
dodatkowo takie parametry, ktore sq niezbedne dla okreslenia:
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a) pofozenia samolotu przy dochodzeniu do toru lotu; i
b) podstawowych sit dziatajgcych na samolot w wyniku dochodzenia do toru lotu i ich pochodzenia.

6.3.1.2.11 Wszystkie samoloty o certyfikowanej masie startowej powyzej 5 700 kg, dla ktérych pierwszy
Certyfikat Typu wydano po 1 stycznia 2005 r., musza by¢ wyposazone w FDR Typu IA.

6.3.1.2.12 Wszystkie samoloty, ktore musza rejestrowa¢ normalne, boczne i wzdtluzne przyspieszenie, dla
ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia 2016 r. lub pozniej i ktére musza by¢ wyposazone w
FDR, beda rejestrowa¢ wymagane parametry przy maksymalnym interwale probkowania i rejestracji 0,0625 sekund.

6.3.1.2.13 Wszystkie samoloty, ktore musza rejestrowaé prace pilota i/lub monitorowac¢ potozenie powierzchni
sterowych (pochylenie, przechylenie, odchylenie) dla ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu 1 stycznia
2016 r. lub pézniej i ktére musza by¢ wyposazone w FDR, beda rejestrowa¢ wymagane parametry przy
maksymalnym interwale probkowania i rejestracji 0,125 sekund.

Uwaga. — Dla samolotow z systemami sterowania, w ktorych ruch powierzchni sterownych spowoduje cofniecie
steru pilota zastosowanie ma ,,lub”. Dla samolotow z systemami sterowania, w ktorych ruch powierzchni
sterownych nie spowoduje cofnigcie steru pilota, zastosowanie ma ,i”. W samolotach z niezaleznymi
powierzchniami ruchomymi nalezy kazdg powierzchnie rejestrowac osobno. W samolotach, gdzie wplyw ruchu
pilota na podstawowe stery jest niezalezny, kazdy ruch pilota na podstawowe stery musi by¢ oddzielnie
rejestrowany.
6.3.1.3  Zaprzestanie

6.3.1.3.1 Stosowanie FDR z zapisami na folii metalowej zostanie zaprzestane.

6.3.1.3.2 Zalecenie. — Postugiwanie si¢ FDR analogowymi wykorzystujgcymi modulacje czestotliwosci (FM)
powinno by¢ zaprzestane.

6.3.1.3.3 Postugiwanie si¢ FDR analogowymi wykorzystujacymi modulacje czestotliwosci (FM) powinno by¢
zaprzestane zostanie zaprzestane z dniem 1 stycznia 2012 r.

6.3.1.3.4 Postugiwanie si¢ rejestratorami lotu zapisujacymi na kliszy fotograficznej musi by¢ zaprzestane.

6.3.1.3.5 Zalecenie. — Postugiwanie sic FDR z tasmami magnetycznymi zostanie zaprzestane z dniem
1 stycznia 2011 r.

6.3.1.3.6 Postugiwanie si¢ FDR z tasmami magnetycznymi zostanie zaprzestane z dniem 1 stycznia 2016 r.
6.3.1.4  Czas zapisu
Wszystkie rejestratory FDR muszg by¢ przystosowane do zachowania informacji zapisanych w czasie co najmniej
25 ostatnich godzin ich dziatania, z wyjatkiem FDR Typu Il A, ktéry musi by¢ przystosowany do zachowania
informacji zapisanych w czasie co najmniej ostatnich 30 minut jego dziatania.
6.3.2 Rejestratory gltosu w kabinie i systemy rejestrowania dzwigku w §rodowisku kabiny

6.3.2.1  Wilasciwosci uzytkowe

6.3.2.1.1 Wszystkie samoloty o napedzie turbinowym, dla ktorych pierwszy Certyfikat Typu wydano w dniu
1 stycznia 2016 r. lub pdzniej, musza by¢ wyposazone w CVR lub CARS.
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6.3.2.1.2 Zalecenie. — Wszystkie samoloty o napedzie turbinowym, dla ktérych pierwszy Certyfikat Zdatnosci
wydano w dniu 1 stycznia 2016 r. lub pozniej i ktore muszq by¢ pilotowane przez wigcej niz jednego pilota, muszg
by¢ wyposazone w CVR lub CARS.

6.3.2.1.3 Wszystkie samoloty o certyfikowanej masie startowej powyzej 5 700 kg, dla ktorych pierwszy
Certyfikat Zdatnosci wydano w dniu 1 stycznia 2003 r. lub pdzniej, musza by¢ wyposazone w CVR, musza by¢
przystosowane do zachowania informacji zapisanych w czasie co najmniej 2 ostatnich godzin ich dziatania.

6.3.2.1.4 Wszystkie samoloty o certyfikowanej masie startowej powyzej 5 700 kg, dla ktoérych pierwszy
Certyfikat Zdatnosci wydano w dniu 1 stycznia 1978 r. lub pdzniej, muszg by¢ wyposazone w CVR.

6.3.2.1.5 Wszystkie samoloty o napgdzie turbinowym i najwigkszej certyfikowanej masie startowej powyzej
27 000 kg, dla ktorych pierwszy Certyfikat Zdatnosci wydano przed 1 stycznia 1987 r., a ktore stanowia typy
prototypu certyfikowanego przez odpowiednia wladzg krajowa po 30 wrzesnia 1969 r., musza by¢ wyposazone w
CVR.

6.3.2.16 Zalecenie. — Wszystkie samoloty o napedzie turbinowym i najwigkszej certyfikowanej masie
startowej powyzej 5 700 kg do i wlgcznie z 27 000 kg, dla ktorych pierwszy Certyfikat Zdatnosci wydano przed
1 stycznia 1987 r., a ktore stanowiq typy prototypu certyfikowanego przez odpowiedniq wladze krajowq po
30 wrzesnia 1969r., muszq by¢ wyposazone w CVR.

6.3.2.2  Zaprzestanie

6.3.2.1.1 Wszystkie samoloty o napedzie turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie startowej powyzej
2250 kg, do masy i wilacznie z 5700 kg, dla ktoérych wniosek o certyfikacje ztozono w Panstwie Umawiajacym
si¢ w dniu 1 stycznia 2016 r. lub pdzniej i ktdére musza by¢ pilotowane przez wigcej niz jednego pilota, musza
by¢ wyposazone w CVR lub CARS.

6.3.2.2.2 Zalecenie. — Postugiwanie si¢ CVR z taSmami magnetycznymi i kablem powinno zosta¢ zaprzestane.
6.3.2.3  Czas zapisu

6.3.2.3.1 Wszystkie rejestratory CVR muszg by¢ przystosowane do zachowania informacji zapisanych w czasie
co najmniej 30 ostatnich minut ich dziatania.

6.3.2.3.2 Od 1 stycznia 2016 r. wszystkie rejestratory CVR muszg by¢ przystosowane do zachowania
informacji zapisanych w czasie co najmniej 2 ostatnich godzin ich dziatania.

6.3.2.3.3 Zalecenie. — Wszystkie samoloty, dla ktorych pierwszy Certyfikat Zdatnosci wydano 1 stycznia 1990
r. lub pézniej i ktore muszg by¢ wyposazone w CVR, muszq byé wyposazone w CVR przystosowany do zachowania
informacji zapisanych w czasie co najmniej 2 ostatnich godzin swojego dziatania.

6.3.2.4 Moc zapasowa rejestratora glosu w kokpicie

6.3.2.4.1 Alternatywne zrodlo zasilania powinno wiacza¢ si¢ automatycznie i zapewniaé dziesie¢ minut
zasilania, plus minus 1 minute, mocy dziatania, gdy rejestrator jest w sytuacji normalnego wytaczenia silnika lub w
sytuacji utraty zasilania. Alternatywne zrédto zasilania powinno zapewnia¢ zasilanie CVR i jego mikrofonow. CVR
powinien znajdowac si¢ jak najblizej alternatywnego zrodta zasilania.

Uwaga 1. — , Alternatywne” oznacza oddzielne od podstawoweqo Zrédla zasilania, ktére zwykle zapewnia
zasilanie CVR. Wykorzystanie akumulatorow samolotu Ilub innych Zrodetl zasilania jest dopuszczalne pod
warunkiem, Ze spefnione sq powyzsze wymagania i zasilanie elektryczne dla istotnych i krytycznych tadunkow nie
jest zagrozone.

Uwaga 2. — Gdy funkcja CVR jest w polgczeniu z innymi funkcjami nagrywania W tej samej jednostce, zasilanie
pozostalych funkcji jest dozwolone.
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6.3.2.4.2 Wszystkie samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej wigkszej niz 27 000 kg, dla
ktorych wniosek o certyfikat typu zostat ztozony do Umawiajacego si¢ Panstwa, w dniu lub po dniu 1 stycznia
2018 r. powinny by¢ wyposazone w alternatywne zrodto energii, okreslone w 6.3.2.4. 1, ktore zasila przedni CVR w
sytuacji, gdy jest kilka rejestratorow

6.3.2.4.3. Zalecenie. — Wszystkim samolotom o maksymalnej certyfikowanej masie startowej wigkszej niz 27 000
kg, dla ktorych indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu lub po 1 stycznia 2018 r.,
nalezy zapewni¢ w alternatywne zrodto energii, okreslone w 6.3.2.4.1, ktore zasila co najmniej jeden CVR.

6.3.3 Rejestratory taczy danych

6.3.3.1  Zastosowanie

6.3.3.1.1 Wszystkie samoloty, dla ktorych pierwszy Certyfikat Zdatnosci wydano 1 stycznia 2016 r. lub pdzniej
i ktore korzystaja z dowolnej aplikacji dla tacznosci poprzez tacza danych, jak wyszczegoélniono w 5.1.2 Dodatku 8
i musza by¢ wyposazone w CVR, musza zapisa¢ na rejestratorze lotu wiadomosci przekazywane tagczami danych.

6.3.3.1.2 Wszystkie samoloty, ktore zostaly zmodyfikowane 1 stycznia 2016 r. lub pdzniej celem zabudowania
dowolnej aplikacji dla tacznosci poprzez tacza danych, jak wyszczegodlniono w 5.1.2 Dodatku 8, i musza by¢
wyposazone w CVR, musza zapisa¢ na rejestratorze lotu wiadomosci przekazywanych z wykorzystaniem laczy

danych.

Uwaga 1. — £gcznosé poprzez tgcze danych realizowana jest aktualnie przez statki powietrzne w oparciu 0 ATN
lub wyposazone w FANS 1/A.

Uwaga 2. — Tam gdzie to nie jest praktyczne lub wrecz za drogie do rejestrowania wiadomosci przekazywanych
tqczami danych przy uzyciu FDR lub CVR, rejestrator AIR Klasy B moze stanowic srodek rejestrowania wiadomosci
przekazywanych do i z samolotu z wykorzystaniem tgczy danych.
6.3.3.2  Czas zapisu
Minimalny czas zapisu bgdzie rowny czasu trwania CVR.

6.3.3.3  Skorelowanie

Zapis taczy danych musi by¢ skorelowane z zapisem dzwigkow ze srodowiska kabiny.

6.3.4 Rejestratory lotu — 0golne

6.3.4.1  Budowa i montaz

Rejestratory lotu beda zbudowane, usytuowane i zamontowane w taki sposob, aby zapewni¢ maksymalng,
praktyczng ochrone zapisom celem przechowania, odzyskania i przeniesienie zapisanych informacji. Rejestratory
lotu spetnig wymagania dotyczace zabezpieczenia przed rozbiciem i pozarem.

6.3.4.2  Wlasciwosci uzytkowe

6.3.4.2.1 Rejestratory lotu nie beda wytaczane podczas lotu.
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6.3.4.2.2 Celem zachowania zapisow rejestratorow lotu, rejestratory lotu beda deaktywowane po ukonczeniu
czasu lotu w wyniku wypadku lub incydentu. Rejestratory lotu nie begda ponownie aktywowane przed ich
opréznieniem, jak podano w Zalaczniku 13.

Uwaga 1. — Koniecznosé¢ uzyskania zapisow z rejestratora lotu zostanie okreslona przez wiasciwy organ
prowadzgcy badanie z uwzglednieniem powagi i okolicznosci zdarzenia, wigczajgc w to wplyw na operacje.

Uwaga 2. — Odpowiedzialnos¢ operatora za przechowanie zapisow znajdujgcych si¢ w rejestratorze lotu
zawarta jest w 11.6.
6.3.4.3  Ciggla zdatnos¢ uzytkowa

Aby zapewni¢ ciagla zdatno$¢ uzytkowa rejestratoréw beda przeprowadzane kontrole operacyjne i oceny zapisow
dokonanych przez systemy rejestratora lotu.

Uwaga. — Procedury inspekcji systemow rejestratora lotow podane sq w Zatqczniku 8.
6.3.4.4  Dokumentacja elektroniczna rejestratorow lotu

Zalecenie. — Wymagania dokumentacyjne zwiqzane z parametrami FDR i ADRS dostarczanymi przez
operatorow wiadzom badania wypadkow powinny byé w formie elektronicznej z uwzglednieniem specyfikacji

producenta.

Uwaga. — Specyfikacje producenta dotyczqca dokumentacji dotyczgcej parametrow rejestratora lotu mozna
znalezé w ARINC 6474, Elektroniczna Dokumentacja Rejestratora Lotu, lub dokumencie rownowaznym.

6.3.45  Kombinacja rejestratorow

6.3.4.5.1 Zalecenie. — Wszystkie samoloty o certyfikowanej masie startowej powyzej 5 700 kg, dla ktérych
pierwszy Certyfikat Typu wydano 1 stycznia 2016 r. lub pézniej i ktore muszq by¢ wyposazone w CVR i FDR, bedg
wyposazone w dwa polqczone rejestratory (FDR/CVR).

6.3.45.2 Wszystkie samoloty o certyfikowanej masie startowej powyzej 5 700 kg, dla ktorych pierwszy
Certyfikat Typu wydano 1 stycznia 2016 r. lub pdzniej i ktore muszg by¢ wyposazone w CVR i FDR, beda
wyposazone w dwa potaczone rejestratory (FDR/CVR). Jeden rejestrator bedzie umieszczony najblizej jak mozliwe
kokpitu, a drugi najdalej na ile to jest praktyczne.

6.3.4.5.3 Zalecenie. — Wszystkie samoloty o certyfikowanej masie startowej powyzej 5 700 kg, ktore muszq
byé wyposazone w CVR i FDR, mogq by¢ alternatywnie Wyposazone w dwa potgczone rejestratory (FDR/CVR).

Uwaga. — Wymaganie podane w 6.3.4.5 moze zosta¢ spetnione przez wyposazenie samolotow w dwa polgczone
rejestratory (jeden z przodu a drugi z tylu) lub osobne urzqdzenia.

6.3.4.5.4 Zalecenie. — Wszystkie wielosilnikowe samoloty o napedzie turbinowym, o certyfikowanej masie
startowej 5 700 kg lub ponizej, ktore muszq by¢ wyposazone w FDR i/lub CVR, mogq, alternatywnie, zostac
wyposazone w jeden polgczony rejestrator (FDR/CVR).
6.4 Wszystkie samoloty uzytkowane w lotach wg VFR

6.4.1 Wszystkie samoloty uzytkowane w lotach wg VFR musza by¢ wyposazone w:
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a) busole magnetyczna;

b) doktadny czasomierz wskazujacy czas w godzinach, minutach i sekundach, czuly wysokos$ciomierz
ci$nieniowy;

€) czuty wysoko$ciomierz ci$nieniowy;

d) predkosciomierz; oraz

e) takie dodatkowe przyrzady i wyposazenie, jakie mogag by¢ nakazane przez odpowiednig wiadzg lotnicza.
6.4.2 W lotach wg VFR realizowanych jako kontrolowane wyposazenie musi by¢ zgodne z wymaganiami pkt 6.9.

6.5 Wszystkie samoloty w lotach nad woda

6.5.1 Wodnosamoloty
Wszystkie wodnosamoloty we wszystkich lotach musza by¢ wyposazone w:

a) jedng kamizelkg¢ ratowniczg lub réwnowazne urzadzenie do pltywania dla kazdej osoby na poktadzie,
umieszczone w miejscach tatwo dostepnych z siedzisk lub miegjsc lezenia osob, dla ktdrych sg przeznaczone;

b) sprzet do wysytania sygnatow dzwigckowych wymaganych w Miedzynarodowych Przepisach Zapobiegania
Zderzeniom na Morzu, jesli to ma zastosowanie; oraz

€) jedna kotwice (dryfkotwe).
Uwaga. — Do wodnosamolotow zalicza sie amfibie uzytkowane jako wodnosamoloty.
6.5.2 Samoloty ladowe
6.5.2.1 Samoloty ladowe musza posiada¢ wyposazenie wymagane w pkt 6.5.2.2:

a) w lotach nad woda i w odlegltosci wigkszej niz 93 km (50 mil morskich) od brzegu w przypadku, gdy
samoloty ladowe sg uzytkowane zgodnie z pkt 5.2.9 Iub 5.2.10;

b) w lotach po trasie nad wodg w odlegtosci od brzegu wiekszej niz osiggana w locie $lizgowym, w przypadku
wszystkich innych samolotow ladowych; oraz

C) w czasie startow lub ladowan na lotniskach, gdzie, zdaniem panstwa operatora, tor lotu podczas startu lub
podejscia jest poprowadzony nad wodg tak, ze w niesprzyjajacych okolicznosciach mogloby dojs¢ do
przymusowego wodowania.

6.5.2.2 Wyposazenie wynikajace z pkt 6.5.2.1 musi obejmowaé¢ jedng kamizelke ratunkowag lub
rownowazne urzagdzenie do ptywania dla kazdej osoby na poktadzie rozmieszczone w miejscach tatwo dostgpnych z
siedzisk lub miejsc do lezenia os6b, dla ktdrych sg przeznaczone.

Uwaga. — Do ,,samolotow lgdowych” zalicza si¢ amfibie uzytkowane jako samoloty lgdowe.

6.5.3 Wszystkie samoloty w czasie lotow nad rozlegtymi obszarami wodnymi

6.5.3.1 Dodatkowo do wyposazenia wymaganego w pkt 6.5.1 lub 6.5.2, zaleznie od tego, ktore majg
zastosowanie, na wszystkich samolotach uzytkowanych na trasach, na ktérych samolot moze znajdowaé sie nad
woda w odlegtosci odpowiadajacej 120 minutom lotu na predkosci przelotowej Iub 740 km (400 mil morskich),
zaleznie od tego, ktora odleglo$¢ jest mniejsza, od ladu nadajacego si¢ do ladowania przymusowego w przypadku,
gdy samolot jest uzytkowany zgodnie z pkt 5.2.9 lub 5.2.10, a 30 minut lotu lub 185 km (100 mil morskich),
zaleznie od tego, ktora odleglos¢ jest mniejsza dla wszystkich innych samolotow,
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a) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczajacej do przewiezienia wszystkich osob znajdujacych si¢ na poktadzie
rozmieszczone tak, by utatwi¢ ich uzycie w przypadku zagrozenia, zaopatrzone w taki sprzet ratowania zycia
obejmujacy $rodki podtrzymywania zycia, jakie sg odpowiednie do zamierzonego lotu; oraz

b) sprzet do nadawania sygnalow pirotechnicznych opisanych w Zataczniku 2.

€) najwczeéniej jak to bedzie mozliwe, ale nie pdézniej niz 1 stycznia 2018 r., na wszystkich samolotach o
maksymalnej masie startowej powyzej 2700kg, bezpiecznie zamocowane podwodne urzadzenie lokalizujace
dziatajace na czgstotliwosci 8.8 kHz. Takie podwodne urzadzenie lokalizujace begdzie dziala¢ przez minimum
30 dni i nie bedzie zabudowane na skrzydtach ani na usterzeniu.

Uwaga. — Wymagania dotyczqce mozliwosci technicznych podwodnej lampy lokalizujgcej (ULB) podane sq w SAE
AS6254 Minimalne Standardowe Wymagania Dotyczqce Mozliwosci Technicznych Podwodnej Lampy Lokalizujgcej
(Akustyka) (Samo-zasilanie) lub w réwnowaznych dokumentach.

6.5.3.2 Kazda kamizelka ratownicza i rdwnowazny indywidualny sprz¢t do pltywania, przewozony zgodnie z
pkt 6.5.1 a), 6.5.2.1 i 6.5.2.2, musza by¢ wyposazone w elektryczne $rodki oswietleniowe w celu ulatwienia
lokalizacji os6b z wyjatkiem, gdy spetnione sa wymagania pkt 6.5.2.1 c) przez zastosowanie indywidualnego
sprzetu do ptywania innego niz kamizelki ratunkowe.

6.6 Wszystkie samoloty w lotach nad wyznaczonymi obszarami ladowymi

Samoloty uzytkowane nad obszarami lgdowymi wyznaczonymi przez panstwo jako obszary, w ktorych
poszukiwanie i ratownictwo moga by¢ szczegodlnie trudne, muszg by¢ wyposazone w takie urzadzenia
sygnalizacyjne i sprzet ratowniczy (uwzglgdniajac $rodki utrzymania przy zyciu), jakie mogg by¢ odpowiednie w
obszarach, nad ktérymi odbywa si¢ lot.

6.7 Wszystkie samoloty w lotach na duzej wysokoSci

Uwaga. — Przyblizone wysokoSci wg atmosfery WzOrcowej, ktére odpowiadajq wartosciom cisnienia
absolutnego, uzyte w dalszym tekscie sq nastepujgce:
Ci$nienie Metry Stopy
absolutne
700 hPa 3000 10 000
620 hPa 4000 13000
376 hPa 7 600 25000

6.7.1 Samolot, ktorego uzytkowanie jest przewidziane w lotach na duzych wysokosciach, gdzie cisnienie
atmosferyczne w kabinie personelu jest mniejsze niz 700 hPa, musi by¢ zaopatrzony w zapas tlenu i urzadzenie
dozujace, umozliwiajace magazynowanie i dozowanie tlenu wymagane w pkt 4.3.9.1.

6.7.2 Samolot, ktorego uzytkowanie jest przewidziane w lotach na wysoko$ciach, na ktérych cisnienie
atmosferyczne jest mniejsze niz 700 hPa, ale ktory jest zaopatrzony w $rodki utrzymujace ci$nienie wigksze niz
700 hPa w pomieszczeniach personelu, musi by¢ zaopatrzony w zapas tlenu i urzadzenie dozujace, umozliwiajace
magazynowanie i dozowanie tlenu wymagane w pkt 4.3.9.2.

6.7.3 Samoloty z kabinami hermetyzowanymi, wprowadzone do uzytkowania 1 lipca 1962 r. lub po tym dniu,
ktorych uzytkowanie jest przewidziane w lotach na wysokos$ciach, na ktérych ci$nienie atmosferyczne jest mniejsze
niz 376 hPa, musza by¢ wyposazone w urzadzenie uprzedzajace zaloge lotnicza o kazdym niebezpiecznym spadku
ci$nienia w kabinie.

6.7.4 Zalecenie. — Samoloty z kabinami hermetyzowanymi, wprowadzone do stuzby przed 1 lipca 1962 r.,
ktorych uzytkowanie jest przewidziane w lotach na wysokosciach, gdzie cisnienie atmosferyczne jest mniejsze niz
376 hPa, powinny by¢ wyposazone w urzqdzenie wyraznie ostrzegajgce zatoge lotnicza o kazdym niebezpiecznym
spadku cisnienia w kabinie.
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6.7.5 Samolot, ktorego uzytkowanie jest przewidziane w lotach na wysokosciach, na ktorych cisnienie
atmosferyczne jest mniejsze niz 376 hPa, albo ktory uzytkowany w lotach na wysokosciach, na ktorych ci$nienie
atmosferyczne jest wigksze niz 376 hPa, nie moze zejs¢ bezpiecznie w czasie czterech minut do wysokosci lotu, na
ktorej ciSnienie atmosferyczne jest rowne 620 hPa i dla ktorego indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano
po raz pierwszy w dniu 9 listopada 1998 r. lub po tym dniu, musi by¢ wyposazony w instalacj¢ tlenowa,
uruchamiang automatycznie, zgodnie z wymaganiami przedstawionymi w pkt 4.3.9.2. Lacznie liczba urzadzen
dozujacych tlen musi by¢ co najmniej o 10% wigksza niz liczba siedzisk pasazerow i cztonkdéw zatogi.

6.7.6 Zalecenie. — Samolot, ktérego uzytkowanie jest przewidziane w lotach na wysokosciach, gdzie cisnienie
atmosferyczne jest mniejsze niz 376 hP, albo ktory uzytkowany w lotach na wysokosSciach, gdzie cisnienie
atmosferyczne jest wieksze niz 376 hPa, ale nie moze zejs¢ bezpiecznie w czasie czterech minut do wysokosci lotu,
gdzie cisnienie atmosferyczne jest rowne 620 hPa i dla ktorego indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano po
raz pierwszy przed 9 listopada 1998 r., powinien by¢é wyposazony w instalacje tlenowq, uruchamiang
automatycznie, zgodnie z wymaganiami przedstawionymi w pkt 4.3.9.2. £gczna liczba urzqdzen dozujgcych tlen ma
by¢ co najmniej o 10% wigksza niz liczba siedzisk pasazerow i cztonkow zalogi.

6.8 Wszystkie samoloty w warunkach oblodzenia

Wszystkie samoloty muszg by¢ wyposazone w odpowiednie urzadzenie odladzajace i/lub przeciwoblodzeniowe,
jesli sa uzywane w warunkach, co do ktorych istnieja informacje o wystgpowaniu oblodzenia lub oblodzenie
napotkano.

6.9 Wszystkie samoloty uzytkowane zgodnie z przepisami lotéw wg wskazan przyrzadow

6.9.1 Wszystkie samoloty, gdy sa uzytkowane zgodnie z przepisami lotow wg wskazan przyrzadow lub gdy
samolot nie moze by¢ utrzymany w zagdanym potozeniu bez odniesienia do jednego lub wigkszej liczby przyrzadow
poktadowych, musza by¢é wyposazone w:

a) busol¢ magnetyczng;
b) doktadny czasomierz wskazujacy czas w godzinach, minutach i sekundach;

c) dwa dokladne wysokos$ciomierze ze wskaznikiem licznikowo-bgbenkowo-wskazowkowym lub
réwnorzednym;
Uwaga. — Ani wysokosciomierz trojwskazowkowy, ani licznikowo-wskazowkowy nie spelniajg
wymagania zawartego w pkt 6.9.1 c).

d) system wskazujacy predko$¢ lotu z urzadzeniami zapobiegajacymi wadliwemu dziataniu z powodu
zawilgocenia lub oblodzenia;

e) zakretomierz;
f) wskaznik potozenia (sztuczny horyzont);
g) wskaznik kursu (zyroskop kierunkowy);

Uwaga. — Wymagania pkt 6.9.1 e), f) i g) mogqg by¢ spetnione przez przyrzqdy ztozone lub przez zintegrowany
system kierowania lotem pod warunkiem, Ze zostang zapewnione zabezpieczenia przeciw catkowitemu uszkodzeniu
takie same jak dla trzech przyrzqdow niezaleznych.

h) srodki wskazujace na poprawnos$¢ zasilania przyrzadow zyroskopowych w energie;
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i) $rodki wskazujace w pomieszczeniu zatogi temperature powietrza zewnetrznego;
j) wskaznik predkosci wznoszenia i opadania; oraz

k) takie dodatkowe przyrzady lub wyposazenie, ktére moga by¢ wymagane przez wlasciwa wiadze lotnicza.

6.9.2 Wszystkie samoloty o masie powyzej 5700 kg, awaryjne zasilanie w energi¢ przyrzadow
wskazujacych potozenie, napedzanych elektrycznie.

6.9.2.1 Wszystkie samoloty o najwigkszej certyfikowanej masie startowej wigkszej niz 5700 kg
wprowadzone ostatnio do uzytkowania po 1 stycznia 1975 r., musza by¢ wyposazone w awaryjny system zasilania,
niezalezny od gltéwnego systemu elektrycznego, w celu zapewnienia dziatania i oswietlenia, przez czas co najmniej
30 minut, przyrzadu wskazujacego polozenie (sztuczny horyzont) dobrze widoczny przez pilota-dowodceg.
Awaryjny system zasilania w energi¢ musi by¢ uruchamiany automatycznie po catkowitym uszkodzeniu gtéwnego
systemu zasilania elektrycznego, a na tablicy przyrzadow musi by¢ podany czytelny sygnal, ze wskaznik potozenia
pracuje z zasilania awaryjnego.

6.9.2.2 Te przyrzady, ktore sa uzywane przez kazdego pilota, musza by¢ tak rozmieszczone, by pozwolity
pilotowi na odczyt ich wskazan bez utrudnien z jego/jej siedziska lub z niewielkim stosowalnym odchyleniem od
pozycji i linii wzroku podczas patrzenia przed siebie wzdtuz toru lotu.
6.10 Wszystkie samoloty podczas uzytkowania w nocy
Wszystkie samoloty podczas uzytkowania w nocy musza by¢ wyposazone w:
a) cale wyposazenie wyszczegdlnione w pkt 6.9;
b) $wiatta wymagane w Zataczniku 2 na samolocie w czasie lotu albo w strefie ruchu na lotnisk;
Uwaga. — Wyszczegolnienia oswietlenia spetniajgcego wymagania zawarte w Zalgczniku 2 w odniesieniu
do swiatet nawigacyjnych sq przedstawione w Dodatku 1. Ogdlne charakterystyki Swiatet wyszczegolniono w
Zatgczniku 8.
c) dwa $wiatta do ladowania;
Uwaga. — Samoloty nie certyfikowane zgodnie z Zalgcznikiem 8, ktore sq wyposazone w pojedyncze
Swiatlo do lgdowania, ale posiadajgce zarowki z dwoma niezaleznymi zarnikami, bedg uznane za speiniajgce

wymagania pkt 6.10 c).

d) os$wietlenie wszystkich przyrzadow i wyposazenia, ktore maja zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego
uzytkowania samolotu i, ktore sa uzywane przez zalogg;

e) oswietlenie wszystkich pomieszczen pasazerskich; oraz

f) niezalezna przenosna latarka dla kazdego stanowiska cztonka zatogi.

6.11 Samoloty z kabinami hermetyzowanymi podczas przewozu pasazeréw — radar meteorologiczny

Zalecenie. — Samoloty z hermetyzowang kabing podczas przewozenia pasazerow, powinny by¢ wyposazone w
sprawny radar meteorologiczny zawsze, gdy samoloty takie sq uzytkowane w strefach, gdzie mozna spodziewac sig
burz lub innych potencjalnie niebezpiecznych warunkow pogodowych, uwazanych za wykrywalne przez pokladowy

radar meteorologiczny i ktérych mozna spodziewaé sie wzdiuz trasy przelotu oraz podczas lotu w nocy albo w
warunkach lotu wg wskazan przyrzqdow.
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6.12 Wszystkie samoloty uzytkowane na wysokosciach powyzej 15 000 m (49 000 stop)
— wskaznik promieniowania

Wszystkie samoloty przewidziane do uzytkowania na wysokosciach powyzej 15 000 m (49 000 stop) musza
przewozi¢ wyposazenie do pomiarow i ciagltego wskazywania stopnia otrzymanego napromieniowania kosmicznego
(tzn. calkowitego promieniowania jonizujacego i neutronowego, pochodzacych ze zrédet galaktyki i stonca) oraz
lacznej dawki otrzymanej w kazdym locie. Wyswietlacz urzadzenia musi by¢ bez trudnos$ci widzialny dla cztonkow
zatogi lotniczej.

Uwaga. — Wyposazenie to jest wyskalowane na podstawie zalozen akceptowanych dla odpowiedniej wladzy
panstwowe;j.

6.13 Wszystkie samoloty spelniajace normy certyfikatu halasowego
zawarte w Zalaczniku 16, Tom I

Samolot musi przewozi¢ dokument potwierdzajacy certyfikacje hatasu. Jezeli ten dokument lub zadowalajace
oswiadczenie potwierdzajace certyfikacj¢ halasu zawarte w innym dokumencie zatwierdzonym przez panstwo
rejestracji jest wydane w jezyku innym niz angielski, musi by¢ zalaczone thumaczenie na jgzyk angielski.

Uwaga. — Potwierdzenie moze by¢ zawarte w dowolnym dokumencie przewozonym na pokiadzie,
zatwierdzonym przez parnstwo rejestracii.

6.14 Wskaznik liczby Macha

Wszystkie samoloty z ograniczeniami predkosci wyrazonymi przez liczb¢ Macha, musza by¢é wyposazone we
wskaznik liczby Macha.

Uwaga. — Nie wyklucza to uzycia predkosciomierza do wyliczenia liczby Macha dla celow stuzby ruchu
lotniczego (ATS).

6.15 Samoloty wymagajace wyposazenia w system ostrzegania
przed bliskoscia powierzchni ziemi (GPWS)

6.15.1  Wszystkie samoloty z turbinowymi zespotami napgdowymi i o najwigkszej certyfikowanej masie
startowe] przekraczajacej 5700 kg albo dopuszczone do przewozenia wigcej niz dziewigciu pasazerow muszg byc
wyposazone w system ostrzegajacy o bliskosci ziemi.

6.15.2  Wszystkie samoloty z turbinowymi zespotami napgdowymi i o najwigkszej certyfikowanej masie
startowej przekraczajacej 15000 kg albo dopuszczone do przewozenia wigcej niz 30 pasazeré6w musza byc
wyposazone w system ostrzegajacy o bliskosci ziemi, ktory posiada funkcje ostrzegania o terenie z wyprzedzeniem.

6.15.3 Wszystkie samoloty z turbinowymi zespotami napedowymi i o najwickszej, certyfikowanej masie
startowej przekraczajacej 5700 kg lub dopuszczone do przewozenia wigcej niz dziewigciu pasazerow, jezeli
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu 1 stycznia 2004 r. lub po tym dniu, musza
by¢ wyposazone w system ostrzegajacy o bliskosci ziemi, ktory posiada funkcje ostrzegania o terenie z
wyprzedzeniem.

6.15.4  Od 1 stycznia 2007 r. wszystkie samoloty z turbinowymi zespotami napgdowymi i o najwickszej,
certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5700 kg lub dopuszczone do przewozenia wigeej niz dziewigciu
pasazerow, musza by¢ wyposazone w system ostrzegajacy o bliskosci ziemi, ktory posiada funkcj¢ ostrzegania o
terenie z wyprzedzeniem.

6.15.5  Zalecenie. — Wszystkie samoloty z turbinowym zespofem napedowym i o najwigkszej certyfikowanej
masie startowej 5700 kg lub mniej i dopuszczone do przewozenia wigcej niz pieciu, ale nie wigcej niz dziewigciu
pasazerow, powinny by¢ wyposazone w system ostrzegajqcy o bliskosci ziemi, ktory zapewnia ostrzezenie omowione
w pkt 6.15.8 a) i ¢), ostrzeZenie o niebezpiecznej odleglosci od terenu oraz posiada funkcje ostrzegania o terenie z
wyprzedzeniem.
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6.15.6 Od 1 stycznia 2007 r. wszystkic samoloty o ttokowym zespole napedowym i o najwigkszej
certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5700 kg albo upowaznione do przewozenia wigcej niz dziewigciu
pasazerow, muszg by¢ wyposazone w system ostrzegajacy o bliskos$ci ziemi, ktory zapewnia ostrzezenie omowione
w pkt 6.15.8 a) i c), ostrzezenie o niebezpiecznie matej wysokos$ci nad terenem oraz posiada funkcje ostrzegania o
terenie z wyprzedzeniem.

6.15.7 System ostrzegajacy o bliskosci ziemi musi dostarcza¢ automatycznie, w odpowiednim czasie i w
sposob wyrdzniajacy si¢ ostrzezenia dla zalogi, gdy samolot znajduje si¢ w potencjalnie niebezpiecznej bliskosci
powierzchni ziemi.

6.15.8  System ostrzegajacy o bliskosci ziemi musi dostarczaé, jezeli nie podano inaczej niz ponizej,
ostrzezen w przypadku:

a) nadmiernej predkosci schodzenia;

b) nadmiernej predkosci przyblizania si¢ terenu;

€) nadmiernej utraty wysokosci po starcie lub przejsciu na drugi krag;

d) niebezpiecznej odlegltosci pionowej od terenu, gdy samolot nie jest w konfiguracji do ladowania:

1) podwozie nie zablokowane,
2) klapy nie wychylone w potozenie do ladowania; oraz
e) nadmiernego znizenia pod instrumentalng $ciezke schodzenia.
6.16 Samoloty przewozace pasazerow — siedzenia dla personelu pokladowego

6.16.1 Samoloty, dla ktorych indywidualny certyfikat zdatnos$ci do lotu wydano po raz pierwszy
w dniu 1 stycznia 1981 r. lub p6zniej

Wszystkie samoloty musza by¢é wyposazone w siedzenia zwrdcone do przodu lub do tylu (w zakresie 15 stopni w
stosunku do osi podtuznej samolotu) posiadajgce uprzaz bezpieczenstwa przeznaczong do uzycia przez kazdego
cztonka personelu pokladowego koniecznego dla speilnienia wymagania pkt 12.1 w odniesieniu do ewakuacji
awaryjnej.
6.16.2 Samoloty, dla ktorych indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu
wydano po raz pierwszy przed 1 stycznia 1981 r.

Zalecenie. — Wszystkie samoloty powinny by¢ wyposazone w siedzenia zwrécone do przodu lub do tytu (w
zakresie 15 stopni do osi podluznej samolotu), posiadajgce uprzqz bezpieczenstwa przeznaczong do uzycia przez
kazdego cztonka personelu pokladowego koniecznego dla speinienia wymagania pkt 12.1 w odniesieniu do
ewakuacji awaryjnej.

Uwaga. — Uprzqz bezpieczenstwa sktada si¢ z pasow barkowych i pasa biodrowego, ktore mogq by¢ uzyte
niezaleznie.

6.16.3 Siedzenia personelu poktadowego wymagane zgodnie z pkt 6.16.1 i 6.16.2 muszg by¢ umieszczone
obok wyj$¢ awaryjnych na poziomie podtogi oraz innych wyjs¢ do celdéw ewakuacji awaryjnej, wymaganych przez
panstwo rejestracji.

6.17 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)
6.17.1  Rekomendacja— Wszystkie samoloty powinny posiada¢ na poktadzie ELT.

6.17.2  Poza ustaleniami pkt 6.17.3, wszystkie samoloty dopuszczone do przewozenia wigce] niz
19 pasazerow musza by¢ wyposazone w co najmniej jeden automatyczny ELT lub dwa ELT-y dowolnego typu.
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6.17.3  Wszystkie samoloty dopuszczone do przewozenia wigcej niz 19 pasazerow, dla ktorych indywidualny
certyfikat zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy po 1 lipca 2008 r., musza by¢ wyposazone w co najmniej dwa
ELT-y, z ktérych co najmniej jeden jest automatyczny.

6.17.4  Poza ustaleniami pkt 6.17.5, wszystkie samoloty dopuszczone do przewozenia 19 lub mniej niz
19 pasazerow musza by¢ wyposazone w co najmniej jeden ELT jakiegokolwiek typu.

6.17.5  Wszystkie samoloty dopuszczone do przewozenia 19 lub mniej niz 19 pasazerow, dla ktérych
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu zostat wydany po 1 lipca 2008 r., musza by¢ wyposazone w co najmniej
jeden automatyczny ELT.

6.17.6  Wyposazenie w ELT przewozone zgodnie z wymaganiami pkt 6.17.1, 6.17.2, 6.17.3, 6.17.4 oraz
6.17.5, musi dziata¢ zgodnie z odpowiednimi postanowieniami zawartymi w Zataczniku 10, Tom III.

Uwaga. — Odpowiedni wybor sposrod wielu typow Awaryjnych Nadajnikow Pozycji oraz ich odpowiednie
umieszczenie na statku powietrznym, a takze odpowiedni wybor towarzyszqcych systemow ratowania Zycia na
wodzie, zapewni duzq szanse aktywacji Awaryjnego Nadajnika Pozycji (ELT) w sytuacji, kiedy dojdzie do wypadku
statku powietrznego operujgcego nad wodgq lub lgdem, wlgczajgc w to tereny szczegolnie trudne do poszukiwania i
ratownictwa. Zasadnicze znaczenie dla ochrony urzqdzen nadawczych przed uszkodzeniem i pozarem ma ich
odpowiednie umieszczenie. Rozmieszczenie wlgcznikow i sterownikow (monitorow aktywacji)  stalego
Automatycznego Nadajnika Pozycji oraz towarzyszqce procedury, powinny uwzgledniaé potrzebe szybkiego
wykrywania niezamierzonego uruchomienia i fatwosci recznego przelgczania przez czlonkow zalogi .

6.18 Samoloty wymagajace wyposazenia w system unikania kolizji w locie (ACAS II)
6.18.1 Wszystkie samoloty z silnikami turbinowymi i o najwickszej certyfikowanej masie startowej
przekraczajacej 5700 kg, albo dopuszczone do przewozenia wigcej niz 19 pasazerow, musza by¢é wyposazone w

poktadowy system unikania kolizji (ACAS II).

6.18.2 Zalecenie. — Wszystkie samoloty powinny by¢ wyposazone w poktadowy system unikania kolizji (ACAS
).

6.18.3 Poktadowy system unikania kolizji musi dziata¢ zgodnie z odpowiednimi postanowieniami zawartymi
w Zataczniku 10, Tom IV.

6.19 Wymagania dla transponderéw przekazujacych wysokos$¢ cisnieniowa

6.19.1 Wszystkie samoloty musza by¢ wyposazone w transponder przekazujacy wysoko$¢ ci$nieniowa,
dziatajacy zgodnie z postanowieniami zawartymi w Zataczniku 10, Tom I'V.

6.19.2 Wszystkie samoloty, dla ktérych indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu zostal wydany po raz
pierwszy po 1 stycznia 2009 r., muszg by¢ wyposazone w zrodta danych, ktore dostarczg informacji o wysokosci
ci$nieniowej co 7.62 m (25 ft) lub mnie;j.

6.19.3 Po 1 stycznia 2012 r. wszystkie samoloty muszg by¢ wyposazone w zrodta danych, ktore dostarczaja
informacji o wysokos$ci cisnieniowej co 7.62 m (25 ft) lub mnie;j.

6.19.4 Zalecenie. — Transponderowi Mode S powinna by¢é dostarczona informacja, czy samolot znajduje sie
w powietrzu czy na ziemi, jesli samolot jest wyposazony w automatyczny srodek dostarczajgcy takie informacje.

Uwaga 1. — Wyzej wymienione postanowienia poprawiq efektywnos¢ pokladowego systemu unikania kolizji, jak
rowniez poprawig efektywnosc stuzb ruch lotniczego, ktore wykorzystujq radary Mode S.

Uwaga 2. — Odpowiedzi Mode C trasnponderow zawsze podajq zmiang wysokosci cisnieniowej o 30.50 m
(100 ft).
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6.20 Mikrofony

Wszyscy cztonkowie zalogi, wymagani dla wykonywania obowigzkéw w kabinie zatogi, musza, ponizej wysokosci
przej$ciowej/poziomu przej$ciowego, porozumiewaé si¢ poprzez mikrofony lub laryngofony.

6.21 Samoloty turboodrzutowe — system ostrzegawczy o uskoku wiatru przed samolotem

6.21.1  Zalecenie. — Wszystkie samoloty z turboodrzutowymi zespolami napedowymi i o najwigkszej
certyfikowanej masie startowej przekraczajgcej 5700 kg albo dopuszczone do przewozenia wiecej niz dziewieciu
pasazerow, powinny by¢ wyposazone w system ostrzegawczy o uskoku wiatru przed samolotem.

6.21.2  Zalecenie. — System ostrzegawczy o uskoku wiatru, dzialajgcy na podstawie obserwacji obszaru
przed samolotem, powinien zapewnia¢ niezwloczne dostarczenie pilotowi glosowej i wzrokowej informacji
ostrzegajgcej o uskoku wiatru znajdujgcym sie przed statkiem powietrznym oraz informacji potrzebnych, by
umozliwi¢ pilotowi bezpieczne rozpoczecie i kontynuowanie przerwanego podejscia lub przejscia na drugi krqg albo
wykonanie, w razie potrzeby, odpowiedniego manewru uniku. System powinien rowniez wskazywaé pilotowi, kiedy
zostaly osiggniete ograniczenia wyszczegolnione w certyfikacji wyposazenia do automatycznego lgdowania, jesli
takie wyposazenie jest uzyte.

6.22 Wszystkie samoloty z zaloga jednoosobowa w lotach
wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) lub w nocy

Do uzyskania zatwierdzenia zgodnego z pkt 4.9.1 wszystkie statki powietrzne z zalogg jednoosobowag w lotach
wedlug wskazan przyrzadéw lub w nocy musza by¢ wyposazone w:

a) sprawnego autopilota, wyposazonego przynajmniej w tryb utrzymywania wysokosci i kierunku;
b) zestaw;

c) srodki wyswietlania map, ktore zapewniaja ich czytelno$¢ w kazdych warunkach o$wietlenia.

6.23 Samoloty wyposazone w systemy automatycznego ladowania, wyswietlacz przezierny (HUD) lub
réownowazne wyswietlacze, systemy polepszajace widzenie (EVS), syntetyczne systemy widzenia (SVS) i/lub
polaczone systemy widzenia (CVS)

6.23.1 Jezeli samoloty wyposazone s3 w systemy automatycznego lagdowania, wysSwietlacze przezierne (HUD)
lub wskazniki rownowazne, systemy polepszajace widzenie (EVS), syntetyczne systemy widzenia (SVS) lub
potaczone systemy widzenia (CVS), lub dowolng kombinacje tych systemow w systemie hybrydowym, to
stosowanie takich systemow dla bezpiecznej operacji samolotu bgdzie zatwierdzone przez Panstwo Operatora.

Uwaga — Informacja dotyczqca wyswietlaczy przeziernych (HUD) lub wskaznikow rownowaznych, wigcznie z
przywotaniem dokumentow RTCA i EUROCAE, znajduje si¢ w Podreczniku operacji w kazdych warunkach
meteorologicznych (Doc 9365).

6.23.2 Zatwierdzajac operacyjne uzytkowanie systeméw automatycznego ladowania, wySwietlacza przeziernego
(HUD) lub wskaznikow rownowaznych, systemu polepszajacego widzenie (EVS), syntetycznego systemu widzenia
(SVS) lub potaczonego systemu widzenia (CVS), Panstwo Operatora zapewni, ze:

a) wyposazenie spetnia odpowiednie wymagania dotyczace certyfikacji zdatnosci;

b) operator przeprowadzil analiz¢ ryzyka bezpieczenstwa operacji wspomaganych przez systemy
automatycznego ladowania, wyswietlacz przezierny (HUD) lub wskazniki rownowazne, system polepszajacy
widzenie (EVS), syntetyczny system widzenia (SVS) lub potgczony system widzenia (CVS);
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c) operator opracowat i udokumentowal procedury stosowania i wymagania szkoleniowe dla systemow
automatycznego ladowania, wyswietlacz przeziernego (HUD) Iub wskaznikow rownowaznych, systemu
polepszajacego widzenie (EVS), syntetycznego systemu widzenia (SVS) lub potaczonego systemu widzenia (CVS).

Uwaga 1.— Wytyczne dotyczqce oceny ryzyka bezpieczenstwa zawarte sq Podreczniku Zarzgdzania
Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

Uwaga 2.— Wytyczne dotyczqce zatwierdzen operacyjnych zawarte sq w Dodatku 1.

6.24 System elektronicznej dokumentacji pokladowej (EFBs)

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce wyposazenia EFB, funkcji i zatwierdzenia operacyjnego znajdujq sie w Podreczniku
systemu elektronicznej dokumentacji poktadowej (Doc 10020)

6.24.1 Wyposazenie Systemu elektronicznej dokumentacji poktadowej (EFBS)

W przypadku, gdy przenoéne EFBs sa uzywane na poktadzie samolotu, operator powinien upewni¢ sig, ze nie ma
ono wplywu na wydajno$¢ systemow samolotu, wyposazenia i zdolnosci do obstugi samolotu.
6.24.2 Funkcje EFB
6.24.2.1 W przypadku, gdy EFBs sa uzywane na poktadzie samolotu, operator powinien:
a) ocenic ryzyko (a) bezpieczenstwa powigzane z kazda funkcja EFB;
b) ustanowi¢ i udokumentowac procedury dotyczace stosowania, wymagania szkoleniowe dla kazdego EFB i
jego funkci, oraz

C) zapewnié, ze w razie awarii EFB, wystarczajace informacje sg tatwo dostepne dla zatogi lotniczej by lot zostat
bezpiecznie wykonany.

Uwaga.— Wytyczne dotyczqce oceny ryzyka bezpieczenstwa sq zawrte w Podreczniku Zarzgdzania
Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

6.24.2.2 Panstwo Operatora musi zatwierdzi¢ operacyjne wykorzystanie funkcji EFB do zapewnienia
bezpiecznej eksploatacji statkow powietrznych.

6.24.3 zatwierdzenie operacyjne EFB

Przy zatwierdzaniu uzycie EFBs, Panstwo Operatora musi zapewnic, ze:

a) sprzet EFB i towarzyszacy mu osprzet instalacyjny, w tym interakcji systemow samolotu, jezeli dotyczy,
spehniaja odpowiednie wymogi dotyczace $wiadectw zdatnosci do lotu;

b) operator dokonat oceny zagrozenia dla bezpieczenstwa zwigzanego z obstugiwanymi operacjami przez funkcje
EFB;

c) operator ustanowil wymagania dotyczace nadmiarowos$ci informacji (w razie potrzeby), a zawarte w
wyswietlanym przez funkcj¢ (6w) EFB;

d) operator ustanowit i udokumentowat procedury dotyczace uzycia i szkolenia zgodnie z wymaganiami EFB i jego
funkgji.

Uwaga.— Wytyczne dotyczqce oceny ryzyka bezpieczenstwa zawarte sq w Podreczniku Zarzqdzania
Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).
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ROZDZIAL 7. WYPOSAZENIE SAMOLOTU W URZADZENIA
LEACZNOSCI I NAWIGACYJNE

7.1 Wyposazenie w urzadzenia lacznosci
7.1.1 Samolot musi by¢ wyposazony w urzadzenia lacznosci radiowej zdatne do:
a) prowadzenia dwustronnej faczno$ci dla celéw kontroli lotniska;
b) odbioru informacji meteorologicznej w dowolnym czasie podczas lotu; oraz
€) prowadzenia dwustronnej tgcznosci w dowolnym czasie podczas lotu z co najmniej jedng radiostacjg
lotnicza i z takimi innymi radiostacjami lotniczymi i na takich czestotliwosciach, jakie sa ustanowione przez

odpowiednig wladzg.

Uwaga. — Wymagania pkt 7.1.1 sq uznane za spetnione, jezeli zdatnos¢ do prowadzenia tgcznosci tu
wyszczegolniona jest ustanowiona w warunkach propagacji fal radiowych, ktore sq normalne dla trasy lotu.

7.1.2 Sprzgt do lacznosci radiowej wymagany zgodnie z pkt 7.1.1 musi zapewnia¢ taczno$¢ na lotniczej
czestotliwoscei awaryjnej 121.5 MHz.

7.1.3 W lotach w wyznaczonych czeSciach przestrzeni powietrznej albo na trasach, gdzie zostal wyznaczony
rodzaj RCP, samolot musi dodatkowo oprocz wymagan okreslonych w pkt 7.1.1:

a) by¢ wyposazony w systemy tgczno$ci, ktore pozwolg na wykonywanie operacji zgodnie z wyznaczonym
rodzajem RCP; oraz

b) mie¢ zgode Panstwa Operatora na wykonywanie operacji w tej przestrzeni powietrznej.

Uwaga. — Informacje dotyczgce RCP oraz odpowiednie procedury, a takze wskazowki dotyczqce procedur
zatwierdzania, sq zawarte w Podreczniku o Wymaganej Charakterystyce Lacznosci (RCP) (Doc 9869). Dokument
ten zawiera rowniez odwolania do innych dokumentow opracowanych przez Panstwa oraz miedzynarodowe
instytucje, ktore dotyczq systemow fgcznosci i RCP.

7.2 Wyposazenie w urzadzenia nawigacyjne

7.2.1 Samolot musi by¢ wyposazony w urzadzenia nawigacyjne, ktore zapewnig mu mozliwo$¢ podazania:
a) zgodnie z jego operacyjnym planem lotu; oraz
b) zgodnie z wymaganiami stuzb ruchu lotniczego;

z wyjatkiem sytuacji, gdy nie jest to wykluczone przez odpowiednia wiladzg, kiedy nawigacja w lotach wg
przepiséw dla lotow z widocznoscia, odbywa si¢ na podstawie wzrokowego odniesienia do obiektow naziemnych.

7.2.2 W lotach, w ktorych wyznaczone zostaty specyfikacje nawigacyjne dla nawigacji opartej na osiggach,
statek powietrzny musi, w dodatku do wymagan okreslonych w 7.2.1:
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a) by¢ wyposazony w urzadzenie nawigacyjne, ktore pozwoli pilotowi na wykonanie lotu zgodnie z
ustanowionymi Specyfikacjami Nawigacyjnymi; oraz

b) posiada¢ upowaznienie panstwa operatora na takie operacje.

Uwaga. — Informacja o wymaganych osiggach nawigacyjnych (RNP) i zwigzanych z tym procedurach, jest
zawarta w Podreczniku o wymaganych osiagach nawigacyjnych (RNP) (Doc 9613). Ten dokument zawiera rowniez
wyczerpujqcy wykaz odniesien do innych dokumentow przedstawionych przez panstwa i organizacje
migdzynarodowe dotyczqcych systemow nawigacyjnych i RNP.

7.2.3 W przypadku lotow w okreslonym obszarze przestrzeni powietrznej, gdzie na podstawie regionalnych
uzgodnien dotyczacych zeglugi powietrznej jest nakazane stosowanie wyszczegdlnien minimalnych osiagow
nawigacyjnych (MNPS), samolot musi by¢ wyposazony w urzadzenie nawigacyjne, ktore:

a) zapewnia ciaggte dostarczanie zatodze lotniczej wskazan o utrzymaniu trasy lotu z wymagang doktadnos$cig w
kazdym punkcie trasy lotu lub odejsciu od niej; oraz

b) uzyskato upowaznienie od panstwa operatora na uzytkowanie zgodnie z wyszczegdlnieniami minimalnych
osiggow nawigacyjnych (MNPS).

Uwaga. — Wyszczegolnienia dotyczqce minimalnych osiggow nawigacyjnych oraz procedur regulujgcych ich
stosowanie podane sq w Regionalnych procedurach uzupehiajacych (Doc 7030).

7.24 W przypadku lotow w wyznaczonej czes$ci przestrzeni powietrznej, gdzie na podstawie regionalnych
uzgodnien dotyczacych zeglugi powietrznej, minimalna separacja pionowa (VSM), wynoszaca 300 m (1000 stop),
jest stosowana powyzej pomi¢dzy poziomem lotu FL 290 a FL 410 wlacznie, samolot:

a) musi by¢ wyposazony w sprzet, ktory jest zdatny do:
1) wskazywania zalodze biezgcego poziomu lotu;
2) automatycznego utrzymania wybranego poziomu lotu;

3) zaalarmowania zatogi lotniczej o =zaistnialym odejsciu od wybranego poziomu lotu. Granica
alarmowania nie moze przekraczaé + 90 m (300 stop); oraz

4) automatycznego przekazu informacji o wysokosci ci$nieniowej; a takze
b) musi posiada¢ zezwolenie panstwa operatora do wykonywania lotow w danej przestrzeni powietrznej; i

€) wykaze mozliwo$¢ nawigacji pionowej zgodnie z Zatagcznikiem 4.

7.2.5 Przed udzieleniem zezwolenia RVSM, wymaganego zgodnie z pkt. 7.2.4 b), Panstwo upewni si¢, ze:

a) charakterystyki mozliwosci nawigacji pionowej statku powietrznego spelniajg wymagania okre§lone w
Zalaczniku 4;

b) operator ustanowit odpowiednie procedury w zakresie praktyk i programéw ciaglej zdatnosci do lotu (obshugi
i naprawy); i

Cc) operator ustanowil odpowiednie procedury dla zatdg lotniczych dla operacji w przestrzeni RVSM.

Uwaga. — Zezwolenie RVSM jest wazne na calym swiecie pod warunkiem, Ze wszelkie procedury operacyjne
specyficzne dla okreslonego regionu, zostang podane w Instrukcji Operacyjnej lub odpowiednim poradniku dla
zalogi.
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7.2.6 Panstwo operatora, w razie potrzeby w porozumieniu z Panstwem rejestracji, zapewni, ze w

odniesieniu do statkow powietrznych, o ktorych mowa w pkt 7.2.4, istnieja odpowiednie ustalenia dotyczace:

a) otrzymywania raportow o utrzymywaniu wysoko$ci, wydawane przez agencje monitorujace, ustanowione
zgodnie z Zatgcznikiem 11, pkt 3.3.4.1; oraz

b) podjecia natychmiastowych dziatan naprawczych dla poszczegdlnych statkow powietrznych, lub grup typow
statkow, wskazanych w takich raportach jako nie spetniajagce wymagan utrzymywania wysokosci dla operacji
W przestrzeni, gdzie stosuje si¢ RVSM.

7.2.7  Panstwo operatora, ktore wydalo operatorowi zezwolenie RVSM okreséli wymagania zapewniajace, ze
przynajmniej 2 samoloty kazdej grupy typu samolotéw danego operatora majg monitorowang zdolnos¢
utrzymywania wysokosci, przynajmniej raz na dwa lata lub co 1 000 godzin lotu dla kazdego samolotu,
ktorykolwiek okres jest diuzszy. Jezeli jakakolwiek grupa typu samolotéw danego operatora sklada si¢ z
pojedynczego samolotu, monitorowanie tego samolotu zostanie wykonane w okreslonym czasie.

Uwaga. — Celem spefnienia niniejszego wymagania mozna wykorzystaé dane zwigzane z monitorowaniem z
dowolnego regionalnego programu monitorowania, stworzonego zgodnie z Zatgcznikiem 11, 3.3.5.2.

7.2.8 Wszystkie panstwa, odpowiedzialne za przestrzen, gdzie wprowadzono RVSM, lub wydaly
zezwolenia RVSM dla operatorow w ramach ich panstwa, ustanowia przepisy i procedury, ktére zapewniaja, ze
zostang podjete odpowiednie dzialania w odniesieniu do statkdbw powietrznych i operatorow operujacych w
przestrzeni RVSM bez waznego zezwolenia RVSM.

Uwaga 1. — Postanowienie i procedury muszq odnosic sie do dwoch sytuacji: kiedy statek powietrzny, ktorego to
dotyczy, operuje bez zezwolenia w przestrzeni powietrznej panstwa oraz gdy operator, nad ktérym panstwo ma
obowiqgzek nadzoru, wykonuje loty bez wymaganego zezwolenia w przestrzeni powietrznej innego panstwa.

Uwaga 2. — Wytyczne zwiqzane z zezwoleniem na wykonywanie operacji w przestrzeni RVSM zawarte sq w
Podrgczniku stosowania minimalnej pionowej separacji (VSM), 300 m (1000 stop), pomigdzy poziomami lotu 290
a 410 wiacznie (Doc 9574).

7.2.9 Samolot musi by¢ wystarczajaco wyposazony w urzadzenia nawigacyjne, by zapewnié, ze w
przypadku uszkodzenia jednego z elementdéw wyposazenia w dowolnej fazie lotu, pozostate urzadzenia beda
zapewnia¢ mozliwo$¢ nawigacji, zgodnie z pkt 7.2.1 oraz 7.2.2, 7.2.3 i 7.2.4 tam, gdzie to ma zastosowanie.

Uwaga. — Materialy przewodnie dotyczqce wyposazenia statku powietrznego, ktore jest konieczne do lotu w
przestrzeni powietrznej, gdzie stosowana jest separacja pionowa 300 m (1000 stép) na wyzszych niz 290 poziomach
lotu, sq zawarte w Podreczniku stosowania minimalnej pionowej separacji 300 m (1000 stop) pomiedzy poziomami
lotow 290 i 410 wiacznie (Doc 9574).

7.210  Loty, w ktorych planowane jest ladowanie w warunkach meteorologicznych dla lotow wedtug
wskazan przyrzadow, statek powietrzny musi by¢é wyposazony w urzadzenia radiowe zdolne do odbierania
sygnatow zapewniajacych sprowadzenie do miejsca, w ktorym moze by¢ przeprowadzone ladowanie z
widocznoscia. Sprzet ten musi by¢ w stanie zapewnia¢ prowadzenie na kazdym lotnisku, na ktérym planowane jest
ladowanie w warunkach meteorologicznych dla lotow wedlug wskazan przyrzadow oraz dla wszystkich
wyznaczonych lotnisk zapasowych.

7.3 Zabudowa
Zabudowa wyposazenia musi by¢ taka, ze w przypadku uszkodzenia pojedynczego urzadzenia stuzacego do

facznosci radiowej lub do nawigacji albo obu tych celow, nie bedzie to powodowac usterki innego urzadzenia,
potrzebnego do celow tacznosci radiowej lub nawigacji.
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7.4 Zarzadzanie elektronicznymi danymi nawigacyjnymi

74.1 Operator nie bedzie stosowat elektronicznych produktow, zawierajacych bazy danych nawigacyjnych,
ktore zostaly opracowane do stosowania w powietrzu i na ziemi, je$li panstwo operatora nie zatwierdzi jego
procedur zapewniajacych, ze stosowany proces i dostarczane produkty speiniaja wymagania funkcjonalnos$ci
wyposazenia, w ktérym maja by¢ uzyte. Panstwo operatora zapewni, ze operator na biezaco monitoruje proces i
produkty.

Uwaga. — Porady dotyczgce procesow dla dostawcéw danych, sq zawarte w RTCA DO-200A/EUROCAE
ED-76 i RTCA DO-201A/EUROCAE ED-77.

74.2 Operator ustanowi procedury zapewniajgce dystrybucje i wprowadzanie biezgcych i niezmienionych
elektronicznych danych nawigacyjnych na wszystkie statki powietrzne, ktore tego wymagaja, bez zb¢dnej zwtoki.
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ROZDZIAL 8. OBSLUGA TECHNICZNA SAMOLOTU
Uwaga 1.— Na potrzeby tego rozdzialu pojecie , samolot” obejmuje: zespoly napedowe, Smigta, podzespoty,
osprzet, przyrzqdy, wyposazenie i aparature z uwzglednieniem wyposazenia ratowniczego.
Uwaga 2. — W calym rozdziale zostalo zrobione odniesienie do wymagan Panstwa rejestracji. Jezeli Panstwo
operatora nie jest Panstwem rejestracji, moze okazac si¢ konieczne wzigcie pod uwage wszystkich dodatkowych

wymagan Panstwa operatora.

Uwaga 3. — Materialy przewodnie dotyczqce wymagan w zakresie cigglej zdatnosci do lotu sq zawarte w
Podreczniku zdatnos$ci do lotu (Doc 9760).

8.1 Odpowiedzialno$¢ operatora za obsluge techniczna samolotu

8.1.1 Operator musi zapewnié, ze zgodnie z procedurami uznawalnymi przez Panstwo rejestracji:
a) kazdy samolot uzytkowany przez niego bedzie utrzymywany w warunkach zdatnoéci do lotu;
b) wyposazenie niezbedne do uzytkowania i awaryjne, potrzebne do zamierzonego lotu jest sprawne;

¢) certyfikat zdatnosci do lotu kazdego uzytkowanego przez niego samolotu jest wazny.

8.1.2 Operator nie bedzie uzywacé samolotu, jezeli nie jest on obstuzony i przekazany do shuzby przez organizacje,
ktora jest zatwierdzona zgodnie z pkt 8.7 lub w systemie réwnorzednym albo akceptowanym przez Panstwo rejestracji.

8.1.3 Jezeli Panstwo rejestracji akceptuje system réwnorzedny, osoba podpisujaca pos§wiadczenie obstugi, musi
by¢ licencjonowana zgodnie z Zatgcznikiem 1.

8.1.4 Operator zatrudni osobg lub grupe oséb w celu zapewnienia, ze cala obshuga jest wykonana zgodnie z
instrukcja kontroli obstugi.

8.1.5 Operator musi zapewni¢, ze obstuga jego samolotow jest wykonana zgodnie z programem obstugi.

8.2 Instrukcja zarzadzania obsluga techniczng u operatora
8.2.1 Operator musi dostarczy¢ do uzytku i stosowania przez personel obstugowy i operacyjny, ktorego to dotyczy,
instrukcje zarzadzania obstuga techniczng akceptowang przez Panstwo rejestracji zgodnie z wymaganiami pkt 11.2.

Projekt podrecznika powinien uwzgledni¢ role czynnika ludzkiego.

Uwaga. — Materiat przewodni do stosowania zasad dotyczqcych roli czynnika ludzkiego mozna znalezé W
Podrgczniku szkolenia w zakresie czynnikow ludzkich (Doc 9683).

8.2.2 Operator musi zapewni¢, aby instrukcja zarzadzania obstuga techniczng byla zmieniana w miar¢ potrzeby w
celu utrzymania aktualno$ci zawartych w niej informacji.
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8.2.3 Kopie wszystkich zmian wprowadzonych do instrukcji zarzadzania obshuga techniczng musza by¢
dostarczone niezwlocznie do wszystkich organizacji i osob, dla ktorych ta instrukcja zostata wydana.

8.2.4 Operator dostarczy Panstwu operatora i Panstwu rejestracji kopie instrukcji zarzadzania obstugg techniczna
przez operatora, lacznie ze wszystkimi zmianami i/lub poprawkami do nich oraz do tych kopii caly materiat
obowigzkowy, jaki moze by¢ wymagany przez Panstwo operatora i Panstwo rejestracji.

8.3 Program obslugi

8.3.1 Operator dostarczy do uzytkowania i stosowania przez personel obstugowy i uzytkujacy program obstugi,

zatwierdzony przez Panstwo rejestracji i zawierajacy informacje wymagane w pkt 11.3. Opracowanie i stosowanie

programu obstugi przez operatora musi uwzglednia¢ zagadnienia dotyczace wptywu czynnika ludzkiego.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy uwzglednienia czynnika ludzkiego mozna znalez¢é w Podreczniku szkolenia
w zakresie czynnika ludzkiego (Doc 9683).

8.3.2 Kopie wszystkich zmian w programie obstugi musza by¢ dostarczone niezwlocznie do wszystkich
organizacji i 0sob, dla ktorych program obstugi zostat wydany.

8.4 Rejestry czynnosci obstugi technicznej

8.4.1 Operator musi zapewnié, ze nastgpujace zapisy beda przechowywane przez okresy wymienione w pkt
8.4.2:

a) catkowity okres stuzby (godziny, czas kalendarzowy oraz cykle, w zaleznosci od tego co jest wiasciwe)
samolotu oraz zespotow, ktorych okres uzytkowania jest ograniczony;

b) informacje o biezacym stanie przestrzegania zgodnosci z wszystkimi obowigzujacymi wymaganiami cigglosci
zdatnosci do lotu;

¢) odpowiednie szczegdty modyfikacji i napraw;

d) czas stuzby (godziny, czas kalendarzowy i cykle, w zalezno$ci 0d tego co jest whasciwe) od czasu ostatniej
naprawy gtéwnej samolotu lub jego zespotdow podlegajacych obowigzkowym naprawom gltéwnym;

e) biezgcy stan zgodno$ci samolotu z programem obstugi; oraz

f) szczegdtowy zapis obstugi w celu wykazania, ze sg spetnione wszystkie wymagania potwierdzenia podpisami
wykonania obstugi.

8.4.2  Zapisy wymienione w pkt 8.4.1 a) do e) musza by¢ przechowywane przez okres co najmniej 90 dni, po tym
jak czes¢, ktorej one dotycza, zostanie na state wycofana ze stuzby, a zapisy wymienione w pkt 8.4.1 f) - przez okres co
najmniej jednego roku od czasu podpisania poswiadczenia ustugi.

843 W przypadku czasowej zmiany operatora wymienione zapisy muszg by¢ udostgpnione nowemu
operatorowi. W przypadku kazdej trwalej zmiany operatora zapisy musza by¢ przekazane nowemu operatorowi.

Uwaga. — W kontekscie pkt 8.4.3, podstawa prawna, na ktorej uznana bedzie czasowa zmiana operatora, musi by¢

ustalona przez Panstwo rejestracji w swietle koniecznosci przeprowadzania kontroli zapisow, co bedzie miato wplyw na
dostep do tych zapisow oraz do ich aktualizacji.
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8.5 Informacja o ciaglej zdatnos$ci do lotu

8.5.1 Operator samolotu o najwigkszej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5700 kg musi kontrolowa¢ i
ocenia¢ dos§wiadczenia nagromadzone w czasie uzytkowania pod wzgledem ciaglosci zdatnosci do lotu oraz gromadzi¢
informacje nakazane przez Panstwo rejestracji i przesytac je w systemie podanym w Zalaczniku 8, Cze$¢ 11, pkt 4.2.3 f)
i4.2.4.

8.5.2 Operator samolotu o najwigkszej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5700 kg musi otrzymywac i
ocenia¢ otrzymywane od organizacji odpowiedzialnej za opracowanie danego typu, informacje i zalecenia dotyczace
ciagtej zdatnoséci do lotu oraz musi stosowaé wynikajace stad dziatania uznane za niezbe¢dne, zgodnie z procedura
akceptowang przez Panstwo rejestracji.

Uwaga. — Materialy przewodnie dotyczqce interpretacji okreslenia ,,organizacja odpowiedzialna za opracowanie
typu”, sq zawarte W Podre¢czniku zdatno$ei do lotu (Doc 9760).

8.6 Modyfikacje i naprawy
Wszystkie modyfikacje i naprawy musza by¢ dokonywane zgodnie z wymaganiami zdatnos$ci do lotu, akceptowanymi

przez Panstwo rejestracji. Muszg by¢ ustalone procedury w celu zapewnienia, ze b¢dg zachowane dane dowodowe,
potwierdzajace przestrzeganie wymagan zdatnosci do lotu.

8.7 Zatwierdzona organizacja obslugowa

8.7.1 Wydawanie zatwierdzenia

8.7.1.1  Wydanie przez Panstwo zatwierdzenia organizacji obstugowej zalezy od wykazania przez wnioskujacego
zgodn-oéci"z wymaganiami pkt 8.7 tego Zatacznika i odpowiednich przepisow zawartych w Zataczniku 19 dla takich
organizacjl.

8.7.1.2  Dokument zatwierdzenia musi zawiera¢ co najmniej nastgpujace dane:

a) nazwe i siedzibe organizacji;

b) date wydania i okres waznosci;

¢) warunki zatwierdzenia.

8.7.1.3  Ciaglos¢ waznoSci zatwierdzenia zalezy od tego, czy dana organizacja w dalszym ciggu spetnia

wymagania dla zatwierdzonych organizacji obstugowych, zawarte w pkt 8.77 tego Zatacznika i odpowiednich
przepiséw zawartych w Zataczniku 19 dla takich organizacji.

8.7.2 Podrgcznik procedur organizacji obstugowej

8.7.2.1  Organizacja obstugowa musi zapewni¢ personelowi, ktorego to dotyczy, do uzytku i stosowania
podrecznik procedur, ktory moze by¢ wydany w oddzielnych czgsciach, zawierajacych nastepujace informacje:

a) ogolny opis zakresu prac przyznanych organizacji w ramach warunkow zatwierdzenia;

b) opis procedur w organizacji oraz systemu jakosci lub kontroli zgodnie z pkt 8.7.4;
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€) ogodlny opis zaplecza technicznego organizacji;

d) nazwiska i obowigzki osoby lub 0s6b zgodnie z wymaganiami pkt 8.7.6.1;

e) opis procedur stosowanych do ustalenia kompetencji personelu obstugi zgodnie z wymaganiami 8.7.6.3;

f) opis sposobu wypetniania i przechowania zapisow dotyczacych obstugi technicznej wymaganych w pkt 8.7.7;

g) opis procedur przygotowania dokumentéw poswiadczenia naprawy i warunkéw, na jakich te dokumenty moga
by¢ podpisane;

h) wykaz 0s6b upowaznionych do podpisania dokumentéw poswiadczenia naprawy i zakres upowaznien dla tych
0sob;

i) opis, gdy ma to zastosowanie, dodatkowych procedur w celu spetienia procedur naprawczych i wymagan
operatora;

j) opis procedur spetniajacych wymagania dotyczace sprawozdawczo$ci w zakresie informacji stuzbowej wg
Zatacznika 8, Cze$¢ 11, pkt 4.2.3 f) i 4.2.4; oraz

K) opis procedur uzyskiwania, oceniania, zmieniania i rozpowszechniania wewnatrz organizacji obstugowej
wszystkich niezbednych danych dotyczacych zdatnosci do lotu, pochodzacych od posiadacza certyfikatu typu
lub organizacji projektujacej typ.

8.7.2.2  Organizacja obstugowa zapewni, ze do instrukcji procedur beda, w razie potrzeby, wprowadzane zmiany
majace na celu zawarcie w nich informacji aktualizujacych.

8.7.2.3 Kopie wszystkich zmian w instrukcji procedur musza by¢ dostarczone niezwlocznie do wszystkich

organizacji lub osob, dla ktorych instrukcja zostata wydana.
8.7.3 Zarzadzanie bezpieczenstwem

Uwaga.— Zalgcznik 19 zawiera przepisy w zakresie zarzqdzania bezpieczenstwem dla zatwierdzonych organizacji

obstugi technicznej. Dalsze wytyczne zawarte sq w Podreczniku Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).
8.7.4 Procedury ustug oraz system zapewnienia jakosSci

8.7.4.1  Organizacja obstugowa ustanowi procedury, akceptowane przez Panstwo nadajace zatwierdzenie, ktore
zapewniajg dobre wykonawstwo obstugi oraz przestrzeganie wszystkich odno$nych wymagan zawartych w tym
rozdziale.

8.7.4.2  Organizacja obslugowa zapewni przestrzeganie pkt 8.7.4.1 albo przez ustalenie niezaleznego systemu
zapewnienia jakosci w celu monitorowania przestrzegania procedur oraz ich poprawnos$ci albo przez wprowadzenie
systemu inspekcji w celu zapewniania, ze wszystkie prace obslugowe zostaly wykonane poprawnie.

8.7.5 Zaplecze techniczne

8.7.5.1 Zaplecze techniczne i Srodowisko pracy musza by¢ odpowiednie do zadania, jakie nalezy wykonac.

8.7.5.2 Organizacja obstugowa musi posiada¢ niezbe¢dne pomoce techniczne, wyposazenie, narzgdzia i materiaty
do wykonania prac, do ktérych zostata zatwierdzona.
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8.7.5.3 Zaplecze magazynowe musi by¢ przystosowane do przechowywania czgsci, urzadzen i materiatow.
Warunki przechowywania musza by¢ takie, by zapewnié bezpieczenstwo i zapobiegaé utracie wartosci i uszkodzeniom
przechowywanych elementow.

8.7.6 Personel

8.7.6.1  Organizacja obslugowa musi powota¢ osobe lub grupe osob, ktore beda odpowiedzialne za zapewnienie,
Ze organizacja obstugowa spetnia wymagania dla zatwierdzonej organizacji obstugowej zawarte w pkt 8.7.

8.7.6.2  Organizacja obstugowa zatrudni personel niezb¢dny do planowania, wykonywania, nadzoru, kontroli i
formalnego pos§wiadczania prac, ktére majg by¢ wykonane.

8.7.6.3  Kompetencje personelu obshugi musza by¢ ustalone zgodnie z procedura i na poziomie akceptowanym
przez Panstwo, ktére wydato zatwierdzenie. Osoba podpisujaca poswiadczenie obstugi musi posiada¢ kwalifikacje
zgodne z Zalacznikiem 1.

8.7.6.4  Organizacja obstugowa zapewni, aby caly personel obstugowy przechodzit wstepne oraz ciagle szkolenie,
stosownie do przydzielonych mu zadan i odpowiedzialnosci. Program szkolenia ustanowiony przez organizacj¢
obstugows, musi obejmowaé szkolenie teoretyczne i praktyczne odnosnie wydolnosci cztowieka, wiacznie ze
wspolpraca z innymi osobami z personelu obstugi oraz z zatogg lotnicza.

Uwaga. — Material przewodni do opracowania programow szkolenia w celu rozwoju wiedzy i umiejetnosci w
zakresie wydolnosci czlowieka, mozna znalezé w Podreczniku szkolenia w zakresie czynnikéw ludzkich (Doc 9683).

8.7.7 Zapisy
8.7.7.1  Organizacja obstugowa musi przechowywac szczegdtowe zapisy dotyczace obshugi w celu wykazania, ze

spelnione sa wszystkie wymagania dotyczace podpisania poswiadczenia obstugi.

8.7.7.2  Zapisy wymagane w pkt 8.7.7.1 muszg by¢ przechowywane przez okres co najmniej jednego roku od
podpisania po$wiadczenia obstugi.
8.8 Poswiadczenie obshugi technicznej
8.8.1 Poswiadczenie obslugi ma by¢ sporzadzone i podpisane w celu zaswiadczenia, ze wykonane prace

obstugowe zostaly ukonczone poprawnie oraz zgodnie z zatwierdzonymi danymi i opisanymi procedurami,
przedstawionymi w instrukcji procedur organizacji obstugowe;.

8.8.2 Poswiadczenie obstugi musi zawieraé potwierdzenie obejmujgce:

a) podstawowe szczegdly wykonanej obstugi z uwzglednieniem szczegétowych odniesien do uzytych
zatwierdzonych danych;

b) date zakonczenia danej obstugi;
C) tozsamo$¢ zatwierdzonej organizacji obstugowej, jezeli ma to zastosowanie; oraz

d) tozsamo$¢ osoby lub 0sob podpisujacych poswiadczenie.
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ROZDZIAL 9. ZALOGA LOTNICZA SAMOLOTU

9.1 Sklad zalogi

9.1.1 Liczba cztonkéw i sklad zalogi lotniczej musza by¢ nie mniejsze niz wyszczegdlnione w  instrukcji
uzytkowania. Zatoga lotnicza musi obejmowaé cztonkow zatogi, zwigkszajacych liczbe minimalng, wyszczego6lniong w
instrukcji wykonywania lotow lub w innych dokumentach zwigzanych z certyfikatem zdatnosci do lotu, jezeli wynika to z
potrzeby rozwazanej w odniesieniu do typu uzywanego samolotu, rodzaju wykonywanych operacji oraz dtugotrwatosci
lotu pomigdzy punktami, gdzie nastgpuje wymiana zatogi.

9.1.2 Radiooperator

W sklad zatogi lotniczej musi wchodzi¢ co najmniej jedna osoba, ktora posiada wazng licencj¢ upowazniajaca do
uzytkowania wyposazenia radionadawczego, ktore ma by¢ uzywane, wydang lub uznang przez Panstwo rejestracji.

9.1.3 Inzynier poktadowy

Jezeli w konstrukcji samolotu uwzglgdnione jest stanowisko inzyniera poktadowego, w sklad zalogi lotniczej musi
wchodzi¢ co najmniej jeden inzynier poktadowy, specjalnie wyznaczony na to stanowisko, chyba ze obowigzki zwigzane
z tym stanowiskiem moga by¢ zadowalajaco wykonywane przez innego cztonka zatogi lotniczej, posiadajacego licencje
inzyniera poktadowego, bez zaktocania jego zasadniczych obowigzkow.

9.1.4 Nawigator lotniczy
W skiad zalogi lotniczej musi wchodzi¢ co najmniej jedna osoba, ktéra posiada licencj¢ nawigatora lotniczego we
wszystkich operacjach, podczas ktorych, zgodnie z postanowieniem Panstwa operatora, nawigacja konieczna do
bezpiecznego przeprowadzenia lotu nie moze by¢ odpowiednio wykonana przez pilotow ze stanowiska pilota.
9.2 Obowiazki czlonka zalogi lotniczej w sytuacjach awaryjnych
Dla kazdego typu samolotu operator wyznacza wszystkim cztonkom zatogi zadania, ktoére musza by¢ wykonane w
przypadku niebezpieczenstwa albo sytuacji wymagajacej ewakuacji awaryjnej. Coroczne szkolenie w realizacji tych
zadan musi by¢ zawarte w programie szkolenia u operatora i musi obejmowaé instrukcj¢ poshugiwania si¢ catym
wyposazeniem bezpieczenstwa i ratownictwa, ktore ma by¢ przewozone oraz ¢wiczenia w awaryjnej ewakuacji samolotu.
9.3 Programy szkolenia czlonkéw zalogi lotniczej

9.3.1 Operator musi ustanowi¢ i realizowa¢ program szkolenia naziemnego i w locie, zatwierdzony przez Panstwo

operatora, ktory zapewnia, ze wszyscy czlonkowie zatogi sg odpowiednio szkoleni w celu wykonywania powierzonych

im obowiazkow. Program szkolenia musi:

a) wymaga¢ odpowiednich pomocy do szkolenia naziemnego i w locie, a takze odpowiednio wykwalifikowanych
instruktorow tak, jak to okreslono przez Panstwo operatora;
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b) obejmowa¢ szkolenie naziemne i szkolenie w locie na tym typie (tych typach) samolotu, na ktorych stuzg
cztonkowie zalogi;

C) zapewni¢ wilasciwg wspOlprace w zatodze i szkolenie we wszystkich rodzajach zagrozen oraz sytuacjach
nienormalnych lub procedur stosowanych przy uszkodzeniu zespolu napedowego, niesprawnosci platowca lub
systemow, pozaru lub innych anomalii;

d) obejmowac szkolenie z unikania niezamierzonego przekroczenia parametrow lotu i wyprowadzania z zagrozenia;

e) obejmowaé wiedze i umiej¢tnosci w zakresie procedur lotu z widocznoscia i wg wskazan przyrzadow, wykresow,
wydolnos$ci cztowieka, uwzgledniajac zagrozenia i bledy w obstudze, a takze w zakresie przewozu materiatow
niebezpiecznych;

f) zapewniaé, aby wszyscy cztonkowie zatogi lotniczej znali zadania, za ktore sg odpowiedzialni oraz zwiazki tych
zadan z zadaniami innych czlonkow zatogi, szczegdlnie w odniesieniu do zdarzen nienormalnych lub procedur
nadzwyczajnych; oraz

g) by¢ powtarzany okresowo tak, jak okreslito Panstwo operatora i musi obejmowac oceng kompetencyjnosci.

Uwaga 1. — Pkt 4.2.5 zabrania symulacji w locie sytuacji niebezpiecznych lub nienormalnych w czasie przewozenia

pasazerow lub tadunku.

Uwaga 2. — Szkolenie w locie, w rozmiarze uznanym za wilasciwy przez Panstwo operatora, moze by¢
przeprowadzone przy uzyciu urzqdzen szkoleniowych do symulacji lotow, zatwierdzonych do tego celu przez Panstwo.
Uwaga 3. — Zakres szkolenia z powtorzeniami w mysl wymagan pkt 9.2 i 9.3 moze by¢ zroznicowany i nie ma

potrzeby by byt tak obszerny, jak program szkolenia wstepnego na poszczegolnym typie samolotu.

Uwaga 4. — Korzystanie z kursow korespondencyjnych i egzaminow pisemnych podobnie, jak i innych srodkow
moze, w rozmiarze uznanym za wlasciwy przez Panstwo operatora, by¢ stosowane pod warunkiem przestrzegania
wymagan odnosnie do okresowego szkolenia naziemnego.

Uwaga 5. — Wigcej informacji o wymaganiach dotyczacych przewozenia tadunkdéw niebezpiecznych znajduje si¢ w
Rozdziale 14.

Uwaga 6. — Materialy przewodnie do opracowania programu szkolenia w celu rozwiniecia wiedzy i umiejetnosci
dotyczqcych cztowieka, mozna znalez¢é w Podreczniku szkolenia w zakresie czynnikow ludzkich (Doc 9683).
Uwaga 7. — Informacje dla pilotow i personelu operacyjnego dotyczgce kryteriow procedur lotu i procedur

operacyjnych sq zawarte w PANS-OPS (Doc 8168), Tom |. Wskazowki dotyczgce tworzenia procedur dla wykonywanych
lotow z widocznoscig i wedtug przyrzqdow sq zawarte w PANS-OPS (Doc 8168), Tom II. Kryteria przewyzszenia nad
przeszkodami i procedury uzyte w niektorych krajach mogq sie rézni¢ od tych, zawartych w PANS-OPS, a znajomosé
tych roznic jest wazna ze wzgledow bezpieczenstwa.

Uwaga 8. — Material przewodni dotyczqcy tworzenia programow szkolenia czlonkow zalogi, mozna znalezé w
podreczniku Przygotowanie instrukcji uzytkowania (Doc 9376).

Uwaga 9. — Material przewodni dotyczgcy roznic w sposobie oceny kompetencji, mozna znalez¢ w zalgczniku do
rozdziatu 2 Procedur dla lotniczych stuzb nawigacyjnych — szkolenie (PANS-TRG, Doc 9868).

Uwaga 10. — Procedury dotyczqce szkolenia z unikania niezamierzonego przekroczenia parametrow lotu i
wyprowadzania z zagrozenia w samolotowym urzqdzeniu do szkolenia lotniczego symulujgcego lot zawarte sq w
Procedurach dla lotniczych stuzb nawigacyjnych — Szkolenie (PANS-TRG, Dok 9868).

Uwaga 11. — Wytyczne dotyczqce szkolenia z unikania niezamierzonego przekroczenia parametrow lotu i
wyprowadzania z zagrozenia w samolotowym urzqdzeniu do szkolenia lotniczego symulujgce lot zawarte sq w
Podreczniku szkolenia z unikania niezamierzonego przekroczenia parametrow lotu i wyprowadzania z zagrozenia (Doc
10011).

9.3.2 Wymagania dotyczace szkolenia okresowego w locie na poszczegdlnym typie samolotu, beda uznane za
spetnione przez:

a) uzycie, w zakresie uznanym przez Panstwo operatora za wykonalne, urzqdzen szkoleniowych do symulacji lotow,

zatwierdzonych do tego celu przez Panstwo; lub

b) przejscie we wiasciwym okresie sprawdzianu biegtosci, wymaganego w pkt 9.4.4, na tym typie samolotu.
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9.4 Kwalifikacje

Uwaga. — Patrz Podrecznik ustanawiania krajowego systemu licencjonowania personelu (Doc 9379), zawierajgcy
ogolne wskazowki dotyczgce kwalifikacji zatog, wykonywania lotow na roznych typach statkow powietrznych lub wielu
wariantach tego samego typu oraz uznawania kwalifikacji wspolnych dla roznych typow i wariantow.

9.4.1 Ciaglos¢ praktyki — pilot-dowddca i drugi pilot

9.4.1.1 Operator nie wyznaczy dowddcy lub drugiego pilota do dziatan za sterami okreslonego typu samolotu lub
jego odmiany podczas startu i ladowania, chyba Ze pilot w ciagu poprzedzajacych 90 dni wykonat za sterami samolotu
przynajmniej trzy starty i ladowania na samolocie tego samego typu lub na symulatorze lotu, zatwierdzonym do tego celu.

9.4.1.2 Gdy pilot-dowddca lub drugi pilot lata na kilku odmianach tego samego typu samolotu lub na réznych
typach samolotow, ktore posiadajg podobne charakterystyki w zakresie procedur operacyjnych, systeméw i uzytkowania,
to Panstwo zdecyduje, na jakich warunkach moga by¢ stosowane wymagania pkt 9.4.1.1 dla kazdej odmiany lub typu
samolotu.

9.4.2 Ciaglo$¢ praktyki — pilot zastepujacy podczas przelotu

9.4.21 Operator nic wyznaczy pilota do dziatania w charakterze pilota zastgpujacego podczas przelotu na
okreslonym typie samolotu lub na jego odmianie, chyba ze w ciggu 90 poprzedzajacych dni pilot:

a) wykonat na tym samym typie samolotu lot jako dowddca, drugi pilot lub pilot zastepujgcy podczas przelotu; lub

b) odbyt na tym samym typie samolotu lub na symulatorze, zatwierdzonym do tego celu, praktyczne szkolenie
odswiezajace, obejmujace procedury normalne, nienormalne i awaryjne, specyficzne dla przelotu na poziomie i
odbyt ¢wiczenie z zakresu procedur startu i ladowania, przy czym ¢wiczenia z zakresu procedur startu i ladowania
moze wykonac¢ jako pilot nie prowadzacy samolot.

9422 Gdy zmiennik pilota podczas przelotu lata na paru odmianach danego typu samolotu o tych samych

charakterystykach w zakresie procedur operacyjnych, systeméw i uzytkowania, to Panstwo zdecyduje na jakich
warunkach mogg by¢ stosowane wymagania pkt 9.4.1.1 dla kazdej odmiany lub typu samolotu.

9.4.3 Kwalifikacje obszarowe, przelotowe i lotniskowe pilota-dowodcy
9.4.3.1 Operator nie bedzie korzystat z pilota jako pilota-dowddcy na samolocie w locie po trasie lub czesci trasy,
dla ktorych pilot nie ma biezacych kwalifikacji do czasu spetnienia przez pilota wymagan pkt 9.4.3.219.4.3.3.
9.4.3.2 Kazdy pilot musi wykaza¢ przed operatorem odpowiednig wiedzg o:
a) trasie, po ktorej ma odby¢ sie lot i lotniskach, ktdre maja by¢ uzyte; musi to obejmowaé wiedze o:
1) terenie i najmniejszych bezpiecznych wysokosciach;
2) sezonowych warunkach meteorologicznych;
3) stuzbach i procedurach, urzadzeniach meteorologicznych, tgcznosci i ruchu lotniczego;
4) procedurach poszukiwania i ratownictwa; i

5) pomocach i procedurach nawigacyjnych, z uwzglednieniem kazdej procedury nawigacji dalekiego zasiggu,
zwiazanej z trasa, wzdtuz ktorej lot bedzie wykonywany; oraz
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b) procedurach stosowanych do lotow po trasach nad obszarami ggsto zaludnionymi oraz obszarami o duzym
natezeniu ruchu lotniczego, utrudnien, uwarunkowan fizycznych, o§wietlenia, pomocy podejscia, a takze procedur
przylotu, odlotu, oczekiwania i podejscia wg wskazan przyrzadéw i stosowanych minimach operacyjnych.

Uwaga. — Czes¢ demonstracji odnoszqca sie do przylotu, odlotu, oczekiwania oraz procedur podejscia wg wskazan
przyrzgdow moze by¢ dokonana na urzgdzeniu szkoleniowym, ktore jest odpowiednie do takiego celu.

9.4.3.3 Pilot-dowddca musi wykona¢ rzeczywiste podejscie do kazdego lotniska docelowego na trasie, jako
cztonek zatogi lub jako obserwator na poktadzie z udziatem pilota, ktory posiada kwalifikacje na to lotnisko, chyba ze:

a) podejscie do lotniska nie jest nad terenem trudnym, a procedury podej$cia wg wskazan przyrzadow sg podobne do
tych, z ktorymi pilot jest zaznajomiony, a do miniméw normalnego uzytkowania jest dodany przez Panstwo
operatora zatwierdzony nadmiar, albo gdy istnicje uzasadniona pewno$é, ze podejscie i ladowanie moze byc¢
wykonane w warunkach meteorologicznych dla lotow z widzialnoécia; albo

b) znizanie z wysokosci podejscia poczatkowego moze by¢ wykonane w dzien w warunkach meteorologicznych z
widocznos$cia;

c) operator przygotuje pilota-dowodce do ladowania na danym lotnisku poprzez prezentacje pomocy obrazowych;
albo

d) lotnisko, o ktore chodzi, jest potozone w sasiedztwie innego lotniska, na ktore pilot-dowddca ma biezace
kwalifikacje.

9.4.3.4 Operator musi przechowywaé zapisy wystarczajace dla Panstwa operatora do uznania kwalifikacji pilota
oraz sposobu, w jaki te kwalifikacje zostaly osiggnigte.

9.4.3.5 Operator nie bedzie korzysta¢ z pilota jako pilota-dowodcy na trasach lub w obszarach wyznaczonych przez
przewoznika i zatwierdzonych przez Panstwo przewoznika, jesli w ciaggu poprzedzajacych 12 miesigey pilot ten nie
wykonat co najmniej jednego rejsu jako pilot-czlonek zatogi lotniczej lub jako pilot kontrolujacy albo obserwator w
kabinie zatogi:

a) W wyznaczonym obszarze; oraz

b) je$li ma to zastosowanie, na dowolnej trasie, gdy procedury wymagane na tej trasie lub na lotnisku
zamierzonego ladowania lub startu wymagajg stosowania specjalnych wiadomosci i umiejetnosci.

9.4.3.6 W przypadku, gdy uptyneto wiecej niz 12 miesigcy, w czasie ktorych pilot nie wykonat takiego rejsu na
trasie bardzo podobnej i prowadzacej nad podobnym terenem, w wyznaczonym obszarze, trasie lub lotnisku, pilot ten,
przed podjeciem ponownie funkcji pilota-dowddcy na trasach przelotu, musi wznowi¢ kwalifikacje zgodnie z pkt 9.4.3.2 i
9.4.3.3.

9.4.4 Sprawdziany umieje¢tnosci pilota

9.4.41 Operator zapewni, aby technika pilotazu oraz zdolno$¢ do wykonania procedur awaryjnych byta
sprawdzona w taki sposob, by wykazaé kompetencje pilota na kazdym typie lub odmianie danego typu samolotu. Jesli lot
ma by¢ przeprowadzony zgodnie z przepisami lotow wedlug wskazan przyrzadow, operator musi zapewniC, zZe
kompetencyjno$¢ pilota spelnia te przepisy i bedzie wykazana przed pilotem kontrolujacym ze strony operatora lub przed
przedstawicielem Panstwa operatora. Takie sprawdziany muszg by¢ wykonywane dwukrotnie w ciggu roku. Kazdy z
dwobch sprawdzianoéw, ktore sg podobne i przebiegaja w okresie kolejnych czterech miesigcy, traktowany osobno nie
spetnia tego wymagania.
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Uwaga 1. — Urzgdzenia szkoleniowe do symulacji lotow, zatwierdzone przez Panstwo operatora, mogq by¢ uzyte do
tej czesci sprawdzianow, dla ktérych zostaly specjalnie zatwierdzone.

Uwaga 2. — Patrz Podrecznik kryteriow kwalifikowania symulatorow lotu ICAO (Doc 9625).

9.4.4.2  Jesli operator zaplanuje zaloge lotnicza na wielu odmianach tego samego typu samolotu lub na réznych
typach samolotu o podobnych charakterystykach w znaczeniu procedur operacyjnych, systemoéw i uzytkowania, to
Panstwo zdecyduje, na jakich warunkach moga by¢ stosowane wymagania pkt 9.4.1.1 dla kazdej odmiany lub typu
samolotu.

9.4.5 Wykonywanie lotéw wedtug wskazan przyrzadéow (IFR) i w nocy w zatodze jednoosobowej

9451 Panstwo operatora okresli wymagania dotyczace do§wiadczenia, ciaglosci praktyki i szkolenia, majace
zastosowanie do uzytkowania w lotach wedlug wskazan przyrzadéw i w nocy w zalodze jednoosobowe;.

9.45.2  Zalecenie. — Pilot-dowddca powinien:

a) w przypadku wykonywania lotow wedtug przyrzqdow (IFR) lub w nocy, posiadaé przynajmniej 50 godzin nalotu na
samolocie danej klasy, z ktorych przynajmniej 10 godzin musi by¢ nalotem w charakterze dowodcy;

b) w przypadku wykonywania lotow wedtug wskazan przyrzqdow (IFR), posiadaé przynajmniej 25 godzin nalotu w
warunkach IFR na samolocie danej klasy, ktore mogq stanowic¢ czgs¢ 50 godzin nalotu wymienionego pod lit. a);

c) w przypadku wykonywania lotéw w nocy, posiadaé nalot przynajmniej 15 godzin w nocy, ktore mogq stanowic
czes¢ 50 godzin nalotu wymienionego pod lit. a),

d) w przypadku wykonywania lotéw wedtug wskazan przyrzgdow, posiadaé podang ponizej cigglos¢ praktyki w
charakterze pilota w zalodze jednoosobowej w lotach IFR:

i. przynajmniej pieé¢ lotow wedtug wskazan przyrzqdéw, obejmujgcych trzy podejscia wedtug wskazan
przyrzqgdow, wykonane w okresie 90 poprzedzajgcych dni na samolocie danej klasy w zalodze
jednoosobowej; lub

ii. sprawdzian umiejetnosci w podejsciach wedtug wskazan, przeprowadzone na takim samolocie w okresie
poprzedzajqgcych 90 dni;

e) w przypadku wykonywania lotow w nocy, wykona¢ przynajmniej trzy starty i lgdowania w nocy na samolocie
danej klasy w zalodze jednoosobowej w okresie 90 poprzedzajgcych dni; oraz

f) mieé z powodzeniem ukoriczone szkolenie wedtug programu, ktory obejmuje, oprocz wymagan wymienionych w pkt
9.3, odprawe dla pasazerow na wypadek awaryjnej ewakuacji, postugiwanie sie¢ autopilotem i wykorzystanie
uproszczonej dokumentacji lotniczej.

9.453 Wstepne i okresowe szkolenie lotnicze wykazane w pkt 9.3.1 i 9.4.4 muszg zosta¢ odbyte przez pilota—
dowddce w zatodze jednoosobowej na samolocie danej klasy w srodowisku reprezentatywnym dla uzytkowania.

9.5 Wyposazenie zalogi lotniczej

Czlonek zatogi lotniczej uznany za zdolnego do korzystania z uprawnien zawartych w licencji, ktéory musi uzywac
odpowiednich szkiet korekcyjnych, musi mie¢ zapasowa par¢ szkiet korekcyjnych tatwo dostepna, gdy wykonuje
czynnosci w ramach tych uprawnien.
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ROZDZIAL 10. OFICER OPERACJI LOTNICZYCH /
DYSPOZYTOR LOTNICZY

10.1 Gdy Panstwo operatora wymaga, by oficer operacji lotniczych /dyspozytor lotniczy zatrudniony w zwigzku z
zatwierdzonymi metodami kontroli i nadzoru nad lotami posiadal licencje, to musi on by¢ licencjonowany zgodnie z
postanowieniami Zatacznika 1.

10.2 Podczas akceptacji dowodu posiadania kwalifikacji innej niz opcja posiadania licencji przez oficera operacji
lotniczych /dyspozytora lotniczego, Panstwo operatora — zgodnie z zatwierdzonymi metodami kontroli i nadzoru nad
operacjami lotniczymi — musi wymaga¢ by, jako minimum, taka osoba spetniala wymagania dla pracownika nadzoru
operacyjnego /dyspozytora lotniczego, wyszczegolnione w Zataczniku 1.

10.3  Oficerowi operacji lotniczych/dyspozytorowi lotniczemu nie mozna przydziela¢ obowiazkoéw, chyba ze osoba
ta:

a) ukonczy pomyslnie szkolenie specyficzne dla danego operatora, ktore obejmowatoby wszystkie jego okreslone
komponenty zatwierdzonej metody kontroli i nadzoru nad operacjami lotniczymi, wyszczegolnionymi w pkt

42.1.3;

Uwaga. — Wskazowki dotyczqce ukiadu programu takiego kursu, sq dostgpne w Podreczniku szkolenia
(ICAO Doc 7192),Czes¢ D-3 — Oficer operacji lotniczych /dyspozytorzy lotniczy.

b) wykona w okresie poprzedzajacych 12 miesigcy, przynajmniej jeden odcinek lotu kwalifikacyjnego w samolocie
w kabinie zatogi nad jakimkolwiek obszarem, nad ktorym osoba ta ma upowaznienie do sprawowania nadzoru
lotniczego w celu odbycia ¢wiczen. Lot powinien obejmowaé ladowania na tylu lotniskach, na ilu to jest
mozliwe;

Uwaga. — Dla celow lotu kwalifikacyjnego, oficerowi operacji lotniczych/dyspozytorowi lotniczemu,
powinno si¢ umozliwi¢ nastuch radiowy systemu komunikacji wewnetrznej zalogi lotniczej i tqcznosci radiowej,
a takze powinien on mie¢ mozliwos¢ obserwacji dziatan zaftogi lotniczej.
€) wykazata przed operatorem wiedze w zakresie:
1) zawartoSci instrukcji operacyjnej opisanej w Dodatku 2;
2) uzytkowanych w samolotach urzadzen radiowych; i
3) wyposazenia samolotéw w urzadzenia nawigacyjne;

d) wykazata przed operatorem wiedze o nastepujacych szczegodtach w odniesieniu do operacji, za ktdre pracownik

ponosi odpowiedzialno§¢ 1 obszaréw, do ktorych osoba ta posiada upowaznienia do sprawowania nadzoru

lotniczego:
1) sezonowych warunkach meteorologicznych i zrédtach informacji meteorologicznych;
2) wptywie warunkéw meteorologicznych na odbior sygnatow radiowych w uzytkowanych samolotach;

3) cechach szczegblnych i ograniczeniach kazdego z systemow nawigacyjnych bedacych w uzyciu; i

4) instrukcjach zatadunkowych samolotu;
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e) wykazata przed operatorem wiedz¢ i umiejetnosci w zakresie wydolno$ci czlowieka wilasciwej obowigzkom
dyspozytora; i

f) wykazata przed operatorem zdolno$¢ wykonywania obowiazkow wyszczegolnionych w pkt 4.6.

10.4 Zalecenie. — Oficer operacji lotniczych /dyspozytor lotniczy wyznaczony do petnienia obowigzkéw,
powinien posiadac pelng znajomos¢ wszystkich cech znamiennych dla tej operacji, w ktorej zostal wyznaczony do takich
obowigzkow, uwzgledniajgc wiedze i umiejetnosci zwigzane z wydolnoscig cztowieka.

Uwaga. — Material przewodni do opracowania programow szkolenia w celu rozwinigcia wiedzy i umiejgtnosci w
zakresie wydolnosci czlowieka, mozna znalezé w Podreczniku szkolenia o dziataniu czynnikow ludzkich (Doc 9683).

10.5 Zalecenie. — Pracownik nadzoru operacyjnego /dyspozytor lotniczy nie powinien byé wyznaczony do

pelnienia obowigzkow po przerwie w pelnieniu obowigzkow przez kolejne 12 miesigcy, jesli nie sq przestrzegane
postanowienia zawarte w pkt 10.3.

14/11/13 10-2
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ROZDZIAL 11. INSTRUKCJE, DZIENNIKI I REJESTRY

Uwaga. — Nastepujgce dodatkowe instrukcje, rejestry i zapisy sq zwiqzane z niniejszym Zalgcznikiem, ale nie sq
wilgczone do tego rozdzialu:

Zapisy dotyczqce paliwa i oleju — patrz pkt 4.2.10

Zapisy dotyczgce obstugi — patrz pkt 8.4

Zapisy czasu lotu — patrz pkt 4.2.11.3

Formularze przygotowania lotu — patrz pkt 4.3

Operacyjny plan lotu — patrz pkt 4.3.3.1

Zapisy dotyczqce przelotowych i lotniskowych kwalifikacji pilota-dowédcy — patrz pkt 9.4.3.4

11.1 Instrukcja uzytkowania w locie
Uwaga. — Instrukcja uzytkowania w locie zawiera informacje wyszczegolnione w Zatgczniku 8.
Instrukcja uzytkowania w locie musi by¢ aktualizowana przez wprowadzanie zmian uznanych za obligatoryjne przez
Panstwo rejestracji.
11.2 Podrecznik kontroli obstugi technicznej operatora

Podrecznik kontroli obstugi u operatora opracowany zgodnie z pkt 8.2, ktéra moze by¢ wydana w oddzielnych
cz¢séciach, musi zawieraé nastgpujace informacje:

a) opis procedur wymaganych przez pkt 8.1.1, obejmujacy, gdy to ma zastosowanie:

1)  opis uzgodnien administracyjnych pomiedzy operatorem a zatwierdzong organizacja obstugowa;

2)  opis procedur obstugowych oraz procedur sporzadzania i podpisywania poswiadczen obstugowych, gdy
obstuga oparta jest na systemie innym niz zatwierdzonej organizacji obstugowej;

b) nazwiska i obowigzki osoby lub 0s6b wymaganych, zgodnie z pkt 8.1.4;

€) odniesienie do programu obstugowego wymaganego przez pkt 8.3.1;

d) opis metod stosowanych do wykonywania i przechowywania zapisow obstugi u operatora wymagany przez

pkt 8.4;

€) opis procedur monitorowania, oceniania i zglaszania wykonania obstugi i do$wiadczenia operacyjnego,
wymaganego przez pkt 8.5.1;

ZALACZNIK 6 — CZESC 1 11-1 13/11/14
Nr 38



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 117 - Poz. 524

Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych Czes¢ 1

f) opis procedur dla spetnienia wymagan w zakresie zglaszania informacji obstugowej, zgodnie z Zatgcznikiem 8,
Czes¢ I, pkt 4.2.3 1) i 4.2.4;

g) opis procedur oceniania informacji dotyczacych ciaglej zdatnosci do lotu i wprowadzania wszelkich
wynikajacych stad dziatan, zgodnie z pkt 8.5.2;

h) opis procedur wdrazania dziatan wynikajacych z obowigzkowej informacji o ciagtej zdatnosci do lotu;

i) opis dotyczacy ustanowienia i utrzymywania systemu analiz i statego monitorowania wydolnosci i skutecznosci
programu obslugowego, w celu poprawienia wszelkich niedostatkow w tym programie;

J) opis typoéw i wersji statkow powietrznych, do ktérych ma zastosowanie instrukcja;

k) opis procedur, ktore zapewniaja, ze nienaprawialne niesprawnos$ci majace wplyw na zdatno$¢ do lotu sa
zapisywane i usuwane; oraz

I) opis procedur powiadamiania Panistwa rejestracji o znaczgcych wydarzeniach podczas wykonywania ustugi.

11.3 Program obslugi technicznej
11.3.1 Program obstugi dla kazdego samolotu musi zawiera¢, zgodnie z pkt 8.3, nastgpujace informacje:
a) zadania obstugowe i okresy miedzy obstugowe, biorgc pod uwage przewidywane wykorzystywanie samolotu;
b) staty program nienaruszalno$ci strukturalnej, tam gdzie to ma zastosowanie;
€) procedury wyprowadzania zmian i odstepstw od wymienionych wyzej lit. a) i b); oraz
d) tam gdzie ma to zastosowanie, monitorowaniu stanu i opis programu niezawodno$ci systemow, podzespotow i

silnikow statku powietrznego.

11.3.2 Wyszczegoblnione, obowigzkowe zadania obstugowe i okresy migdzy obstugowe, zostang jako takie
zidentyfikowane w zatwierdzonym projekcie typu.

11.3.3 Zalecenie. — Program obstugi musi by¢ oparty na informacji Panstwa projektu lub organizacji
odpowiedzialnej za projekt typu zwigzanej z programem obstugi oraz wszelkim dodatkowym doswiadczeniu, majgcym
zastosowanie.

11.4 Dziennik podroézy

11.4.1 Zalecenie. — Dziennik podrézy samolotu powinien zawieraé¢ nastepujgce pozycje z odpowiedniq
numeracjq rzymskq:

| — Przynaleznos¢ Panstwowa samolotu i jego rejestracja.
Il — Data.

Il — Nazwiska czlonkow zalogi.
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IV — Wykaz obowigzkow cztonkow zatogi.

V — Miejsce wylotu.

VI — Miejsce przylotu.

VIl — Czas wylotu.

VIII — Czas przylotu.

IX — Godziny lotu.

X — Rodzaj lotu (prywatny, ustuga lotnicza, rozktadowy lub nierozkladowy).

Xl — Incydenty, spostrzezenia, jezeli sq.
Xl — Podpis osoby upowaznionej.
11.4.2 Zalecenie. — Wpisy w dzienniku poktadowym powinny byé dokonywane na biezgco atramentem lub

niescieralnym olowkiem.

11.4.3 Zalecenie. — Wypetniony catkowicie dziennik podrozy powinien by¢ przechowywany w celu zapewnienia
cigglosci zapisow przez co najmniej ostatnie szes¢ miesiecy uzytkowania.

11.5 Rejestry przewozonego wyposazenia awaryjnego i ratowniczego

Operator musi bez przerwy mie¢ dostep do natychmiastowego zawiadomienia osrodkéw koordynacyjnych ratownictwa,
wykazy zawierajagce informacje o wyposazeniu awaryjnym i ratowniczym znajdujacym si¢ na poktadzie jego
samolotow, uczestniczacych w miedzynarodowej zegludze powietrznej. Informacja musi zawieraé, jesli to ma
zastosowanie, liczbg, kolor i rodzaj tratw ratunkowych oraz srodkow pirotechnicznych, szczegoty zaopatrzenia w $rodki
medyczne, zapasy wody oraz rodzaj i czestotliwo$¢ pracy ratowniczego przeno$nego sprzetu radiowego.

11.6 Zapisy rejestratorow lotu

Operator musi zapewni¢, w mozliwie najszerszym zakresie, w przypadku gdy samolot uczestniczyt w wypadku lub
incydencie, ochrone wszystkich odpowiednich zapisow rejestratora lotu oraz, gdy jest to konieczne, innych
towarzyszacych rejestratoréw lotu, a takze ich przechowywanie w bezpieczny sposdb w czasie ich wykorzystywania
zgodnie z potrzebami, jakie okreslono w Zataczniku 13.
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ROZDZIAYL 12. PERSONEL POKLADOWY

12.1 Przydzial obowigzkéw w niebezpieczenstwie

Operator ustali, aby spelni¢ oczekiwania Panstwa operatora, minimalng liczbe cztonkéw personelu poktadowego dla
kazdego typu samolotu na podstawie liczby siedzisk lub przewozonych pasazeréw, w celu wykonania szybkiej i
bezpiecznej ewakuacji z samolotu, a takze okre$li niezbedne funkcje, ktore musza by¢ spetnione w przypadku
niebezpieczenstwa lub sytuacji wymagajacej ewakuacji awaryjnej. Operator musi wyznaczy¢ te funkcje dla kazdego
typu samolotu.

12.2 Personel pokladowy na stanowiskach

Kazdy cztonek personelu pokladowego, ktéory ma wyznaczone obowiazki, w przypadku ewakuacji w razie
niebezpieczenstwa, musi zajmowac siedzisko zapewnione zgodnie z pkt 6.16 w czasie startu i ladowania, jak réwniez
zawsze na polecenie pilota-dowddcy.

12.3 Zabezpieczenie personelu pokladowego podczas lotu

Kazdy cztonek personelu poktadowego musi zajmowac siedzenie wyposazone w pasy bezpieczenstwa lub, gdy istnieje,
w uprzaz bezpieczenstwa, zawsze podczas startu i ladowania, jak rowniez zawsze na polecenie pilota-dowddcy.

Uwaga. — Powyzisze nie wyklucza mozliwosci wydania przez pilota-dowddce polecenia zapiecia pasow
bezpieczenstwa w sytuacjach innych niz podczas startu i lgdowania.

12.4 Szkolenie

Operator musi ustanowi¢ i realizowa¢ program szkolenia, zatwierdzony przez Panstwo operatora, ktore ma by¢
ukonczone przez kazda osobe przed powierzeniem jej funkcji cztonka personelu poktadowego. Cztonkowie personelu
pokladowego ukoncza corocznie powtarzany program szkolenia. Program szkolenia musi zagwarantowac, ze kazda
osoba bedzie:

a) kompetentna w wykonywaniu tych obowigzkoéw zwigzanych z bezpieczenstwem i funkcji, ktore ma spetniaé
cztonek personelu poktadowego w przypadku zagrozenia lub w razie powstania sytuacji wymagajacej ewakuacji
awaryjnej;

b) wycwiczona i zdolna do uzycia wyposazenia awaryjnego i ratowniczego, wymaganego do przewozenia na
poktadzie, takiego jak: kamizelki ratunkowe, tratwy ratunkowe, trapy ewakuacyjne, wyjscia awaryjne, przeno$ne
gasnice, wyposazenie tlenowe, zestawy pierwszej pomocy i ochronne, automatyczne defibrylatory zewnetrzne;

¢) w przypadku lotéw samolotami uzytkowanymi na wysoko$ciach powyzej 3000 m (10000 stop), wzbogacona o
wiedze dotyczaca skutkow niedotlenienia oraz — W przypadku samolotow z kabing hermetyzowang — w
wiedze w zakresie zjawisk fizjologicznych towarzyszacych rozhermetyzowaniu;

d) $wiadoma zadan i czynnosci, ktére w przypadku niebezpieczenstwa inni cztonkowie personelu poktadowego
majg wykona¢ w takim zakresie, jaki jest konieczny w celu wypelnienia przez cztonka personelu poktadowego
jego wlasnych obowiazkow;

e) $wiadoma rodzajéw radunkow niebezpiecznych, ktére mogg lub nie moga by¢ przewozone w kabinie
pasazerskiej;

f) przygotowana w zakresie wiedzy na temat wydolno$ci cztowieka w odniesieniu do obowigzkoéw wobec
bezpieczenstwa w kabinie pasazerskiej, obejmujacej wspolprace cztonkow personelu poktadowego.
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Uwaga 1. — Wymagania dotyczqce szkolenia personelu pokladowego w zakresie przewozu materiatow

niebezpiecznych zawarte sq w Zafgczniku 18 — Bezpieczny transport materialow niebezpiecznych droga powietrzng

oraz w Instrukcjach technicznych bezpiecznego transportu materialéw niebezpiecznych drogg powietrzng (Doc 9284).

Uwaga 2.— Wigcej informacji o wymaganiach dotyczqcych przewozenia tadunkow niebezpiecznych znajduje si¢ w
Rozdziale 14.

Uwaga 3. — Materialy przewodnie do opracowania programu wzbogacenia wiedzy i umiejetnosci w zakresie
wydolnosci czlowieka, mozna znalezé w Podreczniku szkolenia o dziataniu czynnikow ludzkich (Doc 9683).
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ROZDZIAL 13. OCHRONA"

13.1 Krajowe operacje zarobkowe

Zalecenie. — Miedzynarodowe normy i zalecane metody postgpowania zestawione dalej w niniejszym rozdziale
powinny bys stosowane przez wszystkie umawiajgce si¢ Panstwa, rowniez w odniesieniu do zarobkowych operacji
krajowych (ustug lotniczych).

13.2 Ochrona pomieszczen zalogi lotniczej

13.2.1 We wszystkich samolotach, ktore sa wyposazone w drzwi do przedziatu zalogi lotniczej, drzwi te musza
by¢ przystosowane do zamykania oraz musza zosta¢ zapewnione $rodki, przy uzyciu ktorych personel poktadowy moze
w razie potrzeby powiadomi¢ zaloge o podejrzanych dziataniach albo naruszeniach bezpieczenstwa w kabinie.

13.2.2 Wszystkie samoloty pasazerskie, posiadajace najwigksza certyfikowang mase¢ startowa powyzej 45 500 kg
albo z konfiguracja miejsc pasazerskich wigksza niz 60, muszg by¢ wyposazone w drzwi, o zatwierdzonej konstrukcji,
do kabiny zatogi lotniczej, ktore sg tak zaprojektowane, by byly odporne na przebicie nabojem z broni krotkiej i
odtamkiem granatu oraz na proby silowego wtargni¢cia przez osoby nieupowaznione. Zamkniecie lub otwarcie tych
drzwi musi by¢ mozliwe ze stanowiska kazdego z pilotow.

13.2.3 We wszystkich samolotach, ktore sa wyposazone w drzwi do przedziatu zatogi lotniczej, zgodnie z pkt
13.2.2:

a) drzwi te musza by¢ zamknigte i zablokowane od czasu, gdy wszystkie zewngetrzne drzwi wejsciowe zostang
zamknigte po wejsciu pasazerow na poktad, do czasu, gdy dowolne takie drzwi zostang otwarte w celu zejscia
pasazeréw z poktadu, z wyjatkiem, gdy jest konieczne umozliwienie wejscia i wyjscia osobom upowaznionym;
oraz

b) muszg by¢ zapewnione $rodki do obserwacji ze stanowiska kazdego z pilotdw zewnetrznej strony drzwi
wejsciowych do pomieszczen zatogi samolotu w celu zidentyfikowania osob zadajacych wejscia oraz wykrycia
podejrzanego zachowania i potencjalnego zagrozenia.

13.2.4 Zalecenie. — Wszystkie samoloty pasazerskie powinny by¢ wyposazone, gdy jest to mozliwe do stosowania,
w drzwi do przedziatu zalogi o konstrukcji zatwierdzonej, opracowane tak, by byly odporne na przebicie nabojem z
broni krotkiej i odlamkiem granatu oraz na proby sifowe wtargniecia przez osoby nieupowaznione. Zamknigcie lub
otwarcie tych drzwi musi by¢ mozliwe ze stanowiska kazdego z pilotow.

13.2.5. Zalecenie. — We wszystkich samolotach, ktére sq wyposazone w drzwi do pomieszczen zatogi, zgodnie z
pkt 13.2.4:

a) drzwi te powinny by¢ zamknigte i zablokowane od czasu, gdy wszystkie zewnetrzne drzwi wejsciowe zostang
zamknigte po wejsciu pasazerow na poktad do czasu, gdy dowolne takie drzwi zostang otwarte w celu zejscia
pasazerow z pokladu, z wyjqtkiem, gdy jest konieczne umozliwienie wejscia i wyjscia osobom upowaznionym,
oraz

b) powinny byé¢ zapewnione srodki do obserwacji ze stanowiska kazdego z pilotow strony zewnetrznej drzwi
wejsciowych do pomieszczenia zatogi samolotu w celu zidentyfikowania 0sob zgdajgcych wejscia oraz wykrycia
podejrzanego zachowania i potencjalnego zagrozenia.

“ W ramach niniejszego rozdziatu, stowo "ochrona" jest uzywane W sensie zapobiegania przed atakami bezprawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym.
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13.3 Lista kontrolna w procedurze przeszukiwania samolotu
Operator zapewni, aby na pokladzie znajdowata si¢ lista kontrolna procedur postgpowania, ktore musza by¢
przestrzegane przy poszukiwaniu bomby, w przypadku podejrzenia o sabotaz oraz do skontrolowania samolotu pod
katem ukrytej broni, $rodkdw wybuchowych lub innych niebezpiecznych urzadzen, gdy istnieje uzasadnione
podejrzenie, ze samolot moze sta¢ si¢ obiektem aktu bezprawnej ingerencji. Lista kontrolna musi by¢ uzupelniona
wskazowkami dotyczacymi odpowiedniego dziatania, jakie trzeba podjaé, jesli zostanie znaleziona bomba lub
podejrzany przedmiot oraz informacja o szczegdlnym miejscu dla ztozenia bomby w samolocie, w ktorym skutki
wybuchu beda najmniejsze.
13.4 Programy szkolenia

13.4.1 Operator musi ustanowi¢ i realizowa¢ zatwierdzony program szkolen w zakresie ochrony, ktory zapewni,
ze czlonkowie zatogi beda dziataé w sposob najbardziej odpowiedni, by zminimalizowaé skutki aktow bezprawnej
ingerencji. Jako minimum program ten powinien uwzgledni¢ nastgpujace elementy:

a) okreslenie powagi kazdego zdarzenia;

b) porozumiewanie si¢ i wspotpraca w zatodze;

c) wlasciwe dziatania w obronie wlasnej;

d) uzycie nie zabijajacych urzadzen obronnych, nalezacych do cztonkow zatogi, ktorymi postugiwanie sie¢ zostato
uznane przez Pafnstwo operatora;

€) rozumienie zachowania terrorystow na tyle, by ulatwi¢ cztonkom zatogi radzenie sobie z zachowaniem
porywacza i reakcjg pasazerow;

f) szkolenie na zywo w dziataniu w roznych sytuacjach zagrozenia;
g) procedury w kabinie zatogi w celu ochrony samolotu; oraz

h) procedury przeszukania samolotu i wskazanie miejsc w samolocie na umieszczenie bomby, jesli to wykonalne,
w ktorych skutki wybuchu beda najmniej grozne.

13.4.2 Operator musi réwniez ustali¢ i realizowaé program szkolenia w celu zapoznania wiasciwych
pracownikow ze Srodkami zapobiegawczymi i technikami stosowanymi w odniesieniu do pasazerdéw, bagazu, tadunku,
poczty, wyposazenia, zapasOw i zaopatrzenia, ktorych przewodz jest zamierzony w samolocie tak, by uczestniczyli oni
w zapobieganiu aktom sabotazu lub innym formom bezprawnego oddziatywania.

13.5 Informowanie o aktach bezprawnej ingerencji

Po zaistnieniu aktu oddziatywania bezprawnego pilot-dowddca musi przekaza¢ bez opdznien, meldunek o takim

akcie wyznaczonej miejscowej wladzy.

13.6 Rozne

13.6.1 Zalecenie. — Szczegdlne srodki tagodzqce i kierunkujgce wybuch, powinny byé dostepne do uzycia w
miejscu najmniejszego ryzyka.

13.6.2 Zalecenie. — Jezeli operator zezwoli na przewozenie broni zabranej pasazerom, w samolocie powinna
istnie¢ mozliwos¢ przechowania takiej broni w miejscu niedostepnym podczas lotu dla Zzadnej osoby.
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ROZDZIAL 14. MATERIALY NIEBEZPIECZNE
14.1 Obowiazki Panstw

Uwaga 1.— Zalgcznik 18, Rozdzial 11, zawiera wymagania dla kazdego Umawiajgcego si¢ Panstwa w celu
ustalenia procedury nadzoru dla wszystkich podmiotow (w tym pakujqcych, spedytorow, agentow obstugi naziemnej i
operatoréw) wykonujgcych czynnosci zwigzane z materiatami niebezpiecznymi.

Uwaga 2.— Obowiqgzki operatora w zakresie transportu materiatlow Niebezpiecznych sq zawarte w Rozdziale 8,
9 i 10 Zalgcznika 18. Czesé 7 Instrukcji Technicznych bezpiecznego transportu materiatow niebezpiecznych drogg
powietrzng (Doc 9284) (Instrukcje Techniczne) zawiera obowigzki i wymagania dotyczqce incydentow i zglaszania
wypadkow operatora.

Uwaga 3.— Wymagania odnoszqce si¢ do czlionkow zalogi Iub pasazerow przewozgcych materialy
niebezpieczne w samolotach sq okreslone w Czesci 8, Rozdziatu 1, Instrukcji Technicznych.

Uwaga 4.— COMAT, ktdry spetnia kryteria klasyfikacyjne Instrukcji Technicznych dotyczgcych materiatow
niebezpiecznych sq uwazane za tadunek i muszq by¢ transportowane zgodnie z czescig 1; 2.2.2 lub czescig 1; 2.2.3
Instrukcji Technicznych (np. czesci samolotow, takich jak generatory chemicznych tlen, paliwo sterowniki, gasnice,
oleje, smary, srodki czyszczqce).

14.2 Operatorzy bez zatwierdzenia do transportu materialow niebezpiecznych - cargo
Panstwa Operatora muszg zapewni¢, ze operatorzy z hiezatwierdzonymi do przewozu materiatdow niebezpiecznymi
maja:

a) ustanowi¢ program szkolenia dotyczacy materiatdow niebezpiecznych, ktory spetnia wymagania okre§lone w
Zalaczniku 18, majace zastosowanie wymogi zawarte w Instrukcjach Technicznych, Czesci 1, Rozdziatu 4, i
wymogi przepisOw panstwa, w stosownych przypadkach. Szczegdly dotyczace programu szkolenia z
materiatdw niebezpiecznych powinny by¢ zawarte w Instrukcjach Operacyjnych operatora

b) ustali¢ zasady i procedury dotyczace materiatdow niebezpiecznych w swojej Instrukcji Operacyjnej
spetnieniajace co najmniej wymagania okreslone w Zataczniku 18, Instrukcjach Technicznych i przepisach
panstwa do umozliwiajacych personelowi operatora:

1) identyfikacje i odrzucenie niezgloszonych materiatow niebezpiecznych, w tym COMAT sklasyfikowany
jako materialy niebezpiecznne; i

2) raportowanie do odpowiednich organdéw panstwa operatora i kraju, w ktorym nastgpity:
i) przypadki, gdy materiaty niebezpieczne niezadeklarowane zostaty odkryte w fadunku lub poczcie; i

ii) niebezpieczne wypadki i incydenty z materiatami niebezpiecznymi.

14.3 Operatorzy przewozacy materialy niebezpieczne - cargo
Panstwo Operatora musi zatwierdzi¢ transport materialow niebezpiecznych i zapewnié, aby operator:

a) ustanowit program szkolenia dotyczacy materiatow niebezpiecznych, ktory spetnia wymagania okre$lone w
zataczniku 18, majace zastosowanie wymogi zawarte w Instrukcjach Technicznych, Czeéci 1, Rozdziatu 4, i wymogi
przepisOw panstwa, w stosownych przypadkach. Szczegdly dotyczace programu Szkolenia z materiatow
niebezpiecznych powinny by¢ zawarte w Instrukcjach Operacyjnych operatora;
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b) ustalit zasady i procedury dotyczace materiatdw niebezpiecznych w swojej Instrukcji Operacyjnej spetnieniajace co
najmniej wymagania okre$lone w Zalaczniku 18, Instrukcjach Technicznych i1 przepisach panstwa umozliwiajace
personelowi operatora:

1) identyfikacje i odrzucenie niezgtoszonych materiatdéw niebezpiecznych, w tym COMAT sklasyfikowany
jako material niebezpieczny; i

2) raportowanie do odpowiednich organdéw panstwa operatora i kraju, w ktérym nastapity:
i) przypadki, gdy materiaty niebezpieczne niezadeklarowane zostaty odkryte w fadunku lub poczcie; i
ii) niebezpieczne wypadki i incydenty z materiatami niebezpiecznymi.

3) raportowat do odpowiednich organdéw panstwa operatora i panstwa pochodzenia, wszelkie przypadki, gdy materiaty
niebezpieczne zostaty odkryte w przewozie;

i) gdy nie zostaty zatadowane, posegregowane, nie dokonano separacji lub nie zostaty zabezpieczone zgodnie z
Instrukcjami Technicznymi, czgsci 7, rozdzialu 2; i

ii) nie dostarczono informacji o ich transporcie pilotowi dowodcy;

4) akceptowat obstugiwat, przechowywat, transportowat zatadunek i roztadunek materiatow niebezpiecznych,, w
tym COMAT sklasyfikowany jako materialy niebezpiecznne; i

5) zapewnil pilotowi-dowodcy w formie pisemnej lub drukowanej S$ciste i czytelne informacje dotyczace
materiatdw niebezpiecznych, ktére maja by¢ przewozone jako tadunek.

Uwaga.— Artykut 35 Konwencji odnosi sie do niektorych typow ograniczen materiatow.

14.4 Udsotepnianie informacji

Operator zapewnia, ze wszyscy pracownicy, w tym pracownicy zewngetrzni, uczestniczacy w odbiorze, przenoszeniu,
zatadunku i roztadunku materiatow sg informowani o zatwierdzeniu i ograniczeniu operacyjnym operatora w zakresie
przewozu materialéw niebezpiecznych.

14.5 Krajowe operacje przewozu lotniczego

Zalecenie. — Miedzynarodowe normy i zalecane metody postepowania okre$lone w niniejszym rozdziale powinny by¢
stosowane przez wszystkie umawiajace si¢ panstwa takze w przypadku krajowych handlowych operacji transportu
lotniczego.

Uwaga.— Zalgcznik 18 zawiera podobny przepis w tym zakresie.
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DODATEK 1. SWIATEA ZEWNETRZNE SAMOLOTU
(Uwaga: Patrz Rozdzial 6, 6.10)

1. Nazewnictwo

Gdy w tym Dodatku sa uzyte nizej wymienione nazwy, maja one nastgpujace znaczenie:

Kaqty pokrycia:

a)

b)

c)

d)

Kat pokrycia A jest utworzony przez dwie przecinajace si¢ pionowe plaszczyzny, tworzace z plaszczyzng
pionowa, przechodzaca przez o§ podtuzng samolotu, odpowiednio katy 70 stopni w prawo i 70 stopni w lewo,
patrzac wzdtuz osi podhuznej samolotu.

Kat pokrycia F jest utworzony przez dwie przecinajace si¢ pionowe plaszczyzny, tworzace z plaszczyzng
pionowa, przechodzaca przez o§ podtuzng samolotu, odpowiednio katy 110 stopni w prawo i 110 stopni w lewo,
patrzac wzdhuz osi podtuznej samolotu.

Kat pokrycia L jest utworzony przez dwie przecinajace si¢ pionowe plaszczyzny, jedng réwnolegla do osi
podtuznej samolotu, a druga odchylong o 110 stopni w lewo od pierwszej, patrzac do przodu wzdluz osi
podtuzne;.

Kat pokrycia R jest utworzony przez dwie przecinajace si¢ pionowe plaszczyzny, jedna rownolegla do osi
podtuznej samolotu, a drugg odchylong o 110 stopni w prawo od pierwszej, patrzac do przodu wzdtuz osi
podtuzne;.

Plaszczyzna pozioma. Plaszczyzna, na ktorej lezy o$ podluzna samolotu i jest prostopadia do ptaszczyzny symetrii
samolotu.

Os podiuina samolotu. Wybrana o$ réwnolegla do kierunku lotu w normalnym locie z predkoscig przelotows i
przechodzaca przez srodek cigzkosci samolotu.

Robienie sladu. Samolot ,,robi §lad” na wodzie, gdy jest w ruchu i porusza si¢ z predkoscia w odniesieniu do wody.

Sterowny. Samolot na powierzchni wody jest ,,sterowny”, gdy jest mozliwe wykonanie manewru wymaganego przez
Migdzynarodowe Przepisy Zapobiegania Kolizjom na Morzu, w celu omini¢cia innych jednostek ptywajacych.

W ruchu. Samolot jest ,,w ruchu”, gdy nie ma potaczenia z ziemig lub nie jest przycumowany do ziemi albo do
jakiegokolwiek statego obiektu na ladzie lub wodzie.

Plaszczyzny pionowe. Plaszczyzny prostopadte do ptaszczyzny poziomej.

Widoczne. Widoczne podczas ciemnej nocy przy czystym powietrzu.

2. Swiatla nawigacyjne wymagane w powietrzu

Uwaga. — Swiatla tu wyszczegdlnione majq spelniaé wymagania Zalgcznika 2 w odniesieniu do swiatel
nawigacyjnych.

Jak pokazano na Rys. 1, muszg §wieci¢ niezakldcenie nastepujgce $wiatta nawigacyjne:
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a) czerwone $wiatlo widoczne nad i pod ptaszczyzna pozioma w kacie pokrycia L;
b) zielone $wiatlo widoczne nad i pod plaszczyzng pozioma w kacie pokrycia R;

€) biate $wiatto widoczne nad i pod ptaszczyzng pozioma z tylu w kacie pokrycia A.

110°

Czerwone Zielore

Biate

140°
Rys. 1

3. Swiatla wymagane na wodzie

3.1 Postanowienia ogdlne

Uwaga. — Swiatla tu wyszczegdlnione majg spelniaé wymagania Zalgcznika 2 w odniesieniu do swiatet samolotu,
ktore muszq swiecic¢ si¢ na wodzie.

Migdzynarodowe Przepisy Zapobiegania Kolizjom na Morzu wymagaja réznych $wiatel, ktére musza $wieci¢ na
samolocie na wodzie:

a) gdy samolot porusza si¢;

b) gdy holuje inng jednostke ptywajacg lub samolot;
¢) gdy jest holowany;

d) gdy jest niesterowny lub nie porusza sie po wodzie;
e) gdy jest wruchu, ale jest niesterowny;

f)  gdy jest zakotwiczony;

g) gdy jest przycumowany.

Swiatla wymagane na samolocie w kazdym przypadku sa opisane ponizej.

3.2 Gdy jest w ruchu
Jak pokazano na Rys. 2, nastepujacy uktad jest przedstawiony jako state niezaktocone o$wietlenie:

a) czerwone $wiatlo widoczne pod i nad ptaszczyzng pozioma, w kacie pokrycia L;
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b) zielone $wiatlo widoczne pod i nad ptaszczyzna pozioma, w kacie pokrycia R;

€) biate $wiatto widoczne pod i nad ptaszczyzng poziomg, w kacie pokrycia A; oraz

d) biate $wiatto widoczne w kacie pokrycia F.
Swiatla opisane w pkt 3.2 a), b) i ¢) musza byé widoczne z odlegtoéci co najmniej 3,7 km (2 mile morskie). Swiatla
opisane w pkt 3.2. d) majg by¢ widoczne z odlegtosci 9,3 km (5 mil morskich), gdy sa zamocowane na samolocie o

dlugosci 20 m i wigcej, lub widoczne z odleglosci 5,6 km (3 mile morskie), gdy sa zamocowane na samolocie o
dtugosci mniejszej niz 20 m.

11¢°
% Zielone

Biate

140°

Rys. 2

3.3 Gdy holuje inng jednostke pltywajaca lub samolot
Jak pokazano na Rys. 3, nastepujacy uktad jest przedstawiony jako state niezaktocone oswietlenie:
a) S$wiatta opisane w pkt 3.2;

b)  drugie $wiatlo o tych samych charakterystykach jak $wiatto opisane w pkt 3.2 d) i umieszczone pionowo nad
pierwszym w odlegloséci co najmniej 2 m nad lub pod nim; oraz

C) zolte $wiatto majace poza tym te same charakterystyki jak $wiatto opisane w pkt 3.2 ¢) i zamontowane
pionowo nad tym w odleglosci co najmniej 2 m.

co najmnigj 2 metry

11g° Czerwone
Rys 3 -

3.4 Gdy jest holowany

Swiatta opisane w 3.2 a), b) i ¢) przedstawione jako state niezaktocone o$wietlenie.
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3.5 Gdy jest niesterowny i nie jest w ruchu

Jak pokazano na Rys. 4, dwa state czerwone $wiatta umiejscowione tak, by byly najlepiej widoczne, jedno pionowo nad
drugim w odlegtosci nie mniejszej niz 1 m i o takiej charakterystyce, by byty widoczne z kazdej strony i z odlegtosci co

najmniej 3.7 km (2 mile morskie).

3.6 Gdy jest w ruchu, ale nie jest sterowny

Jak pokazano na Rys. 5, §wiatto opisane w pkt 3.5 razem z opisanymi w pkt 3.2 a), b) i ¢).

Uwaga. — Pokazanie swiatet wymienionych w pkt 3.5 i 3.6 zostanie odebrane przez inny samolot jako sygnaty, ze
ten samolot pokazuje, iz nie jest sterowny i dlatego nie moze ustqpi¢ z drogi. Nie sq to sygnaly samolotow w

niebezpieczenstwie i wymagajgcych pomocy.

Czerwone

2

Rys. 4

110°

A

€0 najmnigj 1 metr

Rys. &

Zielone 14¢°

B 110° Czerwone

3.7 Gdy jest zakotwiczony

a) Jezeli dlugo$¢ jest mniejsza niz 50 m, biate state $wiatto tam, gdzie jest najlepiej widoczne ze wszystkich stron, z

odleglosci co najmniej 3,7 km (2 mile morskie) (Rys. 6).

b) Jesli dtugos¢ wynosi 50 m lub wiecej, state $wiatto biate przednie i stale $wiatlo biale tylne (Rys. 7) obydwa
widoczne ze wszystkich stron i z odlegtosci co najmniej 5,6 km (3 mile morskie).

c) Jezeli rozpictos¢ wynosi 50 m lub wigcej, biale $wiatta na koncach obu skrzydet, w celu pokazania rozpigtosci
oraz widoczne, na ile to mozliwe, ze wszystkich stron i z odlegtosci co najmniej 1,9 km (1 mila morska) (Rys. 8

i 9).

Rys. 7
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Dhugosé mniejsza niz 50 metrow, rozpietosé wieksza niz 50 metrow Dlugoséé i rozpigtosé wigksza niz 50 metrow

Rys. 8 Rys. 9

3.8 Gdy jest przycumowany

Swiatla wymienione w pkt 3.7 i dodatkowo dwa stale §wiatta czerwone pionowo jedno nad drugim w odleglosci nie
mniejszej niz 1 m umiejscowione tak, by byty widoczne ze wszystkich stron.
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DODATEK 2. UKEAD I ZAWARTOSC INSTRUKCJI OPERACYJNEJ
(Patrz Rozdzial 4, pkt 4.2.3.1)
1. Uklad

1.1  Instrukcja operacyjna, ktora moze by¢ wydana w oddzielnych czgéciach, odpowiadajacych poszczegdlnym
aspektom uzytkowania, przygotowana zgodnie z Rozdziatem 4, pkt 4.2.3.1, musi posiadaé nastepujaca strukture:

a) Zasady ogolne;
b) Informacje o uzytkowaniu statku powietrznego;
c) Trasy i lotniska; oraz

d) Szkolenie.

2. Zawartosé

Instrukcja operacyjna omowiona w pkt. 1.1 i 1.2 musi obejmowac co najmniej, co nastepuje:

2.1 Zasady ogblne

2.1.1 Instrukcje okreslajace odpowiedzialno$¢ personelu uzytkujacego, zwigzanego z prowadzeniem uzytkowania
w locie.

2.1.2 Polityka i informacje dotyczace zarzadzania zm¢czeniem zawieraja:

a) zasady odnoszace si¢ do czasu lotu, okresu petnienia czynno$ci lotniczych, okresu stuzby i czasu
wypoczynku cztonkow zatogi lotniczej 1 personelu poktadowego, zgodne z rozdziatem 4, 4.10.2 a); oraz

b) polityke i dokumentacje dotyczaca wprowadzonego przez operatora systemu FRMS, zgodnie z Dodatkiem
8.

2.1.3 Wykaz wyposazenia nawigacyjnego, ktore musi by¢ na poktadzie z uwzglednieniem wszelkich wymagan
zwigzanych z operacjami, w ktorych zaleca si¢ stosowanie nawigacji opartej na osiggach.

2.1.4 Gdy ma zastosowanie w uzytkowaniu — procedury nawigacyjne na dhugich trasach, procedury EDTO w
przypadku awarii silnika oraz wyznaczanie i uzycie lotnisk w przypadku odchylen od trasy lotu.

2.1.5 Okolicznosci, w ktorych musi by¢ utrzymywany nastuch radiowy.
2.1.6 Metoda okreslenia minimalnych wysokosci lotu.

2.1.7 Metoda okre$lania minimow operacyjnych lotniska.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1 DOD 2-1 13/11/14
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2.1.8 Srodki ostroznosci dotyczace bezpieczenstwa podczas uzupetniania paliwa z pasazerami na poktadzie.

2.1.9 Organizacje i procedury obslugi naziemne;.

2.1.10

2111

2.1.12

Procedury dla pilota-dowddcy, ktory zauwazyt wypadek, jakie nakazano w Zataczniku 12.
Zatoga lotnicza dla kazdego rodzaju operacji z uwzglednieniem zasad zastepstwa w dowodzeniu.

Szczegotowe instrukcje obliczania iloéci paliwa i oleju z uwzglednieniem mozliwosci utraty cisnienia i

uszkodzenia na trasie jednej lub wigcej zespotow napedowych.

2.1.13

2.1.14

2.1.15

2.1.16

2.1.17

2.1.18

2.1.19

2.1.20

Warunki, w ktorych musi by¢ uzyty tlen oraz ilos¢ tlenu okreslona zgodnie z Rozdziatlem 4, 4.3.9.2.
Instrukcje dotyczace kontroli masy i wywazenia.

Instrukcje prowadzenia naziemnych czynnosci odladzania/przeciwoblodzeniowych.

Szczegodty operacyjnego planu lotu.

Standardowe procedury operacyjne (SOP) dla kazdej fazy lotu.

Instrukcje dotyczace uzycia zwyktych list kontrolnych i harmonogramu ich uzycia.

Procedury w sytuacji zaktéconego odlotu.

Instrukcje zachowania §wiadomosci wysokosci 1 uzycie automatycznego lub dokonywanego przez zatoge

glosowego podawania wysokosci.

2121

Instrukcje uzycia autopilota i automatu ciggu w warunkach IMC.

Uwaga. — Instrukcje uzywania autopilota i automatu ciggu, razem z zapisami z punktow 2.1.26 i 2.1.30 sq
podstawowe w unikaniu zdarzen lotniczych podczas podchodzenia i lgdowania oraz zderzen z ziemiq w locie
kontrolowanym.

2.1.22

2.1.23

2.1.24

2.1.25

2.1.26

2.1.27

2.1.28

2.1.29

Instrukcje wyjasniania i akceptacji zezwolen ATC, w szczeg6lnos$ci, gdy dotycza wysokosci nad terenem.
Odprawy w zatodze przed odlotem i podejsciem.

Zapoznanie si¢ z trasg i punktem docelowym lotu.

Procedury ustalonego podejscia.

Ograniczenie predkosci znizania blisko powierzchni ziemi.

Warunki wymagane do rozpoczecia lub kontynuacji podejscia wg wskazan przyrzadow.

Instrukcje wykonywania procedury precyzyjnego lub nieprecyzyjnego podejscia wg wskazan przyrzaddw.

Wyznaczenie obowiazkow zalodze lotniczej i procedury zarzadzania obcigzeniem pracg zalogi podczas

lotu w nocy oraz podejs¢ i ladowan wg wskazan przyrzadow w warunkach IMC.

2.1.30

Instrukcje 1 wymagania szkoleniowe dotyczace uniknigcia zderzenia z ziemig w locie sterownym oraz

sposdOb postepowania w przypadku uzycia systemu ostrzegawczego przed bliskoscia powierzchni ziemi (GPWS).

11/11/14
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2.1.31 Polityka, instrukcje, procedury i wymagania dotyczace szkolenia w zakresie unikania kolizji oraz uzycia
systemu unikania kolizji w locie (ACAS).

Uwaga. — Procedury postugiwania si¢ ACAS zawierajg PANS—OPS (Doc 8168), Tom I, oraz PANS-ATM (Doc
4444), Rozdzialy 12 i 15.

2.1.32 Informacje i instrukcje dotyczace przechwytywania cywilnych statkow powietrznych z uwzglednieniem:
a) procedur dla pilotéw-dowddcoOw przechwytywanych statkow powietrznych nakazanych w Zatgczniku 2; oraz

b) sygnatéw wizualnych, ktore sa uzywane przez statek powietrzny przechwytujacy i przechwytywany, zgodnie z
zawartymi w Zataczniku 2.

2.1.33 W odniesieniu do samolotow, ktore maja by¢ uzytkowane na wysoko$ciach powyzej 15 000 m (49 000
stop):

a) informacje, ktore umozliwig pilotowi okreslenie najlepszej trasy, ktorg trzeba wybraé ze wzgledu na
zagrozenie napromieniowaniem kosmicznym, oraz b) procedury w przypadku, gdy zostata podjeta decyzja o

schodzeniu obejmujaca:

1) konieczno$¢ przekazania do whasciwej jednostki stuzby ruchu lotniczego wcze$niejszego ostrzezenia o
sytuacji i otrzymania wstepnej akceptacji rozpoczecia schodzenia; oraz

2) dziatania, jakie nalezy podja¢ w przypadku, gdy taczno$¢ ze stuzba ruchu lotniczego nie moze by¢
ustanowiona lub jest zaktocona.

Uwaga. — Material przewodni dotyczqcy informacji, ktora ma by¢ dostarczona, jest zawarty w Okolniku 126 —
Materiat przewodni dotyczacy uzytkowania naddzwigkowych statkow powietrznych.

2.1.34 Szczegodly programu zapobiegania wypadkom oraz bezpieczenstwa lotow opracowanego zgodnie z
Rozdziatem 3 i 4 Zatacznika 19.

2.1.35 Informacje i instrukcje dotyczace przewozenia tadunkow niebezpiecznych, zgodnie z rozdziatem 14, z
uwzglednieniem dziatan, ktore nalezy podja¢ w przypadku zagrozenia.

Uwaga. — Material przewodni dotyczgcy rozwoju metod postgpowania i procedur dotyczqcych incydentow 1
tadunkami niebezpiecznymi na pokiadzie statkéw powietrznych, zawarto w Poradniku postepowania awaryjnego w razie
incydentu statku powietrznego z z materiatami niebezpiecznymi (Doc 9481).

2.1.36 Instrukcje i materiaty przewodnie dotyczace ochrony przed aktami bezprawnej ingerencji.

2.1.37 Lista kontrolna przeszukiwania, przygotowana zgodnie z Rozdziatem 13, 13.3.

2.1.38 Instrukcje i wymagania szkoleniowe pod katem korzystania z wyswietlaccy HUD i systemow
polepszajacych widzenie (EVS), jesli majg zastosowanie.

2.1.39 Wymagania dotyczace instrukcji i szkolenia w zakresie stosowania EFB, o ile dotyczy.

2.2 Informacja o uzytkowaniu statku powietrznego

2.2.1  Ograniczenia certyfikacyjne i ograniczenia uzytkowania.

2.2.2  Procedury w sytuacjach normalnych, nienormalnych i awaryjnych, ktorymi postuguje si¢ zatoga lotnicza
oraz listy kontrolne dotyczace tych procedur, zgodnie z wymaganiami zawartymi w Rozdziale 6, pkt 6.1.4.
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2.2.3  Instrukcja uzytkowania i informacje o charakterystykach wznoszenia ze wszystkimi silnikami pracujacymi,
jezeli sa wydane zgodnie z Rozdzialem 4, pkt 4.2.4.3.

2.24 Dane do planowania lotu dotyczace planowania przed lotem i w czasie lotu przy réznych doborach
ciggu/mocy oraz predkosci.

2.25.1 Maksymalne dopuszczalne wartosci sktadowych wiatru bocznego i tylnego dla kazdego uzytkowanego
typu statku powietrznego i pomniejszenia, ktore musza by¢ zastosowane do tych warto$ci uwzgledniajace porywy
wiatru, ograniczong widzialno$¢, warunki na drodze startowej, do§wiadczenie zalogi, uzycie autopilota, okolicznosci
nienormalne i awaryjne lub wszelkie inne czynniki majace wptyw na uzytkowanie.

2.2.6  Instrukcje i dane do obliczania ci¢zaru i wywazenia statku powietrznego.
2.2.7  Instrukcja zaladunku statku powietrznego i zabezpieczenia fadunku.

2.2.8 Systemy statku powietrznego, zwigzane z nimi uklady sterowania i instrukcje, ich uzycie zgodnie z
wymaganiami Rozdziatlu 6, pkt 6.1.4.

2.29  Wykaz wyposazenia minimalnego i wykaz odchylen od konfiguracji dla uzytkowanych typéw samolotu i
dozwolonych szczegélnych rodzajow operacji, tacznie ze wszelkimi wymaganiami dotyczacymi uzytkowania w
przestrzeniach powietrznych, gdzie obowiazuje RNP.

2.2.10 Lista kontrolna wyposazenia awaryjnego i bezpieczenstwa oraz instrukcje postugiwania si¢ z nim.

2.2.11 Procedury ewakuacji awaryjnej, z uwzglednieniem procedur specyficznych dla typu, wspolpracy w zatodze,
przydziatu miejsc w sytuacjach awaryjnych i obowiazkéw w przypadku zagrozenia dla kazdego cztonka zalogi.

2.2.12 Procedury w sytuacjach normalnych, nienormalnych i awaryjnych, ktére ma wykonaé personel poktadowy,
wymagane informacje o listach kontrolnych dotyczacych tych procedur i systeméw statku powietrznego, wlacznie ze
stanowiskiem w sprawie koniecznych procedur wspotpracy pomiedzy zatoga lotnicza a personelem poktadowym.

2.2.13 Wyposazenie ratownicze i awaryjne dla réznych tras i procedury potrzebne do sprawdzenia przed startem
poprawnosci jego dziatania, uwzgledniajac procedury do okreslenia wymagane;j ilosci tlenu oraz jego dostgpne;j ilosci.

2.2.14 Kod sygnatéw wzrokowych ziemia — powietrze, do uzycia przez ocalatych, zgodny z zawartym w
Zataczniku 12.

2.3 Trasy i lotniska

2.3.1  Przewodnik trasowy w celu zapewnienia zatodze lotniczej w kazdym kraju, informacji odnoszacych do
urzadzen tgczno$ci, pomocy nawigacyjnych podej$¢ wg wskazan przyrzadow, przylotdéw wg wskazan przyrzadow i
odlotow wg wskazan przyrzadow majacych zastosowanie w tych operacjach oraz inne informacje, takie jakie operator
uzna za potrzebne do poprawnego prowadzenia uzytkowania w locie.

2.3.2  Minimalne wysokosc¢ lotu dla kazdej trasy, po ktérej ma odby¢ si¢ lot.

2.3.3  Minima operacyjne lotniska dla kazdego z lotnisk, ktore moga by¢ uzyte jako lotnisko zamierzonego
ladowania lub jako lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego.

2.3.4  Podwyzszenie minimoéw operacyjnych lotniska w przypadku pogorszenia si¢ jakosci dziatania pomocy
podejscia lub lotniskowych.

2.3.5 Instrukcje dla okreslenia minimow operacyjnych lotniska dla podej$cia wg przyrzaddéw przy wykorzystaniu
HUD i EVS.

2.3.6 Informacje potrzebne do przestrzegania wymaganych przez przepisy profili lotu, uwzgledniajace, ale nie
ograniczajace si¢ do okreslenia:

a) wymagan dlugosci drogi startowej w warunkach nawierzchni suchej, mokrej oraz zanieczyszczonej,
uwzgledniajac te narzucone w wyniku uszkodzenia systemow, ktore maja wptyw na dlugos¢ startu;
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b) ograniczenie wznoszenia w czasie startu;
C) ograniczenia wznoszenia na trasie;
d) ograniczenia wznoszenia w czasie podej$cia i ograniczenia wznoszenia w czasie ladowania;

e) wymagania dlugosci drogi startowej/ladowania w warunkach nawierzchni suchej, mokrej oraz
zanieczyszczonej, uwzglgdniajac uszkodzenia systemow, ktore majg wptyw na dlugos¢ ladowania; oraz

f) informacje uzupetniajace, takie jak ograniczenia predkosci obrotowej opon.

2.4 Szkolenie
2.4.1 Szczegodly dotyczace programu szkolenia zatogi lotniczej, jak wymaga si¢ w Rozdziale 9, pkt 9.3.

2.4.2 Szczegodly dotyczace programéw szkolenia w zakresie obowigzkéw personelu poktadowego, jak wymaga si¢
w Rozdziale 12, pkt 12.4.

2.4.3 Szczegdly dotyczace programu szkolenia pracownika operacyjnego nadzorujgcego  operacje
lotnicze/dyspozytora lotniczego, gdy jest zatrudniony w zwigzku z metodg sprawowania nadzoru nad lotami, zgodnie z
Zalacznikiem 4, pkt 4.2.1.

Uwaga. — Szczegoly dotyczqece programu szkolenia oficeréow operacji lotniczych /dyspozytorow lotniczych sq
zawarte w Rozdziale 10, pkt 10.2.
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DODATEK 3. DODATKOWE WYMAGANIA PRZY WYDAWANIU ZEZWOL}EN NA
LOTY, W NOCY I/LUB W WARUNKACH DLA LOTOW WG WSKAZAN
PRZYRZADOW (IMC), JEDNOSILNIKOWYMI SAMOLOTAMI Z NAPEDEM

TURBINOWYM
(Patrz Rozdziatl 5, pkt 5.4.1)

Wymagania zdatno$ci technicznej i operacyjne ustanowione zgodnie z Rozdzialem 5, pkt 5.4.1, musza by¢ zgodne z
ponizszymi warunkami:
1. Niezawodnos$¢ silnika turbinowego

1.1 Niezawodnos¢ silnika turbinowego musi zosta¢ udowodniona stosunkiem spadku mocy do ogdlnego czasu
pracy silnika mniejszym niz 1 na 100 000 godzin.

Uwaga. — Utrata mocy w tym kontekscie jest okreslana jako kazdy spadek mocy, przyczyne ktorego mozna wigzac z
blednym projektem silnika lub jego komponentu albo instalacjq, wlqcznie z projektem instalacji paliwowej lub
systemow sterowania silnikiem (Patrz Zalqcznik H).

1.2 Przewoznik odpowiedzialny jest za monitorowanie tendencji pracy silnika.

1.3 Dla zminimalizowania prawdopodobienstwa wystapienia usterki silnika w locie, musi on by¢ wyposazony w:

a) system zaptonowy, ktory uruchamia si¢ automatycznie albo moze by¢ sterowany recznie podczas startu i
ladowania oraz podczas lotu w warunkach zauwazalnej wilgotnosci;

b) magnetyczny wykrywacz czgstek metalu lub rownowazny system, ktory monitoruje silnik, przektadnie
napgdowa, przektadnie redukcyjng i ktory obejmuje ostrzegajacy wskaznik w kabinie zatogi; oraz

€) awaryjne urzadzenie sterowania mocg silnika, ktore pozwala na kontynuacj¢ dziatania silnika, w wystarczajacym
zakresie mocy, do bezpiecznego zakonczenia lotu w przypadku kazdej prawdopodobnej usterki urzadzenia
sterowania paliwem.

2. Systemy i wyposazenie
Jednosilnikowe samoloty z napgdem turbinowym, posiadajace zatwierdzenie do lotdow w nocy i/lub w warunkach bez
widocznosci (IMC) muszg by¢ wyposazone w nastepujace systemy i urzgdzenia przewidziane do zapewnienia cigglego
bezpiecznego lotu i pomocy w udanym wykonaniu bezpiecznego przymusowego lagdowania po wystapieniu awarii
silnika w kazdych dopuszczalnych warunkach uzytkowania:
a) dwa oddzielne systemy wytwarzania pradu, kazdy zdolny do zapewnienia wszystkich prawdopodobnych
kombinacji ciaglego zasilania pradem w locie przyrzadow, wyposazenia i systemoéw wymaganych w nocy i w
warunkach bez widocznosci (IMC);

b) radiowysokosciomierz;

C) system awaryjnego zasilania w energie elektryczng o wystarczajacej wydajnosci i wytrzymatosci, ktory w
przypadku catkowitej utraty zasilania jako minimum:
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1) podtrzyma dziatanie wszystkich podstawowych przyrzadow pilotazowych, systemow tacznosci i
nawigacji przez czas znizania w locie $lizgowym z maksymalnej certyfikowanej wysokosci lotu do
chwili zakonczenia ladowania;

2) pozwoli na wypuszczenie klap, jesli jest taka potrzeba;

3) zasili jeden podgrzewacz rurki Pitota ukfadu, ktoéry musi stuzyé jako wskaznik predkosci
przyrzadowej, wyraznie widziany przez pilota;

4) zapewni dziatanie §wiatet ladowania wymienionych w pkt 2 lit. j);
5) zapewni jeden rozruch silnika, jesli zajdzie potrzeba;
6) zapewni dzialanie radiowysoko$ciomierza;

d) dwa wskazniki wysokosci, zasilane z niezaleznych zrodet;

e) srodki pozwalajace na przynajmniej jedng probe ponownego uruchomienia silnika;

f) poktadowy radar meteorologiczny;

g) certyfikowany system nawigacji obszarowej, pozwalajacy na zaprogramowanie pozycji lotnisk i miejsc dla
bezpiecznego ladowania przymusowego oraz zapewniajacy natychmiast dostepne wskazania kursu i odlegtosci
do tych migjsc;

h) w przypadku przewozu pasazerskiego, miejsca pasazerskie i zamocowania, ktore spelniajg standardy
dynamicznych testow i ktore sa wyposazone w pasy barkowe lub biodrowe z uko$nym pasem barkowym dla
kazdego z miejsc;

i) w samolotach z kabing ci§nieniowa, wystarczajacg ilos¢ tlenu dodatkowego dla wszystkich podréznych na czas
schodzenia w wyniku awarii silnika z maksymalnymi osiggami lotu $lizgowego z maksymalnej certyfikowanej

wysokosci lotu do wysokosci, na ktorej dodatkowy tlen nie jest juz wymaganys;

j) $wiatto lgdowania, ktore nie jest zwigzane z podwoziem i ktore jest w stanie odpowiednio o$wietli¢ strefe
przymusowego ladowania w nocy;

k) system ostrzegania o pozarze silnika.

3. Wykaz wyposazenia minimalnego
Panstwo operatora zazada od operatora, ktéremu udzielono zezwolenia, wykazu wyposazenia minimalnego zgodnego z
Dziatem 5, pkt 5.4 w celu okreslenia dziatajacego wyposazenia koniecznego do uzytkowania w nocy lub w warunkach
braku widocznoéci oraz do uzytkowania w dzien w warunkach widocznosci.
4. Informacje w instrukcji uzytkowania statku powietrznego
Instrukcja uzytkowania statku powietrznego musi zawiera¢ ograniczenia, procedury, zatwierdzenie i inne informacje
odnoszace si¢ do uzytkowania jednosilnikowych samolotéw z napedem turbinowym w nocy i/lub w warunkach braku
widocznosci.
5. Raportowanie zdarzen
5.1  Operator posiadajacy zatwierdzenie uzytkowania samolotéw jednosilnikowych z napgdem turbinowym w

nocy i/lub w warunkach braku widocznoséci (IMC) zamelduje o kazdej znaczacej awarii, wadliwym dziataniu lub
usterce Panstwu operatora, ktore z kolei powiadomi Panstwo projektu.
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5.2  Panstwo operatora dokona przegladu danych dotyczacych bezpieczenstwa i §ledzenia informacji dotyczacych
niezawodnosci, aby bylo w stanie podja¢ kazde dzialanie dla zapewnienia, by zamierzony poziom bezpieczenstwa
zostal osiagniety. Panstwo operatora powiadomi o powaznych zdarzeniach lub trendach poszczegoélnych niepozadanych
zjawisk wiasciwego posiadacza Swiadectwa Typu i Panstwo projektu.

6. Planowanie operatora

6.1 Planowanie tras przez operatora musi uwzglednia¢ przy ocenie zamierzonych tras lub obszarow wszystkie
odnosne informacje obejmujace:

a) charakter terenu, nad ktorym odbywa si¢ przelot, wlgcznie z mozliwoscig wykonania bezpiecznego ladowania
przymusowego w przypadku awarii silnika lub powaznie wadliwego dziatania;

b) informacje pogodowe obejmujgce sezonowe i inne niekorzystne oddziatywania meteorologiczne, ktére moga
mie¢ wplyw na przebieg lotu;

c) inne kryteria i ograniczenia, jakie okresli Panstwo operatora.

6.2 Operator wyznaczy lotniska lub obszary dostgpne dla bezpiecznego ladowania przymusowego w przypadku
awarii silnika, a wspotrzedne tych miejsc musza by¢ zaprogramowane w systemie nawigacji obszarowe;j.

Uwaga 1.— ,, Bezpieczne lgdowanie przymusowe” oznacza w tym kontekscie lgdowanie na obszarze, ktory pozwala
przypuszczaé w sposob uzasadniony, ze nie bedzie ono prowadzi¢ do powaznego zranienia lub utraty Zycia, nawet w
przypadku powaznego uszkodzenia samolotu.

Uwaga 2. — Stosowanie si¢ do wymagan przedstawionych w Rozdziale 5, pkt 5.1.2 w przypadku uzytkowania na
trasach i w warunkach meteorologicznych pozwalajgcych na bezpieczne lgdowanie przymusowe w przypadku awarii
silnika, nie jest wymagane w przypadku zastosowania si¢ do wymagan Dodatku 3, pkt 6.1 i 6.2 w odniesieniu do
samolotow posiadajgcych zatwierdzenia zgodne z wymaganiami Rozdziatu 5, pkt 5.4. Dostgpnosé terenow do
przymusowego lgdowania na calej trasie przelotu nie jest okreslone dla tych typow samolotow z powodu bardzo
wysokiej niezawodnosci silnikow, dodatkowych systeméw i wyposazeniu operacyjnemu, procedurom i wymogom
szkoleniowym okreslonym w tym Zatgczniku.

7. Doswiadczenie, szkolenie i sprawdziany zalogi lotniczej

7.1  Panstwo operatora okresli minimum do§wiadczenia zatogi lotniczej wymaganego do lotdéw w nocy i/lub w
warunkach braku widocznos$ci jednosilnikowymi samolotami z napedem turbinowym.

7.2 Szkolenie i sprawdzian zalogi lotniczej operatora musi by¢ odpowiednie dla uzytkowania w nocy i/lub w
warunkach braku widoczno$ci jednosilnikowych samolotow z napedem turbinowym i obejmowaé procedury normalne,
nienormalne i awaryjne a w szczeg6lno$ci awari¢ silnika, wraz ze schodzeniem do przymusowego ladowania w nocy
i/lub w warunkach braku widocznosci.

8. Ograniczenia trasowe nad obszarami wodnymi

Panstwo operatora zastosuje kryteria ograniczen dla jednosilnikowych samolotow z napgdem turbinowym
uzytkowanych w nocy i/lub w warunkach widoczno$ci nad obszarami wodnymi w odleglosci wigkszej niz zasieg lotu
slizgowego od obszaru odpowiedniego dla wykonania przymusowego lagdowania/wodowania, z uwzglednieniem
charakterystyki samolotu, wptywu sezonowych warunkow meteorologicznych, wiacznie z prawdopodobnym stanem i
temperaturg morza oraz dostepnoscig stuzb poszukiwawczo-ratowniczych.

DOD 3-3 18/11/10
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9. Certyfikacja i utrzymywanie waznosci certyfikatu

Operator zademonstruje zdolno$¢ do prowadzenia operacji jednosilnikowymi samolotami z napgdem turbinowym w
nocy i/lub warunkach braku widocznosci podczas procesu certyfikacji i zatwierdzania przez Panstwo operatora.

Uwaga. — Wskazowki dotyczgce wymagan zdatnosci do lotu i uzytkowania zawarte sq w Zatgczniku H.

18/11/10 DOD 3-4
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DODATEK 4. WYMAGANIA DOKEADNOSCI SYSTEMOW POMIARU WYSOKOSCI

W PRZESTRZENI POWIETRZNEJ RVSM
(Patrz Rozdzial 7, pkt 7.2.5)

1. W przypadku grup samolotow, ktorych projekt i budowa sa nominalnie identyczne w szczegodtach, ktore
moga wplywaé na doktadno$¢ zachowania wysokosci, zdolno$¢ zachowania wysokosci musi by¢ taka, aby calkowity
btad pionowy (TVE) dla grupy samolotow mial $rednig wielko$¢ nie wigksza niz 25 m (80 ft) oraz standardowe
odchylenie bylo nie wigksze niz 28 — 0.013z% dla 0 < z < 25, gdzie przedstawia warto$¢ $redniego TVE w metrach lub
92 — 0.004z2 dla 0 < z < 80, gdzie z jest wyrazone w stopach. Dodatkowo, sktadowe TVE musza charakteryzowa¢ sig

tym, ze:
a) S$redni btad systemu pomiaru wysokosci (ASE) danej grupy nie moze przekracza¢ wielkosci 25 m (80 ft);

b) suma absolutnej wartosci $redniego ASE i trzech standardowych odchylen nie moze przekraczaé 75 m (245 ft);
oraz

€) rdéznice migdzy przyznanym poziomem lotu i wskazywang faktycznie utrzymywana wysokoscia ciSnieniowa
beda symetryczne w obie strony od $redniego 0 przy standardowym odchyleniu nie wigkszym niz 13.3 m (43.7
ft) oraz — dodatkowo — zmniejszenie czestotliwos$ci wystepowania roznic wraz ze wzrostem ich wielkosci
bedzie przynajmniej wyktadnicze.

2. W przypadku samolotéw, ktorych charakterystyki platowca i systemu pomiaru wysokosci sa jednostkowe i
ktore w zwigzku z tym nie moga zostaé¢ sklasyfikowane jako nalezace do jednej grupy ujetej w pkt 1, zdolno$é
zachowania doktadnosci wysoko$ci musi by¢ taka, aby sktadowe TVE danego samolotu charakteryzowaty si¢ tym, ze:

a) ASE danego samolotu nie moze przekracza¢ wielkosci 60 m (200 ft) we wszystkich warunkach lotu;

b) réznice miedzy przyznanym poziomem lotu, a wskazywang faktycznie utrzymywang wysokoscig ci$nieniowa
beda symetryczne po obu stronach $redniego 0 przy standardowym odchyleniu nie wigkszym niz 13.3 m (43.7
ft) oraz — dodatkowo — zmnigjszenie czestotliwosci wystepowania réznic wraz ze wzrostem ich wielkosci
bedzie przynajmniej wyktadnicze.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1 DOD 4-1 18/11/10
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DODATEK 5. NADZOR NAD OPERATORAMI LOTNICZYMI
(Patrz Dzial I, Rozdzial 4, pkt 4.2.1.8)

Uwaga 1.— Dodatek 1 do Zalgcznika 19 zawiera ogdlne przepisy dotyczqce systemu nadzoru Parstwa nad
bezpieczenstwem.

Uwaga 2.— Dodatek ustanawia przepisy dotyczqce nadzoru nad bezpieczenstwem miedzynarodowych
przewoznikow lotniczych.

1. Podstawowa legislacja lotnicza

Panstwo operatora ustanowi i wprowadzi prawa, ktore umozliwia Panstwu regulacje procesu certyfikacji i ciagltego
nadzoru nad przewoznikami lotniczymi oraz rozwigzywanie kwestii bezpieczenstwa okreslonych przez wtadze lotnicza,
w celu zapewnienia, ze zgodno$¢ doprowadzi do wykonywania operacji na akceptowalnym poziomie bezpieczenstwa.

Uwaga 1. — Okreslenie Wladza uzyte w tym Dodatku odnosi si¢ zarowno do Wladzy Lotnictwa Cywilnego, jak i do
organizacji petnigcych takie same funkcje, wigczajgc inspektorow i personel.

Uwaga 2.— Wskazowki dotyczqce inspekcji, certyfikacji i cigglego nadzoru nad operacjami sq zawarte w
Podreczniku Procedur Inspekcji Operacyjnych, Certyfikacji i Ciaglego Nadzoru (Doc 8335) oraz Podre¢czniku
Zdatnosci Do Lotu (Doc 9760).

2. Szczegolne regulacje operacyjne
Panstwo operatora powinno dostosowaé regulacje tak, by przeprowadzaé certyfikacje i ciagly nadzor nad

uzytkowaniem statkow powietrznych oraz obstuga techniczna w zgodno$ci z Zalacznikami do Konwencji o
miedzynarodowym lotnictwie cywilnym.

3. Struktura Wladzy Lotniczej i obowiazki w odniesieniu do sprawowania nadzoru nad
bezpieczenstwem

3.1 Panstwo operatora powinno mie¢ pewno$¢, ze Wladza jest odpowiedzialna za sprawowanie nadzoru nad
operatorami lotniczymi.

3.2  Panstwo operatora powinno mie¢ pewno$¢, ze Inspektorzy Wiadzy Lotniczej posiadaja odpowiednie
wsparcie, upowaznienia i $rodki transportu do wykonania, niezaleznie, zadan certyfikacji i ciagtego nadzoru.

3.3 Zalecenie. — Metodologia uzyta w pkt 3.2. powinna by¢ udokumentowana.

3.4  Panstwo operatora musi uzywac¢ metodyki do okreslenia wymogoéw dla kadry inspektoréw w odniesieniu do
rozmiaru i stopnia ztozono$ci cywilnych operacji lotniczych w Panstwie.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1 DOD 5-1 14/11/13
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4. Wykwalifikowany personel techniczny

Panstwo operatora musi ustanowi¢ wymogi kwalifikacyjne by mie¢ pewnos¢, ze kadra zlozona z inspektorow
posiada doswiadczenie praktyczne w pracy operacyjnej lub technicznej i ze szkolenie jest zgodne z tymi czynnos$ciami,
ktére s wymagane podczas certyfikacji lub inspekcji.

Uwaga. — Wskazéwki odnosnie doswiadczenia i szkolen dla inspektoréow sq zawarte w Podreczniku Procedur
Inspekcji Operacyjnych, Certyfikacji i Ciagtego Nadzoru (Doc 8335).
5. Techniczne wytyczne, narzedzia i przepisy bezpieczenstwa — informacje krytyczne

5.1 Panstwo operatora musi zapewni¢, ze inspektorzy Wtadzy Lotniczej sa zaznajomieni z podrecznikami
wskazowek praktycznych, ktore zawieraja zasady, procedury i standardy uzywane podczas certyfikacji i ciagtego
nadzoru nad operacjami lotniczymi.

5.2 Panstwo operatora musi zapewni¢, ze inspektorzy Wiladzy Lotniczej sa zaznajomieni ze wskazowkami
praktycznymi, ktére zawieraja zasady, procedury i standardy uzywane przy rozwigzywaniu kwestii bezpieczenstwa
wlaczajac $rodki przymusu.

5.3 Panstwo operatora musi zapewnié, ze inspektorzy Wtadzy Lotniczej otrzymali wskazowki odnos$nie etyki,
kultury osobistej i unikania lub $wiadomosci mozliwych konfliktéw interesow, ktore moga wyniknaé podczas
wykonywania obowigzkéw stuzbowych.

6. Obowiazki licencjonowania i certyfikacji

Panstwo operatora musi wymaga¢ od przewoznikow lotniczych wykazania, przed rozpoczeciem nowych
zarobkowych operacji transportu lotniczego, ze potrafia w sposob bezpieczny przeprowadzi¢ zaproponowane operacje.

Uwaga. — Wiecej informacji na ten temat zawiera Dodatek E.

7. Obowigzki ciaglego nadzoru
Panstwo operatora musi uzywa¢ udokumentowanej procedury dla cigglego nadzoru nad operatorami
lotniczymi do weryfikacji ciggtej waznosci certyfikatow operatora lotniczego wydanych przez Wtadzg Lotnicza.
8. Rozwigzywanie kwestii bezpieczenstwa

Uwaga. — Przepisy dotyczqce rozwigzywania Kwestii bezpieczenstwa zawarte sq w Dodatku 1 do
Zatgcznika 19.

14/11/13 DOD 5-2
Nr 37-A



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

—147-

Poz. 524

DODATEK 6. CERTYFIKAT OPERATORA LOTNICZEGO

11

(Patrz Rozdzial 4, 4.2.1.5i4.2.1.6)

1. Celizakres

Certyfikat Operatora Lotniczego i zwigzane z nim Specyfikacje Operacyjne musza zawiera¢ przynajmniej

informacje wymagane odpowiednio w paragrafach 2 i 3 w standardowym formacie.

1.2
operator jest upowazniony.

Certyfikat Operatora Lotniczego i zwigzane z nim Specyfikacje Operacyjne muszg okreslaé, do czego

Uwaga. — Dodatek E paragraf 3.2.2. zawiera dodatkowe informacje, jakie mogq by¢ umieszczone w Specyfikacjach
Operacyjnych zwigzanych z Certyfikatem Operatora Lotniczego.

2.

Szablon Certyfikatu Operatora Lotniczego.

Uwaga. — Rozdzial 6, pkt. 6.1.2 naklada wymdg, zeby poswiadczona kopia Certyfikatu Operatora Lotniczego byla

przewozona na pokiadzie.

.CERTYFIKAT OPERATORA LOTNICZEGO

PANSTWO OPERATORA?

ORGAN WYDAJACY?

1

AOC #*:

Data waznosci®:

NAZWA OPERATORAS
Nazwa handlowa’:
Adres Operatora®:
Telefon®:
Faks:
E-mail:

OPERACYJNE PUNKTY
KONTAKTOWE
Szczegotly dotyczace punktu
kontaktowego, w ktérym bez zbednej
zwitoki mozna skontaktowa¢ sie z
nadzorujgcym operacje, wymienione sg
w 11

Ten certyfikat poswiadcza, ze

2 jest upowazniony do prowadzenia operacji zarobkowego

przewozu lotniczego, jak okreslono w zatgczonych Specyfikacjach Operacyjnych, w zgodnosci z Instrukcjg Operacyjna
13

oraz

Data wydania®*:

Nazwisko i podpis?®®:
Tytut:

Uwagi. —
Do uzytku Parnistwa operatora.
Zastqpic nazwg Panstwa operatora.

Zastgpic nazwg operatora.

©COoONOO A WNE

ZALACZNIK 6—CZESC 1

Zastgpic nazwq organu wydajqcego Panstwa operatora.
Numer Certyfikatu wydanego przez Panstwo operatora.
Data, po ktérej Certyfikat Operatora Lotniczego traci waznosé (dd-mm-rrrr).

Nazwa handlowa przedsigbiorstwa, jesli jest inna niz nazwa operatora.
Glowne miejsce prowadzenia dziatalnosci przez operatora.
Numer telefonu i faksu (wraz z numerami kierunkowymi) oraz adres e-mail, jesli jest dostgpny.

DOD 6-1
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10.  Szczegoty dotyczqce punktu kontaktowego, pod ktorymi mozna bez zbednej zwloki skontaktowac sie z osobami nadzorujgcymi operacje,
zajmujgcymi si¢ zdatnosciq do lotu, sktadem zalogi lotniczej i personelu poktadowego, transportem tadunkow niebezpiecznych oraz

innymi kwestiami wedtug uznania zawierajq numer telefonu i faksu (wraz z numerami kierunkowymi) oraz adres e-mail.

11.  Wpisaé kontrolowany dokument, przewozony na pokiadzie, gdzie dane sq wymienione lqcznie z odpowiednim paragrafem, np. , dane
kontaktowe sq wymienione w Instrukcji Operacyjnej, Gen/Basic, rozdzial 1, pkt 1.1” lub , ...sq wymienione w Specyfikacjach
Operacyjnych, str. 1” lub ,, ...sq wymienione w zatqczniku do tego dokumentu”.

12.  Zarejestrowana nazwa operatora.

13.  Wpisanie odniesienia do wlasciwych przepisow regulujgcych lotnictwo cywilne.

14.  Data wydania Certyfikatu Operatora Lotniczego.

15.  Tytul, nazwisko i podpis przedstawiciela Wiadzy. Dodatkowo, na Certyfikacie moze by¢ postawiona pieczeé urzedowa.

3. Specyfikacje Operacyjne dla kazdego typu statku powietrznego

Uwaga. — Rozdziaf 6, pkt 6.1.2 naktada wymdg posiadania na pokiadzie kopii Specyfikacji Operacyjnych zgodnych
z opisanymi w tym dziale.

3.1

Dla kazdego typu statku powietrznego we flocie operatora, okreslonego przez producenta, model i serig,

nastepujaca lista upowaznien, warunkow i ograniczen bedzie zawierata: dane kontaktowe do organu wydajacego, nazwe
operatora i numer certyfikatu AOC, dat¢ wydania i podpis przedstawiciela Wladzy, typ statku powietrznego, rodzaje i
obszary prowadzonych operacji, szczegdlne ograniczenia i upowaznienia.

Uwaga. — Jesli upowaznienia i ograniczenia sq identyczne dla dwoch lub wigcej typow, typy te mogq byé
zgrupowane w jedng liste.

3.2.

Uktad Specyfikacji Operacyjnych, o ktorych mowa w rozdziale 4, pkt 4.2.1.6, bedzie nastgpujacy:

Uwaga. — MEL stanowi integralng czes¢ instrukcji Operacyjnej.

18/11/10
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Dodatek 6 Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkéw powietrznych

SPECYFIKACJA OPERACYJNA
(z zastrzezeniem warunkéw okreslonych w zatwierdzonej instrukcji operacyjnej)

DANE KONTAKTOWE ORGANU WYDAJACEGO!

Numer telefonu: Numer faksu: Adres e-mail:
AOC Nazwa Data*: Podpis:
#2: Operatora®:

Nazwa handlowa:

Typ statku powietrznego®:

g;iivaéi Fg&\/i\éazc:lzonych operacji: Zarobkowy [] Pasazerowie [] Towary [(JInne
Obszary prowadzenia operacji’:
Specjalne Ograniczenia®:
el | TAK | NIE POZWOLENIA SZCZEGOLNE® UWAGI
Materiaty
niebezpieczne O O
Operacje przy
obnizonej
widzialnosci
Podejscie i ladowanie | [] O | CAT®___ RVR___m DH:___ ft
11.
Start ] ] RVR™:_m
RVSM22 [ ] N/A O O
ETOPS:[]N/A H H Maksymalny czas'#: minut
Specyfikacje 1
operacyjne dla ] ]
operacji PBN'®
17
Ciggta zdatnos¢
Innel® ] [l
Uwagi. —

1. Numer telefonu i faksu (wraz z numerami kierunkowymi) do Wtadzy. Adres e-mail, jesli dostepny.

2. Wpisa¢ przypisany numer AOC.

3. Wpisac nazwe operatora i nazwe handlowq, jesli jest inna niz nazwa operatora. Wstaw ,,dba’ przed nazwg handlowg w
przypadku (jako ,,prowadzenia dziatalnosci gospodarczej”).

4. Data wydania specyfikacji operacyjnych (dd-mm-rrrr) i podpis przedstawiciela Wiadzy.

5. Wpisaé¢ oznaczenie producenta, modelu, serii lub glownej serii, jesli seria zostata przypisana, zgodne z systematykq

Commercial Aviation Safety Team (CAST) /ICAO (np. Boeing-737-3K2 lub Boeing 777-232). Systematyka CAST/ICAO jest

dostepna na http://www.intlaviationstandards.org.

DOD 6-3 14/11/13
Nr. 38
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.
20.

13/11/14

Nr 38

Inne rodzaje transportu wymagajgce okreslenia (np. przewéz medyczny).
Wymieni¢ geograficzny(e) obszar(y) prowadzenia operacji (przy pomocy wspotrzednych geograficznych Ilub
okreslonych tras, rejonéw informacji powietrznej, granic narodowych lub regionalnych).

Wymienic¢ specjalne ograniczenia majgce zastosowanie (np. tylko VFR, tylko dzien).

Wymieni¢ w tej kolumnie kryteria dla kazdego zezwolenia lub typu zezwolenia (z odpowiednimi kryteriami).

Wpisaé odpowiednig kategorig precyzyjnego podejscia (CAT I, I, IlIA, IIIB lub IIIC). Wpisa¢ minimalng wartosé¢
RVR w metrach i wysokos¢ decyzji w stopach. Kazda kategoria w jednej linijce.

Wpisaé W metrach minimalny zatwierdzony RVR do startu. Jedna linia dla kazdego zatwierdzenia, jesli wydano inne
zatwierdzenia.

Lista funkcji (czyli automatyczne Ilgdowanie, HUD, EVS, SVS, CVS) i zwigzane z przyznanym zaufaniem
operacyjnym.

Operacje o wydtuzonym zasiegu (ETOPS) odnoszq sie obecnie do samolotow dwusilnikowych. W zwigzku z tym, ,, Nie
dotyczy (N/A),, moze by¢ zaznaczone, jesli statek powietrzny posiada wigcej niz dwa silniki. Kiedy zostanie
wprowadzona koncepcja rozszerzenia do 3 i 4 silnikow, bedzie trzeba zaznacza¢ kratke: ,,tak” lub ,, nie”.

Prog odlegtosci moze by¢ wymieniony (w milach morskich <NM>) lub podany typ silnika.

Nawigacja oparta na osiggach (PBN): jedna linia dla kazdego zatwierdzenia specyfikacji PBN (np. RNAV 01, RNAV
1, RNP 4) z odpowiednimi ograniczeniami wymienionymi w kolumnie ,, szczegolne pozwolenia” i ,,uwagi”.
Ograniczenia, warunki i podstawy prawne dla zezwoler operacyjnych powigzanych ze specyfikacjami operacyjnymi
(np. GNSS, DME/DME/IRU). Informacje o nawigacji opartej na osiggach i wskazowki dotyczgce implementacji i
procesu zatwierdzenia operacyjnego sq zawarte w Podreczniku Nawigacji Opartej na Osiagach (Doc 9613).

Wpisa¢ nazwisko osoby/ nazwe organizacji odpowiedzialnej za utrzymanie ciggtej zdatnosci do lotu i przepisu, ktory
naktada taki wymag, tj. regulacje AOC lub szczegdlne pozwolenia (np. EC2042/2003, Czes¢ M, Podczysé G).

Inne upowaznienia lub dane mogq by¢ tu umieszczone, uzywajq jednej linii (lub kilku linii oddzielonych od reszty),
dla kazdego pozwolenia (np. zezwolenia na specjalne podejscia, MNPS, zatwierdzone charakterystyki nawigacyjne).
Lista funkcji EFB z wszelkimi ograniczeniami.

inne zezwolenia lub dane mogg by¢ wprowadzone tutaj, wykorzystujgce jednq linig (lub jeden blok wielu lini) na
zezwolenie np. specjalne zezwolenie podejscia, MNPS, zatwierdzone charakterystyki nawigacyijne).

DOD 6-4



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 151 - Poz. 524

DODATEK 7. WYMOGI DOTYCZACE SYSTEMU ZARZADZANIA
RYZYKIEM ZMECZENIA

Uwaga 1. — Wytyczne dotyczqce opracowania, wdrazania, zatwierdzania i monitorowania systemu FRMS zawarte
sq w Podreczniku FRMS.

System zarzadzania ryzykiem zmeczenia (FRMS) skonstruowany zgodnie z wytycznymi zawartymi w rozdziale 4, pkt.
4.10.6, musi sktada¢ si¢ co najmniej z nastgpujacych elementow:

1. Polityka i dokumentacja FRMS

11 Polityka FRMS

1.1.1 Operator musi okresli¢ polityke FRMS, a wszystkie jej elementy maja byc¢ jasno opisane.

1.1.2 W ramach tej polityki zakres systemu FRMS ma by¢ jasno okreslony w instrukcji operacyjne;j.

1.1.3 Polityka ta begdzie:

a)

b)
c)
d)
€)
f)

9)
h)

i)

odzwierciedla¢ wspolng odpowiedzialnos¢ kierownictwa, zatogi lotniczej i personelu poktadowego oraz innych
pracownikow;

jasno okresla¢ cele bezpieczenstwa systemu FRMS;

podpisana przez odpowiedzialnego za nig cztonka organizacji;

przekazywana i popularyzowana na wszystkich istotnych szczeblach organizacji;

zawiera¢ deklaracje kierownictwa na temat skutecznosci systemu zglaszania zagrozen bezpieczenstwa;
zawiera¢ deklaracje kierownictwa na temat zapewnienia odpowiednich $rodkow dla systemu FRMS;
zawiera¢ deklaracje kierownictwa na temat ciggtego usprawniania FRMS;

zawiera¢ wymagania dotyczace jasnego podzialu odpowiedzialno$ci pomiedzy kierownictwo, zatoge lotniczg i
personel poktadowy, a takze wszystkich pozostatych pracownikow; oraz

zawiera¢ wymagania dotyczace okresowych przegladow sprawdzajacych aktualnos¢ i adekwatno$é przepisow.

Uwaga. — Skuteczne zgtaszanie zagrozen bezpieczenstwa opisane zostato w Dokumencie 9859, Podrgcznik
Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMM).

1.2 Dokumentacja FRMS

Operator ma obowigzek prowadzenia biezacej dokumentacji FRMS, zawierajacej zalecenia i zapisy, takie jak:
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a)
b)
c)

d)

€)
f)

polityka i cele FRMS;
procesy i procedury FRMS;

zakres odpowiedzialno$ci, obowiazkow 1 uprawnien zwigzanych z tymi procesami i
procedurami;

mechanizmy stalego zaangazowania kierownictwa, zalogi lotniczej i personelu poktadowego
oraz wszystkich pozostatych pracownikow;

programy szkolen FRMS wraz z wymaganiami szkoleniowymi i listami obecnosci;

planowe i rzeczywiste czasy lotu, okresy stuzby i odpoczynku z zapisem istotnych odchylen i ich
przyczyn; oraz

Uwaga. — Istotne odchylenia opisane zostaly w Podreczniku FRMS.

9)

powstajace na biezaco dokumenty FRMS, wiacznie z wnioskami wynikajacymi z zebranych
danych, zaleceniami oraz zapisami dotyczacymi podjetych dziatan.

2. Proces zarzadzania ryzykiem zmeczenia

2.1 Identyfikacja zagrozen

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce ochrony systemow gromadzenia i przetwarzania danych
bezpieczenstwa zawarte sq w Zalgczniku B Zalgcznika 19.

Operator ma opracowaé¢ i wprowadzi¢ w zycie trzy podstawowe udokumentowane procesy
identyfikacji ryzyka zmgczenia:

211

Proces predykcyjny

Zadaniem procesu predykcyjnego jest ocena ryzyka zmeczenia poprzez analize harmonogramu pracy
zatogi oraz znanych czynnikéw powodujacych sennos$¢ i zmeczenie i ich wptywu na wydajnosé
pracy. Metody oceny moga by¢ oparte m.in. na:

a)

b)
c)

212

doswiadczeniu operatora lub innych operatorow oraz danych zgromadzonych podczas
podobnych dziatan;

sporzadzaniu harmonograméw na podstawie dowodow; oraz
modelach biologiczno-matematycznych.

Proces zapobiegawczy

Zadaniem procesu zapobiegawczego jest ocenianie ryzyka zmgczenia podczas biezacych lotow.
Metody oceny moga by¢ oparte m.in. na:

a)
b)
c)
d)
e)

zglaszaniu przez pracownikow ryzyka zmeczenia;

badaniach zmeczenia zatogi;

odpowiednich danych dotyczacych wydajnosci pracy zatogi lotniczej i personelu poktadowego;
dostepnych bazach danych dotyczacych bezpieczenstwa i badaniach naukowych; oraz

analizie porownawczej planowanego i rzeczywistego czasu pracy;

14/11/13 DOD 7-2
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2.1.3  Proces zaradczy

Zadaniem procesu zaradczego jest analizowanie doniesien dotyczacych ryzyka zmeczenia i jego udzialu
w sytuacjach potencjalnie zagrazajacych bezpieczenstwu oraz ocena mozliwosci zmniejszania tego
ryzyka, aby w przyszto$ci zaradzi¢ podobnym problemom. Powodem do uruchomienia procesu
zaradczego moga by¢ m.in.:

a) raporty o zmegczeniu;
b) tajne raporty;
c) raporty z audytow;
d) incydenty; oraz
e) analiza danych z rejestratorow lotu.
2.2 Ocena ryzyka
2.2.1 Operator ma obowigzek opracowania i wdrozenia procedur oceny ryzyka, okreslajacych
prawdopodobienstwo powstania i potencjalng szkodliwos$¢ przypadkdéw zmeczenia oraz ukazujacych
sytuacje, kiedy nalezy podja¢ dziatania majace na celu zmniejszenie tego ryzyka.
2.2.2  Procedury oceny ryzyka maja okreslaé list¢ potencjalnych zagrozen oraz ich:
a) wplyw na procesy operacyjne;
b) prawdopodobienstwo;
c) mozliwe konsekwencje; oraz
d) wplyw na skuteczno$¢ istniejgcych barier i srodkéw bezpieczenstwa.
2.3 Ograniczanie ryzyka
2.3.1 Operator ma obowiazek opracowania i wdrozenia procedur ograniczajacych ryzyko, w
ktérego sktad wchodzi:
a) wybor odpowiednich strategii ograniczania ryzyka;
b) wdrozenie strategii ograniczania ryzyka; oraz

¢) obserwacja sposobu wdrazania danej strategii i jej skutecznosci.

3. Procesy zapewniania bezpieczenstwa systemu FRMS

3.1 Operator ma obowiazek opracowania i wdrozenia procesOw zapewnienia bezpieczenstwa
systemu FRMS w celu:

a) zapewnienia ciagtej kontroli jakosci systemu FRMS oraz analizy pomiar6w i tendencji, aby
potwierdzi¢ skuteczno$¢ elementow systemu. Zrodta danych mogg obejmowaé m.in.:

1) zglaszanie zagrozen i prowadzenie dochodzen;

DOD 7-3 14/11/13
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2) audyty i ankiety; oraz
3) badania sprawdzajace stopien zmeczenia;

b) opracowania formalnego procesu zarzadzania zmianami, ktory moze polegaé¢ m.in. na:
1) identyfikacji w $rodowisku pracy zmian, ktore mogg wptywaé na system FRMS;
2) identyfikacji wewnatrz organizacji zmian, ktére moga wptywaé na system FRMS;

3) uwzglednieniu dostepnych narzedzi, ktére mozna zastosowaé w celu utrzymania lub poprawy poziomu
wydajnosci systemu FRMS przed wdrozeniem zmian;

c) ciagtego ulepszania systemu FRMS, co mozna osiagnaé m.in. poprzez:

1) eliminacje i/lub modyfikacj¢ srodkéw kontroli ryzyka, ktore osiagnety niezamierzony skutek lub przestaty
by¢ potrzebne ze wzgledu na zmiany w §rodowisku lub organizacji pracy;

2) rutynowe przeglady urzadzen i sprz¢tu oraz oceng dokumentacji i procedur; oraz
3) sprawdzanie, czy nie ma potrzeby wprowadzenia nowych procesow i procedur w celu ograniczenia
pojawiajacych si¢ zagrozen spowodowanych zmeczeniem.
4. Procesy wspierania systemu FRMS

4.1 Celem proces6w wspierania systemu FRMS jest wspieranie jego biezacego rozwoju, ciggle doskonalenie
jego ogodlnej wydajnosci oraz dazenie do osiagnigcia optymalnego poziomu bezpieczenstwa. W ramach systemu FRMS
operator ma za zadanie opracowac i wdrozy¢:

a) programy szkolen majace na celu zapewnienie poziomu kompetencji wspotmiernego do zadan i obowigzkow
kierownictwa, zatogi lotniczej i personelu poktadowego oraz pozostatych pracownikéw, w ramach
planowanego systemu FRMS; oraz

b) skuteczny plan komunikacji FRMS, ktory:
1) wyjasnia wszystkim gtéwnym udzialowcom polityke, procedury i obowiagzki FRMS; oraz

2) opisuje kanaty komunikacyjne wykorzystywane do zbierania i rozpowszechniania informacji dotyczacych
systemu FRMS.
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DODATEK 8. REJESTRATORY LOTU
(Patrz Rozdziat 6, 6.3)

Niniejszy Dodatek zawiera material dotyczacy rejestratorow lotu, ktore majg by¢ zabudowane na samolotach
zaangazowanych w miedzynarodowej nawigacji lotniczej. Rejestratory lotu odporne na rozbicie obejmuja cztery
systemy: poktadowy rejestrator parametrow lotu (FDR), poktadowy rejestrator rozméw w kabinie pilotow (CVR),
poktadowy rejestrator obrazu (AIR) oraz rejestrator tacza danych (DLR). Lekkie rejestratory lotu obejmuja cztery
systemy: system rejestracji danych o locie (ADRS), system rejestracji dzwigku w kabinie pilotow (CARS), lotniczy
system rejestracji obrazow (AIRS) oraz system rejestracji facza danych (DLRS). Obrazy i informacja dotyczaca tacza
danych moga by¢ rejestrowane na CARS lub ADRS.

1. Wymagania ogdlne
1.1 Nie odiaczajace si¢ automatycznie pojemniki zawierajace rejestratory lotow beda:
a. pomalowane na wyrdzniajacy si¢ kolor pomaranczowy lub zoétty;
b. pokryte materialem odblaskowym utatwiajacym ich zlokalizowanie;
C. miaty mocno zamontowane automatycznie uruchamiajace si¢ urzadzenie umozliwiajace ich zlokalizowanie pod

wodg.

Uwaga. — Aktualne praktyki stosowane w przemysle dgzq do wycofania zéttych pojemnikow zawierajgcych
rejestratory lotow po zakonczeniu okresu zZywotnosci takiego rejestratora lotow.

1.2 Odtaczajace si¢ automatycznie pojemniki zawierajace rejestratory lotow beda:

a) pomalowane na wyr6zniajacy si¢ kolor pomaranczowy, jednak powierzchnia widoczna z zewnatrz statku
powietrznego moze mie¢ inny kolor;

b) pokryte materiatem odblaskowym utatwiajacym ich zlokalizowanie; i

c¢) miaty zamontowane automatycznie uruchamiajace si¢ ELT.

1.3 Systemy rejestratora lotu, po sprawdzeniu sposobami zatwierdzonymi przez odpowiednig wladze
certyfikujaca, wykaza, ze sa odpowiednie dla skrajnych $rodowisk, dla ktorych zostaty zaprojektowane do
wykonywania operaciji.

1.4 Zapewnione beda srodki zapewniajace doktadna korelacje czasowa pomigdzy zapisami systemow rejestratora
lotu.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1 DOD 8-1 13/11/14
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1.5 Producent dostarczy odpowiedniej wiadzy certyfikujacej nastepujaca informacj¢ dotyczaca systemow
rejestratora lotu:

a) instrukcje operacyjng producenta, ograniczenia sprzetu i procedury zabudowy;
b) oryginaty parametréw lub ich pochodzenie oraz réwnania, ktore odnosza obliczenia do jednostek miar; i

sprawozdania z prob producenta.
2. Pokladowy rejestrator parametréow lotu (FDR)

2.1 Rejestrator danych o locie zacznie rejestrowaé zapis, zanim samolot zacznie si¢ przemieszczaé przy uzyciu
wlasnej mocy i bedzie go kontynuowa¢ do zakonczenia lotu, gdy samolot nie moze juz przemieszczac si¢ przy uzyciu
wlasnej mocy.

2.2 Parametry, ktore musza by¢ rejestrowane

2.2.1 Rejestratory danych lotu sg klasyfikowane jako Typ I, Typ 1A, Typ Il i Typ I A, w zaleznosci od liczby
parametrow, ktore musza by¢ zapisane oraz wymaganego czasu przechowywania zapisanej informacji.

2.2.2 Parametry spehiajagce wymagania FDR sg wymienione ponizej. Liczba rejestrowanych parametrow zalezy
od ztozonosci samolotu. Parametry bez odsylacza (*) muszg by¢ zapisane obowigzkowo niezaleznie od ztozonos$ci
samolotu. Dodatkowo, musza by¢ zapisane parametry oznakowane odsylaczem (*), jezeli zrodto informacji danych
dotyczacych tych parametréw odnosi si¢ do systemoéw samolotu albo dzialan zalogi zwigzanych z uzytkowaniem
samolotu. Inne parametry jednak moga by¢ zastagpione z uwzglednieniem typu samolotu i wihasciwosci sprzetu
rejestrujacego.

2.2.2.1 Nastepujace parametry spelniag wymogi dla toru lotu i predkosci:

—  Wysokos$¢ cisnieniowa,

— Predkosci przyrzadowa lub poprawiona;

— Wskazanie czujnika powietrze-ziemia na kazdej goleni podwozia, o ile to jest stosowane;
— Temperatura poprawiona lub powietrza zewnetrznego;

— Kurs (wskazania urzadzenia zasadniczego dla zatogi);

— Przyspieszenie normalne;

— Przyspieszenie boczne;

— Przyspieszenie wzdtuzne (wzdhiz osi podhuznej);

— Czas lub naliczanie czasu wzglednego;

— Dane nawigacyjne*: kat znoszenia, predkos¢ wiatru, kierunek wiatru, szerokos¢/dhugos$é geograficzna;
— Predkos¢ wzgledem ziemi*;

—  Wysokos$¢ wg radiowysoko$ciomierza™®.

2.2.2.2 Nastepujace parametry spetnig wymogi dla potozenia przestrzennego:
— Pochylenie;
— Przechylenie;

— Odchylenie lub kat slizgu*;
— Kat natarcia.

2.2.2.3 Nastgpujace parametry spetniag wymogi dla mocy zespotu napedowego:,

13/11/14 DOD 8-2
Nr 38



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 157 - Poz. 524

Dodatek 8 Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych

— Ciag/moc silnika: cigg/moc kazdego z silnikow, potozenie dzwigni sterowania ciagiem/moca w kabinie;

— Stan odwracacza ciggu*;

— Sterowanie ciggiem*;

— Kierunek ciggu*;

— Polozenie zaworu upustowego silnika*;

Dodatkowe parametry silnika*: stopien spr¢zania (EPR), N1, poziom drgan, N», temperatura gazow wylotowych
(EGT), kat dzwigni sterowania ciagiem (TLA), przeptyw paliwa, polozenie dzwigni odcinajacej doptyw paliwa, N3,

2.2.2.4 Nastgpujace parametry spetnia wymogi dla konfiguracji:

— Potozenie powierzchni Steru wysokosci;

— Klapy*: potozenie klap na krawedzi sptywu, potozenia dzwigni sterowania klapami w kabinie;

— Sloty*: potozenie klap (slotow) na krawedzi natarcia, potozenie dzwigni sterowania slotami w kabinie;

— Podwozie*: potozenie podwozia, potozenie dzwigni sterowania podwoziem,;

— Polozenie powierzchni rownowazacych kierunkowo*;

— Polozenie powierzchni rownowazacych poprzecznie*;

— Polozenie w kabinie sterownika wyréwnowazeniem podtuznym*;

— Polozenie w kabinie sterownika wyréwnowazeniem poprzecznym?*;

— Polozenie w kabinie sterownika wyréwnowazeniem kierunkowym* ;

— Hamulce aerodynamiczne i hamulce*: polozenie hamulcéw i wybor turbolizatora, potozenie hamulcow
aerodynamicznych 1 wybor;

— Potozenie wigcznika systemu odladzania i systemu przeciwoblodzeniowego*;

— Cisnienie w instalacji hydraulicznej (kazdy system)*;

— Tlos¢ paliwa*;

— Stan szyny zbiorczej systemu pradu zmiennego*;

— Stan szyny zbiorczej systemu pradu stalego*;

— Polozenie zaworu upustowego pomocniczego zespotu napgdowego (APU)*;

— Wyliczone potozenie srodka cigzkosci*.

2.2.2.5 Nastepujace parametry spelniag wymogi dla operacji:

— Ostrzezenia;

— Oddziatywanie pilota na powierzchnie glownych uktadéw sterowania i stery w osi poprzecznej, podluzne;j i
pionowej;

— Przejscie markera zewngtrznego;

—  Wybbr czestotliwosci kazdego odbiornika nawigacyjnego;

— Reczne wiaczanie nadawania i synchronizacja z CVR/FDR,;

— Wybor rodzaju pracy oraz wilaczenie autopilota/automatycznego sterowania ciggiem*/(AFCS);

— Woybrane ustawienie barometryczne*: pilot, pierwszy oficer;

— Wybrana wysokos$¢ (wszystkie ustawione wybieralne dla pilota rodzaje dziatania)*;

— Woybrana predkos¢ (wszystkie wybieralne dla pilota rodzaje dziatania)*;

— Woybrana liczba Macha (wszystkie wybieralne dla pilota rodzaje dziatania)*;

— Woybrana predkos¢ pionowa (wszystkie wybieralne dla pilota rodzaje dziatania)*;

—  Wybrany kurs (wszystkie wybieralne dla pilota rodzaje dziatania)*;

— Wybrany tor lotu (wszystkie wybieralne dla pilota rodzaje dziatania)*: kat drogi, nakazana linia drogi, kat
Sciezki;

—  Wybdr wysokosci decyzyjnej*;

— Strona systemu elektronicznych przyrzadéw poktadowych (EFIS)*: pilot, pierwszy oficer;

— Strona wielofunkcyjnego urzadzenia ostrzegawczego dla silnika*;

— GPWS/TAWS/GCAS*: wybor zobrazowania terenu z uwzglednieniem stanu natozenia obrazu, alert o terenie,
uprzedzenie i ostrzeganie oraz doradzanie, potozenie przetacznika wlaczono/wylaczono;

— Ostrzeganie o spadku ci$nienia*: ci$nienie hydrauliczne, cisnienie w instalacji powietrznej;

— Uszkodzenie komputera*;

— Utrata ci$nienia w kabinie*;

— Sygnalizacja (TCAS/ACAS)* (poktadowy system unikania kolizji);
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— Wykrywanie oblodzenia*;
— Ostrzezenie o drganiu kazdego silnika*;
— Ostrzezenie o przekroczenie temperatur na kazdym silniku*;
— Ostrzezenie o niskim ci$nieniu oleju na kazdym silniku*;
— Ostrzezenie o przekroczeniu predko$ci obrotowej na kazdym silniku*;
— Ostrzezenie o uskoku wiatru*;
— Ostrzezenie o przeciggnigciu, uruchamianie wzbudnika drgan i dzwignika sterownicy recznej*;
— Wszystkie obcigzenia na sterownicach w kabinie pilotow*: sterownica rgczna, wolant i kolumna, pedaty steru
kierunku;
— Odchylenia pionowe*: Sciezka schodzenie wg ILS, wzniesienie MLS, Sciezka podejscia wg GNSS;
— Odchylenie poziome*: wskazanie ILS, azymut MLS, $ciezka podejscia wg GNSS;
— Odleglosci DME 11 2,%;
— Odniesienie do zasadniczego systemu nawigacji*: GNSS, INS, VOR/DME, MLS, Loran C, ILS;
— Hamulce*: ci$nienie w hamulcach lewym i prawym, potozenie pedalow lewego i prawego;
— Data*;
— Znacznik zdarzen*;
— Uzywany wy$wietlacz HUB*;
— Wiaczenie wyswietlacza parawidocznosci*.

Uwaga 1. — Nie jest zalozeniem, aby samoloty, ktore uzyskaly swiadectwo zdatnosci przed 1 stycznia 2016 T.
poddawane byly modyfikacji, aby speini¢ wytyczne dotyczqce zakresu, probkowania, dokladnosci i rozdzielczosci
podanych w niniejszym Dodatku.

2226 Typ IA FDR. Ten RDF bedzie zdolny rejestrowac, co bedzie mialo zastosowanie do samolotu,
przynajmniej 78 parametréw podanych w Tabeli A8-1.

2227 Typ | FDR. Ten RDF bedzie zdolny rejestrowaé, co bedzie mialo zastosowanie do samolotu,
przynajmniej 32 parametry podane w Tabeli A8-1.

2228 Typ Il i 1A FDR. Ten RDF bedzie zdolny rejestrowaé, co bedzie miato zastosowanie do samolotu,
przynajmniej pierwszych 16 parametréw podanych w Tabeli A8-1.

2.2.29 Parametry, ktore spelniaja wymagania dla toru lotu i predkosci, jak wySwietlane pilotowi (-om)_
wyszczegdlnione sa ponizej. Parametry bez odsylacza (*) musza by¢ zapisane obowiazkowo. Dodatkowo, jezeli
pilotowi wyswietla si¢ jego zrodlo informacji i jest to praktyczne, musza by¢ zapisane parametry oznakowane
odsytaczem (*):

— Wysokos$¢ cisnieniowa;

— Predkosci przyrzadowa lub poprawiona;

— Kierunek (pierwsze odniesienie dla zatogi lotniczej);
— Pochylenie;

— Przechylenie;

— Ciag/moc silnika;

— Status podwozia*;

— Temperatura catkowita lub na zewnatrz*;

— Cuzas™;

— Dane Nawigacyjne*: kat zniesienia, predkos¢ wiatru, kierunek wiatru, szeroko$¢/dtugose;
—  Wysokos$¢ wg radiowysokosciomierza *.

2.3 Informacja dodatkowa

2.3.1 Rejestrator lotu, poza 30-minutowym czasem zapisu, dla celow kalibracji musi zachowaé wystarczajacg ilosé
informacji z poprzedniego startu.

2.3.2 Zakres pomiaru, przerwy w zapisie i doktadno$¢ parametrow na zabudowanym sprzgcie bedzie
weryfikowana metodami zatwierdzonymi przez odpowiednia wtadze certyfikujaca.
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2.3.3 Dokumentacja dotyczaca przydzielenia parametréw, rownan dla konwersji, okresowej kalibracji i innej
informacji zwigzanej z obstuga i dzialaniem bedzie przechowywana przez operatora. Dokumentacja musi byé
wystarczajaca dla zapewnienia, ze wladze badajace wypadek maja odpowiednig informacje, z ktorej moga odczytac
dane w jednostkach technicznych.

3. Pokladowy rejestrator rozméw w kabinie pilotow (CVR) i system rejestracji dzwigku w kabinie pilotow
(CARS)

3.1 Parametry, ktére musza by¢ rejestrowane

CVR i CARS zaczng rejestrowac zapis, zanim samolot zacznie si¢ przemieszczaé przy uzyciu wiasnej mocy i beda
kontynuowac¢ do zakonczenia lotu, gdy samolot nie moze juz przemieszczaé si¢ przy uzyciu wiasnej mocy. Ponadto, w
zaleznos$ci od dostgpnosci zasilania elektrycznego, CVR i CARS zaczng rejestrowaé, jak najwczesniej bedzie to
mozliwe, podczas sprawdzenia w kabinie przed uruchomieniem silnika na poczatku lotu do sprawdzenia w kabinie
natychmiast po wylaczeniu silnika po zakonczeniu lotu.

3.1.1 CVR zarejestruje na czterech, lub wigcej, osobnych kanatach przynajmniej jak nizej:

a) komunikacj¢ glosowsa przekazywang lub otrzymana poprzez radio w samolocie;
b) srodowisko dzwigku w kabinie;
¢) komunikacja glosowa pomiedzy czionkami zalogi w kabinie przy uzyciu wewngtrznego systemu tacznosci,

jezeli zainstalowany;

d) sygnaly dzwiekowe lub audio identyfikujace pomoce nawigacyjne lub podejécia przekazane w stuchawkach lub
przez glosnik; i

e) komunikacja glosowa pomigdzy czlonkami zatogi przy korzystaniu z systemu do informowania pasazerow,
jezeli zainstalowany.

3.1.2 CARS zarejestruje na dwoch, lub wiecej, osobnych kanatach przynajmniej jak nizej:

a. komunikacj¢ glosowa przekazywana lub otrzymana poprzez radio w samolocie;
b. $rodowisko dzwigku w kabinie;
¢. komunikacja glosowa pomiedzy cztonkami zatogi w kabinie przy uzyciu wewnetrznego systemu tacznosci,

jezeli zainstalowany;

3.1.3 CVR musi by¢ zdolny do rejestrowania réwnolegle przynajmniej na czterech kanalach. Na CVR
rejestrujacym na tasmie, aby zapewni¢ doktadng korelacj¢ czasowa pomigdzy kanatami, urzadzenie musi rejestrowaé w
formacie in-line. Jezeli stosowana jest konfiguracji dwukierunkowa, format in-line i przydziat kanalow zostanie
zachowany w obu kierunkach.

3.1.4 Preferowany przydzial kanatéw bedzie jak nizej:

Kanat 1 — stuchawki drugiego pilota i zestaw stuchawkowo-mikrofonowy;

Kanat 2 — stuchawki kapitana i zestaw stuchawkowo-mikrofonowy;

Kanat 3 — mikrofon obszarowy;

Kanat 4 — zapis czasu plus zestaw stuchawkowo-mikrofonowy trzeciego i czwartego cztonka zatogi, jezeli ma to

zastosowanie.

Uwaga 1. — Kanat I ulokowany jest najblizej podstawy glowicy zapisu.
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Uwaga 2. — Preferowane przydzielenie kanatow zakiada korzystanie z mechanizmow biezgcego przekazu
konwencjonalng tasmq magnetyczng, co jest wyszczegolnione ze wzgledu na fakt, Ze zewnetrzne krawedzie tasmy
narazone sq na wigksze ryzyko uszkodzenia niz czes¢ srodkowa. Nie jest zamiarem wykluczenie stosowania
alternatywnych mediow rejestracji, tam gdzie takie rygory mogq nie miec¢ zastosowania.

4. Lotniczy rejestrator obrazu (AIR) lotniczy system rejestracji obrazow (AIRS)

4.1 Klasy

4.1.1 AIR klasy A lub AIRS obejmuje caty obszar kabiny zapewniajac uzupetniajace dane dla konwencjonalnych
rejestratorow lotu.

Uwaga 1. — Celem zapewnienia prywatnosci cztonkom zatogi widok wnetrzna kabiny moze, na ile to praktyczne,
by¢ tak zaprojektowany, aby nie rejestrowacé gtowy i ramion czlonkow zatogi, gdy siedzqg na typowych dila siebie
miejscach podczas wykonywania normalnych operacji.

Uwaga 2. — W niniejszym dokumencie nie ma Zadnych postanowien dotyczqcych AIR lub AIRS.
4.1.2 AIRKlasy B lub AIRS wychwytuje wyswietlane wiadomosci poprzez tacza danych.
4.1.3 AIRKlasy C lub AIRS wychwytuje przyrzady i tablice sterowania.

Uwaga. — AIR klasy C mozna traktowaé jako srodek rejestrujgcy dane z lotu, gdy rejestracja na FDR lub AIRS nie
jest praktyczna lub nadmiernie droga, lub FDR nie jest wymagany.

4.2 Dziatanie

AIR lub AIRS musza rozpoczaé rejestrowanie zapisu, zanim samolot zacznie si¢ przemieszczaé przy uzyciu wlasnej
mocy i bedg kontynuowaé do zakonczenia lotu, gdy samolot nie moze juz przemieszczaé si¢ przy uzyciu wlasnej mocy.
Ponadto, w zaleznosci od dostepnosci zasilania elektrycznego, AIR musza rozpoczac rejestracje jak najwczesniej bedzie
to mozliwe, podczas sprawdzenia w kabinie przed uruchomieniem silnika na poczatku lotu do sprawdzenia w kabinie
natychmiast po wytaczeniu silnika po zakonczeniu lotu.

5. Rejestrator lacza danych (DLR)
5.1 Aplikacje, ktoére musza by¢ rejestrowane

5.1.1 Tam gdzie $ciezka lotu statku powietrznego jest autoryzowana lub kontrolowana przy uzyciu wiadomosci z
taczy danych, wszystkie takie wiadomosci, tacznos¢ do gory (wchodzace na statek powietrzny) i taczno$é dot
(wychodzace na statek powietrzny) beda rejestrowane/zapisywane na pokladzie statku powietrznego. Na ile to jest
mozliwe, czas wyswietlenia wiadomosci cztonkom zatogi i czas reakcji na nie bedzie rejestrowany/zapisywany.

Uwaga. — Dostateczna ilos¢ informacji dla zdobycia tresci komunikowanej wiadomosci poprzez lgcza danych i czas
ich wyswietlenia czltonkom zalogi jest potrzebna, aby okreslic dokladng sekwencje zdarzen na pokiadzie statku
powietrznego.

5.1.2 Wiadomosci zwiagzane z aplikacjami nizej wymienionym beda rejestrowane. Aplikacje bez odsytacza (*)
musza by¢ zapisane obowiazkowo. Aplikacje z odsylaczem (*) begda rejestrowane tylko wowczas, gdy bedzie to
praktyczne, biorgc pod uwage projekt systemu.
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— zdolnos$¢ tacza danych w chwili rozpoczgcia

— komunikowanie si¢ poprzez tacza danych kontroler-pilot
— 1lacza danych — shuzby informacji lotniczej

— automatyczne dostosowanie nadzoru — kontrakt

— automatyczne dostosowanie nadzoru — nadawanie*

— operacyjne kontrola lotnicza*

Uwaga. — Opisy aplikacji znajdujq si¢ w Tabeli A8-2.

6. System rejestracji danych o locie (ADRS)

6.1 Parametry, ktore musza by¢ rejestrowane
ADRS bedg zdolne rejestrowaé, odpowiednio dla samolotu, przynajmniej podstawowe parametry (E) z Tabeli A8-3.
6.2

6.2.1 Zakres pomiaru, przerwy w zapisie i dokladno$¢ parametrow na zabudowanym sprzecie bedzie
weryfikowana metodami zatwierdzonymi przez odpowiednia wladze¢ certyfikujaca.

6.2.2 Dokumentacja dotyczaca przydzielenia parametrow, rownan dla konwersji, okresowej kalibracji i innej
informacji zwigzanej z obstuga i dzialaniem bedzie przechowywana przez operatora. Dokumentacja musi byé
wystarczajaca dla zapewnienia, ze wladze badajace wypadek majg odpowiednig informacjg, z ktoérej moga odczytac
dane w jednostkach technicznych.

7. Inspekcje systeméw rejestracji lotow

7.1  Przed pierwszym lotem dnia, wbudowane wlasciwosci sprawdzajace dla rejestratorow lotu i zespolu
pozyskiwania danych z lotu (FDAU), jezeli zabudowany, begda monitorowane kontrolami rgcznymi i/lub
automatycznymi.

7.2 Systemy: poktadowy rejestrator parametréw lotu (FDR) lub poktadowy system rejestracji danych (ADRS),
poktadowy rejestrator rozméw w kabinie pilotow (CVR) lub rejestracji tta dzwigkowego w kabinie pilotow (CARS), i
lotnicze systemy rejestratorow obrazéw (AIR lub AIRS) beda miaty roczny odstep migdzy inspekcjami systemu
rejestracji; warunkiem zatwierdzenia przez odpowiednig wladze, okres ten moze by¢ wydtuzony do dwdch lat pod
warunkiem, ze takie systemy wykazaty wysoka integralno$¢ dziatania i samokontroli. Systemy rejestratora cyfrowego
Tacza danych lub informacji z tacza danych (DLR lub DLRS) beda miaty dwuletni odstgp migdzy inspekcjami systemu
rejestracji; warunkiem zatwierdzenia przez odpowiednia wladzg, ten okres moze by¢ wydluzony do czterech lat pod
warunkiem, ze takie systemy wykazaty wysoka integralno$¢ dziatania i samokontroli

7.3 System rejestracji inspekcje beda przeprowadzone jak nizej:

a) analiza zarejestrowanych danych przez rejestratory lotdw zapewni, ze rejestrator dziala prawidtowo przez
nominalny czas zapisu;

b) analiza FDR lub AIRS oceni jako$¢ zapisanych danych celem okre$lenia, czy wspotczynnik btednych bitow
(wlacznie z bledami wprowadzonym przez rejestrator, zespol pozyskujacy, zrodto danych samoloty i przez
narzedzie stuzace dla wyciagnigcia danych z rejestratora) miesci si¢ w akceptowalnym zakresie dla okreslenia
charakteru i rozktadu bledow;
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C) pehny zapis lotu z FDR lub AIRS zostanie przeegzaminowany w jednostkach technicznych dla stwierdzenia

waznos$ci wszystkich zapisanych parametréow. Szczegélna uwage nalezy zwrdci¢ na parametry z czujnikow
dedykowanych FDR lub AIRS. Parametry pobrane z systemu szyny elektrycznej statku powietrznego nie
muszg by¢ sprawdzane, jezeli mozna przesledzi¢ ich sprawnos$¢ w oparciu o inne systemy statku powietrznego;

d) miejsce odczytu bedzie wyposazone w niezbedne oprogramowanie umozliwiajagce doktadne przekonwertowanie

€)

9)

zapisanych wartosci na jednostki techniczne oraz okre$lenie statusu pojedynczych sygnatow;

badanie zapisanego sygnatu CVR lub AIRS bedzie wykonane przez przegranie zapisu CVR lub AIRS. Bedac
zabudowanym na statku powietrznym CVR lub AIRS bedzie zapisywat sygnaty kontrolne z kazdego Zrodta i
kazdego, majacego zastosowanie, zewnetrznego zrodta, aby zapewnic, ze wszystkie wymagane sygnaly spetniaja
standardy czytelnosci;

tam gdzie bedzie to praktyczne, probka zapisow CVR lub AIRS z lotu bedzie przeegzaminowana podczas
rocznego badania dla udowodnienia, ze czytelno$¢ sygnatu jest akceptowalna; i

badanie zapisanych obrazow przez AIR lub AIRS bedzie wykonane przez przegranie zapisu AIR lub AIRS.
Bedac zabudowanym na statku powietrznym AIR lub AIRS bedzie zapisywat obrazy kontrolne z kazdego Zrodta
i kazdego, majacego zastosowanie, zewnetrznego zrodla, aby zapewnié, ze wszystkie wymagane obrazy
spelniaja wymagana jakos¢ zapisu.

7.3 Rejestra lotu bedzie uznana jako nie dzialajace, jezeli wystepuje znaczny okres zlej jakosci danych,

nieczytelnosci sygnatdéw, i lub jeden lub wiecej z obowigzkowych parametréw nie jest prawidtowo zapisany.

7.4 Dla celow monitorowania na zadanie wtadz dostepne bedzie sprawozdanie z badania.

7.5 Kalibracja systemu FDR:

a) dla tych parametrow, ktorych czujniki sg przeznaczone tylko dla FDR i nie sg sprawdzane przy uzyciu innych
srodkow, kalibracja bedzie powtarzana co najmniej raz na pi¢¢ lat lub zgodnie z zaleceniami producenta
czujnikow dla stwierdzenia wszelkich niescistosci w zasadach technicznej konwersji obowiazkowych
parametréw i celem zapewnienia, ze rejestrowane parametry mieszcza si¢ w tolerancjach kalibracji; i

b) dla parametrow wysokosci i predkosci dostarczanych przez czujniki przeznaczone tylko dla systemu FDR
ponowna kalibracja zostanie wykonana zgodnie z zaleceniami producenta czujnika, lub przynajmniej raz na
dwa lata.
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Tabela A8-1. Wytyczne dla parametrow rejestrowanych przez rejestratory lotu odpornych na rozbicie

Nr Parametr Zakres pomiaru Max probkowanie i Granice dokltadnos¢ Rozdzielczosé
seryjny przerwy w zapisach  (czujniki na wejsciu zapisu
(sekundy) w odniesieniu do
odczytu FDR)

1 Czas (jezeli dostgpny 24 godziny 4 +0.125%/godz 1 sekunda
UTC, w przeciwnym
wypadku obliczenie
czasu wzglednego lub
synchronizacja czas
GPS)

2 Wysokos¢ cisnieniowa -300m (-1000st) do max cert 1 +30m do +£200m 1.5m (5 stop)

wys. st. pow. +1500m (+5000 (£100st do +700st)
st)

3 Predkoscei przyrzadowa 95km/godz (50kt) do max Vs, 1 +5% 1 kt (zaleca si¢
lub poprawiona (uwaga 1) 0.5kt)

Vs, do 1.2 V(uwaga 21) +3%

4 Kurs (wskazania 360° 1 +2° 0.5°
urzadzenia zasadniczego
dla zatogi)

5 Przyspieszenie normalne  -3g do +3g 0.125 +1% mak zasiggu z 0.004g
(uwaga 3) wylaczeniem bledu

datum +5%

6 Pochylenie + 75° lub zasigg uzytkowy, 0.25 +2° 0.5°

cokolwiek wigksze

7 Przechylenie + 180° 0.25 +2° 0.5°

8 Wrhacznik transmisji Wiaczone-wylaczone (jeden 1
radiowej indywidualny)

9 Moc na kazdym silniku Pelen zasigg 1 (dla kazdego +2% 0.2% pelnego
(uwaga 4)resolution silnika) zasiegu lub rezolucja

wymagana dla
uruchomienia silnika

10* Krawedz tylnia klapy i Pelen zasigg lub kazde w 2 +5% lub jak 0.2% petego
wybor kontroli w potozeniu indywidualnym wskaznik pilota zasiggu lub rezolucja
kabinie wymagana dla

uruchomienia silnika

11* Krawedz przednia klapy ~ Peten zasigg lub kazde w 2 +5% lub jak 0.2% pelnego
i wybor kontroli w potozeniu indywidualnym wskaznik pilota zasiegu lub rezolucja
kabinie wymagana dla

uruchomienia silnika

12* Potozenie ciagu Przechowywane, w tranzycie 1(dla kazdego
wstecznego lub odwrécone silnika)

13* Hamulce Pelen zasigg lub kazde w 1 +2% chyba ze 0.2% pelnego
aerodynamiczne i potozeniu indywidualnym wyjatkowo zasiegu
hamulce*: potozenie wymagana wieksza
hamulcow i wybor doktadnos¢
turbolizatora, potozenie
hamulcow
aerodynamicznych i
wybor

14 Temperatura na zew Zasigg czujnika 2 +2°C 0.3°C

15* Autopilot, przepustnica Odpowiednia kombinacja 1
automatyczna/ tryb indywidualnych
AFCS i status wigczenia

16 Przyspieszenie wzdtuzne  +lg 0.25 +0.015¢g z 0.004g

wylaczeniem bledu
datum +0.05g

Uwaga.- Wczesniej podane 16 parametrow spetnia wymagania dla FDR Typu 11

17 Przyspieszenie boczne +lg 0.25 +0.015g z 0.004g

wylaczeniem bledu
datum +0.05g
DOD 8-9 14/11/13

Nr 37-A



Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —164 — Poz. 524
Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych Czesé 1
Nr Parametr Zakres pomiaru Max probkowanie i Granice dokladnosé¢ Rozdzielczosé
seryjny przerwy w zapisach  (czujniki na wejsciu zapisu
(sekundy) w odniesieniu  do
odczytu FDR)

18 Wktad pilota i/lub Peten zakres 0.25 +2% chyba ze 0.2% pelnego
potozenie powierzchni wyjatkowo zakresu lub jak
kontrolnej — stery wymagana wigksza zainstalowano
pierwszorzedowe doktadnos¢

19 Potozenie steru Peten zakres 1 +3% chyba ze 0.3% pelnego
wysokosci wyjatkowo zakresu lub jak

wymagana wigksza zainstalowano
doktadnosé¢

20* Wysokos¢ wg -6m do 750m 1 +0.6m (£2 stopy) lub 0.3m (1stopa)
radiowysokos$ciomierza (-20stop do 2500 stop) +3% cokolwiek ponizej 150m (500

wigksze ponizej stop)
150m (500stop) i 0.3m (1stopa) +0.5%
+5% powyzej 150m pelnego zasiegu
(500st6p) powyzej 150m (500
stop)

21* Odchylenie pionowej Zasigg sygnatu 1 +3% 0.3% petnego
belki ($ciezka lotu zakresu
ILS/GPS/GLS,
przewyzszenie MLS,
pionowe odchylenie
IRNAV/IAN

22* Odchylenie poziomej Zasigg sygnatu 1 +3% 0.3% petnego
belki (lokalizator zakresu
ILS/GPS/GLS, azymut
MLS, tylne odchylenie
IRNAV/IAN

23 Znacznik przejécia Pojedynczy 1 0.5°
radiolatarni

24 Glowny system Pojedynczy 1 0.5°
ostrzegania

25 Wybor kazdej Peten zakres 4 Zgodnie z zabudowa
czestotliwosci
odbiornika NAV
(Uwaga 7)

26* Odleglosci DME 112 0-370km 4 Zgodnie z zabudowsg 1852 m (1 NM)
(zawiera odlegto$¢ do (0-200NM)
progu pasa (GLS) i
punktu po nieudanym
zblizeniu (IRNAV/IAN)

NAV (Uwaga 7 8)

27 Status powietrze/ziemia Pojedynczy 1

28* Status Pojedynczy 1
GPWS/TAWS/GCAS
(wybor tryby
wys$wietlania
powierzchni terenu
wlacznie ze statusem
pojawiajacego si¢
wyswietlacza) i (alerty o
ziemi, zarOwno
przestrzegajace jak i
ostrzegawcze oraz
doradcze) i (potozenie
przetacznika on/off)

29* Kat natarcia Peten zakres 0.5 Zgodnie z zabudowa 0.3% petego

zakresu

30* Hydraulika, kazdy Pojedynczy 2 0.5% petnego
system (niskie ci$nienie) zakresu

31* Dane nawigacyjne Jak zabudowano 1 Zgodnie z zabudowa
(szerokos¢ i dlugose,
predkosciach po ziemi i
kat znoszenia) (Uwaga9)

32* Polozenie podwozia i Pojedynczy 4 Zgodnie z zabudowsa

przetacznika podwozia

Uwaga.- Wczesniej podane 32 parametry spetniajq wymagania dla FDR Typu 1
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Nr Parametr Zakres pomiaru Max probkowanie ~ Granice dokladno$é Rozdzielczosé
seryjny i przerwy w (czujniki na wejsciu zapisu

zapisach w odniesieniu do
(sekundy) odczytu FDR)

33* Predkosé po ziemi Zgodnie z zabudowag 1 Dane nalezy 1kt
pozyskaé z
najdokfadniejszego
systemu

34 Hamulce (ci$nienie w prawym i (Maksymalny zasieg 1 +5% 2% pelnego
lewym  hamulcu,  polozenie hamowania w m, zakresu
pedalu  lewego i prawego pojedynczo lub pelen
hamulca) zakres)

35* Dodatkowe parametry silnika Zgodnie z zabudowa Kazdy silnik co Zgodnie z zabudowa 2% pelnego
(EPR, Ni, wskazany poziom sekunde zakresu
wibracji, N2,EGT, przepltyw
paliwa, potozenie przelacznika
odciecia paliwa, Ng)

36* TCAS/ACAS (system  Pojedyncze 1 Zgodnie z zabudowsg
alarmowania o ruchu i dla
uniknigciu kolizji)

37* Ostrzezenie o uskoku wiatru Pojedynczo 1 Zgodnie z zabudowa

38* Wybrane ustawienie  Zgodnie z zabudowa 64 Zgodnie z zabudowsg 0.1 mb (0.01 in-
barometryczne (pilot, drugi pilot) Kg)

39* Wybrana wysokos¢ (wszystkie Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa ~ Wystarczajace dla
tryby operacji mozliwe do okreslenia wyboru
wyboru przez pilota) przez zatoge

40* Wybrana predko$¢ (wszystkie Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa  Wystarczajace dla
tryby operacji mozliwe do okreslenia wyboru
wyboru przez pilota) przez zaloge

41* Woybrana liczba Macha Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa  Wystarczajace dla
(wszystkie tryby operacji okre$lenia wyboru
mozliwe do wyboru przez pilota) przez zaloge

42* Wybrana predkosé¢ Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa ~ Wystarczajace dla
pionowa(wszystkie tryby operacji okreslenia wyboru
mozliwe do wyboru przez pilota) przez zatoge

43* Wybrany kierunek (wszystkie Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa  Wystarczajace dla
tryby operacji mozliwe do okreslenia wyboru
wyboru przez pilota) przez zatoge

44* Wybrana $ciezka lotu (wszystkie 1 Zgodnie z zabudowa
tryby operacji mozliwe do
wyboru przez pilota)

(kierunek/DSTRK, kat lotu,
sciezka podejscia  koncowego
(IRNAV/IANY))
45* Wybrana wysokos¢ decyzji Zgodnie z zabudowa 64 Zgodnie z zabudowa ~ Wystarczajace dla
okre$lenia wyboru
przez zaloge

46* Format wy$wietlania EFIS 9pilot.  Pojedynczo (pojedyncze) 4 Zgodnie z zabudowsg
Drugi pilot)

47* Format wyswietlania  Pojedynczo (pojedyncze) 4 Zgodnie z zabudowsg
wielofunkcyjnosci/silnika/alertow

48* Status belki zasilania elekt. AC Pojedynczo (pojedyncze) 4 Zgodnie z zabudowsg

49* Status belki zasilania elekt. DC Pojedynczo (pojedyncze) 4 Zgodnie z zabudowa

50* Potozenie zaworu upust z silnika ~ Pojedynczo (pojedyncze) 4 Zgodnie z zabudowa

51* Potozenie zaworu upust APU Pojedynczo (pojedyncze) 4 Zgodnie z zabudowsg

52* Awaria komputera Pojedynczo (pojedyncze) 4 Zgodnie z zabudowsa

53* Zadany ciag silnika Zgodnie z zabudowa 2 Zgodnie z zabudowa

54* Docelowy ciag silnika Zgodnie z zabudowa 4 Zgodnie z zabudowa 2% pelnego

zakresu

55* Wyliczony $rodek grawitacji Zgodnie z zabudowa 64 Zgodnie z zabudowa 1% pelnego

zakresu
DOD 8-11 14/11/13
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Nr Parametr Zakres pomiaru Max probkowanie ~ Granice doktadno$é Rozdzielczo$é¢
seryjny i przerwy w (czujniki na wejsciu zapisu
zapisach (sekundy) w odniesieniu do
odczytu FDR)
56* Tlos¢ paliwa w wywazonym CG  Zgodnie z zabudowa 64 Dane nalezy 1% pelnego
baku pozyskaé z zakresu
najdoktadniejszego
systemu
57* Wyswietlacze przezierne HUD w  Zgodnie z zabudowa 4 +5%
uzytkowaniu
58* Wyswietlacz para widocznosci  Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa
on/off
59* Ostrzezenie o przeciggnieciu, Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa
uruchamianie wzbudnika drgan i
dzwignika sterownicy rgcznej
60* Odniesienie do zasadniczego Zgodnie z zabudowsa 4 Zgodnie z zabudowa
systemu nawigacji: GNSS, INS,
VOR/DME, MLS, Loran C, ILS,
lokalizator $ciezki schodzenia
61* Wykrywanie lodu Zgodnie z zabudowa 4 Zgodnie z zabudowa
62* Ostrzezenie silnika o wibracji  Zgodnie z zabudowsa 1 Zgodnie z zabudowa
kazdego silnika
63* Ostrzezenie silnika o przegrzaniu ~ Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa
kazdego silnika
64* Ostrzezenie silnika o niskim Zgodnie z zabudowsg 1 Zgodnie z zabudowa
cisnieniu oleju w kazdym silniku
65* Ostrzezenie silnika o Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa
przekroczeniu predkosci w
kazdym silniku
66* Potozenie powierzchni Peten zakres 2 +3% chyba ze 0.3% pelnego
rownowazacych kierunkowo wyjatkowo zakresu
wymagana wigksza
doktadnos¢
67* Potozenie powierzchni  Pelen zakres 2 +3% chyba ze 0.3% pelnego
rownowazacych poprzecznie wyjatkowo zakresu
wymagana wigksza
doktadnos¢
68* Kat odchylenia i §lizgu bocznego  Peten zakres 1 +5% 0.5°
69* Wybor  systemow  odladzania  Pojedynczo (pojedyncze) 4
i/lub zapobiegania odlodzeniu
70* Cisnienie hydrauliczne (kazdy Peten zakres 2 +5% 100 psi
system)
71* Utrata ci$nienia akabinowego Pojedynczo
72* Polozenie w kabinie sterownika Peten zakres +5% 0.2% petnego
wyréwnowazeniem podtuznym zakresu lub
zgodnie z
zabudowa
73* Potozenie w kabinie sterownika Peten zakres 1 +5% 0.2% pelego
wyréwnowazeniem poprzecznym zakresu lub
zgodnie z
zabudowa
74* Potozenie w kabinie sterownika Pelen zakres 1 +5% 0.2% petnego
wyréwnowazeniem zakresu lub
kierunkowym zgodnie z
zabudowsa
75* Sity na wejsciu catego ukladu Peten zakres (311 N 1 +5% 0.2% petego
sterowania w kabinie (wolant, (70 Ibf(, +378 N (85 zakresu lub
kolumna  sterownicza, pedat 1bf), £ 734 N(x165 Ibf)) zgodnie z
steru) zabudowa
76* Znacznik zdarzen Pojedynczo 1
T7* Data 365 dni 64 2% pelnego
zakresu
78* ANP lub EPE lub EPU Zgodnie z zabudowa 4 Zgodnie z zabudowa 1% pelego
zakresu

Uwaga.- Wezesniej podane 78 parametrow speiniajqg wymagania dla FDR Typu 14

14/11/13
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Uwagi. —

1. Vso predkosé przeciagnigcia lub minimalna stata predkos¢ lotu w konfiguracji do ladowania w sekcji ,,Skroty 1 symbole”.

2. Vp projektowa predkos¢ nurkowania.

3. Patrz 6.3.1.2.11 dla zwigkszonych wymagan dot. zapisu.

4. Rejestruj wystarczajace dane wejsciowe dla okreslenia mocy.

5. Dla samolotow z ukladami sterowania, w ktorych ruch powierzchni sterowych bedzie odpychaé ster pilota, zastosowanie ma ,lub”. Dla
samolotow z uktadami sterowania, w ktérych ruch powierzchni sterowych nie bedzie odpychac¢ ster pilota, zastosowanie ma ,,i”’. Dla samolotow
z podzielonymi powierzchniami, odpowiednia kombinacja danych wejsciowych jest akceptowalna zamiast rejestrowania kazdej powierzchni
osobno.

6. Patrz 6.3.1.2.11 dla zwigkszonych wymagan dot. zapisu.

7. Jezeli sygnat dostgpny w formie cyfrowej.

8.  Zapis szerokosci i dlugosci z INS lub innego systemu nawigacyjnego jest preferowang alternatywa.

9. Jezeli sygnaty fatwo dostgpne.

Jezeli dostgpne sg dodatkowe mozliwosci rejestracyjne, nalezy rozwazyc¢ rejestracje dodatkowej informacji, jak ponize;j:

a) informacja operacyjna z systemow elektronicznych przyrzadéw poktadowych (EFIS), scentralizowanego

elektronicznego monitora statku powietrznego (ECAM) i wskazan silnika i systemu ostrzegania zatogi
(EICAS). Zastosuj nastgpujaca kolejnosc:

1) wybrane przez zalogg parametry dotyczace zadanej Sciezki lotu, np. ustawienia ci$nienia barometrycznego,
wybranej wysokosci, predkosci, wysokosci decyzji i zablokowanie systemu autopilota oraz wskazania trybu,

jezeli nie rejestrowane z innego zrodta;

2) wybor systemu wyswietlaczy/status, np. SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR, COMPOSITE, COPY,
ETC,;

3) alarmy i ostrzezenia;
4) identyfikacja wyswietlanych storn dla procedur awaryjnych i list kontrolnych; i

b) informacja o opdznianiu wiacznie z zastosowaniem hamulca do wykorzystania przy badaniu wytoczenia przy
ladowaniu i odrzuconego startu.

DOD 8-13 14/11/13
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Nr Typ aplikacji Opis aplikacji Tres¢ zapisu
seryjny
1 Uruchomienie tacza Obejmuje to wszelkie aplikacje wykorzystywane do C
danych zalogowania si¢ lub uruchomienia taczy danych. W
FANS-1/A i ATN to odpowiednio Biura Notyfikacji ATS
(AFN) i Zarzadzanie Kontekstem (CM)
2 Laczno$¢ kontroler- Obejmuje to wszelkie aplikacje wykorzystywane do C
pilot wymiany prosb, zgod, instrukcji i meldunkéw pomigdzy
zatoga i kontrolerami na ziemi. W FANS-1/A i ATN
obejmuje to aplikacj¢ CPDLC.
Obejmuje to rowniez aplikacje stosowane do wymiany
zgod przelotu nad oceanem (OCL) i odlotu (DCL) oraz
zgody na kolowanie dostarczonej przez tacza danych.
3 Nadzér ukierunkowany — Obejmuje to kazda aplikacje, w ktdrej ziemia ustanawia C
kontrakty dla dostawy danych nadzoru.
W FANS-1/A 1 ATN obejmuje to aplikacje
Automatycznego Nadzoru Zaleznego (ADS-C). Jezeli
dane parametr zgtaszane s3 w wiadomosci, bgda
rejestrowane, chyba ze dane z tego samego zrodla sa
rejestrowane na FDR.
4 Informacja o locie Obejmuje to kazda stuzbe, ktora dostarcza informacje o C
locie na poktad konkretnego statku powietrznego.
Obejmuje to np. D-METAR, D-ATIS, D-NOTAM i inne
tekstowe stuzby tacza danych.
5 Nadz6r nadawania Obejmuje to podstawowe i rozszerzone systemy nadzoru, M=
przez statek powietrzny jak rowniez dane wyjsciowe ADS-B. Jezeli dane parametr
zglaszane s3 w wiadomosci, b¢dg rejestrowane, chyba ze
dane z tego samego zrddla sg rejestrowane na FDR.
6 Dane kontrolujace Obejmuje to kazda aplikacj¢ przekazujaca lub odbierajaca M*
operacje lotnicza dane wykorzystywane dla celow AOC (zgodnie z definicja
ICAO dla AOC).
Klucz:
C: Rejestracja kompletne;j tresci.
M: Informacja umozliwiajgca korelacj¢ ze zwiazanymi zapisami 0sobno przechowywanymi na samolocie.
*: Aplikacje rejestrowane tylko wowczas gdy praktyczne w zwiazku z konstrukcjg systemu.
13/11/14 DOD 8-14
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Dodatek 8 Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych

Tabela A8-3. Wytyczne dla parametrow rejestrowanych przez systemy rejestracji danych statku

powietrznego

Nr Parametr Kategoria Minimalny Max Minimalna Minimalna Uwagi

seryjny parametru zakres zapisu ~ przerwy w  dokladno$é rozdzielczo$é

zapisach zapisu zapisu
(sekundy)

1 Kierunek R* +180° 1 +2° 0.5° * Jezeli niedostepne,
(magnetyczny lub zapisz stopnie
prawdziwy)

2 Pochyleniem E* +90° 0,25 +2° 0.5° * Jezeli niedostepne,

zapisz stopnie

3 Przechylenie E* +180° 0,25 +2° 0.5° * Jezeli niedostepne,

zapisz stopnie

4 Stopien E* +3000°/s 0,25 + 1% + znos 2°/sek *Konieczne, jezeli brak
odchylenia 360°h kierunku

5 Stopien E* +3000°/s 0,25 + 1% + znos 2°/sek *Konieczne, jezeli brak
pochylenia 360°h wysokosci pochylenia

6 Stopien E* +3000°/s 0,25 + 1% + znos 2°/sek *Konieczne, jezeli brak
przechylenia 360°/h wysokosci przechylenia

7 System E Szeroko$¢: £90° 2 Zgodnie z 0.00005°
|0ka|IZaCJIZ Dlugos’é: +180° ( jeZeli zabudowa
szeroko$¢/dtugosé jest (zalecane

dostepny) 0.00015°)

8 Zakladany  blad E* Dostepny 2 Zgodnie z Zgodnie z . Jezeli
systemu zakres (1 jezeli zabudowa zabudowa dostepne
lokalizacji jest

dostepny)

9 System E -300m 2 Zgodnie z 1,5 m (5 stop)
lokalizacji: (-1000stép) do (1 jezeli zabudowa
wysokos¢ max jest (zalecane +

certyfikowanej  dostepny) 15m (50
wysokosci  dla Stop)
samolotu +

1500m

(5000stop)

10 System E 24 godziny 1 +0,5 sek 0.1 sekunda * Tam gdzie dostepny
lokalizacji: czas preferowany czas UTC

11 System E 0-1000 kt 2 Zgodnie z 1kt
lokalizacji: (1 jezeli zabudowg
predkos¢ na ziemi jest (zalecane = 5

dostepny) kt)

12 System E 0-360° 2 Zgodnie z 0.5°
lokalizacji: kanat (1 jezeli zabudowg

jest (zalecane 2°)
dostepny)

13 Normalne E -3gdo+3g (¥ 0,25 Zgodnie z 0.004g
przyspieszenie (0,125 zabudowa

jezeli jest (zalecane =
dostqpny) 0,099 bez
btedu danych
+0,45g)

14 Przyspieszenie E +1g (%) 0,25 Zgodnie z 0.004g

podtuzne (0,125 zabudowa
jezeli jest (zalecane +
dostepny) 0,015g hez
biedu danych
+0,05g)

15 Przyspieszenie E +1g (%) 0,25 Zgodnie z 0.004g

poprzeczne (0,125 zabudowa
jezeli jest (zalecane =
dostc;pny) 0.015g bez
btedu danych
+0,05g)
DOD 8-15 14/11/13
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Nr Parametr Kategoria Minimalny Max Minimalna Minimalna Uwagi
seryjny parametru zakres zapisu przerwy w doktadno$é rozdzielczo$¢
zapisach zapisu zapisu
(sekundy)
16 Zewngtrzne cisnienie R 34,4 mb (3.44 1 Jak 0.1 mb (0.01
statyczne (albo in-Hg) do zabudowano in-Hg) lub 1.5
wysokos$¢ ci$nieniowa) 310.2mb (31.02 (zalecane £1 m (5 stop)
in-Hg) lub mb (0.1 in-
dostgpny zakres Hg) lub £30m
czujnika (100 stop)
do £210m
(£700 stép)
17 Temperatura na zew R -59° do +90° 2 Jak 1°C
(albo catkowita temp lub dostepny zabudowano
powietrza) zakres czujnika (zalecane
+2°C)
18 Wskazywana predko$¢ R Zgodnie z 1 Jak 1 kt (zalecane
zabudowanym zabudowano 0.5 kt)
uktadem (zalecane
pomiaru lub +3%)
dostgpnym
zakresem
czujnika
19 RPM silnika R Pefen zakres Kazdy Jak 0.2% petnego
wlacznie ze silnik co zabudowano zakresu
stanem sekundg
przekroczenia
predkosci
20 Cis$nienie oleju w R Pelen zakres Kazdy Jak 0.2% petego
silniku silnik co zabudowano zakresu
sekundg (zalecane
+5% pelnego
zakresu)
21 Temperatura oleju w R Pelen zakres Kazdy Jak 0.2% petego
silniku silnik co zabudowano zakresu
sekundg (zalecane
+5% pelnego
zakresu)
22 Przeptyw paliwa lub R Peten zakres Kazdy Jak 0.2% pelnego
ci$nienie silnik co zabudowano zakresu
sekundg
23 Ci$nienie fadowania R Pelen zakres Kazdy Jak 0.2% petego
silnik co zabudowano zakresu
sekunde
24 Ciag R Pefen zakres Kazdy Jak 0.1% petego * Wystarczajagce parametry
silnika/moc/parametry silnik co zabudowano zakresu np. EPR/N1 lub
momentu obrotowego sekunde moment/Np., co bedzie
wymagane dla miato zastosowanie dla
okreslenia sity konkretnego silnika zostanie
napegdowej/mocy* zapisane dla okreslenia
mocy przy ciaggu normalnym
i odwroconym. Nalezy
zapewni¢ margines dla Ew.
przekroczenia predkosci
25 Predkos¢ generatora R 0-150% Kazdy Jak 0.2% peego
silnika gazowego (Ng) silnik co zabudowano zakresu
sekundg
26 Predkos¢ wolnej R 0=150% Kazdy Jak 0.2% peego
turbiny mocy (Nf) silnik co zabudowano zakresu
sekunde
27 Temperatura R Pelen zakres 1 Jak 1°C
chtodzenia zabudowano
(zalecane
+5°C)
28 Glowne napigcie R Pelen zakres Kazdy Jak 1 Volt
silnik co zabudowano
sekunde
29 Temperatura glowki R Peten zakres Kazdy Jak 0.2% pelego
cylindra silnik co zabudowano zakresu
sekunde
30 Potozenie klap R Peten zakres lub 2 Jak 1°
kazde zabudowano
pojedyncze
potozenie
14/11/13 DOD 8-16
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Nr Parametr Kategoria Minimalny Max Minimalna Minimalna Uwagi
seryjny parametru zakres zapisu przerwy w  dokfadnosé¢ rozdzielczosé
zapisach zapisu zapisu
(sekundy)
31 Potozenie R Peten zakres 0.25 Jak 0.2% pelnego
powierzchni zabudowano zakresu
podstawowych
uktadow sterowania
32 Ilos¢ paliwa R Peten zakres Kazdy Jak 1% petnego
silnikco  zabudowano zakresu
sekundg
33 Temperatura gazow R Peten zakres Kazdy Jak 0.2% petnego
wychodzacych silnik co zabudowano zakresu)
sekunde
34 Napigcie awaryjne R Pefen zakres 1 Jak 1 Volt
zabudowano
35 Potozenie R Peten zakres Kazdy Jak 0.3% petnego
powierzchni lub kazde bieg co zabudowano zakresu
rOwnowazacej pojedyncze dwie
potozenie sekunde
36 Potozenie podwozia R kazde Kazdy Jak * Tam gdzie to mozliwe,
pojedyncze silnikco  zabudowano zapisz potozenie do gory i
potozenie sekunde zablokowane oraz do dotu
i zablokowane
37 Nowatorskie/ R Jak wymagane Jak Jak Jak
nietypowe cechy wymagane  wymagane wymagane
statku powietrznego
Klucz:
E: Parametry konieczne
R: Parametry zalecane
DOD 8-17 14/11/13
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11

PRZEPISOW ZARZADZANIA ZMECZENIEM
(Uzupetniajgcy do Rozdziatu 4, 4.10.114.10.2 a))

1. Celi zakres

Czas lotu, okres pelnienia czynnosci lotniczych, ograniczenia okreséw stuzby i wymagania dotyczace

wypoczynku sa ustalone wytacznie w celu zapewnienia wykonywania przez zalogg lotnicza i personel poktadowy
swoich obowigzkéw z odpowiednim poziomem czujnosci.

1.2

Aby spelni¢ ten cel nalezy mie¢ na uwadze dwa rodzaje zmeczenia, a mianowicie: zmeczenie przejsciowe i

zmeczenie nagromadzone. Zmeczenie przejsciowe, moze by¢ opisane jako zmeczenie, ktore zanika po jednym,
wystarczajacym okresie wypoczynku lub snu. Zmeczenie nagromadzone moze wystapi¢c w wyniku opdznionego lub
niezupelnego wypoczynku po zmgczeniu przejsciowym przez pewien okres czasu.

13

Ograniczenia oparte na zapisach zawartych w tej Cze$ci zapewnia¢ bgda ochrone przed obydwoma

rodzajami zmeczenia, poniewaz uwzgledniaja:

a)

b)

koniecznos$¢ ograniczenia okresow petnienia czynnosci lotniczych majacych na celu zapobieganie obu rodzajom
zmeczenia,

konieczno$¢ ograniczenia okresow stuzby, podczas ktérych wykonywane sa dodatkowe czynno$ci zaréwno
bezposrednio przed lotem, jak i w okresach pomigdzy kolejnymi lotami w przypadku serii lotow w celu

zapobiegania wystgpienia zm¢czenia nagromadzonego;

konieczno$¢ ograniczenia calkowitego czasu lotu i okreséw stuzby w okreslonych przedziatach czasowych w
celu zapobiegania zmeczenia nagromadzonego;

konieczno$¢ zapewnienia czlonkom zatogi lotniczej i personelowi poktadowemu odpowiednich warunkéw
wypoczynku przed rozpoczgciem kolejnego okresu petnienia czynnos$ci lotniczych; oraz

konieczno$¢ wzigcia pod uwage innych zadan, ktore cztonkowie zalogi lotniczej i personelu pokltadowego maja
wykona¢, w szczegdlnosci z punktu widzenia ochrony przed zmeczeniem nagromadzonym.

2. Zalozenia operacyjne

2.1 Czas lotu

Definicja czasu lotu w kontekscie ograniczen czasu lotu odnosi do cztonkow zatogi lotniczej i personelu poktadowego.

2.2 Okresy stuzby

Caty czas spedzony na stuzbie moze powodowac zmeczenie zatogi lotniczej i personelu poktadowego, w zwiazku z tym
powinien by¢ brany pod uwage przy zapewnianiu okresow wypoczynku. Jezeli pozostawanie w gotowosci moze
powodowac¢ zmgczenie, to moze by¢ takze wliczane do stuzby.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1 ZAL A-1 15/12/11
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2.3 Okresy petnienia czynnosci lotniczych

2.3.1 Okreslenie czasu lotniczego okresu pelnienia obowigzkéw lotniczych zmierza do objecia ciaglego pelnienia
obowigzkow, ktory zawsze obejmuje lot lub serie lotéw dla czlonkéw zatogi lotniczej i personelu poktadowego.
Zamystem tego zapisu jest objecie wszystkich czynno$ci, ktére wykonujg czlonkowie zalogi od momentu stawienia sig¢
na stuzb¢ do momentu zakonczenia lotu lub serii lotow i przybycia samolotu na miejsce wypoczynku i wylaczenia
wszystkich silnikow. Uwaza si¢ za konieczne poddanie okresu petnienia czynnosci lotniczych ograniczeniom, poniewaz
dziatalno$¢ cztonka zatogi w rozszerzonych okresach moglaby wywota¢ zmeczenie — przejsciowe lub nagromadzone,
ktore negatywnie wplywa na bezpieczenstwo lotu.

2.3.2 Czas dojazdu z miejsca zamieszkania do miejsca stawienia si¢ na sluzbe¢ nie jest wliczany do okresu
pelnienia czynnosci lotniczych. Stawienie si¢ na shuzbg odpowiednio wypoczetym jest obowiazkiem czlonkow zatogi
lotniczej i personelu poktadowego.

2.3.3 Czas spedzony na przemieszczanie si¢ z polecenia operatora wliczany jest do okresu petnienia czynnosci
lotniczych, wtedy gdy czas ten bezposrednio poprzedza (np. bez przerwania okresu wypoczynku) okres pelnienia
czynno$ci lotniczych, a dana osoba petni obowigzki jako cztonek zatogi lotniczej lub czlonek personelu poktadowego.

2.3.4 Waznym zabezpieczeniem dla panstwa i operatora jest uznanie odmowy wykonywania dalszego pelnienia
obowigzkow, gdy wystapi u niego zmeczenie w takim stopniu, ze negatywnie wptywa na bezpieczenstwo lotu.

2.4 Okresy wypoczynku

Definicja okresu wypoczynku wymaga, zeby cztonkowie zatogi lotniczej i personelu poktadowego byli zwolnieni z
wszelkich obowigzkéw w celu odzyskania sit po zmeczeniu. Czlonek zalogi lotniczej lub pokladowej jest
odpowiedzialny za osiggni¢cie odpoczynku. Zwickszone okresy wypoczynku powinny by¢ zapewniane regularnie.
Pozostawanie w gotowosci nie powinno zalicza¢ si¢ do okresu wypoczynku, je§li warunki w jakich pozostaje si¢ w
gotowosci nie pozwalaja czlonkom zalogi lotniczej i pokladowej na wypoczynek. W miejscach, gdzie zaloga
wypoczywa, wymagane jest zapewnienie odpowiedniego zakwaterowania na ziemi w celu umozliwienia efektywnego

wypoczynku.
3. Rodzaje ograniczen

3.1  Ograniczenia sg glownie zwigzane z podziatem czasu. Na przyktad, wiele Umawiajacych si¢ Panstw ICAO
okresla ograniczenia czasu lotu w skali dnia, miesigca i roku, a znaczna liczba panstw — réwniez w skali kwartatu.
Dodatkowo wiele panstw takze wprowadza ograniczenia w zakresie nagromadzonych okreséw stuzby w okreslonych
okresach, takich jak kolejne dni i okresy siedmiodniowe. Trzeba jednak rozumieé, ze takie ograniczenia bedg istotnie
r6zni¢ sie, biorgec pod uwage zroznicowane sytuacje.

3.2  Aby wzia¢ pod uwage niezaplanowane opo6znienia, kiedy rozpoczat si¢ okres petnienia czynnosci lotniczych,
ktoéry zostal zaplanowany zgodnie z obowigzujacymi ograniczeniami, powinno ustanowi¢ si¢ zapisy dla
minimalizowania stopnia, do ktérego przekroczenie okresu jest dozwolone. Podobnie, powinno si¢ ustanowi¢ zapisy
kontrolujace stan, w ktérym zezwala si¢ na ograniczenie przewidzianego wypoczynku w przypadkach, kiedy wystepuje
mozliwo$§¢ nadrobienia zaleglego wypoczynku. Prawo wydluzania okresu petnienia czynnosci lotniczych i skrocenia
wypoczynku ma pilot-dowddca.

Uwaga. — Pkt 4.9.2 i 4.11.2.3 moéwi o wymaganiach zgtaszania wydtuzen FDP i skrocen wypoczynku.

3.3  Podczas ustanawiania regulaminow lub przepisoéw, dotyczacych ograniczen czasu pracy, nalezy wzia¢ pod
uwage sktad zalogi oraz zakres zadan, jakie trzeba wykona¢ w wyniku podziatu pomigdzy cztonkow zatogi lotniczej
personelu poktadowego. Zaplanowany okres petnienia obowiazkow lotniczych moze by¢ rozszerzony w przypadku,
gdy na poktadzie znajdujg si¢ dodatkowi cztonkowie zatogi lotniczej lub personelu poktadowego oraz wyposazenie na
pokladzie pozwala na spokojny odpoczynek w wygodnym rozktadanym fotelu Iub na t6zku oraz czlonek zalogi jest
oddzielony od poktadu i pasazeréw i w miar¢ nie narazony na przeszkadzanie.

3.4  Panstwa powinny wzigé pod uwage wszystkie istotne czynniki obejmujace: liczbe i kierunek przekroczonych

stref czasowych, godzing, w ktorej okres pelnienia czynnosci lotniczych ma si¢ zaczaé, liczbe zaplanowanych i/lub
rzeczywistych odcinkéw w ciggu FDP, cykl pracy i snu odniesiony do cyklu dobowego Ilub 24-
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godzinnego cyklu fizjologicznego cztonkéw zatogi lotniczej lub personelu poktadowego, planowanie dni wolnych,
nastgpstwa wczesnych godzin meldowania i poéznych zakonczen stuzby, mieszanie wczesnych/p6znych/nocnych
okresow stuzby i charakterystyki operacji lotniczych.

4. Wytyczne ustanawiania przyszlych przepiséw zarzadzania zmeczeniem

41 Cel i zakres

4.1.1 Ponizsze zapisy wskazujg zestaw czynnikow, ktore mozna wziaé pod uwage przy opracowywaniu przysztych
przepisow zarzadzania zmeczeniem.

4.1.2 W przyktadzie tym nie wskazano zadnych wartosci liczbowych, poniewaz roznice kulturowe w panstwach
mogtyby doprowadzi¢ do réznych interpretacji, co jest dozwolone, a co nie. W ponizszym tek$cie uzyty symbol (*)
wskazuje warto$¢ jaka panstwo moze wstawi¢ wedlug wlasnego uznania, natomiast symbol [ ] wskazuje nadang
warto$¢. Zacheca sie panstwa do zapoznania si¢ z warto$ciami stosowanymi w innych panstwach.

4.1.3 Wskazujac konkretne wartosci liczbowe panstwo powinno wzia¢ pod uwage dostepna wiedz¢ naukowa,
posiadane doswiadczenie w zakresie takich regulacji, kwestie kulturowe oraz rodzaj operacji, jakie beda wykonywane.

4.1.4 Panstwa powinny ocenié, ze proponowane przez kazdego operatora ograniczenia sa odpowiednie dla
operacji, zanim zatwierdzone zostang ograniczenia czasu petnienia czynnosci lotniczych i schemat wypoczynku.
4.2 Definicje
4.2.1 Operatorzy i czlonkowie zatogi
Zwigkszona zaloga lotnicza. Zatoga, ktorej liczba jest wigksza od minimalnej liczby wymaganej do wykonania lotu na
danym samolocie oraz w ktorej kazdy czlonek zalogi lotniczej moze opusci¢ zajmowane stanowisko w celu
wypoczecia podczas lotu i by¢ zastapiony przez innego, odpowiednio wykwalifikowanego cztonka zalogi.
Czlonek personelu poktadowego. Czlonek zalogi wykonujacy, w interesie bezpieczenstwa pasazerow, obowigzki
przydzielone mu przez operatora lub pilota-dowddce statku powietrznego, lecz nie wykonujacy czynnosci cztonka

zatogi lotniczej.

Czlonek zalogi. Osoba wyznaczona przez operatora do wykonywania zadan na poktadzie samolotu podczas okresu
petnienia czynnosci lotniczych.

Czlonek zalogi lotniczej. Licencjonowany czlonek zalogi wypehiajacy obowiagzki niezbedne dla uzytkowania statku
powietrznego w czasie wykonywania czynnosci w locie.

Operator. Kazda osoba, organizacja lub przedsigbiorstwo prowadzaca lub oferujaca dziatalno§é, w ramach ktorej
uzytkowany jest statek powietrzny.

4.2.2  Czasy blokowe lub czasy lotu

Czas lotu — samoloty. Catkowity czas od chwili, gdy samolot ruszy po raz pierwszy w celu wykonania startu az do
chwili, gdy samolot ten ostatecznie zatrzyma si¢ po zakonczeniu lotu.

ZAL A-3 18/11/10



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -176 - Poz. 524

Zalgcznik A Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych

Uwaga. — Tak zdefiniowany ,,Czas lotu” jest rownowazny do powszechnie stosowanego okreslenia czasu ,,od
blokéw do blokow” lub od . klinow do klinow”, ktory jest mierzony od momentu, od ktorego samolot wychodzi z
miejsca postoju w celu startu, do momentu zatrzymania sig po zakonczeniu lotu.

4.2.3 Stuzba i okres stuzby

Stuiba (Duty). Kazde zadanie zlecone czlonkowi zatogi lotniczej lub personelowi poktadowemu przez operatora
obejmujace przykladowo petnienie czynnosci lotniczych, czynnosci administracyjne, szkolenia, przemieszczenia
personelu, czas pozostawania w gotowosci, kiedy moze to wptywac na zmeczenie.

Okres stuiby (Duty period). Okres, ktory rozpoczyna si¢ od chwili, gdy operator wymaga od cztonka zatogi lotniczej
lub cztonka personelu poktadowego zgloszenia si¢ na stuzbe Iub jej rozpoczecie i konczy w chwili, gdy jest wolny
od wszelkich obowigzkow.

Okres pelnienia czynnosci lotniczych (FDP). Okres rozpoczynajacy si¢ od momentu, kiedy cztonek zatogi lotniczej lub
personelu pokladowego zglasza si¢ na stuzbe obejmujaca lot lub serie¢ lotow i konczy wtedy, gdy loty si¢ koncza
oraz silniki sg wylaczone, po zakonczeniu ostatniego lotu, w ktorym osoba pelni obowiazki jako cztonek zatogi
lotniczej lub cztonek personelu poktadowego.

4.2.4  Okres wypoczynku i gotowosé

Okres wypoczynku (Rest period). Ciagly i okre$lony okres czasu, po i/lub przed podjeciem stuzby, podczas ktorego
cztonek zatogi lotniczej lub personelu poktadowego jest wolny od wszelkich obowigzkow.

Gotowosé (Standby). Okreslony okres czasu w czasie, podczas ktorego cztonek zatogi lotniczej jest gotowy do podjecia
stuzby bez poprzedzajacego okresu wypoczynku.

425 Ogolne

Baza macierzysta (Home base). Wyznaczone przez operatora miejsce, z ktorego zazwyczaj zaczynaja si¢ i zazwyczaj
koncza okresy stuzby lub serie okreséw stuzby.

Przemieszczanie (Positioning). Przeniesienie nieoperacyjnego cztonka zalogi z miejsca na miejsce, jako pasazer z
polecenia operatora.

Uwaga. — Tak zdefiniowany czas lotu jest rownowazny do ,, Deadheading .

Godzina meldowania (Reporting time). Godzina, w ktorej] wymaga sie od cztonka zatogi lotniczej lub personelu
pokiadowego stawienia si¢ na stuzbe.

Grafik (Roster). Opracowana przez operatora lista ze wskazanymi godzinami, w ktorych cztonek zatogi ma stawic si¢
w celu podjecia stuzby.

Uwaga. — Tak zdefiniowany ,,grafik” jest rownowazny do ,,Planu”, ,,linii czasu”, ,,szablonu” i ,,rotacji”.

Odpowiednie zakwaterowanie (Suitable accommodation). Wyposazona sypialnia zapewniajagca mozliwos¢
odpowiedniego wypoczynku.

Nieprzewidziane okolicznosci operacyjne (Unforessen operational circumstance). Niewynikajace z winy operatora
wydarzenia takie jak zjawiska atmosferyczne, usterki lub op6znienia wynikajace z nat¢zenia ruchu.

4.3 Obowiazki panstwa

4.3.1 Celem jakichkolwiek ograniczen dla przepisow o zarzadzaniu zmg¢czeniem jest zapewnienie, ze cztonkowie
zatogi lotniczej i personelu poktadowego sa na tyle wypoczeci, ze moga wykonywac swoje obowiazki odpowiednio
wydajnie i w sposdb bezpieczny w kazdych napotkanych okolicznosciach. Podstawowym obowigzkiem kazdego
cztonka zatogi lotniczej i personelu poktadowego jest bycie odpowiednio wypoczetym rozpoczynajac okres pelnienia
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czynno$ci lotniczych oraz, w czasie lotu wykonywaé swoje obowigzki wydajnie i bezpiecznie w warunkach
normalnych i nienormalnych.

4.3.2 Celem tego przyktadu jest ukazanie, w jaki sposob moga zosta¢ okreslone ograniczenia dotyczace zmiennych
(dopuszczalne godziny lotu, okresy stuzby i okresy pelnienia czynno$¢ lotniczych oraz minimalne okresy wypoczynku),
ktére moga by¢ stosowane przy planowaniu grafikow. Dopuszczalne sa zapisy pozwalajace na przekroczenia, w
przypadku kiedy nie mozna bylo ich przewidzie¢ na etapie planowania lotu.

4.3.3 Ponizsze stanowi jedynie przyktad jak wygladaé moga przyszle ograniczenia dotyczace zarzadzania
zmeczeniem.

4.4 Obowiazki operatora

4.4.1 Operatorzy powinni uwzgledni¢ w swoich instrukcjach operacyjnych te zapisy ponizszego przyktadu, ktore
sa odpowiednie do operacji, ktore wykonuja. Jezeli operacje, ktore sa planowane, nie spelniajg ograniczen zawartych w
ponizszym przyktadzie, operator moze wystapi¢ o odstgpstwo. W przypadku tym, przed udzieleniem odstepstwa
operator powinien wykazaé panstwu operatora, ze planowane odst¢pstwo zapewnia réwnowazny poziom
bezpieczenstwa oraz ze wzgledy bezpieczenstwa sg brane pod uwage.

442 W celu zapewnienia zalodze lotniczej 1 personelowi pokladowemu mozliwosci zaplanowania
odpowiedniego wypoczynku grafiki stuzby powinny by¢ opracowywane z wystarczajacym wyprzedzeniem. Powinno
si¢ wzia¢ pod uwage rowniez skutki nagromadzonych efektow diugich godzin shuzby, przeplatanych minimalnymi
okresami wypoczynku oraz unika¢ planowania stuzby w grafikach, ktérego skutkiem bytoby powazne zaburzenie cyklu
pracy i snu. Grafiki stuzby powinny obejmowac okres co najmniej (*) dni.

4.4.3 Loty powinny by¢ zaplanowane w taki sposob, ze okres pelnienia czynnos$ci lotniczych obejmuje: niezbedne
czynno$ci przedstartowe, czas lotu i czas ponownego podejScia oraz natur¢ operacji. Minimalne okresy wypoczynku
potrzebne do zagwarantowania odpowiedniego wypoczynku musza by¢ wlasciwe dla aktualnie wykonywanej operacji.

4.4.4 W przypadku okresu pelienia czynnosci lotniczych przekraczajacym (*) godzin, operator musi zapewnic¢
cztonkom zatogi lotniczej i personelowi poktadowemu mozliwos¢ spozycia positku.

445 Operator powinien wyznaczy¢ lotnisko bazowe dla kazdego cztonka zalogi lotniczej i personelu
poktadowego jako miejsce, w ktérym rozpoczyna si¢ i konczy okres stuzby lub seria okresow stuzby. Lotnisko bazowe
powinno by¢ miejscem raczej statym.

4.4.6 Operator nie powinien wymaga¢ od czlonka zatogi lotniczej wykonania lotu, jezeli jest wiadome lub
podejrzewane, ze cztonek ten jest zmgczony w takim stopniu, ze moze to negatywnie wptywac na bezpieczenstwo lotu.

4.5 Obowiazki cztonka zalogi lotniczej

45.1 Czlonek zatogi lotniczej nie powinien wykonaé lotu, jezeli czuje si¢ w takim stopniu zmgczony lub
niedysponowany, ze moze to mie¢ negatywny wptyw na bezpieczenstwo lotu.

45.2 Czlonkowie zaldg lotniczych powinni jak najlepiej korzysta¢ z zapewnianych obiektow i mozliwosci
wypoczynku i spozycia positkdw oraz powinni planowac i wykorzystywaé okresy wypoczynku w celu zapewnienia, ze
sa w pelni wypoczeci.

4.6 Cztonkowie zatogi lotniczej i personelu poktadowego

Ponizszy tekst zawiera ograniczenia dotyczace czynnosci wykonywanych przez zatoge lotnicza i personel poktadowy.
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4.7 Ograniczenia czasu lotu i okresow shuzby

4.7.1 Maksymalny czas lotu

4.7.1.1 Maksymalny czas lotu nie moze przekraczac:

a) (*) godzin w jakimkolwiek okresie petnienia czynnoéci lotniczych;

b) (*) godzin w ciagu [7] kolejnych dni i (*) godzin w ciagu [28] kolejnych dni;
¢) (*) godzin w [365] kolejnych dniach.

4.7.1.2 Ograniczenia zawarte w pkt 4.7.1.1 lit b) i ¢) moga by¢ obliczane réwniez w tygodniu, miesigcu i roku
kalendarzowym. W takim przypadku okresli¢ nalezy inne ograniczenia w okresie dwoch lub trzech miesigey.

4.7.2 Maksymalne godziny stuzby dla zalogi lotniczej i personelu pokladowego

4.7.2.1 Godziny stuzby nie moga przekraczac:
a) (*) godzin w ciagu [7] kolejnych dni;
b)  (¥) godzin w ciagu [28] kolejnych dni.

Stuzba obejmuje wszystkie zajecia wykonywane z polecenia operatora. Obejmuja one, lecz nie s3 ograniczone
wylacznie do: przygotowanie przed lotem, wykonanie lotu (zarobkowego lub nie), czynnosci po locie, szkolenia (w
os$rodkach, na symulatorach lub na samolotach), czas zaplanowany na czynno$ci administracyjne oraz przemieszczenia.
Pozostawanie w gotowosci rowniez powinno si¢ wliczac, jesli moze wplywaé na powstawanie zmeczenia.

4.7.3 Maksymalny okres pelnienia czynnosci lotniczych

4.7.3.1 Maksymalny okres petnienia czynnosci lotniczych powinien wynosi¢ (*) godzin.

4.7.3.1.1 Ograniczenie to powinno pozwala¢ na zmiany biorac po uwage kwestie, ktore moga wpltywaé na
zmeczenie, takie jak: liczba zaplanowanych odcinkéw, czas lokalny rozpoczgcia shuzby, cykl wypoczynku i snu
odniesiony do cyklu dobowego cztonka zatogi, organizacja czasu pracy i zwickszanie zatogi lotnicze;.

4.7.3.2 Czasy meldowania si¢ cztonkoéw zaldg powinny realnie odzwierciedla¢ czas potrzebny na wykonanie
czynnosci przed startem (zarowno zwigzanych z bezpieczenstwem, jak i z obstugg) oraz powinien by¢ dodany
standardowy czas w wymiarze (*) na uzupetnienie zapiséw po locie. Do celow rejestrowania czas na przygotowanie
przed lotem powinien si¢ wlicza¢ do stuzby i do czynnosci lotniczych, czynnosci po locie natomiast powinny wliczaé
si¢ do stuzby.

4.7.3.3 Maksymalny czas petnienia czynno$ci lotniczych dla personelu poktadowego moze rézni¢ si¢ o czas
meldowania od czasu majacego zastosowanie dla zatogi lotniczej.

4.7.3.4 Okresy pelnienia czynnosci lotniczych moga by¢ zwigkszone z powodu nieprzewidzianych okolicznosci
operacyjnych wedtug uznania pilota-dowodcy, jednak nie wigcej niz o (*) godzin. Przed zwigkszeniem godzin pilot-
dowoddca powinien upewni¢ si¢, ze wszyscy cztonkowie zatogi wymaganej do wykonania lotu uwazaja, ze s3 w stanie
wykonac ten lot.
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4.7.4 Loty wykonywane w zwigkszonej zatodze - zapisy dotyczgce odcigzenia w locie

4.7.4.1 Zakres przekroczenia ograniczen czasu pelnienia czynnosci lotniczych powinien by¢ okreslony przez sktad
i liczb¢ dodatkowych cztonkow zatogi, ktorych zadaniem jest odcigzenie oraz jako$¢ wyposazenia pozwalajacego na
wypoczynek. Czas stuzby i wypoczynku powinny by¢é w rozsadnej rownowadze. Przy okreslaniu liczby czltonkow
personelu poktadowego powinno wzia¢ si¢ pod uwage dostepne wyposazenie pozwalajace na wypoczynek i inne
czynniki potaczone z lotem.

4.7.4.2 Operator powinien powiadomi¢ cztonkéw zatogi lotniczej i personelu poktadowego o funkcji (zaloga
podstawowa czy odcigzajaca), jaka beda pelni¢ w kolejnym locie przed rozpoczeciem okresu wypoczynku
poprzedzajacego dany lot, tak zeby zaloga mogta odpowiednio zaplanowa¢ wypoczynek przed lotem.

4.8 Minimalne okresy wypoczynku

4.8.1 Minimalny okres wypoczynku przed rozpoczgciem okresu petnienia czynnosci lotniczych nie powinien by¢
mniejszy niz (*) godzin.

4.8.1.1 Przepisy dotyczace wypoczynku powinny obejmowac takze przekraczanie stref czasowych i operacje w
nocy.

4.8.1.2 W celu uniknigcia wystgpienia nagromadzonego zmeczenia, regularnie zapewniane okresy wypoczynku
powinny by¢ dtuzsze.

4.8.1.3 Jezeli zaistnieja nieprzewidziane okolicznosci, pilot-dowddca moze skroci¢é minimalny okres wypoczynku,
jednak nie mniej niz o (*) godzin.

4.8.1.4 Czas spedzony przez zatoge lotniczg i personel pokladowy z miejsca wypoczynku do miejsca meldowania
nie jest liczony jako stuzba, pomimo Ze jest czynnikiem przyczyniajacym si¢ do zmeczenia. Dlugi czas spedzany na
dojazdach bezposrednio przed rozpoczeciem okresu petnienia czynnosci lotniczych moze wptywaé na zdolnoSci
radzenia sobie ze zmeczeniem zatogi lotniczej lub poktadowej. Powinno si¢ zatem rozwazy¢, kiedy nalezy odpoczaé
przed lotem.

4.9 Dziatania wedlug uznania pilota dowodcy

4.9.1 Pilot-dowodca, w celu niedopuszczenia do negatywnego wplywu na bezpieczenstwo lotu, moze wedlug
Swojego uznania, po wzieciu pod uwage okolicznosci, ktore moga prowadzi¢ do nieprzewidzianego zmegczenia oraz po
rozmowie z zaloga pokladowa, ktorej to dotyczy, skroci¢ faktyczny okres petnienia czynno$ci lotniczych i/lub
wydhizy¢ minimalny okres wypoczynku (patrz 4.8.1.3).

4.9.2 Pilot-dowodca powinien zglosi¢ operatorowi podjete przez siebie dziatania wydtuzenia lub skrocenia
shuzby lub wypoczynku.

4.10 Przepisy rozne

4.10.1 Gotowosé

4.10.1.1 Czas rozpoczgcia i zakonczenia pozostawania w gotowos$ci powinien by¢ podany co najmniej (*) godzin
weczesniej. Maksymalny czas pozostawania w gotowosci nie powinien przekracza¢ (*) godzin.

4.10.1.2 W przypadku pozostawania w gotowosci na lotnisku i rozpoczeciem, bezposrednio po niej, okresu
pelienia czynnosci lotniczych, powinno si¢ okresli¢ zwiazek pomigdzy takim pozostawaniem w gotowosci a zadanymi
czynnosciami lotniczymi. W przypadku takim pozostawanie w gotowosci na lotnisku, jezeli moze powodowaé
zmgczenie, powinno by¢ wliczane do okresu stuzby i powinno by¢ brane pod uwage przy wyliczaniu minimalnego
wypoczynku poprzedzajacego okres petnienia czynnosci lotniczych.
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4.10.1.3 Jezeli czlonkowie zatogi lotniczej oraz personelu lotniczego pozostaja w gotowosci w miejscu
Wwyznaczonym przez operatora, miejsce to powinno by¢ wyposazone odpowiednio do wypoczywania.

4.10.2 Dostgpnos¢

W przypadku, gdy od zatogi lotniczej i personelu poktadowego wymaga si¢, Zzeby mozna si¢ bylo z nig
skontaktowaé przez krotki okres czasu w celu przekazania instrukcji o mozliwych zmianach grafiku, to zapis ten nie
powinien wptywa¢ na mozliwo$¢ zapewnienia zalodze okresu wypoczynku przed meldowaniem. Czas spedzony w
dostepnosci nie powinien by¢ wliczany do shuzby.

4.10.3 Przemieszczanie

Caly czas spgdzony na przemieszczaniu si¢ wliczany jest do stuzby oraz przemieszczanie zaraz po locie bez okresu
wypoczynku rowniez wlicza si¢ do czynnos$ci lotniczych. Jednakze przemieszczanie nie powinno by¢ liczone jak
odcinek lotu podczas planowania i wyliczanie okresu pelnienia czynnosci lotniczych.

4.11 Rejestry

4111 W celu zapewnienia, ze schemat zarzadzania zmeczeniem funkcjonuje tak jak operator zamierzal i
zatwierdzit, rejestry czasu pracy i odpoczynku powinny by¢ przechowywane przez (*) miesiecy. Ma to na celu rOwniez
utatwienie przeprowadzenia kontroli przez upowazniony personel operatora oraz audytéw przez panstwo operatora.

4112  Operator powinien zapewni¢, zeby zapisy te dla kazdego czlonka zalogi lotniczej 1 poktadowej zawieraty
€O najmniej:

a) czas rozpoczecia, trwania i zakonczenia kazdego okresu petnienia czynnosci lotniczych;

b) czas rozpoczecia, trwania i zakonczenia kazdego okresu stuzby;

c) okresy wypoczynku;

d) czas lotu.

4.11.3 Operator powinien réwniez przechowywac rejestry, Kiedy pilot-dowddca dziata wedlug swojego uznania
(jak opisano w pkt 4.9.1). Kiedy dziatania takie z podobnych powodow wystepujg wiecej niz w (*) % na danej trasie,
lub po przeleceniu okre§lonego schematu, prawdopodobne jest, ze zamiar tego materiatu doradczego nie jest spetniony i
moze powodowac¢ nadmierne zme¢czenie. W przypadku takim powinno zmieni¢ si¢ rozklad lub zapisy dotyczace
wyznaczania zaldog w celu zmniejszenia wystgpowania takich przypadkéw. Ponadto panstwo moze wymagac
dostarczenia kopii niektorych rejestrow.

4.11.4 Czlonkowie zalog lotniczych powinni prowadzi¢ osobisty dziennik czasow lotu.
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ZAYL.ACZNIK B. WYPOSAZENIE MEDYCZNE
(Uzupetnienie do Rozdzialu 6, pkt 6.2.2 lit. a)

RODZAJE, LICZBA, ROZMIESZCZENIE
ORAZ ZAWARTOSC ZAPASOW
SRODKOW MEDYCZNYCH

1. Rodzaje

1.1  Zapewnione powinny by¢ rozne typy wyposazenia medycznego: zestawy pierwszej pomocy przewozone na
poktadach wszystkich statkow powietrznych, uniwersalne zestawy ochronne przewozone na poktadach statkow
powietrznych, w ktorych wymagany jest personel pokladowy oraz zestawy medyczne przewozone na poktadach
statkow powietrznych, certyfikowanych do przewozu wigcej niz 100 pasazerow na odcinku dluzszym niz dwie godziny.
Operatorzy moga wybieraé, ktore z proponowanych lekéw beda znajdowatly si¢ w zestawach pierwszej pomocy, jezeli
pozwalaja na to przepisy krajowe.

1.2  Opierajac si¢ na dostepnym do§wiadczeniu, tylko bardzo ograniczona liczba pasazeréw moze skorzysta¢ z
automatycznych zewnetrznych defibrylatoréw przewozonych (AED) na poktadzie statku powietrznego. Jednakze wielu
operatorow decyduje si¢ przewozi¢ je na poktadach ze wzgledu na to, ze zapewniaja skuteczne leczenie w przypadku
migotania komor serca. Prawdopodobienstwo wykorzystania AED, a co za tym idzie potencjalne korzysci dla
pasazerow, jest wigksze na statkach powietrznych przewozacych wigkszg liczbg pasazerow na dhlugich odcinkach.
Decyzja o przewozeniu AED powinna by¢ oparta na ocenie ryzyka i uwzglednieniu rodzaju operacji.

2. Liczba zestawow pierwszej pomocy i zestawow ochronnych

2.1 Zestawy pierwszej pomocy

Liczba zestawow srodkow pierwszej pomocy powinna byé odpowiednia do liczby pasazeréw do przewozu jakiej statek
powietrzny jest certyfikowany.

Liczba zestawow pierwszej
Liczba pasazerow pomocy

0-100

101 - 200

201 - 300

301 - 400

401 - 500
Wigcej niz 500

SO0 WN

2.2 Uniwersalne zestawy ochronne

Na statkach powietrznych, na ktérych wymagany jest co najmniej jeden cztonek personelu poktadowego, powinny by¢
przewozone jeden lub dwa uniwersalne zestawy medyczne. W okresach zwigckszonego ryzyka dla zdrowia publicznego
takich jak wystepowanie powaznej choroby zakaznej mogacej wywota¢ pandemig¢, powinny by¢ przewozone
dodatkowe zestawy ochronne. Zestawy takie moga by¢ wykorzystywane do uprzatnigcia potencjalnie zakazonych tresci
ustrojowych takich jak krew, mocz, wymiociny i odchody oraz do ochrony cztonkéw personelu poktadowego, ktorzy
pomagaja potencjalnie zakaznie chorym.
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3. Rozmieszczenie

3.1  Zestawy pierwszej pomocy i zestawy ochronne powinny by¢ rozmieszczone mozliwie rownomiernie w catej
kabinie pasazerskiej. Powinny by¢ réwniez tatwo dostepne dla czlonkdéw personelu poktadowego.

3.2  Zestawy medyczne, jesli sa przewozone, powinny by¢ umieszczone w bezpiecznych miejscach.

4. Zawarto$¢

4.1  Ponizej przedstawiono material doradczy dotyczacy typowego wyposazenia zestawu pierwszej pomocy,
zestawOw ochronnych i zestawow medycznych:

4.1.1 Zestaw pierwszej pomocy:

—  Spis zawartosci;

— gaziki jatlowe (10 szt. w paczce);

— opatrunki: przylepce;

— opatrunki: gaza 7.5 cm x 4.5 m;

— opatrunek: chusta trojkatna; agrafki z bezpiecznym zapigciem;
— Opatrunki: gaziki jalowe na oparzenia 10 cm x 10 cm;

— opatrunki: gaziki uciskowe sterylne 7.5 cm. x 12 cm;

— Opatrunki: gaza jatowa 10.4 x 10.4 cm;

— plaster: przylepiec rolka 2.5 cm;

— plaster samoprzylepny jalowy (lub ekwiwalent);

—  $rodek czyszczacy do rak lub chusteczki czyszczace;

— Opaska ochronna na oko lub tasma;

— nozyczki: 10 cm (jesli zezwala na to prawo krajowe);

— plaster przylepny chirurgiczny 1.2 cm x 4.6 cm;

—  pesety: do wyjmowania ciat obcych;

— rekawiczki jednorazowe (rézne rozmiary);

— termometry (bezrteciowe);

— maska resuscytacyjna typu ,,usta-usta” z zastawka jednokierunkowa;
—  podrgcznik ,,Udzielanie I pomocy”, ostatnie wydanie;

— formularz ze zdarzenia medycznego - do wypetnienia.

Nastepujace lekarstwa moga by¢ dodane do apteczki pierwszej pomocy jesli zezwalaja na to przepisy krajowe:

— $rodki przeciwbolowe o dziataniu tagodnym badZ umiarkowanym,;
— srodki przeciwwymiotne;

— $rodki udrazniajace przewody NOSOWe;

—  $rodki przeciw nadkwasocie;

— $rodki przeciwuczuleniowe.

4.1.2  Uniwersalny zestaw ochronny:

— suchy proszek stuzacy do przetworzenia wydzieliny saczacej si¢ z rany w granulat krystaliczny;
— $rodek grzybobojczy do stosowania zewngtrznego;

— tampon ze $rodkiem odkazajacym do stosowania na skorg;

— maska chirurgiczna (prosta — na usta, lub ztoZzona — na oczy);

— rekawiczki chirurgiczne jednorazowego uzytku,

— fartuch ochronny;
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—  duzy recznik absorbujacy;

— tyzka zgarniajaca ze skrobaczka;
— worek jednorazowy na odpady;
— instrukcje postepowania.

413  Zestaw medyczny:
Sprzet:

—  spis zawartosci;

—  stetoskop;

— aparat do pomiaru ci$nienia t¢tniczego krwi (preferowany elektroniczny);
— rurki ustno-gardtowe udrazniajace drogi oddechowe (trzy rozmiary);
— strzykawki (odpowiednie rozmiary);

— igly (odpowiednie rozmiary);

— wenflony dozylne (odpowiednie rozmiary);

— gaziki antyseptyczne;

— rekawiczki jednorazowe;

—  pudetko na zuzyte igly;

— cewnik do pgcherza moczowego;

— oprzyrzadowanie umozliwiajgce podtaczenie zestawu kropléwkowego;
— opaska uciskowa;

— gaza wypelniona gabka;

— plaster przylepny;

— maska chirurgiczna,;

— cewnik dotchawiczy ratunkowy (lub wenflon o duzym przekroju);
— zacisk na pgpowing;

— termometry (bezrteciowe);

— algorytmy dotyczace udzielania I pomocy;

— maska resuscytacyjna;

— latarka z bateriami.

Lekarstwa:

— noradrenalina 1:1000;

— $rodki p/uczuleniowe — dozylne;

—  Dextroza 50% (lub rownowaznik) — do podawania dozylnego: 50 ml;
— Nitrogliceryna w lingwetkach lub spray’u;

— podstawowy lek przeciwbolowy;

— $rodek uspokajajacy/przeciwdrgawkowy — do podawania dozylnego;
—  $rodek przeciwwymiotny - do podawania dozylnego;

— $rodek rozszerzajacy oskrzela — w postaci inhalatora;

— atropina - do podawania dozylnego;

— steryd nadnerczowy - do podawania dozylnego;

—  $rodek moczopedny - do podawania dozylnego;

— lek na krwawienie poporodowe;

— sol fizjologiczna 0,9% (minimum 250 ml);

— aspiryna do stosowania doustnego;

— doustny lek przeciwnadci$nieniowy (beta bloker).
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Jezeli dostgpny jest monitor serca (z lub bez AED), dodaj do powyzszej list:
— Epifryna 1:10 000 (moze by¢ roztwér Epifryny 1:10 000).
Uwaga. — Konferencja ONZ w sprawie przyjecia konwencji dotyczgcej lekow narkotycznych, ktora odbyta sie w

marcu 1961 r., zaakceptowata te konwencje, ktorej artykut 32 zawiera specjalne postanowienia dotyczqce przewozu
lekow lub zestawow medycznych w samolotach uczestniczqcych w lotach miedzynarodowych.
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1. Celizakres

Celem nastgpujacego Zalacznika jest przedstawienie materiatow doradczych dotyczacych poziomu osiagoéw, ktore w
my$l Rozdzialu 5 sg stosowane do turbo$migtowych, poddzwickowych samolotéw transportowych o najwigkszej
certyfikowanej masie startowej ponad 5700 kg, wyposazonych w dwa lub wigcej silniki. Jednakze, zgodnie z
wlasciwo$ciami, moze to by¢ stosowane do wszystkich samolotow poddzwigkowych o zespole napedowym ztozonym z
dwoch, trzech lub czterech silnikéw turbinowych lub tlokowych. Dwu-, trzy- lub czterosilnikowe samoloty z napgdem
tlokowym, ktore nie spelniaja wymagan tego Zatacznika, mogg by¢ eksploatowane zgodnie z Przykladami 1 i1 2
zawartymi w tym Zataczniku

Uwaga. — Zapisow tego Zalgcznika nie nalezy stosowacé w odniesieniu do samolotow krotkiego startu i lgdowania
(STOL) oraz pionowego startu i lgdowania (VTOL).

2. Definicje

Rozporzgdzalna dlugosé¢ przerwanego startu (ASDA Accelerate-stop distance available). Rozporzadzalna dlugosé
rozbiegu, powigkszona o ewentualne zabezpieczenie przerwanego startu.

Predkosé przyrzgdowa, poprawiona (CAS, Calibrated airspeed). Predko$¢ przyrzadowa poprawiona jest to predkosé
odczytana ze wskazan przyrzadu poprawiona z uwzglednieniem btgdu uktadu i przyrzadu (jako wynik poprawki na
scisliwy optyw adiabatyczny predkosci odczytanej z przyrzadu, CAS jest rowna predkosSci rzeczywistej — TAS —
w warunkach atmosfery standard na poziomie morza).

Zglaszana temperatura (Declared temperature). Temperatura wybrana w ten sposob, ze w przypadku uzycia do celow
osiggowych w serii operacji, srednia warto§¢ poziomu bezpieczenstwa nie jest mniejsza niz otrzymywana z uzyciem
temperatur podanych oficjalnie.

Przewidywany (Expected). Uzywa si¢ w odniesieniu do réznych aspektow osiaggéw (np. gradient wznoszenia);
okreslenie to oznacza osiagi standardowe typu, odniesione do danych warunkéw (np. masa, wysokos¢, temperatura).

Droga startowa o rowkowatej lub porowatej nawierzchni trgcej (Grooved or Porous friction course runway).
Betonowa droga startowa, na ktorej, w celu polepszenia charakterystyk hamowania na mokrej nawierzchni,
przygotowano poziomg rowkowatg lub porowatg powierzchnie tracg (porous or friction course — PFC).

Wysokos¢ (Hight). Pionowa odleglos¢ do poziomu, punktu lub obiektu rozpatrywanych jako punkt, mierzona od
wyszczegolnionej podstawy.

Uwaga. — Na potrzeby niniejszego przykladu punktem omowionym wyzej jest najnizej potozona czesé samolotu, a
wyszczegolniong podstawq jest powierzchnia startu lub lgdowania, w zaleznosci od tego, co ma zastosowanie.

Rozporzgdzalna dlugosé lgdowania (LDA, Landing distance available). Diugo$¢ drogi lagdowania, deklarowana jako
dostepna i odpowiednia do dobiegu lgdujacego samolotu.

Powierzchnia lgdowania (Landing surface). Cze$¢ powierzchni lotniska, ktorg wladze tego lotniska zglosity jako
dostgpna do normalnego dobiegu na ziemi lub na wodzie dla statku powietrznego ladujacego w okreslonym
kierunku.

Czysty gradient (Net gradient). Czysty gradient wznoszenia pomniejszony przez osiagi w manewrze (tzn. taki gradient
wznoszenia, ktory zapewnia moc do wykonania manewru) oraz o pewien margines (tzn. taki gradient wznoszenia,
ktory jest potrzebny do zapewniania tych réznic w osiggach, ktore nie sa przewidywane jako te, do ktéorych mozna
przywigza¢ jednoznaczng uwage operacyjna).
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Wilgotnos¢ odniesienia (Reference humidity). Zalezno$¢ pomig¢dzy temperaturg i wilgotnoscia odniesienia, jak
okreslono nastgpujaco:

— w temperaturach podanych w ISA oraz ponizej tych temperatur, 80% wilgotnosci wzglednej;

— w temperaturach podanych w ISA +280C i powyzej, 34% wilgotnosci wzgledne;j;

— w temperaturach pomiedzy ISA i ISA +280C, wilgotno$¢ wzgledna zmienia si¢ liniowo pomiedzy warto§ciami
wilgotnosci wyszczeg6lnionymi dla tych temperatur.

Stan nawierzchni drogi startowej (Runway surface condition). Stan powierzchni drogi startowej:sucha, mokra lub
zanieczyszczona.

a) Zanieczyszczona droga startowa. Droga startowa jest zanieczyszczona, jezeli 25% (w sposob ciagly lub nie)
dtugosci i szerokos$ci powierzchni drogi startowej przeznaczonej do uzycia jest pokryte:

— Wwoda lub topniejacym $niegiem grubiej niz 3 mm (0.125 cala);

— luZnym $niegiem grubiej niz 20 mm (0.75 cala);

— Ubitym $niegiem, lodem oraz mokrym lodem.

b) Sucha droga startowa. Droga startowa jest sucha, jezeli na catej dtugosci i szeroko$ci przeznaczonej do uzycia
nie znajduja si¢ na niej zanieczyszczenia i widoczne slady wilgoci.

c) Mokra droga startowa. Droga startowa, ktora nie jest ani sucha ani zanieczyszczona.

Uwaga 1. — W niektorych przypadkach moze okazacé si¢ celowe uznanie drogi startowej za zanieczyszczong,
nawet jesli nie spelnia powyzszej definicji. Przyktadowo, jezeli zanieczyszczenie wystgpuje na mniej niz 25 %
powierzchni pasa, ale w rejonach miejsca rotacji lub oderwania, to bedzie miato wigkszy wplyw niz we wczesniejszych
(wolniejszych) fazach startu. W przypadku tym droga powinna by¢ uznana za zanieczyszczong.

Uwaga 2. — Analogicznie, jezeli droga startowa jest sucha w rejonie hamowania przy przerwanym starcie a
wilgotna lub mokra (grubosé jest niemozliwa do zmierzenia) w rejonie przyspieszania, to moze by¢ uznany za suchy w
celu obliczenia osiggow startowych. Na przyklad, jesli pierwsze 25 % drogi startowej jest wilgotne a pozostala diugosé
sucha, to droga startowa bedzie uwazana za mokrg w Swietle powyzszych definicji. Jezeli mokra droga startowa nie
wplywa na rozpedzanie i dlugos¢ hamowania w przypadku przerwanego startu, to byltoby odpowiednie uzywacé obliczen
dla suchych drog startowych.

Rozporzgdzalna dlugosé startu (TODA, Take-off distance available) Diugos¢ drogi startowej deklarowana jako
odpowiednia do rozbiegu startujacego samolotu, powigkszona o ewentualne zabezpieczenie wydluzonego startu.

Rozporzgdzalna dlugosé rozbiegu (TORA, Take-off run available) Dlugos¢ drogi startowej deklarowana jako
odpowiednia do rozbiegu startujacego samolotu.

Powierzchnia startu (Take-off surface). Cze$¢ powierzchni lotniska, ktora whadze tego lotniska zgtosity jako dostepna
do normalnego rozbiegu na ziemi lub na wodzie dla statku powietrznego, startujacego w szczegdlnym kierunku.

Predkosé rzeczywista (TAS'; True airspeed). Predkos¢ samolotu wzgledem powietrza niezakloconego.

Vso Predkos$¢ przeciagnigcia lub minimalna predkos¢ lotu ustalonego w konfiguracji do ladowania. (Uwaga: Patrz
Przyktad 1, pkt. 2.4.)

Vs1 Predkos¢ przeciagnigeia lub minimalna predkos¢ lotu ustalonego. (Uwaga: Patrz Przyklad 1, pkt. 2.5.)
Uwaga 1. — Inne okreslenia podano w Rozdziale 1 oraz w Zatgcznikach 8 i 14, Tom L

Uwaga 2. — Okreslenia: ,,diugos¢ przerwanego startu”, ,,dlugos¢ startu”, ,, V1", ,, diugos¢ rozbiegu”, , pewny tor
lotu po starcie”, ,,pewny tor lotu po trasie z jednym silnikiem niesprawnym”, ,,pewny tor lotu po trasie z dwoma
silnikami niesprawnymi”, jako odnoszqce sie do statku powietrznego, zdefiniowane sq¢ w wymogach zdatnosci do lotu,
zgodnie z ktorymi statek powietrzny byt certyfikowany. Jezeli ktoras z wymienionych definicji okaze si¢ nieodpowiednia,
nalezy stosowac definicje okreslone lub wskazane przez panstwo operatora.
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3. Postanowienia ogélne

3.1  Zapisy punktéw od 4 do 7 powinny by¢ przestrzegane, chyba ze na odstgpstwa od nich uzyskano specjalne
upowaznienie od Panstwa rejestracji na podstawie tego, ze Scisle przestrzeganie tych postanowien nie jest konieczne ze
wzgleddw bezpieczenstwa w wyjatkowych okoliczno$ciach poszczegélnych przypadkow.

3.2 Przestrzeganie postanowien 4 do 7 powinno by¢ spetnione przy uzyciu danych o osiagach, zawartych w
instrukcji uzytkowania w locie oraz w odniesieniu do innych wymagan dotyczacych uzytkowania. W zadnym
przypadku nie mogg by¢ przekroczone ograniczenia zawarte w instrukcji uzytkowania w locie. Jednakze, moga by¢
zastosowane dodatkowe ograniczenia, jezeli napotka si¢ takie warunki uzytkowania, ktére nie s uwzglednione w
instrukcji uzytkowania w locie. Dane osiggowe zawarte w instrukcji uzytkowania w locie moga by¢ uzupetnione
innymi danymi mozliwymi do zaakceptowania przez Panstwo jezeli jest to konieczne do wykazania zgodnosci z
zapisami punktow 4 do 7. Podczas stosowania czynnikéw opisanych w tym Zalaczniku nalezy wzig¢ pod uwagg, w celu
uniknigcia dublowania stosowania czynnikéw, czy wezesniej nie stosowano czynnikow.

3.3  Procedury zestawione w instrukcji uzytkowania w locie powinny by¢ stosowane z wyjatkiem, gdy
okolicznosci uzytkowania wymagaja postuzenia si¢ procedurami zmodyfikowanymi w celu utrzymania zamierzonego
poziomu bezpieczenstwa.

Uwaga. — Patrz Podrgeznik zdatnosci do lotu (Doc 9760), material przewodni do odpowiednich wiasciwosci
zwigzanych ze zdatnosciq do lotu.

4. Ograniczenia osiagéw samolotu podczas startu
4.1  Zaden samolot nie powinien startowa¢ z masg przekraczajaca mase startows, wyszczeg6lniong w instrukcji

uzytkowania w locie dla danego wzniesienia lotniska oraz dla danej temperatury zewnetrznej w czasie startu.

4.2 Zaden samolot nie powinien startowaé z masg taka, ze uwzgledniajac normalne zuzycie paliwa i oleju w
locie do lotniska docelowego albo do lotniska zapasowego na przelocie, jego masa w chwili przylotu przekroczy mase
do ladowania wyszczegdlniong w instrukcji uzytkowania w locie dla wzniesienia kazdego z wymienionych lotnisk i dla
temperatury zewnetrznej, jaka przewiduje si¢ w czasie ladowania.

4.3  Zaden samolot nie powinien startowa¢ z masg przekraczajaca mase, dla ktérej minimalne dhugosci startu
przedstawione w instrukcji uzytkowania w locie nie spelnig warunkéw przedstawionych w pkt 4.3.1 do 4.3.3 wigcznie.

4.3.1 Wymagana dtugo$¢ rozbiegu nie powinna przekracza¢ rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu.

4.3.2 Wymagana dlugo$¢ przerwanego startu nie powinna przekracza¢ rozporzadzalnej dtugosci przerwanego
startu, gdy zaistnieja.

4.3.3 Wymagana dtugo$¢ startu nie moze przekracza¢ rozporzadzalnej dhugosci startu.

4.3.4 Przy wykazywaniu zgodnosci z =zapisami pkt. 4.3 nalezy przyja¢ takie same wartoSci V1 dla
kontynuowanych i przerwanych faz startu.

4.4 Przy wykazywaniu zgodnosci z pkt. 4.3 nalezy wzia¢ pod uwage nastepujace parametry:

a) wysoko$¢ ci$nieniowa lotniska;

b) temperatura otoczenia;

¢) warunki na drodze startowej i rodzaj nawierzchni drogi startowej;

d) nachylenie pasa na kierunku startu;

e) nachylenie pasa;
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f) nie wiecej niz 50 % sktadowej czotowej wiatru i nie mniej niz 150 % sktadowej tylnej wiatru; oraz
g) strat dlugosci drogi startowej w zwiazku z ustawieniem samolotu przed startem, jesli wystepuja.

4.5 Nie bedzie objeta zaufaniem dtugo$¢ hamowania albo dlugo$é¢ lotu swobodnego, jezeli nie wykazano ich
zgodnosci z odpowiednimi specyfikacjami w Zataczniku 14, Tom .

5. Ograniczenia w zakresie bezpiecznej odleglosci od przeszkody podczas startu

5.1 Zaden samolot nie powinien wystartowa¢ z masa przekraczajaca mase wskazang w instrukcji uzytkowania w
locie i odpowiadajaca rzeczywistemu torowi lotu podczas startu, ktéry pozwala na omini¢cie przeszkod albo z
przewyzszeniem co najmniej 10,7 m (35 stop) albo w odleglo$ci poziomej, wynoszacej co najmniej 90 m (300 stop)
plus 0,125 D, gdzie D jest odlegloscia pozioma, ktéra samolot przebyt od konca rozporzadzalnej dtugosci startu, z
wyjatkiem przypadkoéw podanych w pkt 5.1.1. do 5.1.3 wlagcznie. W przypadku gdy rozpigtos¢ skrzydet samolotu jest
mniejsza niz 60 m (200 stdp), mozna stosowac pozioma odlegto$¢ od przeszkodd rowng potowie rozpigtosci plus 60 m
(200 stop), plus 0.125 D. W celu okreslenia dopuszczalnego odchylenia od rzeczywistego toru lotu dla ominigcia
przeszkod w odlegtosciach co najmniej takich, jak wyszczegdlniono, zaklada sie, ze samolot nie zostal przechylony
przed osiagnigciem potozenia na torze lotu nad przeszkodami z zapasem co najmniej potowy rozpigtosci skrzydet, ale
nie mniej niz 15,2 m (50 stop) wysokosci oraz ze po tym przechylenie samolotu nie przekroczy 15 stopni z wyjatkiem
zapisu punktu 5.1.4. Rzeczywisty tor lotu tu rozwazany odpowiada wzniesieniu lotniska oraz zewngtrznej temperaturze
i nie wiecej niz 50% sktadowej czotowej wiatru i nie mniej niz 150% sktadowej tylnej wiatru, wystepujacych w czasie
startu. Przyjmuje si¢, ze przedstawiony ponizej obszar uwzglgdniania przeszkod obejmuje wpltywy bocznych wiatrow.

5.1.1 Jezeli zamierzona trasa nie zawiera zadnych zmian kursu wigkszych niz 15 stopni,
a) podczas uzytkowania w warunkach dla lotu z widzialnoscia (VMC) w dzien; lub

b) podczas uzytkowania w warunkach postugiwania si¢ pomocami nawigacyjnymi, ktore umozliwiaja pilotowi
utrzymanie samolotu na zamierzonej trasie z taka sama doktadno$cia jak wyszczegoélniona w pkt 5.1.1 lit. a)
nie wymaga si¢ brania pod uwage przy omijaniu przeszkod w odlegtosci wigkszej niz 300 m (1000 stop) po
obu stronach trasy.

5.1.2 Jezeli zamierzona trasa nie zawiera zadnych zmian kursu wigkszych niz 15 stopni podczas uzytkowania w
locie w warunkach meteorologicznych lotow wg wskazan przyrzadow IMC lub w warunkach dla lotow z
widzzialnoécia VMC w nocy, z wyjatkiem podanych w pkt 5.1.1 lit. b); oraz jezeli trasa zawiera zmiany kursu wigksze
niz 15 stopni w uzytkowaniu w warunkach meteorologicznych dla lotow z widzilnoscia VMC w dzien, nie wymaga si¢
brania pod uwage przy omijaniu przeszkod lezacych w odlegtosci 600 m (2000 stép) po obu stronach zamierzonej trasy.

5.1.3 Jezeli zmierzona trasa zawiera zmiany kursu wigksze niz 15 stopni w czasie uzytkowania w warunkach
IMC lub VMC w nocy, nie wymaga si¢ posiadania nadmiaréw podczas omijania przeszkod lezacych w odlegtosci
900 m (3000 stop) po obu stronach trasy.

5.1.4 Statek powietrzny moze wykonywac lot z przechyleniem wigkszym niz 15° ponizej 120 m (400 stop)
powyzej elewacji konca rozporzadzalnej dlugosci rozbiegu, jezeli zostang zapewnione procedury zezwalajace pilotowi
na bezpieczne wykonanie lotu z zamierzonym przechyleniem w kazdych okoliczno$ciach. Katy przechylenia powinny
by¢ ograniczone do 20° pomigdzy 30 m (100 stop) i 120 m (400 stép) oraz nie wigcej niz 25° powyzej 120 m
(400 stop). Przy ocenie wplywu kata przechylenia na predkosc i tor lotu uwzgledniajacy wicksze odleglosci wynikajace
z wigkszej predkosci, Operator powinien stosowa¢ metody zatwierdzone przez Panstwo operatora. Pewny tor lotu po
starcie. Pewny tor lotu po starcie, w ktorym statek powietrzny jest przechylony wigcej niz 15°, powinien omijaé
wszystkie przeszkody z przewyzszeniem 10.7 m (35 stop), liczac od najnizszego elementu przechylonego samolotu, z
zachowaniem odlegtosci poziomej opisanej w pkt 5.1. wykonywanie lotow z przechyleniami wigkszymi niz wskazane
powyzej powinny wymagac¢ zatwierdzenia Panstwa operatora.
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6. Ograniczenia podczas przelotu

6.1 Postanowienia ogdlne

W Zadnym punkcie zamierzonej trasy samolot o trzech lub wigcej silnikach nie moze by¢ w odlegtosci wigkszej niz
wynikajaca z 90 minut lotu na normalnej predkosci przelotowej od lotniska, do ktorego musi spelnia¢ wymagania
odlegtosci wyszczegolnionych dla lotnisk zapasowych (patrz pkt 7.3) i na ktorych jest mozliwe bezpieczne ladowanie,
jezeli nie jest spetnione wymaganie pkt 6.3.1.1.

6.2 Jeden silnik nie pracuje

6.2.1  Zaden samolot nie powinien startowaé z masa przekraczajaca te, ktora zgodnie z danymi dotyczacymi
rzeczywistego toru lotu z niepracujacym jednym silnikiem, przedstawionymi w instrukcji uzytkowania w locie, spetnia
wymagania albo pkt 6.2.1.1 lub 6.2.1.2 we wszystkich punktach trasy. Rzeczywisty tor lotu ma kierunek wznoszacy na
wysokos$ci 450 m (1500 stop) nad lotniskiem, gdzie zamierzono ladowaé po uszkodzeniu silnika. Rzeczywisty tor lotu
odpowiada zewngtrznej temperaturze przewidywanej wzdhiz trasy. Nalezy wziag¢ pod uwage wpltyw uzycia systemu
przeciwoblodzeniowego na rzeczywisty tor lotu, jezeli ze wzgledu na warunki meteorologiczne wystgpi konieczno$é¢
uzycia tego systemu.

6.2.1.1  Rzeczywisty tor lotu ma kierunek wznoszacy na wysokos$ci co najmniej 300 m (1000 m) ponad terenem
oraz nad przeszkodami wzdhuz trasy w odlegtosciach 9,3 km (5 mil morskich) z kazdej strony zamierzone;j trasy.

6.2.1.2  Rzeczywisty tor lotu jest taki, by umozliwil samolotowi kontynuowanie lotu z wysokosci przelotowej do
lotniska, gdzie ma by¢ wykonane ladowanie zgodnie z pkt 7.3, tor ten powinien zapewnia¢ pionowe nadmiary
przynajmniej 600 m (2000 stop) wzdtuz trasy nad terenem i przeszkodami potozonymi w odlegtosci do 9,3 km (1500
mil morskich) po obu stronach zamierzonej trasy. Maja zastosowanie ustalenia pkt 4.2.1.2.1 do 4.2.1.2.5 wiacznie.

6.2.1.2.1 Zaktada si¢, ze uszkodzenie silnika nastepuje w najbardziej krytycznym punkcie trasy, przyjmuje si¢, ze
wystapi brak mozliwosci podjgcia decyzji i blad nawigacyjny.

6.2.1.2.2 Pod uwage bierze si¢ oddziatywanie wiatru na tras¢ lotu.

6.2.1.2.3 W przypadku zastosowania procedury awaryjnej zezwala si¢ na zrzut paliwa w zakresie, ktéry wynika z
osiggniecia lotniska przy zadowalajacym zapasie paliwa.

6.2.1.2.4 Lotnisko, na ktorym zalozono lagdowanie samolotu po uszkodzeniu silnika, jest wyszczegdlnione w
operacyjnym planie lotu i spetnia wymagane minima operacyjne w czasie, w ktorym przewiduje si¢ jego uzycie.

6.2.1.2.5 Zuzycie paliwa i oleju po uszkodzeniu silnika jest zgodne z obliczonym dla danych dotyczacych
rzeczywistego toru lotu, przedstawionych w instrukcji uzytkowania w locie.

6.3 Dwa silniki nie pracuja — statki powietrzne z trzema lub wiecej silnikami

6.3.1  Samoloty, ktore nie spetniajag wymogow pkt 6.1, powinny spelnia¢ wymagania pkt 6.3.1.1.

6.3.1.1 Zaden samolot nie powinien startowaé¢ z masg przekraczajaca mase, ktéra zgodnie z danymi dotyczacymi
rzeczywistego toru lotu na trasie z dwoma silnikami niepracujgcymi, podanymi w instrukcji uzytkowania w locie,
pozwala na kontynuowanie przez samolot lotu z punktu, w ktérym zatozono jednoczesne uszkodzenie dwoch silnikow
do lotniska, na ktérym dtugos¢ ladowania wyszczegoélniona dla lotniska zapasowego spetnia warunki 7.3 oraz na
ktorym zaklada si¢ mozliwo$¢ bezpiecznego ladowania. Rzeczywisty tor lotu zapewnia pionowe nadmiary co najmniej
600 m (2000 stop) nad catym terenem oraz nad przeszkodami wzdtuz trasy w odlegtosci 9,3 km (5 mil morskich) po
obu stronach zamierzonej trasy. Rzeczywisty tor lotu jest rozpatrywany z uwzglednieniem temperatury otoczenia
wzdhuz trasy. Na wysokosciach i w warunkach meteorologicznych, gdzie bedzie potrzebne uzycie systemu
przeciwoblodzeniowego, bierze si¢ pod uwage wplyw uzycia tego systemu na rzeczywisty tor lotu. Stosuje si¢
postanowienia punktow 6.3.1.1.1 do 6.3.1.1.5 wlacznie.
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6.3.1.1.1  Zalozenie o jednoczesnym uszkodzeniu dwoch silnikéw w najbardziej krytycznym punkcie dotyczy
punktu w tej czgsci trasy, gdy samolot znajduje si¢ w odlegtosci wigkszej niz wynikajaca z 90 minut lotu na normalne;j
predkosci przelotowej od lotniska, na ktorym dlugos¢ ladowania wyszczegolniona dla lotnisk zapasowych speinia
wymagania, pkt 7.3 oraz gdzie oczekuje si¢ mozliwosci bezpiecznego ladowania.

6.3.1.1.2 Rzeczywisty tor lotu ma kierunek wznoszacy na wysokosci 450 m (1500 stép) ponad lotniskiem, na
ktérym zatozono ladowanie po uszkodzeniu dwoch jednostek zespotu napgdowego.

6.3.1.1.3 W przypadku uzycia bezpiecznej procedury zezwala si¢ na zrzut paliwa w pelnej zgodnosci z pkt
6.3.1.1.4.

6.3.1.14  Masa samolotu w punkcie, w ktorym zatozono uszkodzenie dwoch silnikow nie moze by¢ mniejsza niz
ta, w ktorej uwzglednia si¢ zadowalajaca ilo$¢ paliwa, by dolecie¢ do lotniska na wysokosci co najmniej 450 m
(1500 stop) bezposrednio nad powierzchnia ladowania, a nastgpnie kontynuowac lot przez 15 minut na mocy/ciagu
przelotowej.

6.3.1.1.5 Zuzycie paliwa i oleju po ustaniu pracy silnikow jest takie, jak wzigto pod uwage w danych o
rzeczywistym torze lotu, przedstawionych w instrukcji uzytkowania w locie.

7. Ograniczenia podczas ladowania

7.1 Lotnisko docelowe — drogi startowe suche

7.1.1  Zaden samolot nie powinien startowaé¢ z masg przekraczajaca taka, ktéra pozwala na ladowanie i
zatrzymanie si¢ na planowanym lotnisku docelowym z wysokosci 15,2 m (50 stop) ponad progiem pasa w:

a) 60% rozporzadzalnej dtugosci ladowania (LDA) dla samolotéw z napedem odrzutowym,;
b) 70% rozporzadzalnej dtugosci ladowania (LDA) dla samolotoéw z napedem turbosmiglowym.

Zaklada si¢ zmniejszenie masy samolotu o spodziewanej masie paliwa i oleju zuzyte w czasie lotu do zamierzonego
lotniska docelowego. Wykazana jest zgodnos$¢ z pkt 7.1.1.1 oraz 7.1.1.2 lub 7.1.1.3.

7.1.1.1 Zaklada si¢, ze samolot laduje na najbardziej przydatnej drodze ladowania i w najbardziej korzystnym
kierunku w powietrzu spokojnym.

7.1.1.2 Zakltada sie¢, ze samolot laduje na drodze ladowania najbardziej przydatnej ze wzglgdu na warunki wiatru
przewidywane na lotnisku, biorgc pod uwage prawdopodobng predkosé i kierunek wiatru, charakterystyki sterowania

samolotem na ziemi oraz inne warunki (tzn. pomoce do ladowania, uksztaltowanie terenu itp.).

7.1.1.3 W przypadku, gdy nie wykazano przestrzegania pkt 7.1.1.2, samolot moze wystartowa¢ z zapasowego
lotniska dla lotniska docelowego, jezeli lotnisko to pozwala na przestrzeganie pkt 7.3.

7.1.1.4  Przy wykazywaniu zgodnosci z pkt 7.1.1 powinno si¢ wzig¢ co najmniej nastgpujace czynniki:
a) wysoko$¢ ci$nieniowg lotniska;
b) nachylenie pasa na kierunku lgdowania wigksze niz +/- 2%; oraz

) nie wiecej niz 50 % sktadowej czotowej wiatru i nie mniej niz 150% sktadowej tylnej wiatru.
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7.2 Lotnisko docelowe — drogi startowe mokre lub zanieczyszczone

7.2.1 W przypadku gdy z dostepnych prognoz i/lub raportdéw meteorologicznych wynika, ze droga startowa w
czasie planowanego przylotu na lotnisko docelowe moze by¢ mokra, rozporzadzalna dlugos¢ ladowania (LDA)
powinna by¢ co najmniej 115% dtuzsza niz rozporzadzalna dlugos$¢ ladowania okreslona zgodnie z pkt 7.1.

7.2.2  Ladowanie na mokrej drodze startowej na dtugosci ladowania kroétszej niz okreslona 7.2.1, ale nie krotszej
niz okre§lona w 7.1 jest mozliwe tylko w przypadku, jezeli instrukcja uzytkowania w locie zawiera dodatkowe
informacje dotyczace odlegtosci ladowania na mokrych drogach startowych.

7.2.3 W przypadku gdy z dostepnych prognoz i/lub raportow meteorologicznych wynika, ze droga startowa w
czasie planowanego przylotu na lotnisko docelowe moze by¢ zanieczyszczona, rozporzadzalna ditugos¢ ladowania
(LDA) powinna by¢ wicksza niz:

a) dlugos¢ ladowania okreslona zgodnie z pkt 7.2.1; lub

b) dlugos¢ ladowania okreslona zgodnie z danymi osiggowymi dotyczacymi ladowania na zanieczyszczonych
drogach startowych z marginesem bezpieczenstwa akceptowalnym dla Panstwa operatora.

7.2.4 Jezeli zgodnos¢ z pkt 7.2.3 nie jest wykazana, statek powietrzny moze wystartowac, jezeli lotnisko zapasowe
dla lotniska docelowego spetnia wymagania pkt 7.2.3 1 7.3.

7.2.5 Przy wykazywaniu zgodnosci z pkt 7.2.2 1 7.2.3, wymagania pkt 7.1 muszg by¢ rowniez spetnione. Zapisy
zawarte w pkt 7.1.1 a) i 7.1.1 b) nie musza by¢ spelnione dla mokrych i zanieczyszczonych drog startowych.

7.3 Zapasowe lotnisko dla lotniska docelowego

Zadne lotnisko nie powinno by¢ wskazane jako zapasowe lotnisko dla lotniska docelowego, chyba Ze samolot o
przewidywanej masie podczas przylotu do tego lotniska moze spetni¢ wymagania pkt 7.1 oraz 7.2.1 lub 7.2.2 w
odniesieniu do wymaganej dtugosci ladowania, wskazanej w instrukcji uzytkowania w locie dla danego wzniesienia
lotniska zapasowego oraz inne wymagania uzytkowe dla lotniska zapasowego.

7.4 Inne uwagi dotyczace osiggdéw przed ladowaniem

Operator powinien opracowaé dla zalogi lotniczej sposob zapewnienia, Ze ladowanie i zatrzymanie statku
powietrznego, z odpowiednim marginesem bezpieczenstwa akceptowalnym dla Panstwa operatora jest co najmniej
takie jak okreslono w podreczniku uzytkowania w locie (AFM) opracowanym przez posiadacza certyfikatu typu lub w
dokumencie réwnowaznym, bedzie mozliwe na uzytej drodze startowej w warunkach wystepujacych w czasie
ladowania i z uzywanymi $rodkami spowalniajacym.

ZAL C-7 18/11/10



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -192 - Poz. 524

Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych Czes¢ 1

Przyklad 1

1. Celizakres

Celem przedstawionego przyktadu jest zilustrowanie poziomu osiggéw wynikajacego z postanowien Rozdziatu 5 jako
stosowanego do tych samolotow, ktore sa ponizej opisane.

Normy i zalecane metody postepowania zawarte w Zalaczniku 6, opublikowanym w dniu 14 lipca 1949 r., zawieraja
wyszczegblnienia podobne do tych, ktore zostaly przyjete przez niektore Umawiajace si¢ Panstwa w celu
uwzglednienia tych norm i zalecanych metod postgpowania w ich przepisach panstwowych. Cywilne samoloty
transportowe, w znacznej liczbie, zostaly wyprodukowane i sg uzytkowane zgodnie z tymi przepisami. Te samoloty
posiadaja naped zlozony z silnikow tlokowych z wykorzystaniem turbodotadowania. Sg to samoloty dwusilnikowe i
czterosilnikowe o zakresie mas od 4200 kg do 70 000 kg, o predkosci przeciagnigcia Vso od okoto 100 km/godz. do
175 km/godz. (55-95 wezloéw) i obcigzeniu powierzchni nosnych od okoto 120 kg/m2 do 360 kg/m2. Predkosci
przelotowe przekraczaty 555 km/godz. (300 weztow). Samoloty te byly uzytkowane w warunkach o bardzo szerokich
zakresach wysoko$ci, temperatury powietrza oraz wilgotnoéci. Do niedawna byly stosowane przepisy =z
uwzglednieniem zmian w certyfikacji ze wzgledu na tzw. samoloty ,pierwszej generacji” turbosmiglowe i
turboodrzutowe.

Chociaz tylko nabyte dos$wiadczenia moga potwierdzi¢, ze ten przyktad odzwierciedla poziom osiagéw
przedstawiany w Rozdziale 5 norm i zalecanych metod postepowania, uznano jednak to za warte zastosowania w
odniesieniu do szerokiego zakresu osiaggdw samolotu i warunkéw atmosferycznych. Nalezy jednak zrobi¢ zastrzezenie
dotyczace stosowalnosci tego przyktadu w odniesieniu do warunkéw o wysokiej temperaturze powietrza. W pewnych
ekstremalnych przypadkach wuznano za pozadane =zastosowanie dodatkowych obliczen z uwzglednieniem
przewidywalnych temperatur i/lub wilgotnosci w szczegolnosci do wyznaczania toru lotu podczas startu ograniczonego
przeszkoda.

Nie bylo zamiarem stosowanie niniejszego przyktadu do samolotéw o krotkim starcie i ladowaniu (STOL) albo o
mozliwo$ci pionowego startu i ladowania (VTOL).

Nie zostaty przeprowadzone zadne szczegdtowe prace studyjne nad stosowalno$cia tego przyktadu do uzytkowania
samolotow w kazdych warunkach meteorologicznych. Wazno$¢ tego przyktadu nie zostata w zwigzku z tym ustalona w
odniesieniu do uzytkowania, ktére moze zawiera¢ mate wysokosci decyzyjne lub moze uwzglednia¢ niskie minima
dotyczace techniki i procedur operacyjnych.

2. Predkosci przeciggniecia — najmniejsza predkos¢ w locie ustalonym

2.1  Na potrzeby niniejszego przyktadu predkos$¢ przeciagniecia jest predkoscia, na ktorej zostal osiggnicty kat
natarcia wickszy niz ten, przy ktérym wystepuje najwickszy wspotczynnik sity nosnej, albo predkoscia, jesli jest
wigksza, przy ktorej napotyka si¢ pochylenia i przechylenia o duzej amplitudzie ruchu, niemozliwe do szybkiego
przezwycig¢zenia poprzez sterowanie w czasie wykonywania manewru opisanego w pkt 2.3.

Uwaga. — Nalezy zauwazyé, ze niesterowalne pochylenia o malej amplitudzie, zwiqzane z trzepotaniem
poprzedzajgcym przeciggniecie, nie muszq jednoznacznie wskazywacé, ze osiggnieta zostala predkosc przeciggniecia.

2.2 Minimalna predkos¢ lotu ustalonego jest okreslona przez utrzymanie sterownicy steru wysokosci w skrajnym
tylnym mozliwym potozeniu podczas wykonywania manewru opisanego w pkt 2.3. Ta predkos¢ nie moze byé
stosowana, jezeli predkos$¢ przeciagniecia opisana w pkt 2.1 wystapi wczesniej niz sterownica steru wysokosSci
zatrzyma si¢ na ogranicznikach.

2.3 Okreslenie predkosci przeciagnigcia — minimalna predkosé lotu ustalonego
2.3.1 Samolot zostal wyrownowazony na predkosci okoto 1.4 Vsi. Nastepnie z predkosci dostatecznie wigkszej
niz predkos¢ przeciagnigcia tak, by zapewni¢ wyznaczone state zmniejszania si¢ tej predkosci w locie prostoliniowym z

przyspieszeniem nie wiekszym niz 0,5 m/sek? (1 wezel/sek), az do osiagniecia predkosci przeciagniecia lub minimalnej
predkosci lotu ustalonego okreslonej w pkt 2.112.2.
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2.3.2  Oprzyrzadowanie do pomiaru predkosci przeciagnigcia i minimalnej predkosci lotu ustalonego powinno
by¢ takie, by znany byt btad pomiaru.

2.4 Vs,
Vs, oznacza predko$¢ przeciagnigeia, jesli jest wartoscig otrzymana w probach w locie przeprowadzanych zgodnie z pkt

2.3, albo minimalna predko$¢ w locie ustalonym CAS (przyrzadowa poprawiong), okreslona w pkt 2.2 w nastepujacych
warunkach:

a) praca silnikow na parametrach nie wigkszych niz wystarczajace do otrzymania ciaggu réwnego zeru na prgdkosci
nie wigkszej niz 110 procent predkosci przeciagnigcia;

b) uktad sterowania skokiem $§migta w potozeniu zalecanym do normalnego uzycia podczas startu;
C) wypuszczone podwozie;

d) wychylenie klap skrzydtowych do potozenia ,,do ladowania”;

e) zastony silnika i zastonki chtodnicy zamknigte lub prawie zamknigte;

f) $rodek cigzkosci w potozeniu w przedziale dopuszczalnym do ladowania, ktére odpowiada maksymalnej
wartos$ci predkosci przeciggnigeia lub minimalnej predkosci lotu ustalonego;

g) masa samolotu o warto$ci uwzglednionej w wyszczegdlnieniach przyjetych do rozpatrzenia.

2.5Vs
1
Vs, oznacza predkosc przeciggnigeia, jesli jest wartoscia otrzymang w probach w locie przeprowadzonych zgodnie z

pkt 2.3 albo minimalng pr¢dkos¢ w locie ustalonym, CAS (przyrzadowa poprawiong) okreslong w pkt 2.2 w
nastepujacych warunkach:

a) praca silnikow na parametrach nie wigkszych niz wystarczajace do otrzymania ciggu rOwnego zeru na predkosci
nie wigkszej niz 110% predkosci przeciagnigcia,

b) uktad sterowania skokiem $migta w potozeniu zalecanym do normalnego uzycia podczas startu;

¢) konfiguracja samolotu pod kazdym innym wzgledem oraz jego masa odpowiadajg wyszczegdlnionym,
przyjetym w rozwazaniach.

3. Start
3.1 Masa
Masa samolotu do startu nie moze by¢ wigksza niz wyszczegolniona w instrukeji uzytkowania w locie dla wysokosci na
jakiej ma odby¢ si¢ start.
3.2 Osiagi

Osiagi samolotu okreslone na podstawie informacji zawartych w instrukcji uzytkowania w locie sa takie, ze:

a) odlegto$¢ wymagana do zatrzymania po przyspieszeniu w czasie rozbiegu nie moze by¢ wigksza niz odlegtos¢
dostepna;
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b) wymagana dtugos$¢ startu nie moze by¢ wicksza niz dostepna;

c) tor lotu podczas startu zapewnia nadmiar wysokosci nie mniejszy niz 15,2 m do odlegtosci D = 500 m (50 stop
do D = 1500 stop) oraz 15,2 +0.01 [D —500] m (50 + 0.01 [D — 1500] stop) w dalszym locie nad przeszkodami
lezacymi w zakresie 60 m, plus potowa rozpigtosci samolotu, plus 0.125 D z kazdej strony toru lotu;
przeszkody znajdujace si¢ w odleglosciach ponad 1500 m z kazdej strony toru lotu nie sg brane pod uwage.

Odleglos¢ D jest poziomg odlegloscia, ktora samolot przebyt od konca dostgpnej dtugosci startu.

Uwaga. — Nie ma potrzeby przenoszenia tego poza punkt, w ktorym bedzie mozliwe, bez dalszego zwigkszania
wysokosci, rozpoczecie procedury lgdowania na lotnisku lub alternatywnie, w zwigzku z osiggnigciem minimalnej
bezpiecznej wysokosci, kontynuowanie lotu do innego lotniska.

Jednakze poziome nadmiary odleglosci od przeszkody moga by¢ zmniejszone (ponizej wartosci uprzednio
podanych) w zakresie takim, jaki jest usprawiedliwiony poprzez specjalne postanowienia albo warunki, ktdére
umozliwiaja pilotowi uniknigcie przypadkowych odchylen od zamierzonego toru lotu, np. w trudnych warunkach
meteorologicznych utrzymaniu przez pilota zamierzonego toru lotu moze sprzyjac precyzyjna pomoc radiowa. Rowniez
wowczas, gdy start jest wykonywany w warunkach wystarczajaco dobrej widoczno$ci, moze okazaé si¢ mozliwe
ominigcie przeszkdd dobrze widocznych, nawet gdy znajduja si¢ w ramach ograniczen podanych w pkt 3.2 ¢).

Uwaga 1. — Procedury stosowane do okreslenia odlegtosci wymaganej do zatrzymania po przerwaniu rozbieg,
potrzebne diugosci startu rzeczywistego oraz toru lotu podczas startu sq opisane w Dodatku do tego przyktadu.

Uwaga 2. — W niektorych przepisach panstwowych, podawanych do tego przykladu, wyszczegdlnienie w celu
okreslenia drogi podczas startu jest takie, ze nie moze by¢ zastosowane Zadne zaufanie do jakiegokolwiek zwigkszenia
dostepnej odleglosci do zatrzymania po przerwaniu rozbiegu oraz dostepnej diugosci startu ponad dlugosé¢ wymieniong
w paragrafie 1 odnosnie dostepnej diugosci rozbiegu. Te przepisy wyszczegdlniajg nadmiar wysokosci nie mniejszy niz
15,2 m (50 stop) ponad wszystkimi przeszkodami potozonymi w odleglosci nie wigkszej niz 60 m po obu stronach toru
lotu, w czasie gdy samolot znajduje si¢ jeszcze nad lotniskiem oraz 90 m po obu stronach toru lotu, gdy samolot
znajduje sie juz poza lotniskiem. Mozna zauwazyé, ze te przepisy sq takie, ze nie dotyczq innej metody niz metoda
elementow (patrz Dodatek do tego przykiadu) wyznaczania toru lotu podczas startu. Uznaje sie, ze przyklady sq zbiezne
Z 0golng intencjq tego przykiadu.

3.3 Warunki
Na potrzeby pkt 3.1 i 3.2 przez osiagi rozumie si¢ te, ktore odpowiadajg nastgpujacym zatozeniom:

a) masa samolotu jest taka, jak na poczatku startu;

b) wysokos$¢ jest rOwna wzniesieniu lotniska;
a na potrzeby pkt 3.2:

c) temperatura otoczenia w czasie startu, tylko dla pkt 3.2 lit. a) i 3.2 lit b);
d) pochylenie drogi startowej w kierunku startu (samoloty lagdowe);
e) sktadowe podanego wiatru przeciwnego do kierunku startu nie wigksze niz 50 procent i nie mniejsze niz 150%

podanej sktadowej wiatru w kierunku startu. W niektérych przypadkach moze okazaé si¢ konieczne zwrdcenie
uwagi na sktadowa podanego wiatru, prostopadta do kierunku startu.

3.4 Punkt krytyczny

W stosowaniu pkt 3.2 punkt krytyczny wybrany w celu ustalenia zgodno$ci z pkt 3.2 lit. a) jest potozony w
odniesieniu do poczatku startu nie blizej niz ten, ktéry wynika z ustalenia zgodnosci z pkt 3.2 lit. b) i 3.2 lit. ¢).
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W przypadku gdy tor lotu obejmuje zakret o przechyleniu wigkszym niz 15 stopni, nadmiary wyszczegdlnione w pkt
3.2 ¢) sg zwigkszane o odpowiednie wielkosci, a odlegtos¢ D jest mierzona wzdtuz zamierzone;j trasy.

4, Przelot

4.1 Jeden zespot napedowy niepracujacy

4.1.1 We wszystkich punktach trasy przelotu albo wzdhuz planowanych od niej odchylen, samolot ma mozliwosé
uzyskaé, na minimalnej wysokosci lotu po trasie, ustalong predkos¢ wznoszenia, gdy jedna jednostka napgdowa nie
pracuje tak, jak wynika z instrukcji uzytkowania w locie, o warto$¢ co najmniej:

V 2

1) K{BESBOZ] m/sek , gdzie Vs, jest wyrazone w km/godz.;
V 2

2) K[lggj m/sek , gdzie Vs, jest wyrazone w weztach;

Vg, V' _ ,
3) K{lggj stop/min , gdzie Vs, jest wyrazone w wezlach;

a K przyjmuje nastgpujaca wartosc:

K= 4.04—5‘—;}0 w przypadkach 1) i 2); oraz

K =797 - % w przypadku 3);

gdzie N jest liczbg jednostek napedowych zabudowanych na samolocie.

Nalezy zauwazy¢, ze minimalne wysokosci lotu sg zwykle rozpatrywane jako mniejsze niz 300 m (1000 stop) ponad
terenem wzdtuz i w otoczeniu toru lotu.

41.2 Alternatywnie wobec pkt 4.1.1 — samolot jest uzytkowany na wysoko$ci odpowiadajacej pracy
wszystkich jednostek napedowych tak, ze w przypadku uszkodzenia jednostki napedowej jest mozliwa kontynuacja lotu
do lotniska, na ktorym mozna wyladowaé zgodnie z pkt 5.3, utrzymaé nadmiary odlegtosci lotu od terenu w pasie o
szeroko$ci 8 km (4,3 mile) po kazdej stronie zamierzonej trasy nie mniejsze niz 600 m (2000 stop). Ponadto, gdy jest
stosowana taka procedura, sa przestrzegane nastepujace ustalenia:

a) predkos¢ wznoszenia, okreslona w instrukcji uzytkowania w locie dla odpowiedniej masy i wysokosci, uzyta do
obliczen toru lotu jest zmniejszona o wielko$¢ roéwna:

Vg, Y . .
1) K[ZLSZOZ] m/sek , gdzie Vs, jest wyrazone w km/godz.;
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Vg, ) .

2) K[l 38] m/sek , gdzie Vs, jest wyrazone w weztach;
V 2

3) K[lggj stop/min , gdzie Vs, jest wyrazone w weztach;

a K przyjmuje nastepujace wartosci:

K :4.04—5'—'30 w przypadkach 1) i 2); oraz

K=797- % w przypadku 3), gdzie N jest liczba jednostek napgdowych zabudowanych na samolocie;

b) samolot przestrzega postanowien pkt 4.1.1 na wysokosci 300 m (1000 stop) nad lotniskiem, ktore w tej
procedurze jest lotniskiem zapasowym;

C) po zaistnieniu uszkodzenia jednostki zespotu napedowego, zostaja wzigte pod uwage dziatanie wiatru i
temperatury na tor lotu;

d) zaklada si¢, ze w czasie przemieszczania si¢ samolotu po zamierzonym torze nastepuje stale zmniejszenie masy
samolotu wynikajace z normalnego zuzycia paliwa i oleju;

e) zwyczajowo zaktada sig, ze zrzucenie paliwa nastapi do ilosci, jaka pozostataby po osiggnigciu danego lotniska.

4.2 Dwie jednostki napedowe niepracujace
(stosowane tylko do samolotow z czterema jednostkami napedowymi)

Przyjmuje si¢ mozliwo$¢ uszkodzenia dwodch jednostek napgdowych w chwili, gdy samolot znajduje si¢ w odleglosci
wynikajacej z 90 minut lotu na predkosci rozwijanej przy normalnej pracy wszystkich jednostek napedowych, od
zapasowego lotniska trasowego. Mozna to przyja¢ po sprawdzeniu, ze jezeli takie podwojne uszkodzenie wystapi,
samolot w tej sytuacji i przy rozwijanej mocy silnikéw, zgodnej z instrukcja uzytkowania w locie, moze w dalszym
ciggu dolecie¢ do lotniska zapasowego, nie schodzac ponizej minimalnej wysokosci lotu. Zwyczajowo zaktada sig, ze
paliwo, jakie pozostalo po osiagnigciu lotniska, o ktdrym mowa, zostanie zrzucone.

5. Ladowanie
5.1 Masa
Obliczeniowa masa dla przewidzianego czasu ladowania na lotnisku docelowym, albo innym lotnisku zapasowym dla

lotniska docelowego, nie moze by¢ wigksza niz najwigksza masa wyszczegolniona w instrukcji uzytkowania w locie dla
wzniesienia tego lotniska.

5.2 Dhugos¢ ladowania
5.2.1 Lotnisko docelowe

Dlugos¢ ladowania na lotnisku docelowym, okres§lona w instrukcji uzytkowania w locie, nie moze by¢ wigksza niz 60%
dostepnej dhugosci ladowania na:
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a) najbardziej przydatnej powierzchni do ladowania, w pogodzie bezwietrznej i w warunkach ostrzejszych;

b) kazdej innej powierzchni do ladowania, ktéra moze by¢ wymagana do ladowania ze wzgledu na przewidywane
warunki wiatru w czasie przylotu.

5.2.2  Lotniska zapasowe

Dhugos¢ ladowania na kazdym lotnisku zapasowym, zgodnie z instrukcja uzytkowania w locie, nie moze przekraczaé
70% dhugosci dostepnej na:

a) najbardziej przydatnej powierzchni ladowania, gdy lagdowanie odbywa si¢ w warunkach bezwietrznych i
warunkach trudniejszych;

b) kazdej innej powierzchni ladowania, ktéra moze by¢ wymagana do ladowania ze wzgledu na przewidywane
warunki w czasie przylotu.

Uwaga. — Procedura uzywana do okreslania diugosci lgdowania jest opisana w Dodatku do tego przykiadu.

5.3 Warunki
Na potrzeby pkt 5.2 dtugosci ladowania nie mogg przekracza¢ takiej, ktora odpowiada:
a) masie samolotu obliczonej dla przewidywanego czasu ladowania;
b) wysokosci réwnej wzniesieniu lotniska;
c) spokojnego powietrza, na potrzeby pkt 5.2.1 lit. a) i 5.2.2 lit. a);
d) sktadowej wiatru wzdtuz drogi ladowania w kierunku przeciwnym do kierunku ladowania, zaktadanej jako

wigkszej niz 50% przewidywanego wiatru oraz nie mniejszej niz 150% przewidywanego wiatru w kierunku
ladowania, co wynika z potrzeb pkt 5.2.1 lit. b) 1 5.2.2 lit. b).

DODATEK DO PRZYKEADU 1 DOTYCZACEGO OGRANICZEN UZYTKOWYCH
OSIAGOW SAMOLOTU — PROCEDURY UZYWANE DO OKRESLENIA OSIAGOW
PODCZAS STARTU I LADOWANIA

1. Postanowienia ogélne
1.1  Jedlinie jest wyszczegdlnione inaczej, sg stosowane: atmosfera standard i warunki bezwietrzne.
1.2 Moce silnikow sa oparte na ci$nieniu pary wodnej odpowiadajacemu 80% wilgotnosci wzglednej w
warunkach wzorcowych. Gdy osiagi sa ustalone w warunkach temperatury wyzszej niz wzorcowa, zaktada sie, ze

ci$nienie pary wodnej dla danej wysokosci pozostaje o warto$ci rownej powyzszej w warunkach atmosfery wzorcowej.

1.3  Kazdy zbior danych o osiggach wymaganych dla poszczegolnego stanu lotu jest okreslony z uwzglednieniem
normalnego poboru mocy przez wyposazenie zespotu napedowego, stosownie do danych warunkow lotu.

14  Wybrane zostaly rézne wychylenia klap skrzydtowych. Dopuszczone sg rézne wychylenia tych klap w
zaleznos$ci od masy, wysokos$ci i temperatury na tyle, na ile sa zgodne z zatwierdzonymi praktycznymi zastosowaniami.
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Czesé 1

15

1.6

1.7

Potozenie srodkéw cigzkosci jest wybrane w dopuszczalnym zakresie tak, ze osiggi uzyskiwane w tej
konfiguracji oraz moc wskazana w rozwazanych wyszczegolnieniach osiaga warto$¢ najmniejszg.

Osiagi samolotu sg okreslone w taki sposob, ze we wszystkich warunkach nie sg przekroczone zatwierdzone
ograniczenia dla zespotu napgdowego.

Okres$lone osiagi sg tak zestawione, ze moga bezposrednio stuzy¢ do wykazania, ze przestrzegane sa
ograniczenia uzytkowe osiggéw samolotu.

2. Start

2.1 Postanowienia ogdlne

2.1.1 Dane dotyczace osiagdw podczas startu sg okreslone:

a)

dla nastepujacych warunkow:

1)
2)
3)
4)

na poziomie morza;
masa samolotu rowna najwigkszej masie startowej na poziomie morza;
powierzchnia startowa pozioma, gladka, sucha, twarda (samoloty ladowe);

gladka powierzchnia wody o podanej gestosci (wodnosamoloty);

b) w wybranych zakresach nastepujacych zmiennych:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)

warunki atmosferyczne, a mianowicie: wysoko$¢, rowniez wysoko$¢ cisnieniowa i temperatura;
masa samolotu;

predkos¢ wiatru ustalonego rownolegle do kierunku startu;

predkos¢ wiatru ustalonego prostopadle do kierunku startu (wodnosamoloty);

state nachylenie powierzchni (samoloty ladowe);

rodzaj powierzchni startowej (samoloty ladowe);

warunki powierzchni wody (wodnosamoloty);

gestos¢ wody (wodnosamoloty);

predkos¢ pradu (wodnosamoloty).

2.1.2 Metody poprawiania danych osiagowych w celu otrzymania danych w przypadku niepomys$lnych warunkow
meteorologicznych obejmujg uwzglednienie odpowiednich poprawek w zakresie zwigkszonych predkosci,
otwarcia oston chlodzenia silnikéw i ostonek chtodnicy, tak jak sa potrzebne do utrzymania temperatur
silnikow we wlasciwych granicach.
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2.1.3 Prawidlowe objasnienie nazwy podwozia itp. dla wodnosamolotow jest wprowadzone w celu uwzglgdnienia
schowania ptywakow, jezeli jest to mozliwe.
2.2 Bezpieczna predkos$é startu

2.2.1 Bezpieczna predkosé startu jest to taka predkos$¢ przyrzadowa, poprawiona (CAS), ktora jest nie mniejsza
niz:

a) 1.20Vs, dla samolotow dwusilnikowych;
b) 1.15Vs,, dla samolotow o wigkszej niz dwa liczbie jednostek w zespole napgdowym;

¢) 1.10Vwmc, minimalnej predkosci sterowania, okre$lonej wg wskazan w pkt 2.3;

gdzie Vs, jest odpowiednia do konfiguracji opisanej w pkt 2.3.1 lit. b), c) i d).

2.3 Minimalna predko$é sterowania

2.3.1 Minimalna predkos$¢ sterowania, Vmc, jest okre§lona jako nie mogaca przekroczy¢ wartosci predkosci
1.2Vs,, gdzie Vs, odpowiada najwigkszej certyfikowanej masie startowej w nastgpujacych warunkach:

a) maksymalna moc startowa wszystkich jednostek napedowych;

b) podwozie schowane;

) klapy skrzydtowe w potozeniu do startu;

d) ostony chtodnic silnika i ostonki chtodnicy w potozeniu zalecanym do normalnego uzycia podczas startu;

e) samolot wywazony do startu;

f) samolot w powietrzu, bez uwzglednienia oddziatywania powierzchni ziemi.

2.3.2 Minimalna predkos¢ sterowania jest to taka predkosé¢, ze — jezeli na tej predkosci ulegnie uszkodzeniu jedna
jednostka napedowa — w dalszym ciaggu jest mozliwe odzyskanie sterowania samolotem z jedng jednostka napedowa
nagle niepracujacg oraz utrzymanie samolotu w locie po prostej na tej predkosci, bez odchylenia lub z przechyleniem
nieprzekraczajgcym 5°.

2.3.3 0Od czasu, gdy nastgpila przerwa w pracy jednostki napedowej do czasu, w ktorym odzyskano sterowanie, nie
sa od pilota wymagane zadne szczego6lne umiejetnosci, gotowos¢ i wysitek w celu przeciwdziatania jakiejkolwiek
utracie wysokosci lotu innej niz ta, ktdra jest objeta pogorszeniem osiggoéw, a takze przeciwstawienie si¢ zmianie kursu

wigkszej niz 20°. Nie zaktada si¢ rowniez zadnych niebezpiecznych potozen samolotu.

2.3.4 Wykazano, ze podczas utrzymywania samolotu w ustalonym locie prostoliniowym na tej predkosci — po

odzyskaniu sterowania, a przed zmiang wyréwnowazenia — nie jest potrzebne przylozenie na sterownicy steru
kierunku sity przekraczajgcej 800 N i nie ma konieczno$ci zmniejszania przez zatoge mocy pozostatych jednostek
napedowych.

2.4 Punkt krytyczny

2.4.1 Punktem krytycznym jest wybrany punkt, w ktérym zaklada si¢ wystapienie uszkodzenia krytycznej
jednostki napedowej w celu okreslenia odleglosci potrzebnej do zatrzymania po przyspieszeniu podczas przerwanego
startu oraz toru lotu przy starcie. Pilotowi zapewniono przygotowanie i niezawodne $rodki okreslajace, kiedy zostat
osiagnigty punkt krytyczny.
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2.4.2 Jezeli punkt krytyczny jest potozony tak, ze predkos¢ powietrzna w tym punkcie jest mniejsza niz bezpieczna
predkosc¢ startu, wykazano, ze w przypadku naglego uszkodzenia krytycznej jednostki napgdowej na kazdej predkosci
do najmniejszej odpowiadajacej punktowi krytycznemu, samolot jest dostatecznie sterowalny, a start moze by¢
bezpiecznie kontynuowany, przy wykorzystaniu zwyklych umiejetnosci pilotazowych oraz bez zmniejszania mocy
pozostatych jednostek napgdowych.

2.5 Wymagania odleglosci do zatrzymania po przy$pieszeniu w czasie przerwanego startu

2.5.1 Wymagana odlegtos¢ do zatrzymania po przyspieszeniu jest to odleglo$¢ potrzebna do osiagnigcia punktu
krytycznego od postoju przed rozbiegiem, przy zatozeniu, ze krytyczna jednostka napgdowa zostaje uszkodzona nagle
w tym punkcie, do punktu zatrzymania, w przypadku samolotéw ladowych oraz do punktu zmniejszenia predkosci do
6 km/godz. (3 wezly) w przypadku wodnosamolotow.

2.5.2 Uzycie $rodkéow hamujacych dodatkowych do hamulcow kot lub zamiast tych hamulcéw w okresleniu tej
odlegtosci jest dozwolone pod warunkiem, ze sg one niezawodne i ze sposob ich pracy jest taki, iz moze by¢
przewidziany staty tego skutek w normalnych warunkach uzytkowania oraz pod warunkiem, Ze nie s3 potrzebne

specjalne umiejetnosei sterowania samolotem.

2.5.3 Powozie na tej dlugosci pozostaje wypuszczone.

2.6 Tor lotu podczas startu
2.6.1 Postanowienia ogolne

2.6.1.1  Tor lotu podczas startu jest okre§lony albo przy uzyciu metody elementéw pkt 2.6.2, lub metody ciaglej
pkt 2.6.3 lub przez mozliwe do przyjecia kombinacje tych dwoch metod.

2.6.1.2 Korygowanie postanowien pkt 2.6.2.1 lit. ¢) 1) i pkt 2.6.3.1 c) jest dozwolone, gdy tor lotu podczas startu
moze by¢ poddany dzialaniu automatycznego urzadzenia zmieniajacego pochylenie, pod warunkiem ze wykazano
poziom bezpieczenstwa osiagow podany przyktadowo w pkt 2.6.

2.6.2 Metoda elementow

2.6.2.1 W celu opisania toru lotu podczas startu sg okreslone nastepujace elementy:

a) Odlegto$¢ potrzebna do przyspieszenia samolotu od punktu postojowego przed startem do punktu, w ktorym
bedzie po raz pierwszy osiggnieta bezpieczna predkos¢ startu w odniesieniu do nastepujacych warunkow:

1) krytyczna jednostka napedowa przestaje pracowa¢ w punkcie krytycznym,;
2) samolot pozostaje w kontakcie z nawierzchnia lub blisko niej;
3) podwozie pozostaje wypuszczone.

b) Przebyta przez samolot odlegto$¢ pozioma oraz osiagnieta wysoko$¢ w warunkach uzytkowania na bezpiecznej
predkosci startu w czasie potrzebnym do schowania podwozia, gdy chowanie podwozia rozpoczeto zgodnie z koncem
pkt 2.6.2.1 lit. a) w nastepujgcych warunkach:

1) niepracujgca krytyczna jednostka napedowa, jej $miglo obraca si¢ bez napedu (wiatrakuje), a uktad
sterowania skokiem $migta jest w potozeniu zalecanym do normalnego uzycia podczas startu, z wyjatkiem tego, ze gdy

zakonczenie chowania podwozia wystepuje pozniej niz zatrzymanie obracania si¢ $migta zapoczatkowane zgodnie z pkt
2.6.2.1 lit. ¢) 1), zaktada sie, iz $miglo zostanie zatrzymane w czasie pozostatym, potrzebnym do schowania podwozia;
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2) podwozie wypuszczone.
C) Zakonczenie chowania podwozia nastapi wczeéniej niz zakonczenie zatrzymania $migla, przebyta przez
samolot odleglos$¢ i osiggnigta wysoko§¢ w czasie, ktory uptynal od 2.6.2.1 lit. b), poki $miglo si¢ jeszcze

obraca, gdy:

1) czynno$¢ zatrzymania $migla rozpoczgto nie wcezedniej niz w chwili, gdy samolot osiggnat catkowita
wysoko$¢ 15,2 m (50 stop) ponad powierzchnig startu;

2) predkos¢ samolotu jest rowna bezpiecznej predkosci startu;
3) podwozie jest schowane;

4) niepracujace $miglo obraca si¢ bez napgdu (wiatrakuje), a uktad sterowania $migla jest w potozeniu
zalecanym do normalnego uzycia w czasie startu.

d) Przebyta odleglos¢ pozioma oraz wysoko$¢ osiggnicta przez samolot w czasie, ktory uptynat od pkt 2.6.2.1 lit.
¢) do osiggniecia czasu ograniczajacego uzycie mocy startowej, podczas lotu z bezpieczng predkoscia startows
w nastgpujacych warunkach.
1) zatrzymane $miglo niepracujace;
2) podwozie schowane.
Czas, ktory uptynat od rozpoczecia startu, nie moze przekracza¢ 5 minut.
e) Pochylenie toru lotu, gdy samolot znajduje si¢ w konfiguracji zalecanej w pkt 2.6.2.1 lit. d) oraz gdy pozostate
jednostki napedowe pracuja bez przekraczania ograniczen dla pracy ciaglej i gdy czas pracy na mocy startowej jest

ograniczony do 5 minut.

2.6.2.2 Jezeli sa dostepne dostateczne dane, jest mozliwe wzigcie pod uwage zmiany oporu $migla
przestawionego w choragiewke oraz podwozia przez czas chowania w celu okreslenia udziatlu tych zespotéw w oporze.

2.6.2.3 Podczas startu i nastgpnie wznoszenia przedstawionych jako elementy, nie jest zmienione potozenie
uktadu sterowania klapami skrzydtowymi z wyjatkiem zmian, ktore zostaty wprowadzone przed osiagnigciem punktu
krytycznego, ale nie wczesniej niz w 1 minutg po przejsciu punktu krytycznego i ktére sa dopuszczalne; w tym

przypadku pokazuje sie, ze takie zmiany mozna wykonac bez szczegdlnych umiejetnosci, skupienia i wysitku ze strony
pilota.

2.6.3 Metoda ciggla
2.6.3.1  Tor lotu podczas startu jest okreslony na podstawie rzeczywistego startu, w czasie ktorego:
a) krytyczna jednostka napedowa przestaje pracowaé w punkcie krytycznym;

b) odejscie na wznoszeniu nie jest rozpoczete do czasu osiagniecia bezpiecznej predkosci startu, a predkosé lotu nie
zmniejszy si¢ ponizej tej wartosci w czasie dalszego wznoszenia;

€) chowanie podwozia nie jest rozpoczete przed osiggnieciem przez samolot bezpiecznej predkosci startu;
d) potozenie uktadu sterowania klapami skrzydtowymi jest state, z wyjatkiem zmian, ktore zostaly wprowadzone
przed osiggnieciem punktu krytycznego, ale nie wcze$niej niz w 1 minute po przejSciu punktu krytycznego i

ktére sa dopuszczalne, w tym przypadku pokazuje si¢, ze takie zmiany mozna wykonaé¢ bez specjalnych
umiejetnosci, skupienia i wysitku ze strony pilota;
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€)

czynnosci zwigzane z zatrzymaniem $migla nie zostaty rozpoczgte dopoki samolot nie osiagnal wysokosci
15,2 m (50 stop) ponad powierzchnig startu.

2.6.3.2 Przygotowano i zastosowano wilasciwe metody zwigzane z wzigciem pod uwage i1 skorygowaniem
jakichkolwiek gradientow predkosci wiatru, ktére mogg zaistnie¢ podczas startu.

2.7 Wymagana dtugos¢ startu

Wymagana dlugos$¢ startu jest dtugosciag mierzong wzdhuz toru lotu w czasie startu od punktu rozpoczgcia startu do
punktu, gdy samolot osiaga wysoko$¢ 15,2 m (50 stop) ponad powierzchnia startu.

2.8 Uwzglednienie zmian temperatury

Uzytkowe wspotczynniki korekcyjne, zwigzane z masg startowg oraz dtugoscia startu, sa okreslone z uwzglednieniem
wartos$ci temperatury, gdy jest ona wigksza lub mniejsza od tej, ktéra wyznacza atmosfera wzorcowa. Te wspotczynniki
otrzymuje si¢ nastgpujaco:

a)

b)

Dla kazdego typu samolotu oblicza si¢ Sredni wpltyw temperatury na mas¢ i wysoko$¢ powyzej poziomu morza
oraz z uwzglednieniem temperatury otoczenia, przewidywanej w czasie operacji. Zwraca si¢ uwage na wplyw
temperatury, zar6wno na charakterystyki aerodynamiczne, jak i na moc silnikow. Pelne oddziatywanie
temperatury jest wyrazone poprzez stopnie temperatury w odniesieniu do poprawki masy, poprawki dhugosci
startu oraz zmiany, jezeli istniejg, potozenia punktu krytycznego.

Jezeli do okre$lenia toru lotu podczas startu uzywa si¢ zalecen wg pkt 2.6.2, uzytkowe wspolczynniki
poprawkowe, dotyczace masy samolotu i dlugosci startu, maja warto$¢ rowng co najmniej potowie wartosci
wyliczanej. Jezeli do okre$lenia toru lotu podczas startu uzywa si¢ zalecen wg pkt 2.6.3, uzytkowe
wspotczynniki poprawkowe dotyczace masy samolotu, dlugosci startu maja warto$§¢ rowna pelnej wartosci
wyliczonej. W obu metodach korekcie podlega nastgpnie potozenie punktu krytycznego. Korekte wprowadza sig
przez uwzglednienie $redniej wartosci potrzebnej do zapewnienia zatrzymania samolotu na dlugosci drogi
startowej w danej temperaturze otoczenia, z wyjatkiem przypadku, gdy predkos¢ w punkcie krytycznym jest nie
mniejsza niz ta, przy ktorej samolot moze by¢ sterowany z niepracujgcg krytyczng jednostkg napedowa.

3. Ladowanie

3.1 Postanowienia ogdlne

Osiagi przy ladowaniu sa okreslone:

a)

b)

w nastepujacych warunkach:
1) poziom morza;
2) masa samolotu rowna najwiekszej masie do ladowania na poziomie morza;
3) pozioma, gtadka, sucha i twarda powierzchnia lgdowania (samoloty ladowe);
4) gtadka powierzchnia wody o podanej gestosci (wodnosamoloty);

w wybranych zakresach nastgpujacych zmiennych:

1) warunki atmosferyczne, a mianowicie: wysoko$¢, takze wysoko$¢ cisnieniowa i temperatura;
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2) masa samolotu;

3) stata predkos¢ wiatru rownolegla do kierunku lagdowania;
4) state pochylenie powierzchni lagdowania (samoloty ladowe);
5) rodzaj powierzchni ladowania (samoloty ladowe);

6) stan powierzchni wody (wodnosamoloty);

7) gestos¢ wody (wodnosamoloty);

8) predkos¢ pradu (wodnosamoloty).

3.2 Dlugos¢ ladowania

Dhugos¢ ladowania jest pozioma odlegtoscia pomiedzy punktem na powierzchni ladowania, w ktérym samolot sig¢
zatrzyma (dla samolotéw ladowych), lub miedzy punktem, gdzie predkos¢ przemieszczania samolotu zmniejszy si¢ do
6 km/godz. (3 wezly), a punktem, w ktorym samolot miat wysokos¢ 15,2 m (50 stop).

3.3 Technika ladowania

3.3.1 W celu okreslenia dlugosci ladowania:

a)

b)

c)

d)

€)

ustalone podejscie jest zachowywane bezposrednio przed osiggnieciem wysokosci 15,2 m (50 stop), podwozie
jest catkowicie wypuszczone, predkos¢ jest nie mniejsza niz 1.3 Vso;

po osiagnieciu wysokosci 15,2 m (50 stop), przod samolotu nie jest opuszczony ani nie jest zwickszany ciag do
przodu zespotu napedowego;

uktad sterowania klapami skrzydtowymi jest ustalony w potozeniu, jak do ladowania i pozostaje w tym
potozeniu podczas koncowego podejscia, wyroOwnania i zetknigcia kot podwozia z ziemig na poczatku
ladowania na predkosci powyzej 0,9 Vs, Dozwolona jest zmiana potozenia ukiadu sterowania klapami

skrzydtowymi, gdy predkos¢ samolotu spadnie w czasie dobiegu do warto$ci mniejszej niz 0,9 Vs ;

nie wystepuje nadmierna tendencja do odbijania si¢ od ziemi (kangurowania) oraz do zadnych objawdw o
jakichkolwiek niesterowalnych lub innych niepozadanych charakterystykach sterowania takich, ze
przeciwdziatanie ich powtdrzeniu wymaga specjalnego poziomu umiejetnosci ze strony pilota lub szczegdlnie
sprzyjajacych warunkow;

hamulce kot nie sg uzywane w sposdb powodujacy nadmierne zuzycie si¢ hamulcoOw lub opon, a cisnienie
uzytkowe w systemie hamulcowym nie przekracza zatwierdzonego.

3.3.2 W celu okreslenia dlugosci ladowania zezwala si¢ na uzycie jako dodatkowych, do hamulcow kot lub
zamiast tych hamulcow innych skutecznych uktadow hamujacych, pod warunkiem, ze sposob ich pracy jest taki, iz w
normalnych warunkach mozna przewidzie¢ ustalone skutki tego uzycia oraz ze nie sa potrzebne zadne szczeg6lne
umiejetnosci do sterowania samolotem.

3.3.3 Do instrukcji uzytkowania w locie sa wpisane: gradient ustalonego podej$cia oraz szczegoty techniki uzyte
do okreslenia dtugosci ladowania, tacznie z takimi wersjami techniki, jakie s3 do ladowania z niepracujaca krytyczna
jednostka zespotu napedowego, a takze wszystkie dajace si¢ ocenié, a wynikajace z powyzszego roznice dlugosci
ladowania.
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Przyklad 2

1. Celi zakres

Celem nastepujacego przyktadu jest pokazanie poziomu osiggow, ktore w mysl Rozdzialu 5 s stosowane do opisanych
nizej typow samolotow.

Niniejszy materiat byt w istocie zawarty w Zalaczniku A do obecnie zastgpowanego wydania Zatacznika 6, ktory
zostal opublikowany 1 maja 1953 r. Material jest oparty na rodzaju wymagan opracowanych przez Staly Komitet ds.
Osiggow z takimi szczegétowymi zmianami, jakie sa konieczne, zeby odzwierciedli¢, tak doktadnie jak to mozliwe,
przepisy w zakresie osiaggow, ktdre sg stosowane w roznych panstwach.

Cywilne samoloty transportowe, w przewazajacej liczbie, zostaly wyprodukowane i byly uzytkowane zgodnie z
tymi przepisami. Samoloty te byly wyposazone w silniki tlokowe, turbo$migltowe lub turbinowe. Sa to samoloty
dwusilnikowe lub czterosilnikowe o zakresie mas od okoto 5500 kg do 70 000 kg, o predkosci przeciagnigcia VSO od
okoto 110 do 170 km/godz. (60-90 weztdow) oraz obcigzeniu powierzchni no$nej w zakresie od okoto 120 do 350
kg/m2. Zakres predkosci przelotowych do 740 km/godz. (400 weztow). Samoloty te byty uzywane w bardzo szerokim
zakresie wysokos$ci, temperatury powietrza oraz wilgotnosci.

Chociaz tylko nabyte do§wiadczenia mogg potwierdzi¢, ze ten przyktad odzwierciedla poziom osiggdéw zamierzony
w Rozdziale 5 norm i zalecanych metod postepowania, uznano jednak, ze sg warte zastosowania z wyjatkiem kilku
réznic w szczegoétach, koniecznych do przystosowania przypadkow szczegdlnych w znacznie szerszym zakresie
charakterystyk samolotu. Jednakze nalezy zrobi¢ pewne zastrzezenia dotyczace jednego punktu. Diugos¢ ladowania,
wyszczegdlniona w tym przyktadzie, nie jest wyznaczona ta sama metoda jak inne wyszczegolnienia i jest wazna tylko
w zakresie warunkoéw ustalonych w Przyktadzie 1 tego Zatacznika.

Nie byto zamiarem tego przykladu jego zastosowanie do samolotéw o krotkim starcie i ladowaniu (STOL) lub o
mozliwo$ciach pionowego startu i ladowania (VTOL).

Nie zostaty przeprowadzone zadne szczegétowe prace studyjne nad stosowalno$cia tego przyktadu do operacji w
kazdych warunkach meteorologicznych. Waznos$¢ tego przyktadu nie zostata w zwigzku z tym ustalona w odniesieniu
do uzytkowania, ktére moze zawiera¢ mate wysokosci decyzyjne lub moze uwzglednia¢ niskie minima pogodowe
dotyczace techniki i procedur uzytkowych.

2. Start
2.1 Masa

Masa samolotu podczas startu, ktéra nie moze przekracza¢ najwigkszej masy startowej wyszczegélnionej w instrukcji
uzytkowania w locie dla tej wysoko$ci i temperatury, w ktérych ma by¢ wykonany start.

2.2 Osiagi

Osiagi samolotu, okreslone na podstawie informacji zawartych w instrukcji uzytkowania w locie sa nastepujace:
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a) odlegtos¢ do zatrzymania po przyspieszeniu nie moze by¢ wigksza niz dostgpna;

b) rozbieg wymagany nie moze by¢ wigkszy niz dostepna jego dtugosé;

c)  dhugos¢ startu nie moze by¢ wigksza niz dostepna;

d) rzeczywisty tor lotu, poczgwszy od wysokosci 10,7 m (35 stop) nad powierzchnig ziemi, na koficu wymagane;j
dlugosci startu zapewnia nadmiary wysokosci nie mniejsze niz 6 m (20 stop) powigkszone o 0,005 D nad
wszystkimi przeszkodami pionowymi w zakresie 60 m + polowa rozpigtosci skrzydet samolotu,
powigkszonym o 0,125 D po obu stronach zamierzonego toru lotu dopoki nie zostanie osiagnicta odpowiednia
wysoko§¢ wskazana w instrukcji uzytkowania w odniesieniu do lotu po trasie, z wyjatkiem przeszkod
pionowych w zakresie poza 1500 m z kazdej strony toru lotu, ktére nie musza by¢ objete tym wymaganiem.

Odlegtos¢ D jest mierzong poziomo odlegtoscia, ktora samolot przebyt od konca dostepnej drogi startu.

Uwaga. — Nie ma potrzeby przenoszenia tego poza punkt, w ktorym bedzie mozliwe, bez dalszego zwigkszania
wysokosci, rozpoczecie procedury lgdowania na lotnisku startu lub alternatywnie, w zwiqzku z osiggnigciem minimalnej
wysokosci, kontynuowanie lotu do innego lotniska.

Jednakze poziome nadmiary odleglosci od przeszkody moga by¢ zmniejszone (ponizej warto$ci uprzednio
podanych), gdy i w zakresie takim, jak jest uzasadnione przez specjalne postanowienia albo przez warunki, ktore
umozliwiaja pilotowi unikni¢cie przypadkowych odchylen od zamierzonego toru lotu; np. w trudnych warunkach
meteorologicznych utrzymaniu przez pilota zamierzonego toru lotu moze sprzyjac¢ precyzyjna pomoc radiowa. Réwniez
woweczas, gdy start jest wykonywany w warunkach wystarczajaco dobrej widzialno$ci, w niektoérych przypadkach moze
okaza¢ si¢ mozliwe omini¢cie przeszkod dobrze widocznych, nawet gdy znajdujg si¢ w ramach ograniczen podanych w

pkt 2.2 lit. d).

Uwaga. — Procedury stosowane do okreslenia diugosci hamowania po przerwaniu rozbiegu, potrzebnej dlugosci
startu oraz rzeczywistego toru lotu podczas startu sq opisane w Dodatku do niniejszego przyktadu.

2.3 Warunki
Na potrzeby pkt 2.1 i 2.2 przez osiggi rozumie si¢ te, ktore odpowiadaja nast¢pujacym zatozeniom:
a) masa samolotu jest taka, jak na poczatku startu;
b) wysokos¢ rowna wysokosci lotniska;

C) temperatura otoczenia w czasie startu lub temperatura podana, z ktorej wynika rownowazny $redni poziom
0Siggow;

oraz na potrzeby pkt 2.2:
d) pochylenie drogi startowej w kierunku startu (samoloty ladowe);
e) sktadowa podanego wiatru przeciwnego do kierunku startu nie wigksza niz 50% i nie mniejsza niz 150%

sktadowej wiatru w kierunku startu. W niektorych przypadkach moze okaza¢ si¢ konieczne zwrdcenie uwagi na
sktadowg podanego wiatru prostopadta do kierunku startu.

2.4 Punkt spadku mocy

W stosowaniu pkt 2.2, punkt spadku mocy wybrany w celu ustalenia zgodnosci z 2.2 lit. a) jest polozony, w
odroznieniu od poczatku startu, nie blizej niz ten, ktéry wynika z ustalenia zgodnos$ci z pkt 2.2 b) i 2.2 c).
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2.5 Zakrety
Rzeczywisty tor lotu podczas startu moze uwzglgdniaé zakrety, pod warunkiem, ze:

a) zatozony promief ustalonego zakretu jest nie mniejszy niz przypisany do tego celu w instrukcji uzytkowania w
locie;

b) jezeli planowana zmiana kierunku toru lotu podczas startu przekracza 15 stopni, nadmiary wysokosci toru lotu
nad przeszkodami podczas startu sg nie mniejsze niz 30 m (100 stép) w czasie zakrgtu po jego zakonczeniu oraz
wprowadzeniu odpowiedniej poprawki w celu zmniejszenia zatozonego gradientu wznoszenia w czasie zakretu,
tak jak przewidziano w instrukcji uzytkowania w locie;

¢) odlegtos¢ D jest mierzona wzdtuz zamierzonego toru lotu.

3. Przelot
3.1 Pracujg wszystkie jednostki napedowe

W kazdym punkcie trasy przelotu oraz planowanych od niej odchylen, putap osiagniety przy pracujacych wszystkich
jednostkach napgdowych stosownie do masy samolotu w tym punkcie, bioragc pod uwage ilos¢ paliwa i oleju, ktora ma
by¢ zuzyta, jest nie mniejszy niz wysoko$¢ minimalna (patrz Rozdziat 4, pkt 4.2.6) lub, jezeli wigkszy, to nie mniejszy
niz wysokos$¢ planowana do utrzymania przy pracujacych wszystkich jednostkach napgdowych, w celu zapewnienia
przestrzegania pkt 3.2i 3.3.

3.2 Jedna jednostka napgdowa nie pracuje

W kazdym punkcie trasy lotu oraz planowanych od niej odchylen jest mozliwe, w przypadku przerywania pracy przez
jeden zespot napedowy, kontynuowanie lotu do lotniska zapasowego na trasie, gdzie ladowanie moze by¢ wykonane
zgodnie z pkt 4.2 oraz w czasie przylotu do tego lotniska rzeczywisty gradient wznoszenia na wysokosci 450 m
(1500 stop) nad wzniesieniem lotniska jest wigkszy od zera.

3.3 Dwie jednostki napgdowe nie pracujg
(stosowalne tylko do samolotow czterosilnikowych)

W kazdym punkcie trasy lotu oraz planowanych zmian tej trasy, w ktorym samolot znajduje si¢ w odleglosci wickszej
niz wynikajacej z 90 minut lotu, z predkoscia przelotowa rozwijang przy normalnej pracy wszystkich jednostek
nap¢dowych, od zapasowego lotniska przelotowego, rzeczywisty tor lotu, gdy dwie jednostki napedowe nie pracuja jest
taki, ze do czasu przylotu na wymienione lotnisko moze by¢ utrzymana wysoko$¢ co najmniej 300 m (1000 stoép) nad
terenem.

Uwaga. — Rzeczywisty tor lotu jest to tor osiggalny przy oczekiwanym gradiencie wznoszenia lub schodzenia,
pomniejszonym o 0,2%.

3.4 Warunki
Mozliwo$¢ przestrzegania pkt 3.1, 3.2 1 3.3 jest oceniana:

a) na podstawie prognozy temperatur lub na podstawie podanej temperatury, w ktorej utrzymuje si¢ rOwnomierny
$redni poziom 0siggow;

b) na podstawie prognozy predkosci wiatru w zaleznoéci od wysokosci i miejsca, zatozonej w planie lotu jako
calosg;

¢) w przypadku schodzenia po uszkodzeniu zespotu napedowego, stosownie do masy i wysoko$ci w kazdym
rozwazanym punkcie;
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d) na podstawie tego, ze gdy od samolotu mozna oczekiwa¢ nabrania wysoko$ci w pewnym punkcie lotu po
wystapienia spadku mocy, jest dostgpny dostatecznie dodatni rzeczywisty gradient wznoszenia;

e) w przypadku podanym w pkt 3.2, na podstawie tego jest przekroczona minimalna wysoko$¢ (patrz Rozdziat 4,
pkt 4.2.6), odpowiadajaca kazdemu punktowi pomiedzy miejscem, w ktorym zatozono mozliwo$¢ wystapienia

spadku mocy a lotniskiem, na ktérym zdecydowano si¢ ladowac;

f) w przypadku podanym w pkt 3.2, przyjmujac uzasadniong poprawke na brak mozliwosci podj¢cia decyzji lub na
btad nawigacyjny w przypadku uszkodzenia jednego zespotu napgdowego w jakimkolwiek punkcie.

4. Ladowanie

4.1 Masa
Masa obliczona dla przewidzianego czasu ladowania na lotnisku docelowym lub na jakimkolwiek przelotowym
lotnisku zapasowym nie moze przekroczy¢ najwigkszej masy wyszczegdlnionej w instrukcji uzytkowania w locie dla
tej wysokosci i temperatury, w ktorych ma by¢ wykonane ladowanie.

4.2 Wymagana dtugos¢ ladowania

Wymagana diugos¢ ladowania na lotnisku docelowym lub na jakimkolwiek lotnisku zapasowym, okre$lona na
podstawie instrukcji uzytkowania w locie nie moze by¢ wigksza niz dostgpna dtugos¢ ladowania w warunkach:

a) najbardziej przydatnej powierzchni ladowania w spokojnym powietrzu i gdy VSO sa bardziej surowe;

b) kazdej innej powierzchni lgdowania, ktoéra moze by¢ wymagana do ladowania ze wzgledu na kierunki wiatru
przewidywane w czasie przylotu.

4.3 Warunki

Na potrzeby pkt 4.2 wymagana dlugos¢ ladowania wynika z:
a) masy samolotu, obliczonej dla spodziewanego czasu ladowania;
b) wysokosci rownej wzniesieniu lotniska;

€) przewidywanej temperatury, w ktorej ma by¢ wykonane ladowanie lub podanej temperatury, w ktorej otrzymuje
si¢ rownowazny $redni poziom 0siggow;

d) przechylenie powierzchni w kierunku lgdowania;
e) na potrzeby punktu pkt 4.2 lit. a), spokojne powietrze;
f) na potrzeby punktu pkt 4.2 lit. b), sktadowa wiatru wzdtuz drogi ladowania, przeciwna do kierunku lagdowania,

zaktadana jako nie wigksza niz 50% przewidywanego wiatru i nie mniejsza niz 150% przewidywanego wiatru w
kierunku lgdowania.
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DODATEK DO PRZYKLADU 2 DOTYCZACEGO UZYTKOWYCH OGRAN ICZEN
OSIAGOW — PROCEDURY UZYWANE DO OKRESLANIA OSIAGOW PODCZAS
STARTU I LADOWANIA

1. Postanowienia ogdlne

1.1  Jezeli nie postanowiono inaczej, zaktada si¢ wilgotno$¢ wzgledna i warunki bezwietrzne.

1.2  Osiagi samolotu sg okreslone w taki sposob, ze nie sg przekroczone zatwierdzone ograniczenia zdatnosci do
lotu tego samolotu i jego systemow.

1.3  Polozenia klap skrzydlowych sg tak dobrane, by wykaza¢ zgodnos$¢ z wyszczegodlnionymi osiggami.

Uwaga. — Mozliwe sq alternatywne polozenia klap skrzydtowych, jesli tego sig¢ zyczy, ale takie, ktore sq zgodne z
akceptowang prostg technikq uzytkowania.

14  Polozenie $rodka cigzkosci samolotu jest wybrane w dopuszczalnym zakresie tak, Ze osiagi sg uzyskiwane w
tej konfiguracji, a moc wskazana w rozpatrywanych wyszczegdlnieniach jest najmniejsza.

15  Osiagi samolotu sg okreslone w taki sposob, ze we wszystkich warunkach nie sg przekroczone zatwierdzone
ograniczenia dla zespotu napgdowego.

1.6  Chociaz niektore potozenia oston wlotdéw powietrza chtodzacego sa okreslone na podstawie najwyzszych
przewidywanych temperatur, jest akceptowane uzycie innych potozen, pod warunkiem, Ze zostaje zachowany
roOwnowazny poziom bezpieczenstwa.

1.7  Okreslone osiagi sa tak zestawione, ze moga bezposrednio stuzyé do wykazania, jak sa przestrzegane
ograniczenia uzytkowe osiggéw samolotu.

2. Start
2.1 Postanowienia ogdlne

2.1.1 Nastepujace dane dotyczace startu sg okreslone dla ciSnienia na poziomie morza, temperatury wg atmosfery
wzorcowej oraz w warunkach wilgotnosci wzglednej, gdy samolot ma najwigksza mas¢ do startu z poziome;j, gtadkie;j,
suchej i1 twardej powierzchni (samoloty ladowe) oraz z gladkiej powierzchni wody o podanej gestosci
(wodnosamoloty):

a) bezpieczna predkos¢ startu lub inna odpowiednia predkosé;

b) punkt spadku mocy;

¢) kryteria potozenia punktu spadku mocy Powigzane z
(np. odczyt z predko$ciomierza); pkt d), e).f)

d) wymagana odleglo$¢ zahamowania po przyspieszeniu;
e) wymagana dtugo$¢ rozbiegu;
f) wymagana dlugo$¢ startu;

g) rzeczywisty tor podczas startu;
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h) promien ustalonego zakretu z zadang predkoscig katowa (1800 na minute) wykonywanego z predkoscig uzywang

2.

w czasie stabilizowania rzeczywistego lotu podczas startu z odpowiednim zmniejszeniem gradientu wznoszenia
zgodnie z warunkami podanymi w pkt 2.9.

1.2 Saréwniez wprowadzone okreslenia dotyczace wybranych zakresow zmiennosci nastepujacych parametréw:

a) masa samolotu;

b) wysokos¢ cisnieniowa na powierzchni startu;

C) temperatura powietrza zewnetrznego;

d) predkos¢ wiatru ustalonego, rownolegta do kierunku startu;

€)
f)

predko$¢ wiatru ustalonego, prostopadta do kierunku wiatru (wodnosamoloty);

pochylenie powierzchni startu na wymaganej dtugosci startu (samoloty ladowe);

g) warunki powierzchni wody (wodnosamoloty);

h) gestos¢ wody (wodnosamoloty);

)

2.

niz:

predkos¢ pradu (wodnosamoloty);

punkt spadku mocy (stosownie do postanowien pkt 2.4.3).

1.3 Prawidlowe objasnienie nazwy podwozia itp. dla wodnosamolotéw jest wprowadzone w celu zapewnienia
chowania ptywakow, jezeli to jest mozliwe.

2.2 Bezpieczna predkosé startu

2.2.1 Bezpieczna predkos¢ startu jest to taka predkos¢ przyrzadowa, poprawiona (CAS), ktora jest nie mniejsza

a) 1.20 Vs1 dla samolotow dwusilnikowych;
b) 1.15 Vs, dla samolotow o wigkszej niz dwa liczbie jednostek napgdowych;

¢) 1.10 Vmc, minimalnej predkosci sterowania, okre§lonej wg wskazan w pkt 2.3;

d) predkos$¢ minimalna ustalona w pkt 2.9.7.6,

gdzie Vs, jest odpowiednia do konfiguracji startowej.

Uwaga. - Patrz definicj¢ Vs, podang w Przykladzie 1.

2.3 Minimalna predkos$¢ startowa

2.3.1 Minimalna predkos¢ startowa jest to taka predkos¢, na ktorej jest mozliwe odzyskanie sterownosci

samolotu, po uszkodzeniu ktorejkolwiek jednostki napedowej i utrzymanie samolotu, mimo wcigz istniejacego
uszkodzenia, w locie po prostej albo bez odchylenia lub z przechyleniem, ktore nie przekracza 5 stopni.
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2.3.2 0Od czasu, gdy nastapita przerwa w pracy jednostki napedowej do czasu, w ktorym catkowicie odzyskano
sterowanie, nie s3 wymagane od pilota Zadne szczegdlne umieje¢tnosci, gotowos¢ 1 wysitek w celu przeciwdziatania
jakiejkolwiek utracie wysokosci innej niz ta, ktora jest objg¢ta pogorszeniem osiagdw, a takze przeciwstawienie si¢
zmianie kursu wigkszej niz 20°. Nie zaktada si¢ rowniez zadnych niebezpiecznych potozen samolotu.

2.3.3 Wykazano, ze do utrzymania samolotu w ustalonym locie prostoliniowym na tej predkosci po odzyskaniu
sterowania, a przed zmiang wyréwnowazenia nie jest potrzebne przylozenie na sterownicy steru kierunku sity
przekraczajacej 800 N i nie ma konieczno$ci zmniejszenia przez zaloge mocy pozostatych jednostek napedowych.

2.4 Punkt spadku mocy

2.4.1 Punktem spadku mocy jest punkt, w ktorym zaktada si¢ nagla catkowita utratg¢ mocy przez jednostke
napedowa, krytyczng z punktu widzenia rozpatrywanych osiagéw. Jezeli predkosé¢ lotu odpowiadajaca temu punktowi
jest mniejsza niz bezpieczna predkos¢ startu, pokazano, ze w przypadku naglego uszkodzenia krytycznej jednostki
napedowej w zakresie predkosci do najmniejszej, odpowiadajacej punktowi spadku mocy, samolot jest dostatecznie
sterowalny oraz ze start moze by¢ bezpiecznie kontynuowany przy wykorzystaniu zwyktych umiejetnoscei pilota, bez:

a) zmniejszenia mocy pozostatych zespotéw napedowych; oraz

b) pojawienia si¢ takich cech charakterystycznych, ktore moglyby dziata¢ niekorzystnie na sterowno$¢ samolotu na
mokrej drodze startowej.

2.4.2 Jezeli krytyczna jednostka napgdowa zmienia si¢ wraz ze zmiang konfiguracji, a ta zmiana w sposob
zasadniczy wplywa na osiagi, to krytyczna jednostk¢ zespotu napedowego rozwaza si¢ oddzielne dla kazdego
rozpatrywanego elementu lub pokazano, ze ustalone osiggi obejmuja wszystkie mozliwe uszkodzenia jednej jednostki
napedowej.

2.4.3 Punkt spadku mocy jest wybierany dla kazdej wymaganej dlugosci startu i wymaganej dlugosci rozbiegu
oraz dla kazdej odlegtosci hamowania po przys$pieszeniu, wymaganej w przypadku przerwanego startu. Pilot otrzymuje
gotowe do stosowania i niezawodne $rodki w celu okreslenia, kiedy zostat osiagniety wtasciwy punkt spadku mocy.

2.5 Wymagane odlegtosci do hamowania po przyspieszeniu

2.5.1 Wymagana odlegto$¢ do hamowania po przyspieszeniu jest to odleglos¢ potrzebna do osiggnigcia punktu
spadku mocy od postoju przed startem oraz — zaktadajac, ze krytyczna jednostka napedowa zostaje uszkodzona nagle
w tym punkcie — do zatrzymania w przypadku samolotow lagdowych albo do zmniejszenia predkosci do okoto
9 km/godz. (5 weztéw), w przypadku wodnosamolotow.

2.5.2 Uzycie $rodkéw hamulcowych, dodatkowych do hamulcéw koét, lub zamiast tych hamulcow, podczas
okreslania tej odlegtosci jest dozwolone pod warunkiem, ze sa one niezawodne, a sposob ich dziatania jest taki, ze
uzyskiwany skutek moze by¢ przewidziany w normalnych warunkach uzytkowania oraz pod warunkiem, ze nie sg
wymagane zadne specjalne umiejg¢tnosci sterowania samolotem.

2.6 Wymagana dlugos¢ rozbiegu

Wymagana dtugo$é rozbiegu ma warto$¢ wigkszg z nastgpujacych dwoch:

1.15 dlugosci wymaganej, gdy pracuje caly zespot napedowy, w celu przyspieszenia od miejsca postoju przed
startem do osiagnigcia bezpiecznej predkosci startu;

1.0 dhugosci wymaganej w celu przys$pieszenia od miejsca postoju przed startem do punktu uzyskania bezpiecznej

predkosci startowej, przy zalozeniu, ze krytyczna jednostka zespotu napgedowego ulegnie uszkodzeniu w
punkcie uszkodzenia zespotu napgdowego.
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2.7 Wymagane dlugosci startu
2.7.1 Wymagana dtugos¢ startu jest dtugoscia wymagang do osiagnigcia wysokosci:
10,7 m (35 stop), dla samolotow dwusilnikowych;
15,2 m (50 stop), dla samolotoéw czterosilnikowych,

ponad powierzchni¢ startu, gdy krytyczna jednostka napedowa ulegnie uszkodzeniu w punkcie uszkodzenia spadku
mocy.

2.7.2 Wyzej wymienione wysokosci sg to takie wysokosci, ktore musza by¢ osiggniete przez samolot w locie po
wlasciwym torze bez przechylenia oraz z wypuszczonym podwoziem.

Uwaga. — Paragraf 2.8 i odpowiednie wymagania dotyczgce uzytkowania zapewniajg osiggniecie wiasciwych
nadmiarow, poprzez okreslenie punktu, w ktorym rzeczywisty tor lotu podczas startu znajduje si¢ w punkcie o wysokosci
10,7 m (35 stop).

2.8 Rzeczywisty tor lotu podczas startu

2.8.1 Rzeczywisty tor lotu podczas startu jest torem lotu z niepracujagcym zespotem napedowym, ktéry zaczyna sie
na wysokosci 10,7 m (35 stdép) na koncu wymaganej dlugos$ci startu i sigga do wysoko$ci co najmniej 450 m
(1500 stop) obliczanej zgodnie z warunkami podanymi w 2,9; przewidziany gradient wznoszenia jest w kazdym
punkcie zmniejszony o warto$¢ gradientu rowng:

0,5%, dla samolotéw dwusilnikowych;

0,8 %, dla samolotow czterosilnikowych.

2.8.2 Osiagi, ktore sa przewidywane w przypadku, gdy samolot ma wychylone klapy skrzydtowe i korzysta
Z mocy startowej, sg dostgpne na wybranej bezpiecznej predkosci startu i réwniez dostepne na predkosci o 9 km/h
(5 weztow) mniejszej od tej predkoscei.

2.8.3 Ponadto opisuje si¢ nastepujgco znaczne oddziatywanie zakrgtow:

Promien. Opisany jest promien zakrgtu o ustalonej predkosci katowej (180 stopni/minutg) wykonywanego w
spokojnym powietrzu i z rdézng rzeczywista predkoscig lotu, odpowiadajacg bezpiecznej predkosci ladowania dla
kazdego wychylenia klap skrzydtowych, uzywanych w celu ustalenia rzeczywistego toru lotu podczas startu ponizej

wysokosci 450 m (1500 stop).

Zmiana osiggow. Opisane jest zmniejszenie 0siggéw wywotane wymienionymi wyzej zakretami, ktore odpowiada
nastepujacej zmianie gradientu:

_ (VARG %, gdzie V  jest predkoscia
' [@j rzeczywista w km/h oraz

05 v ’ %, gdzie V jest predkoscia rzeczywista
~1100 w weztach
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2.9 Warunki
2.9.1 Predkosé lotu

2.9.1.1 Podczas okre$lania wymaganej dlugosci startu, wybrana bezpieczna predko$¢ startu jest uzyskiwana przed
Osiggnieciem wymaganej dlugosci startu.

2.9.1.2 Podczas okreslania rzeczywistego toru lotu w czasie startu ponizej wysokosci 120 m (400 stop)
utrzymywana jest bezpieczna predkos¢ startu, tzn. nie sg podjete zadne $rodki majace na celu przys$pieszenie przed
osiggnigciem tej wysokosci.

2.9.1.3 Podczas okreslania rzeczywistego toru lotu w czasie startu powyzej wysokosci 120 m (400 stop) utrzymuje
si¢ predko$¢ lotu nie mniejsza niz bezpieczna predkos¢ startu. Jezeli predkos¢ lotu samolotu zostaje zwickszona przed
osiagnieciem 450 m (1500 stop), zaklada si¢, ze to zwigkszenie ma miejsce w locie poziomym i osiaga wartos$é
rzeczywistego dostepnego wzrostu predkosci, pomniejszonego o warto§¢ wynikajaca z gradientu wznoszenia
wyszczegdlnionego w 2.8.1.

2.9.1.4 Rzeczywisty tor lotu podczas startu uwzglednia przejscie do poczatkowej konfiguracji przelotowej oraz
predkosci przelotowej. Podczas wszystkich standw przejsciowych sa przestrzegane wszystkie wymieniane wyzej
postanowienia dotyczace przyspieszenia.

2.9.2 Klapy skrzydtowe
Klapy skrzydtowe sg przez caty czas w tym samym potozeniu (potozenie startowe) z wyjatkiem tego, ze potozenie
klap moze by¢ zmienione:

a) na wysokosciach powyzej 120 m (400 stop) pod warunkiem, ze wyszczegolnienia w pkt 2.9.1 dotyczace
predkosci sa przestrzegane oraz ze bezpieczna predkos¢ startu, stosowana w kolejnych elementach, jest odpowiednia do
nowego polozenia klap;

b) przed osiagnigciem najblizszego punktu, w ktorym nastgpuje spadek mocy, jesli jest to ustalone jako zwykta
poprawna procedura.

2.9.3 Podwozie

2.9.3.1 Podczas okre§lania wymaganej odleglosci i drogi hamowania po przyspieszeniu (przerwany start) oraz
wymaganego rozbiegu podwozie jest caly czas wypuszczone.

2.9.3.2 Podczas okreslania wymaganej dlugosci startu nie jest rozpoczete chowanie podwozia do czasu osiaggnigcia
bezpiecznej predkosci startu, z wyjatkiem, gdy wybrana bezpieczna predkos¢ startu jest wicksza niz najmniejsza
podana w pkt 2.2, chowanie podwozia moze by¢ rozpoczgte, gdy osiggnicta zostanie predkos¢ wieksza niz najmniejsza
podana w 2.2.

2.9.3.3 Podczas okreslania rzeczywistego toru lotu w czasie startu zaklada si¢, ze chowanie podwozia moze by¢
rozpoczgte nie wezesniej niz w punkcie podanym w pkt 2.9.3.2.

2.9.4 Chiodzenie

W tej czeSci rzeczywistego toru lotu, ktory odbywa si¢ przed osiggnigciem punktu o wysokosci 120 m (400 stop),
powigkszonej o kazdy element przej$ciowy, ktory zaczyna si¢ w punkcie na wysokosci 120 m (400 stop), potozenie
oston silnika jest takie, ze gdy — rozpoczynajac start z najwyzszymi dopuszczalnymi temperaturami, przy ktorych start
jest dozwolony — nie zostanie przekroczona najwyzsza temperatura przewidywana w najbardziej niekorzystnych
warunkach temperatury powietrza. W kazdym kolejnym elemencie rzeczywistego toru lotu potozenie oston silnika i
predkos¢ lotu sa takie, ze odpowiednia temperatura nie przekracza warto§ci granicznych w locie ustalonym oraz w
najwyzszej przewidywanej temperaturze powietrza. Oslony silnikow wszystkich jednostek napedowych na poczatku
startu s3 w wymienionym wyzej polozeniu, natomiast mozna zatozy¢, ze ostony jednostki niepracujacej sa zamknigte
przed osiggnigciem konca wymaganej dtugosci startu.
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2.9.5 Warunki dla zespotu napedowego

2.95.1 0Od poczatku startu do punktu spadku mocy wszystkie zespoly sa uzytkowane w warunkach najwigkszej
mocy startowej. Pracujace jednostki nie s3 uzytkowane w warunkach najwickszej mocy, wynikajacej z ograniczen
przez okres wickszy niz ten, w ktérym dopuszczalne jest uzycie najwickszej mocy startowe;.

2.95.2 Po okresie, w ktorym moze by¢ uzyta moc startowa, nie zostaja przekroczone ograniczenia dotyczace
najwiekszej mocy startowej. Okres, w ktérym stosowana jest najwicksza moc startowa, z zalozenia rozpoczyna si¢ na
poczatku rozbiegu.

2.9.6 Warunki dla smigla

W punkcie poczatkowym startu, wszystkie $migla sg ustawione wedlug warunkéw zalecanych do startu.
Przestawianie $miglta w choragiewke lub w celu zwigkszenia jego skoku nie jest rozpoczynane przed koncem
wymaganej dlugosci startu, chyba ze nast¢puje to w systemie automatycznym lub samonastawnym.

2.9.7 Technika

2.9.7.1 W czesci rzeczywistego toru lotu, ktora znajduje si¢ przed osiagnigciem wysokosci w punkcie 120 m
(400 stop) nie wykonuje si¢ zadnych zmian konfiguracji samolotu lub mocy zespotu napgdowego, ktore mogltyby
spowodowac¢ zmniejszenie gradientu wznoszenia.

2.9.7.2 Lot samolotu nie odbywa si¢, lub zaktada si¢, ze nie bedzie si¢ odbywal z ujemnym gradientem wznoszenia
na zadnym odcinku rzeczywistym toru lotu podczas startu.

2.9.7.3 Technika wybrana do wykonania tych elementow toru lotu w locie ustalonym, ktore nie sg przedmiotem
liczbowych wyszczegolnien dotyczacych wznoszenia, jest taka, ze rzeczywisty gradient jest nie mniejszy niz 0,5%.

2.9.7.4 Wszystkie informacje, ktore moga by¢ koniecznie dostarczone pilotowi, jezeli lot samolotu ma si¢
odbywaé w sposob zgodny z zestawionymi osiggami, s otrzymane i zapisane.

2.9.7.5 Samolot jest utrzymywany na ziemi lub blisko ziemi do czasu osiggni¢cia punktu, w ktérym jest dozwolone
rozpoczgcie chowania podwozia.

2.9.7.6 Nie sa podejmowane zadne dziatania w celu oderwania samolotu od ziemi do czasu uzyskania predkosci,
ktdra jest co najmniej o:

015% wigksza niz najmniejsza predkos¢ oderwania samolotu od ziemi, gdy pracuja wszystkie jednostki
napgdowe;

07%  wicksza niz najmniejsza predkos¢ oderwania samolotu od ziemi z niepracujaca krytyczna jednostka
napgdowa;

z wyjatkiem, gdy zapasy tej predkosci moga by¢ zmniejszone odpowiednio do 10% i 5%, gdy to ograniczenie wynika z
geometrii podwozia, a nie z charakterystyki przeciagnigcia na ziemi.

Uwaga. — Przestrzeganie tych wyszczegolnien jest okreslone przez proby oderwania samolotu od ziemi ze
stopniowo zmniejszonymi predkosciami (przez normalne uzycie sterow, z wyjgtkiem stanu, gdy wychylenie steru
wysokosci do gory zastosowano wczesniej i bardziej gwattownie, niz robi si¢ to normalnie) do czasu, az zostanie
pokazane, Ze jest mozliwe oderwanie od ziemi na predkosci, ktora spetnia te wymagania i zakonczenie startu. Uznaje
sig, ze podczas manewrow probnych zwykly zapas sterownosci zwigzany z normalng technikg uzytkowania oraz
ustalone juz informacje o osiggach nie bedg dostgpne.

2.10 Metody wyprowadzen
2.10.1 Postanowienia ogolne
Wymagania dhugo$ci pola startdw sg okre$lone z pomiaréw wilasciwych startdow i rozbiegdw. Rzeczywisty tor lotu

podczas startu jest okreslony poprzez oddzielne okreslenie kazdej jego cze$ci na podstawie danych osiggowych
otrzymanych w locie ustalonym.
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2.10.2 Rzeczywisty tor lotu podczas startu
Nie ma tolerancji w zakresie z