Warszawa, dnia $roda, 14 lutego 2024 r.

Poz. §

OBWIESZCZENIE NR 5/2024
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 14 lutego 2024 r.

w sprawie ogloszenia tekstu Zalacznika 6, czesci 11 do Konwencji o0 miedzynarodowym 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.
72023 r. poz.2110) oglasza si¢ jako zatacznik do obwieszczenia Zalgcznik 6 — ,Eksploatacja statkow
powietrznych”, cz. I — ,Miedzynarodowe lotnictwo ogo6lne — samoloty” (wyd. 6sme) do Konwencji
o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 roku (Dz. U. z 1959 1.
poz. 212 1214, z p6zn. zm."), obejmujacy zmiany od 1 do 33, przyjete przez Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego

Piotr Samson

) Zmiany wymienionej umowy zostaly ogloszone w Dz. U. z 1963 r. poz. 1371138, 21969 r. poz. 2101211, z 1976 1.
poz. 130, 131, 188, 189, 227 1228, z 1984 r. poz. 1991 200, z 2000 r. poz. 446 1447, z 2002 r. poz. 527 1 528, z 2003 r.
poz. 7001 701 oraz z 2012 r. poz. 368, 369, 3701 371.
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Zatacznik do obwieszczenia nr 5/2024
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 lutego 2024 .

Miedzynarodowe normy
i zalecane metody postepowania

Zalgcznik 6
do Konwengcji
0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym

Eksploatacja statkow powietrznych

Czesé Il

Miedzynarodowe lotnictwo ogdélne — Samoloty

Niniejsze wydanie obejmuje wszystkie
poprawki przyjete przez Rade przed dniem
4 marca 2014 r. oraz zastepuje, od dnia 13
listopada 2014 r., wszystkie poprzednie
wydania Czesci Il Zatgcznika 6.

W celu uzyskania informacji dotyczgcych
zakresu stosowania norm i zalecanych
metod postepowania nalezy zapoznac sie z
trescig wstepu.

Wydanie 6sme
Lipiec 2014 r.

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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bez uprzedniego uzyskania pisemnej zgody Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Poz. 8

ZMIANY

Wszelkie zmiany publikowane sa w dodatkach do Katalogu publikacji ICAO. Zaréwno sam
katalog, jak i dodatki do niego dostepne sa na oficjalnej stronie internetowej ICAO pod adresem
www.icao.int. Ponizej zamieszczono tabele z miejscami do zarejestrowania wprowadzonych

poprawek.
REJESTRACJA POPRAWEK I ZMIAN
ZMIANY POPRAWKI
Nr Data Data Data Data
- .| Wprowadzona - .| Wprowadzona
wejscia w | wprowadzenia Nr wejscia | wprowadzenia
S . przez . . przez
zycie poprawki W Zycie poprawki
1-33 Wprowadzono do niniejszego wydania
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Skroty

AC
ACAS
ADREP
ADRS
ADS
AFCS
AGA
AIG
AIR
AIRS
AOC
APU
ASE
ASIA/PAC
ATC
ATM
ATS

CARS
CATI
CATII
CAT III
CAT IIIA
CAT IIIB
CAT IIIC
CFIT

cm

CVR
CVS

DA
DA/H
DC
D-FIS
DH
DLR
DLRS
DME
DSTRK

ECAM
EFB

EFIS

EGT
EICAS
ELT
ELT(AD)
ELT(AF)
ELT(AP)
ELT(S)
EPR
EUROCAE
EVS

SKROTY I OZNACZENIA

(Stosowane w tym Zalgczniku)

Prad zmienny

Poktadowy system zapobiegania kolizjom
Meldunek o wypadku/zdarzeniu lotniczym
Poktadowy system rejestracji danych
Automatyczne zalezne dozorowanie

Uktad automatycznego sterowania lotem
Lotniska, drogi lotnicze i pomoce naziemne
Badanie wypadkow i dziatania zapobiegawcze
Poktadowy rejestrator obrazu

Poktadowy system rejestracji obrazu
Certyfikat operatora lotniczego

Agregat pomocniczy

Blad systemu pomiaru wysokosci
Azja/Pacyfik

Kontrola ruchu lotniczego

Zarzadzanie ruchem lotniczym

Stuzby ruchu lotniczego

System rejestracji dzwigku w kokpicie
Kategoria |

Kategoria I1

Kategoria I11

Kategoria IITA

Kategoria I1IB

Kategoria IIIC

Zderzenie z ziemig w locie sterowanym
centymetr

Poktadowy rejestrator rozméw w kokpicie
Potaczone systemy widzenia

Wysoko$¢ bezwzgledna decyzji

Wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna decyzji

Kontrola urzadzen

Stuzba informacji powietrznej taczem transmisji danych
Wysoko$¢ wzgledna decyzji

Rejestrator przesytu informacji

System rejestracji przesytu informacji
Radioodlegto$ciomierz

Nakazana linia drogi

Scentralizowany elektroniczny monitor statku powietrznego
Elektroniczna torba pilota

System elektronicznych przyrzadéw poktadowych
Temperatura gazéw wylotowych

System wskazan pracy silnika i ostrzegania zatogi

Awaryjny nadajnik lokalizacyjny

Automatycznie uruchamiany awaryjny nadajnik lokalizacyjny
Automatyczny staly awaryjny nadajnik lokalizacyjny
Automatyczny przenosny awaryjny nadajnik lokalizacyjny
Ratowniczy awaryjny nadajnik lokalizacyjny

Stopien spr¢zania silnika

Europejska Organizacja ds. Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego
System polepszajacy widzenie
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FDAU Urzadzenie zbierajace dane o locie

FDR Poktadowy rejestrator parametrow lotu

FL Poziom lotu

FM Modulacja czgstotliwosci

ft Stopa

g Przyspieszenie ziemskie

GCAS System unikania zderzenia z ziemia

GNSS Globalny system nawigacji satelitarnej

GPWS System ostrzegania o blisko$ci ziemi

hPa Hektopaskal

HUD Wyswietlacz przezierny

IAOPA Miegdzynarodowe Stowarzyszenie Wtascicieli Statkoéw Powietrznych i Pilotow

IBAC Migdzynarodowa Rada Lotnictwa Korporacyjnego

IFR Przepisy lotow wg wskazan przyrzadow

ILS System ladowania wg wskazan przyrzadow

IMC Warunki meteorologiczne dla lotdéw wg wskazan przyrzadow

INS System nawigacji bezwladno$ciowe;j

kg Kilogram

km Kilometr

km/h Kilometr na godzing

kt Wezet

LED Dioda $wiecgca

m Metr

MDA Minimalna wysoko$¢ bezwzgledna znizania

MDA/H Minimalna wysoko$¢ bezwzgledna/wzglgdna znizania

MDH Minimalna wysoko$¢ wzgledna znizania

MEL Wykaz wyposazenia minimalnego

MHz Megaherc

MLS Mikrofalowy system ladowania

MMEL Glowny wykaz wyposazenia minimalnego

MNPS Specyfikacje minimalnych osiggdéw nawigacyjnych

MOPS Minimalne standardy operacyjne

NAV Nawigacja

NM Mila morska

NVIS System noktowizyjny

N1 Predkos¢ obrotowa sprezarki niskiego ci$nienia

N2 Predkos¢ obrotowa sprezarki wysokiego cisnienia (spr¢zarka dwustopniowa); Predkosc¢
obrotowa sprezarki posredniego ci$nienia (sprezarka trzystopniowa)

N3 Predkos¢ obrotowa sprezarki wysokiego cisnienia (sprezarka trzystopniowa)

OCA Wysoko$¢ bezwzgledna zapewniajaca minimalne przewyzszenie nad przeszkodami

OCA/H Wysoko$¢ bezwzgledna/wzgledna zapewniajagca minimalne przewyzszenie nad przeszkodami

OCH Wysoko$¢ wzgledna zapewniajagca minimalne przewyzszenia nad przeszkodami

PANS Procedury stuzb zeglugi powietrznej

PBN Nawigacja w oparciu o charakterystyki systemow

RCP Wymagana charakterystyka facznosci

RNAV Nawigacja obszarowa

RNP Wymagana charakterystyka nawigacyjna

RNPSOR Wymagane osiagi nawigacyjne i specjalne wymagania operacyjne
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Skroty i oznaczenia Zatgcznik 6 — Eksploatacja statkéw powietrznych
RTCA Techniczna Radiowa Komisja dla Lotnictwa

RVR Widzialno$¢ wzdhuz drogi startowej

RVSM Zredukowane minimum separacji pionowe;j

SI Migdzynarodowy system jednostek

SICASP Zespot ds. uprawnien wtoérnego radaru dozorowania i systemu zapobiegania kolizjom
SOP Standardowe procedury operacyjne

SVS Syntetyczny system widzenia

TAWS System ostrzegania o terenie

TLA Potozenie dzwigni ciagu

TLS Docelowy poziom bezpieczenstwa

TVE Calkowity btad pionowy

UTC Uniwersalny czas skoordynowany

VD Projektowa dopuszczalna predkos¢ nurkowania

VFR Przepisy dla lotéw z widocznoscia

VMC Warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznoS$cia

VOR Radiolatarnia ogolnokierunkowa bardzo wysokiej czestotliwosci

VSM Minima separacji pionowej

Vs0 Predkos$é przeciagnigeia lub minimalna predko$é lotu ustalonego w konfiguracji do ladowania
WXR Radar meteorologiczny

Oznaczenia

°C Stopnie Celsjusza

% Procent
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PUBLIKACJE
(Przywolywane w tym Zalgczniku)

Publikacje ICAO
Konwencja i akty powigzane
Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (Doc 7300)

Protokol dotyczgcy zmiany w Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (Artykut 83 bis) (Doc
9318)

Zataczniki do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
Zatacznik 1 — Licencjonowanie personelu
Zatacznik 2 — Przepisy ruchu lotniczego
Zatacznik 3 — Stuzba meteorologiczna dla miedzynarodowej zeglugi powietrznej
Zatacznik 5 — Jednostki miar do wykorzystania podczas operacji powietrznych i naziemnych
Zatacznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych

Cze$¢ 1 — Miedzynarodowy zarobkowy transport lotniczy — Samoloty
Cze$¢ 11l — Operacje migedzynarodowe — Smiglowce

Zatacznik 8 — Zdatnosé do lotu statkow powietrznych
Zatacznik 10 — £gcznosé lotnicza

Tom I — Systemy tgcznosci (Czgs¢ 1 — Cyfrowe systemy transmisji danych; Czg$¢ 11 —
Systemy tqcznosci glosowey)

Tom IV — Systemy dozorowania i unikania kolizji
Zakacznik 11 — Stuzby ruchu lotniczego
Zatacznik 12 — Poszukiwanie i ratownictwo
Zalacznik 13 — Badanie wypadkow i incydentow lotniczych
Zalacznik 14 — Lotniska

Tom I — Projektowanie i eksploatacja lotnisk
Zalacznik 15 — Stuzby informacji lotniczej
Zalacznik 16 — Ochrona srodowiska

Tom I — Halas statkow powietrznych

Zakacznik 18 — Bezpieczny transport materiatow niebezpiecznych drogq powietrzng

Zakacznik 19 — Zarzgdzanie bezpieczenstwem
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych Czes¢ 11

Procedury stuzb zeglugi powietrznej
ATM — Zarzgdzanie ruchem lotniczym (Doc 4444)
OPS — Operacje statkow powietrznych (Doc 8168)

Tom I — Procedury lotu
Tom Il — Opracowywanie procedur lotu z widocznoscig i wedtug wskazan przyrzgdow

Regionalne procedury uzupetniajqce dla regionu Europy (Doc 7030)
Podrgczniki
Podrecznik stuzb lotniskowych (Doc 9137)

Cze$¢ 1 — Ratownictwo i ochrona przeciwpozarowa
Czgs¢ 8 — Stuzby operacyjne lotniska

Podrecznik zdatnosci do lotu (Doc 9760)

Podrecznik zarzqdzania zmeczeniem dla lotnictwa ogolnego (Doc 10033)
Podrecznik planowania lotu i zarzgdzania paliwem (FPFM) (Doc 9976)
Podrecznik szkolenia w zakresie czynnikow ludzkich (Doc 9683)

Podrecznik operacji naziemnego odladzania/przeciwdzialania oblodzeniu statkow powietrznych (Doc
9640)

Podrecznik operacji w kazdych warunkach pogodowych (Doc 9365)
Podrecznik medycyny lotniczej (Doc 8984)
Podrecznik elektronicznej torby pilota (Doc 10020)
Podrecznik minimum separacji pionowej 300 m (1000 ft) pomiedzy poziomami lotu 290 i 410 (Doc 9574)
Podrecznik wymaganej charakterystyki tgcznosci (RCP) (Doc 9869)
Podrecznik nawigacji w oparciu o charakterystyki systemow (PBN) (Doc 9613)
Polityka oraz wytyczne w zakresie regulacji miedzynarodowego transportu powietrznego (Doc 9587)
Podrecznik zarzgdzania bezpieczenstwem (Doc 9859)
Inne Publikacje
Radio lotnicze, Rejestrator (ARINC), ARINC 647A
Dokumenty EUROCAE: ED-55, ED-56A, ED-76, ED-77, ED-112, ED-112A, ED-155
Konwencja w sprawie migdzynarodowych przepisOw o zapobieganiu zderzeniom na morzu
Techniczna Radiowa Komisja dla Lotnictwa, RTCA DO-200A oraz RTCA DO-201A

FAA Report No. DOT/FAA/AR-99-63
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ZALACZNIK 6 — CZESC 11
MIEDZYNARODOWE LOTNICTWO OGOLNE — SAMOLOTY

WSTEP

Rys historyczny

Normy i zalecane metody postgpowania w odniesieniu do uzytkowania statkow powietrznych — migdzynarodowe
lotnictwo ogolne zostaly przyjete przez Rade po raz pierwszy 2 grudnia 1968 r. zgodnie z warunkami artykutu 37
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago 1944 r.) i oznaczone jako Zalgcznik 6, Cz¢s¢ I do
tej Konwencji. Nabraty one mocy z dniem 2 kwietnia 1969 r. i weszly w zycie 18 wrzesnia 1969 r.

Zatacznik 6, Cze$¢ 11 zostat opracowany w nastgpujacy sposob: pigtnasta sesja Zgromadzenia odbyla si¢ w
Montrealu w czerwcu i lipcu 1965 r. Przyjeto wtedy rezolucje A15-15 ,,Potrzeby migdzynarodowego lotnictwa
ogoblnego w odniesieniu do dziatalnosci ICAO w zakresie techniki”. Nastepnie, Czwarta Konferencja Zeglugi
Powietrznej (Montreal, listopad — grudzien 1965) zalecita, by niektore z rozpatrywanych czynnikéw zostaty
uwzglednione w celu rozszerzenia zakresu Zalacznika 6 na potrzeby lotnictwa ogdlnego zgodnie z dyrektywami
Rezolucji A15-15 podjetej przez Zgromadzenie.

Czwarta Konferencja Zeglugi Powietrznej zalecila opracowanie miedzynarodowych norm i zalecanych metod
postepowania na potrzeby operacji z zakresu migdzynarodowego lotnictwa ogbdlnego, z wylaczeniem, na pewien
czas, operacji w ramach ustug lotniczych. Podczas tej konferencji przyjeto wyrazny punkt widzenia, ze Zalacznik
nalezy zbudowaé w taki sposob, aby utatwié jego rozszerzenie w celu objecia jego postanowieniami, w czasie
pb6zniejszym, rowniez operacji z zakresu ushug lotniczych, jesli takie rozszerzenie okaze si¢ pozadane.

Na podstawie wyzej wymienionych rozwazan, Komisja Zeglugi Powietrznej opracowata zarys
miedzynarodowych norm i zalecanych metod postgpowania w odniesieniu do uzytkowania statkéw powietrznych
w migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, a nastepnie, po wprowadzeniu poprawek opracowanych na podstawie
zwyczajowych konsultacji z panstwami cztonkowskimi Organizacji, dokument zostal przyjety przez Rade, stajac
si¢, lacznie z zatwierdzonym przez Radg¢ wstepem, obecnym tekstem Zalacznika. Przy opracowywaniu tego
materiatu Komisja Zeglugi Powietrznej kierowata sie nastepujacymi przestankami ogélnymi:

Wyglad i ukiad zgodne z Zalgcznikiem 6, Czes¢ 1. Zakres oraz forma Zatacznika powinny, tak dalece jak jest
to mozliwe, pozostawac zgodne z zakresem oraz forma Zatacznika 6 (obecnie Zatacznik 6, Czgs¢ 1).

Zastosowanie. Chociaz definicja lotnictwa ogdlnego, zastosowana poczatkowo w niniejszym Zataczniku,
obejmowata operacje prowadzone w ramach ustug lotniczych, zostaty one celowo wytgczone z postanowien tego
Zalacznika w rozdziale 1.2 —Zastosowanie.

Poziom bezpieczenstwa. Zatacznik powinien zapewniac akceptowalny poziom bezpieczenstwa w stosunku do
pasazeréw oraz osob trzecich (przez osoby trzecie rozumie si¢ osoby przebywajace na ziemi oraz osoby znajdujace
si¢ w powietrzu na poktadach innych statkow powietrznych). Dodatkowo, z uwagi na fakt, iz niektore operacje
prowadzone w ramach mi¢dzynarodowego lotnictwa ogdlnego (zazwyczaj z wykorzystaniem samolotow o masie
ponizej 5 700 kg) wykonywane beda przez zatogi posiadajace mniejsze doswiadczenie i umiejetnosci, oraz przy
wykorzystaniu wyposazenia o mniejszej niezawodnosci, przy zastosowaniu mniej rygorystycznych standardow i
z wigksza swoboda dziatania niz w zarobkowym transporcie lotniczym, uznano, ze pasazerowie na poktadach
statkow powietrznych wykonujacych operacje z zakresu migdzynarodowego lotnictwa ogodlnego niekoniecznie
korzysta¢ bedg z tego samego poziomu bezpieczenstwa, jaki zapewniony jest placacym za bilety pasazerom w
zarobkowym transporcie lotniczym. Jednakze uznano, ze w celu zapewnienia stosownego poziomu
bezpieczenstwa osob trzecich, powinien zostac osiggniety akceptowalny poziom bezpieczenstwa zatog lotniczych
i pasazerow.

Swoboda dziatania. Migdzynarodowemu lotnictwu ogoélnemu zapewnié si¢ powinno mozliwie najwicksza
swobode dzialania w polaczeniu z zapewnieniem utrzymania akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa.
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych Czes¢é 11

Odpowiedzialnos¢. Odpowiedzialno$é, ktora wedlug zapisow Zatacznika 6, Czg$¢ 1 spoczywa na operatorze,
w przypadku Czgsci 11 Zatacznika ponosi wiasciciel statku powietrznego lub pilot-dowoddca. Procedura dla tego
kierunku dziatania zawarta jest w Zataczniku 2.

W zwiazku z przyjeciem Zatacznika 6, Czesé 111, Operacje miedzynarodowe — Smiglowce, wprowadzono
zmiang tytutu w celu wskazania, iz Zatgcznik 6, Cze¢$¢ 11 ma zastosowanie wylacznie do samolotow.

W 1986 r. Komisja Zeglugi Powietrznej rozpoczeta opiniowanie Zalgcznika 6, Czes$é II i doszta do
wniosku, ze definicj¢ lotnictwa ogdlnego nalezy skorygowaé poprzez wylaczenie z niej ustug lotniczych,
stwierdzajac tym samym, ze ustugi lotnicze stanowig odrebny aspekt lotnictwa cywilnego oraz uznajac za celowe
wylaczenie ich z zakresu stosowania Zatacznika 6, Czes¢ I1. Podobnie jak podczas Czwartej Konferencji Zeglugi
Powietrznej w 1965 r., Komisja Zeglugi Powietrznej nie stwierdzita zadnego stopnia miedzynarodowych ustug
lotniczych, ktory wymagalby opracowania mig¢dzynarodowych norm i zalecanych metod postepowania.
Poprawione definicje lotnictwa ogdélnego, ustug lotniczych oraz zmieniony rozdziat dotyczacy zastosowania,
zostaty przedtozone panstwom cztonkowskim w trybie zwyktym i zostaty przyjete przez Rade w marcu 1990 r.

W latach 2005 i 2006 Komisja Zeglugi Powietrznej dokonata doktadnego przegladu Zatgcznika 6, Czesé 11 w
celu modyfikacji jego postanowien w taki sposdb, aby uaktualnic jego tre$é, odzwierciedlajac istotne zmiany, jakie
dokonaty si¢ w dziedzinie lotnictwa ogdlnego od czasu pierwszego opracowania Zatgcznika. Komisja uwzglednita
nowg dynamike w lotnictwie ogélnym, widoczng w coraz czestszym wykorzystaniu duzych, zaawansowanych
technologicznie, samolotow z silnikami turbinowymi do prowadzenia operacji lotnictwa ogdlnego. Komisja
zaakceptowata zasade przyjeta podczas wstgpnych prac nad Zatacznikiem, ze odpowiedzialno$¢ za zapewnienie
bezpieczenstwa prowadzonych operacji, nieb¢dacych operacjami zarobkowymi oraz niedostgpnych dla zwyktych
cztonkow spoleczenstwa, ponosza wiasciciel samolotu oraz pilot-dowodca. W zwiazku z oczywista, nicodtaczng
odpowiedzialnoscig whasciciela oraz pilota-dowodcy, w przypadku takich operacji, w przeciwienstwie do operacji,
do ktorych odnosza si¢ postanowienia Zatacznika 6, Cze$¢ 11, przepisy zawarte w normach i zalecanych metodach
postepowania nie muszg mie¢ charakteru nakazowego. Na panstwie nie spoczywa wowczas ,,obowigzek
czuwania” nad bezpieczenstwem osdb przewozonych na poktadzie statkdw powietrznych w takim samym stopniu,
jak w przypadku ptacacych za bilety pasazero6w w operacjach zarobkowego przewozu lotniczego. Komisja przyjeta
robwniez zasade¢ poziomu bezpieczenstwa, zakladajaca, ze przepisy norm i zalecanych metod postgpowania
zawartych w Zataczniku 6, Cze$¢ II muszg chroni¢ interesy osob trzecich. Uzgodniono zatem, ze zakres
zastosowania podstawowych postanowien Zatgcznika 6, Cz¢$¢ 11 powinien nadal obejmowaé wszystkie operacje
lotnictwa ogodlnego, ale tre$¢ tych postanowien nalezy uaktualni¢ w celu odzwierciedlenia, w stosownych
przypadkach, wykorzystania nowoczesnych technologii, nowych procedur operacyjnych oraz uzycia systemow
zarzadzania bezpieczenstwem.

Komisja stwierdzita réwniez, ze do dokumentu nalezy wprowadzi¢ dodatkowe przepisy odnoszace si¢ do
operacji bardziej ztozonych i prowadzonych na wigksza skale oraz do operacji z zakresu lotnictwa ogdlnego
prowadzonych z wykorzystaniem samolotow turboodrzutowych. Komisja podjeta decyzje o wprowadzeniu
dodatkowego dzialu majacego zastosowanie do tego wlasnie sektora lotnictwa ogdlnego.

Uzgodniono, iz w przypadku operacji z wykorzystaniem duzych i turboodrzutowych statkéw powietrznych, w
zwigzku z wysokim stopniem ich zlozono$ci, przepisy powinny odnosi¢ si¢ do operatora, a nie, jak zalozono przy
wstepnym opracowywaniu Zalgcznika 6, Czes¢ II, do wiasciciela i pilota-dowodcy. Badanie dokumentacji
dotyczacej bezpieczenstwa w sektorze lotnictwa ogolnego wykazato, iz zasada indywidualnej odpowiedzialno$ci
operatora oraz procedury postepowania majace zastosowanie w branzy lotniczej byly skuteczne, przy zatozeniu,
iz stosowne rejestry wskazywaty doskonaty poziom bezpieczenstwa stosowny dla duzych, rejsowych operacji
lotniczych regulowanych przepisami Zatacznika 6, Czgsé 11.

Komisja wskazata réwniez na potrzebe zastosowania bardziej nowoczesnego podejscia do tworzenia
przepisow, poprzez wprowadzenie standardow ,,opartych na osiagach”. Rozwazono zastosowanie tego typu
podejscia dla innych Zatacznikow, w tym Zatacznika 6, Czgs¢ 111. Zastosowanie standardow opartych na osiggach
utatwione jest dzigki wykorzystaniu branzowych procedur postgpowania, a Komisja zatwierdzita odniesienia do
akceptowalnych procedur przy opracowywaniu uaktualnionej wersji Zatacznika 6, Czes¢ I1.

Tabela A pokazuje zrddta kolejnych poprawek lacznie z wykazem glownych tematow, ktorych one dotycza
oraz informacja o datach przyjecia Zalacznika i kolejnych poprawek, datach ich publikacji oraz wej$cia w zycie.
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Wstep Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkéw powietrznych

Zastosowanie

Normy i zalecane metody postgpowania zawarte w Zatagczniku 6, Cz¢s$¢ 11 maja zastosowanie do operacji lotnictwa
ogoblnego z wykorzystaniem samolotow.

Normy i zalecane metody postgpowania stanowig minimum przepisoOw i, wraz z postanowieniami zawartymi
w Zataczniku 6 — Eksploatacja statkow powietrznych, Cze$é | — Migedzynarodowy zarobkowy transport lotniczy
— Samoloty obejmuja uzytkowanie wszystkich samolotéw w miedzynarodowym lotnictwie cywilnym z
wylaczeniem ustug lotniczych.

Nalezy zauwazy¢, ze postanowienia norm i zalecanych metod postgpowania zawarte w Zataczniku 6, Czes¢ 11,
sa mniej surowe w odniesieniu do samolotow duzych niz te zawarte w Zataczniku 6, Czes$¢ I, majace zastosowanie
do tych samych samolotow uzytkowanych w ramach zarobkowego transportu lotniczego. Niemniej jednak uwaza
sig, ze Zalacznik 6, Czes$¢ 11, w polaczeniu z postanowieniami zawartymi w Zalaczniku 1 i Zalaczniku 8, zapewnia
odpowiedni poziom bezpieczenstwa operacji lotniczych przewidywany dla samolotéw duzych. W zwigzku z tym
zwraca si¢ uwage na fakt, ze wszystkie zawarte w Zatgczniku 8 normy dotyczace osiagéw maja zastosowanie do
samolotow o masie przekraczajacej 5700 kg, na ktérych poktadzie, w ramach migdzynarodowej zeglugi
powietrznej, przewozeni beda pasazerowie, tadunki lub poczta, a ktorych prototypy zgloszone zostaty do
certyfikacji 13 grudnia 1964 r. lub pdzniej. Dodatkowo, na mocy Zatacznika 1, pilot samolotu certyfikowanego
do lotow z zaloga o minimalnym sktadzie dwdch pilotow musi posiada¢ uprawnienia na dany typ samolotu.

Dzialania Umawiajacych si¢ Panstw

Zgtaszanie roznic. Na Umawiajacych si¢ Panstwach spoczywa obowiazek, wynikajacy z artykutu 38 Konwencji,
powiadomienia Organizacji o wszelkich réznicach pomig¢dzy ich uregulowaniami i praktykami wewnetrznymi a
normami mi¢dzynarodowymi zawartymi w niniejszym Zalaczniku oraz we wszystkich poprawkach
wprowadzanych do niego.

Zachgca si¢ Umawiajace si¢ Panstwa do rozszerzenia zakresu informowania w celu objecia informacji
dotyczacych wszelkich réznic w stosunku do zalecanych metod postgpowania zawartych w niniejszym Zataczniku
oraz poprawkach wprowadzanych do niego, ktore maja istotne znaczenie dla bezpieczenstwa zeglugi powietrzne;j.
Ponadto, Umawiajace si¢ Panstwa proszone sg o informowanie na biezaco o wszelkich rdznicach, ktére moga
wystapi¢ w pozniejszym czasie lub o wycofaniu wszelkich uprzednio zgltoszonych roéznic. Konkretna prosba o
udzielenie informacji o réznicach kierowana begdzie do Umawiajacych si¢ Panstw natychmiast po przyjeciu kazdej
kolejnej poprawki do niniejszego Zalgcznika.

Obok wymogow art. 38 Konwencji, zwraca si¢ rowniez uwage na postanowienia Zatacznika 15 odnoszace si¢
do publikowania, za posrednictwem Lotniczej Shuzby Informacyjnej, réznic pomigedzy wewngtrznymi regulacjami
i przepisami panstw a odpowiednimi normami i zalecanymi metodami postepowania ICAO.

Oglaszanie informacji. Wprowadzanie, wycofywanie oraz dokonywanie zmian w zakresie urzadzen, ustug i
procedur majacych wplyw na uzytkowanie statkow powietrznych zgodnie z normami i zalecanymi metodami
postepowania wymienionymi w Zataczniku powinno zosta¢ zgloszone i wprowadzone w zycie zgodnie z
wymaganiami Zatacznika 15.

Status elementéw skladowych Zalacznika

Zalacznik sktada si¢ z nastepujacych elementdw; jednak nie wszystkie z tych elementow musza wystepowaé w
kazdym Zataczniku; czgsci te majg nastepujacy status:

1.— Materiat sktadajqcy si¢ na Zatqcznik zasadniczy:

a) Normy i zalecane metody postgpowania przyjete przez Rade na podstawie postanowien Konwencji. Sa
one okreslone nastgpujgco:

15
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Norma. Kazda specyfikacja dotyczaca charakterystyki fizycznej, konfiguracji, osiaggéw, personelu lub
procedury, ktoérych jednolite zastosowanie uznane zostalo za konieczne dla bezpieczenstwa lub
regularno$ci migdzynarodowej zeglugi powietrznej, i ktore Umawiajace si¢ Panstwa maja obowigzek
przestrzega¢ zgodnie z postanowieniami Konwencji; w przypadku braku mozliwosci przestrzegania
danej normy, Panstwa zobowigzane sa, na mocy art. 38, powiadomic¢ o tym fakcie Rade.

Zalecana metoda postgpowania. Kazda specyfikacja dotyczaca charakterystyki fizycznej, konfiguracji,
sprzgtu, osiagdw, personelu lub procedury, ktorego jednolite stosowanie uznano za pozadane w interesie
bezpieczenstwa, regularnosci lub skutecznosci zeglugi powietrznej i do ktérych stosowania
Umawiajace si¢ Panstwa dotoza wszelkich staran zgodnie z Konwencja.

b) Zalgczniki zawierajace material dla wygody zgrupowany oddzielnie, ale bedacy czgécia norm i
zalecanych metod postepowania przyjetych przez Radg.

¢) Definicje poje¢ uzytych w normach i zalecanych metodach postepowania, ktoére wymagaja wyjasnienia
w zwigzku z faktem, iz nie posiadaja przyjetych definicji stownikowych. Definicje nie majg statusu
niezaleznego, ale stanowig zasadniczg cz¢$¢ kazdej normy i zalecanej metody postepowania, gdzie dane
pojecie jest uzyte; i gdzie zmiana znaczenia takiego pojecia mogtaby wptynaé na tre$é specyfikacji.

d) Tabele i rysunki dodajace informacje lub ilustrujace konkretng norme i zalecang metode postgpowania
lub sa w niej przywotane, stanowig cz¢$¢ norm i zlecanych metod postgpowania i posiadaja ten sam
status.

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze niektore normy zawarte w niniejszym Zalaczniku zawieraja, poprzez odwotanie,
inne specyfikacje majace status zalecanej metody postepowania. W takich przypadkach tekst zalecanej metody
postepowania staje si¢ czgscig normy.

2. — Material zatwierdzony przez Rade do publikacji w powigzaniu z normami i zalecanymi metodami
postepowania:

a) Wstepy obejmujace material historyczny i wyjasniajacy oparty na dziatalnosci Rady i zawierajacy
objasnienia obowigzkow panstw w odniesieniu do zastosowania norm i zalecanych metod postgpowania,
wynikajacych z Konwencji i z decyzji o przyjeciu.

b) Wprowadzenia obejmujace material wyjasniajacy umieszczany na poczatku czgséci, rozdziatow lub
dziatow Zatgcznika w celu utatwienia zrozumienia stosowania tekstu.

¢) Uwagi umieszczone w stosownych miejscach tekstu w celu wprowadzenia dodatkowych informacji lub
odwotan majacych zwigzek z normami i zalecanymi metodami postgpowania, ale nie stanowigcych ich
czesci.

d) Zalgczniki zawierajace dodatkowy materiat norm i zalecanych metod postgpowania albo wskazowki
dotyczace ich zastosowan.

Wybor jezyka

Niniejszy Zatacznik zostal przyjety w szesciu jezykach: angielskim, arabskim, chinskim, francuskim, rosyjskim
oraz hiszpanskim. Kazde z Umawiajacych si¢ Panstw dokonuje wyboru jednej z wersji jezykowych tekstu w celu
wprowadzenia go w zycie na wlasnym terytorium oraz w innych celach przewidzianych w Konwencji, zar6wno
poprzez bezposrednie wykorzystanie wybranej oryginalnej wersji jezykowej, jak i przez przettumaczenie tekstu
na jezyk panstwowy, a nastepnie sktada do Organizacji stosowne powiadomienia.

Zasady redakcji tekstu
W niniejszym dokumencie stosuje si¢ nastepujace zasady redagowania tekstu, wprowadzone w celu umozliwienia

fatwego wzrokowego rozpoznania statusu kazdego z postanowien: mormy oznaczone sg pismem zwyklym
(niewythuszczonym), czcionka antykwa, zalecane metody postgpowania oznaczone s3 pismem zwyklym
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(niewytluszczonym), kursywa; status wskazany jest przez stowo Zalecenie; Uwagi oznaczone sg pismem
zwyklym (niewytluszczonym), kursywa, ich status wskazuje uzycie stowa Uwaga.

Nastepujace zasady redakcji tekstu zastosowane zostaly przy specyfikacjach: w przypadku norm istnienie
obowigzku sygnalizowane jest poprzez zastosowanie czasu przysztego (powiadomi, zglosi, ztozy, itp.) lub uzycie
sformutowan ,,zobowigzany jest,” ,,ma obowiazek” (shall), za§ w przypadku zalecen, fakultatywno$¢ zapisu
przekazana jest przez uzycie stowa ,,powinien” (should).

Jednostki miar uzywane w niniejszym dokumencie sa zgodne z Migdzynarodowym Systemem Jednostek (SI),
jak wskazuje Zalacznik 5 do Konwencji o mi¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym. Tam, gdzie Zalacznik 5
zezwala na uzycie jednostek alternatywnych do SI, podane sa one w nawiasach za jednostkami podstawowymi.
Wowczas gdy wymienione sg dwa zestawy jednostek, nie nalezy zaklada¢, ze obydwie warto$ci sa réwne i moga
by¢ stosowane zamiennie. Mozna jednak przyjaé, ze zastosowanie wylacznie jednego, dowolnie wybranego z tych
dwoch zestawow jednostek zapewni osiagnigcie rownorzednego poziomu bezpieczenstwa.

Kazde odwotanie do czgéci niniejszego dokumentu okre§lonej numerem i/lub tytutem podaje podrozdzialy tej
czgscl.
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Tabela A. Zmiany do Zalacznika 6, CzeS¢ 11

Przyjecie
Zmiana Zrédto Zawarto$¢ Publikacja
Moc prawna
1 wydanie Pigtnasta Sesja Walnego 2 grudnia 1968 r.
Zgromadzenia (Rezolucje 2 kwietnia 1969 r.
A15-15) i Czwarta 18 wrzesénia 1969 r.
Konferencja Zeglugi
Powietrznej
1 Szésta Konferencja Zeglugi a)  Wymagania dotyczace dodatkowego wyposazenia na 1 czerwca 1970 1.
Powietrznej samolotach uzytkowanych w systemie lotow kierowanych 1 pazdziernika 1970 r.
wg VFR w czasie przelotu po trasie; oraz 4 lutego 1971 r.
b) zezwolenie, w przypadku braku mozliwosci prowadzenia
nawigacji z wykorzystaniem orientacyjnych punktow
odniesienia w terenie, na prowadzenie nawigacji przy
uzyciu wyposazenia innego niz radionawigacyjne np.
wylacznie przy uzyciu samodzielnych $rodkow
nawigacyjnych, pod warunkiem przestrzegania
okreslonych wymogow dotyczacych mozliwosci tego
sprzetu, co moze zwolni¢ z obowiazku posiadania sprzetu
radionawigacyjnego.
2 Specjalne posiedzenie w Wiaczenie specyfikacji dla samolotow uzytkowanych w ramach 2 kwietnia 1971 r.
. sprawie hatasu ograniczen masy natozonych przez stosowne normy certyfikacji 2 sierpnia 1971 r.
(2 wydanie) generowanego przez statki ~ w zakresie hatasu z wyjatkiem okreslonych okolicznosci oraz 6 stycznia 1972 1.
powietrzne w poblizu obowiazku posiadania na poktadzie statku powietrznego
lotnisk dokumentu po$wiadczajacego certyfikacj¢ w zakresie hatasu.

3 Siodma Konferencja Wiaczenie zalecenia obejmujacego projekt oraz sposob 29 maja 1973 r.

Zeglugi Powietrznej przewozenia i instalacji awaryjnych stacji lokalizacyjnych 1 pazdziernika 1973 r.
(beacon) — dla statkow powietrznych, na poktadach 23 maja 1974 1.
samolotow i w lotach okreslonych przez odpowiednie organy.

4 Korekta Zatacznika 12, a)  postanowienie w sprawie oznaczania miejsc zewngtrznego 4 lutego 1975 r.
Prace studyjne Komisji dostepu na kadtubach statkow powietrznych, 4 czerwca 1975 r.
Zeglugi Powietrznej o o o ) 9 pazdziernika 1975 r.
dotyczace przechwytywania b)  postanowienia w celu Zmnigjszenia ryzyka na jakie narazone
samolotow cywilnych oraz sg przechwycone statki powietrzne,
dziatania Rady w trybie c) korekta uwagi wprowadzajacej do rozdziatu 3 Zatgcznika.

Rezolucji A18-16 Walnego Korekta ta dotyczy praktycznych metod wypetniania

Zgromadzenia przez panstwo funkcji przewidzianych w przypadku
leasingu, czarterowania i wzajemnej wymiany statkow
powietrznych w operacjach mi¢dzynarodowych.

5 Prace studyjne Komisji Wymagania dotyczace zaopatrzenia statkow powietrznych w 7 kwietnia 1976 1.
Zeglugi Powietrznej, uprzeze bezpieczenstwa dla zalogi oraz sposobu uzywania tych 7 sierpnia 1976 r.
poprawka 60 do Zatacznika  uprzezy; rozszerzenie specyfikacji dla rodzajow czasomierzy 30 grudnia 1976 1.
3 i poprawka 30 do wymaganych w czasie uzytkowania statkow powietrznych w
Zalacznika 14 lotach IFR i w lotach kontrolowanych VFR; oraz korekta

definicji dotyczacych informacji o lotnisku i informacji
meteorologicznych.

6 ASIA/PAC Wymagania dotyczace przewozu ratowniczego wyposazenia 16 czerwca 1976 1.
Regionalne posiedzenie w radiowego w lotach nad obszarami, gdzie prowadzenie operacji 16 pazdziernika 1976 r.
sprawie zeglugi powietrznej poszukiwania i ratownictwa byloby szczegélnie utrudnione, 6 pazdziernika 1977 r.

maja by¢ okreslane przez indywidualne panstwa, a nie w trybie
regionalnego porozumienia w zakresie zeglugi powietrzne;j.
7 Prace studyjne Komisji Zalecenie dotyczace instalacji systemu ostrzegajacego o 15 grudnia 1977 r.

Zeglugi Powietrznej

bliskosci ziemi na poktadach niektérych samolotow.

18

15 kwietnia 1978 r.
10 sierpnia 1978 r.
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) Przyjecie
Zmiana Zrodto Zawartos¢ Publikacja
Moc prawna
8 Prace studyjne Komisji Wprowadzenie wymagania, aby wyposazenie nawigacyjne 2 kwietnia 1980 r.
Zeglugi Powietrznej spetnialo specyfikacje minimalnych osiaggéw nawigacyjnych 2 sierpnia 1980 r.
(MNPS). 27 listopada 1980 r.
9 Prace studyjne Komisji Korekta postanowien dotyczacych §wiatet zewngtrznych, 22 marca 1982 r.
Zeglugi Powietrznej w celu uzgodnienia ich brzmienia z nowymi postanowieniami 22 lipca 1982 1.
zawartymi w Zatacznikach 21 8 25 listopada 1982 r.
10 Siodme posiedzenie zespolu  Wprowadzono postanowienia dotyczace opracowania i 20 maja 1983 1.
. ds. przewyzszenia nad zastgpowania procedur podejscia wg wskazan przyrzadow, 20 wrzesnia 1983 r.

(3 wydanie) przeszkodami, spotkanie upowaznien i kompetencji w odniesieniu do powietrznych 24 listopada 1983 r.
oddzialowe AGA (1981), taksowek. Zmiany w wymaganiach dotyczacych przewozu
poprawki wynikajace z materialow niebezpiecznych, wprowadzone w wyniku przyjecia
przyjecia Zatacznikow 5 i przez Rad¢ Zatacznika 18. Ujednolicono jednostki miar
18 zgodnie z postanowieniami Zatacznika 5 oraz zaktualizowano

Uwage do rozdziatu 3 dotyczaca leasingu, czarterowania i
wzajemnej wymiany statkow powietrznych. Zamiast okreslenia
~minima meteorologiczne lotniska” wprowadzono nazwe
~minima operacyjne lotniska”, a do rozdzialu 1 wprowadzono
definicje ,,wysokosci bezwzglednej/wzglednej decyzji” i
-minimalnej wysokos$ci bezwzglednej/wzglgdnej znizania”.
11 Posiedzenie oddziatu ds. Wprowadzenie postanowien dotyczacych rejestratorow 8 marca 1985 1.
zapobiegania wypadkom i poktadowych. Wprowadzenie odpowiednich wskazowek do 29 lipca 1985 1.
ich badaniu, AIG (1979) zalgcznika. 21 listopada 1985 r.
12 Komisja Zeglugi Przewozenie informacji na poktadzie statku powietrznego, 14 marca 1986 r.
Powietrznej wyposazenie tagcznosci na czgstotliwosei 121,5 MHz. 27 lipca 1986 1.
20 listopada 1986 r.
13 Siodme posiedzenie zespotu  Zaopatrzenie w tlen oraz korzystanie z zapaséw tlenu na 14 marca 1986 r.
ds. przewyzszenia nad poktadzie, ostrzeganie o uszkodzeniu hermetyzacji kabiny; 27 lipca 1986 1.
przeszkodami, prace uzupetnianie paliwa z pasazerami na pokladzie; postanowienia 20 listopada 1986 r.
studyjne Komisji Zeglugi dotyczace danych o osiagach przy wznoszeniu z wszystkimi
Powietrznej silnikami pracujacymi.
14 Pierwszy etap opiniowania ~ a)  Korekta definicji ustugi lotniczej i lotnictwa ogdlnego. 19 marca 1990 r.

(4 wydanie)  Zalacznika przez Komisjg Korekta definicji lotniska zapasowego w celu 30 lipca 1990 1.
Zeglugi Powietrznej, trzecie wprowadzenia okreslen: lotnisko zapasowe dla lotniska 15 listopada 1990 r.
posiedzenie Zespotu ds. startu, trasowe lotnisko zapasowe, lotnisko zapasowe dla
Operacji wg VFR, prace lotniska docelowego. Wprowadzenie nowych definicji
studyjne Komisji Zeglugi operacji w zarobkowym transporcie lotniczym, planu lotu
Powietrznej oraz rejestratora poktadowego,

b)  usunigcie ustug lotniczych z zakresu postgpowania,

¢) ujednolicenie z Zalacznikiem 6, Cze$¢ 1, w szczegdlnosci
w odniesieniu do zapisow rejestratora poktadowego po
wypadku lub zdarzeniu lotniczym oraz wymog dotyczacy
wskaznika liczby Macha,

d)  usunigcie okreslenia ,kontrolowany lot VFR”,

e)  wprowadzenie materialu zawierajacego wskazowki
dotyczace zapisu przez rejestrator parametrow lotu
waznych informacji w odniesieniu do samolotow
wykorzystujacych wskazniki elektroniczne.

15 Piate posiedzenie zespotu a)  Korekta nastepujacych definicji: minima operacyjne 21 marca 1994 r.

ds. operacji, Siddme i 6sme
posiedzenie zespotu ds.
rewizji ogolnej koncepcji
separacji, Posiedzenie
oddziatu ds. badania
wypadkow (AIG/1992),
prace studyjne Komisji
Zeglugi Powietrznej

lotniska, wysokos$¢ bezwzgledna/wzgledna decyzji,
minimalna bezwzglgdna/wzgledna wysokos$¢ znizania
oraz wprowadzenie definicji wysoko$ci
bezwzglednej/wzglednej zapewniajacej minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami,

b)  wprowadzenie nowej definicji awaryjnego nadajnika
lokalizacyjnego (ELT), wymaganej charakterystyki
nawigacyjnej (RNP) i typu RNP,

19

25 lipca 1994 1.
10 listopada 1994 r.
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Czes¢ 11

Zmiana Zrédlo

Przyjecie
Publikacja
Moc prawna

Zawartos¢

)
d)

e)

16 Prace studyjne Komisji a)
Zeglugi Powietrznej,

Czternaste posiedzenie b)

zespotu ds. materiatow o)

niebezpiecznych, poprawki

redakcyjne, uzgodnienie

tekstu z Zatacznikiem 6,

Czgs¢ 1i/lub Czes¢ 111

(5 wydanie)

d)

©)

g)

17 Czwarte posiedzenie
zespotu ds. ulepszen radaru
wtdrnego i systemu unikania
kolizji (SICASP/4)

18 Pierwsze posiedzenie a)
(6 wydanie)  zespotu ds. rejestratorow

poktadowych, Grupa ICAO
i Przemyst. Prace studyjne
Komisji Zeglugi
Powietrznej, Zmiana 162 do
Zalacznika 1, poprawka 38 )
do Zatacznika 11, poprawki
redaktorskie

b)

d)

Wprowadzenie wymagania wyposazenia samolotow w

wprowadzenie definicji dotyczacej klasyfikacji operacji
podejscia i ladowania wg wskazan przyrzadow,

korekta wymagan dotyczacych uzycia rejestratorow
parametréw lotu zapisujacych na ta$mie metalowej,

wprowadzenie wymagan dotyczacych przewozenia
awaryjnych nadajnikéw lokalizacyjnych w miejsce
postanowien dotyczacych radiowego wyposazenia
ratowniczego oraz awaryjnej stacji lokalizacyjnej
(beacon),

wprowadzenie wymagania, aby poktadowe wyposazenie
nawigacyjne umozliwiato statkom powietrznym
postgpowanie zgodne z typami RNP ustanowionymi dla
zamierzonych tras lub obszaréw oraz postanowien
zezwalajacych na ujednolicone wprowadzenie separacji
300 m (1000 stop) powyzej poziomu lotu FL 290.

10 marca 1995 r.
24 lipca 1995 1.
9 listopada 1995 r.

wprowadzenie skorygowanych definicji,
wilaczenie odniesienia do artykutu 35 Konwencji,

korekta postanowien dotyczacych pomocy operacyjnych,
odprawy, zdatnosci statku powietrznego do lotu i srodkow
ostroznosci, lotnisk zapasowych dla lotniska docelowego,
ograniczen spowodowanych warunkami
meteorologicznymi, uzycia tlenu i uprzezy
bezpieczenstwa,

nowe postanowienia dotyczace samolotow we wszystkich
lotach i samolotéw wykorzystywanych do lotow z
widocznos$cia (VFR) oraz systemow ostrzegania o
bliskosci ziemi (GPWS),

korekta postanowien dotyczacych uzytkowania
samolotow zgodnie z przepisami dla lotoéw wedtug
wskazan przyrzadéw (IFR),

korekta postanowien dotyczacych sktadu zatogi lotniczej;

oraz

korekta postanowien dotyczacych przewozenia i uzycia
tlenu.

19 lutego 1996 1.
17 lipca 1996 1.
7 listopada 1996 r.

transpondery przekazujace informacje o barometrycznej
wysokos$ci bezwzgledne;.

30 marca 1998 r.
20 lipca 1998 r.
5 listopada 1998 r.

Wprowadzenie nowej i skorygowanej definicji sSrodkow
psychoaktywnych oraz wymaganych osiagéw
nawigacyjnych,

korekta uwag dotyczacych leasingu i wymiany
wzajemnej,

wprowadzenie uwag dotyczacych uzywania srodkow
psychoaktywnych; oraz

nowe i skorygowane postanowienia dotyczace systemu
ostrzegania o bliskosci ziemi, transponderow
przekazujacych informacje o barometrycznej wysokosci
bezwzglednej oraz rejestratorow lotu.

20



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

20

Poz. 8

Wstep Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkéw powietrznych
Przyjecie
Zmiana Zrodto Zawarto$¢ Publikacja
Moc prawna
19 Drugie posiedzenie zespotu a)  Skorygowane definicje; oraz 15 marca 1996 r.
ds. rejestratorow b ¢ ienie dot bowiazk 19 lipca 1999 1.
pokladowych, prace ) nowe postanowienie dotyczace obowigzkowego 4 listopada 1999 r.
studyjne Komisji Zeglugi przewozenia awaryjnych nadgjmkow lok.ahzacyjnych
Powietrznej pracujacych na czgstotliwosci 406 MHz i 121.5 MHz,
dodanie funkcji przewidywania zderzenia z terenem do
systemu ostrzegania o bliskosci ziemi (GPWS),
transponderdéw przekazujacych barometryczng wysokosé
bezwzgledna oraz wyznaczenie daty wprowadzenia
zapisow lacznosci cyfrowe;.
20 Prace studyjne Komisji a)  Skorygowane definicje; oraz 15 marca 2000 r.
Zeglugi Powietrznej . . . . 17 lipca 2 .
glue ! b)  korekta obowigzkow pilota-dowddcy i wprowadzenie 7. ipca 2000 r
. .. s , . 2 listopada 2000 r.
kryteriéw operacji podejscia wg wskazan przyrzadow.
21 Drugie posiedzenie zespotu a)  Aktualizacja postanowien odnoszacych si¢ do 9 marca 2001 r.
ds. rejestratorow lotu, rejestratorow poktadowych z uwzglgdnieniem zapisow 16 lipca 2001 r.
Trzecie posiedzenie zespotu tacznosci cyfrowej; wymaganie wyposazenia nowych 1 listopada 2001 r.
ds. systemu globalnej statkow powietrznych w poktadowy rejestrator
nawigacji satelitarnej, Piate parametréw lotu (FDR); korekta wykazu parametrow,
posiedzenie zespotu ds. wprowadzenie poktadowego rejestratora rozmoéw w
ciagtosci zdatnosci do lotu kokpicie (CVR) o dwugodzinnym zapisie,
b) zmiana klasyfikacji operacji podejscia i ladowania wg
wskazan przyrzadow,
¢) nowe postanowienia dotyczace podejscia z prowadzeniem
pionowym (APV); oraz
d) nowe definicje i aktualizacja postanowien odnoszacych
si¢ do wymagan dotyczacych obslugi technicznej
22 Prace studyjne Komisji Skorygowane wymagania dotyczace systemu ostrzegania o 15 marca 2002 r.
Zeglugi Powietrznej bliskosci ziemi (GPWS) oraz funkcji unikania terenu z 15 lipca 2002 r.
wyprzedzeniem. 28 listopada 2002 r.
23 Zespo6t ds. separacji i Upowaznienie przez panstwo rejestracji do prowadzenia 13 marca 2003 r.
bezpieczenstwa w operacji w przestrzeni powietrznej RNP. 14 lipca 2003 r.
przestrzeni powietrznej 27 listopada 2003 r.
24 Prace studyjne zespotu ds.  a) Nowe definicje i postanowienia dotyczace wymagan 28 lutego 2002 r.
separacji i bezpieczenstwa utrzymywania i monitorowania wysokos$ci towarzyszace 11 lipca 2003 r.
przestrzer}i powietrznej oraz operacjom przy zredukowanym minimum separacji 24 listopada 2005 r.
Komisji Zeglugi pionowej (RVSM); oraz
Powietrznej . o i .
b) nowe wymagania wyposazenia samolotow lotnictwa
ogolnego w pokladowy system zapobiegania kolizjom
(ACAS II) oraz wymagania dotyczace zwigzanego z nim
szkolenia pilotow.
25 Czternasta sesja zespotu ds.  Znajomo$¢ wymagan operacyjnych okreslonych w projekcie 6 marca 2006 r.
przewyzszenia nad procedur wsrod pilotow.
przeszkodami -
26 Pierwsza sesja zespotu ds. a) Poprawki norm w celu utatwienia wprowadzenia 14 marca 2007 r.
operacyjnych cyfrowych dostgpnych technologii w zwigzku z automatycznym 16 lipca 2007 r.
facz danych (OPLINKP/1) zaleznym dozorowaniem- kontrakt (ADS-C) oraz z 22 listopada 2007 r.
oraz prace studyjne Komisji wprowadzeniem wymaganych osiggow facznosci radiowej [ lipca 2008 r.
Zeglugi Powietrznej (RCP) w dziatalnosci stuzb ruchu lotniczego (ATS).
b) obowigzkowe wyposazenie w awaryjny nadajnik

lokalizacyjny (ELT) od dnia 1 lipca 2008 r.
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Przyjecie
Zmiana Zrédto Zawarto$¢ Publikacja
Moc prawna
27 Sekretariat ICAO przy a) Wprowadza postanowienia odzwierciedlajace biezace 7 marca 2008 r.
. udziale organizacji IBAC praktyki stosowane w migdzynarodowym lotnictwie 20 lipca 2008 .
(7 wydanie) 1, IAOPA; Sekretariat 0golnym oraz zmiany w podstawowej strukturze 18 listopada 2010 .
przy udziale grupy studyjnej Zalacznika; oraz
RNPSOR . . .
b) Zmiany definicji oraz norm w celu doprecyzowania
terminologii zwigzanej z wymagang charakterystyka
nawigacyjna (RNP) oraz nawigacja obszarowa (RNAV) z
koncepcja nawigacji w oparciu o charakterystyki
systemow (PBN).
28 Siodme spotkanie Panelu ds. a) Zmiana definicji ,,operacje podejscia do ladowania i 2 marca 2009 r.
Eksploatacji (OSP/7) ladowania przy uzyciu procedur podejscia do ladowania 20 lipca 2009 r.
wedhlug wskazan przyrzadow” w celu wykazania wymagan 18 listopada 2010 r.
zmniejszonej widzialnos$ci wzdhuz drogi startowej RVR dla
Kat 1T i Kat IITA i B; oraz
b) nowe Zalecenie 3.4.4.4 wprowadzajace postanowienia dla
wznoszenia i znizania w celu zmniejszenia niepotrzebnych
porad o rozdzielczo$ci poktadowego systemu zapobiegania
kolizjom ACAS IL
29 Sekretariat, z pomoca a) Zmiana postanowien dotyczacych wymagan co do 26 lutego 2010 r.
Panelu ds. Separacji i dlugoterminowego monitorowania zredukowanych 12 lipca 2010 r.
Bezpieczenstwa w minimoéw separacji pionowej (RVSM); 18 listopada 2010 .
Przestrzeni Powietrznej L o X
(SASP); dziewiate spotkanie b) nowe postanow1f:n1a dla wys_w1etlacz>_/ przepernych
Kompletnej Grupy (HUD) / systemow polepszajacych widzenie (EVS);
Roboczej Panelu ds. c) zmiany w postanowieniach w celu spojnosci terminologii
Eksploatacji silnikowej; oraz
(OSP/WG/WHL/9);
dwunaste spotkanie d) nowe i zaktualizowane postanowienia dotyczace
Kompletnej Grupy rejestratorow danych o locie.
Roboczej Panelu ds.
Zdatnosci do Lotu
(AIR/WG/WHL/12);
Sekretariat, z pomoca
drugiego spotkania Grupy
Roboczej Panelu ds.
Rejestratorow danych o
locie
(FLIRECP/WG/WHL/12)
30 Sekretariat, w celu Uzycie halonu zastgpuje srodki gasnicze w tazienkach po dacie 13 czerwca 2011 r.
implementacji zalecenia 31 grudnia 2011 r. oraz po dacie 31 grudnia 2016 r. dla 30 pazdziernika
Rady, zgodnie z gasnic podrgcznych. 2011r.
Postanowieniem 15 grudnia 2011 r.
Zgromadzenia A37-9
31 Sekretariat, z pomoca Zmiana postanowien dotyczacych wymagan co do 7 marca 2012 r.
trzeciego spotkania Grupy rejestratoro6w danych o locie. 16 lipca 2012 1.
Roboczej Panelu ds. 15 listopada 2012 .
Rejestratorow danych o
locie
(FLIRECP/WP/WHL/3)
. Zmiany dotycza:
32-A Dwunaste spotkanie grupy 25 lutego 2013 1.
roboczej zespotu a) zakazu podejscia; 15 lipca 2013 r.

operacyjnego
(OPSP/WG/WHL/12);
Specjalne Spotkanie
Zespotu Zarzadzania
Bezpieczenstwem
(SMP/SM/1)

b)

przeniesienia przepisow o zarzadzaniu bezpieczenstwem
do Zatacznika 19.
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Przyjecie
Zmiana Zrédlo Zawartos¢ Publikacja
Moc prawna
32-B 37-B Sekretariat z Grupa Zmiana przepisoéw dotyczacych operacji zwigzanych z 25 lutego 2013 r.
Robocza ds. Klasytikacji podejsciem wg wskazan przyrzadow i procedur bedacych 15 lutego 2013 .
Podejscia (ACTF) we wynikiem nowej klasyfikacji podejscia. 13 listopada 2014 r.
wspolpracy z Zespotem
Lotniskowym (AP),
Zespotem ds. Procedur
Podejscia wg. Wskazan
Przyrzadow (IFPP),
Zespotem ds. Systemow
Nawigacyjnych (NSP) i
Zespotem Operacyjnym
(OPSP).
33 Siodme, 6sme, dziewiate, Zmiana dotyczy: 3 marca 2014 r.

dziesiate i jedenaste
spotkanie grupy roboczej
zespotu ds. procedur
podejscia wg. wskazan
przyrzadow (IFPP/WG-
WHL/7, 8,9, 10 and 11);
pigtnaste spotkanie grupy
roboczej zespolu
operacyjnego (OPSP/WG/
WHL/15); piate spotkanie

grupy roboczej zespotu ds.

rejestratorow lotu
(FLIRECP/ WG/WHLY/5)

a)

b)

a)

14 lipca 2014 r.

kryteriow projektowania procedur oraz wymagan 13 listopada 2014 1.

dotyczacych map w celu zabezpieczenia operacji podejscia
i odlotu PBN;

harmonizacji przepiséw dotyczacych EFB, HUD i
systemow wizyjnych oraz przepiséw dotyczacych zuzycia
paliwa. Wprowadzenie odniesienia do wytycznych
lotnictwa ogdlnego dla programéw zarzadzania
zmeczeniem;

¢) wymagan dotyczacych rejestratorow lotu: odniesienie
do zaktualizowanej Specyfikacji minimalnych standardow
operacyjnych (MOPS) EUROCAE; stosowanie lekkich
poktadowych systemow rejestracji obrazu klasy C (AIRS);
ograniczenie konfiguracji miejsc do przewozu lekkich
rejestratorow lotu w matych samolotach; dostosowanie
wymagan dotyczacych urzadzen umozliwiajacych
lokalizacj¢ pod woda (ULD) do Zatacznika 6, Czg$¢ [;
oraz mniej rygorystyczne wymagania dotyczace inspekcji
systemOw rejestratora lotu.
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MIEDZYNARODOWE NORMY
I ZALECANE METODY POSTEPOWANIA

ROZDZIAL 1.1 DEFINICJE

Nizej wymienione okreslenia uzyte w normach i zalecanych metodach postgpowania maja, w kontekscie
uzytkowania samolotow w miedzynarodowym lotnictwie ogdélnym, nastgpujace znaczenia:

Akty bezprawnej ingerencji (Acts of unlawful interference). Przypadki sprowadzenia niebezpieczenstwa lub
usitowania sprowadzenia niebezpieczenstwa na operacje lotnictwa cywilnego oraz transportu lotniczego, np.:

— bezprawne zajecie statku powietrznego w trakcie lotu,

— bezprawne zajecie statku powietrznego na ziemi,

— wzigcie zakladnikéw na poktadzie statku powietrznego lub na terenie lotniska,

— wtargnigcie z uzyciem sity na poktad statku powietrznego, na teren lotniska lub obiektu lotniczego,

— wniesienie na pokfad statku powietrznego lub na teren lotniska broni, urzadzenia lub materiatu
niebezpiecznego z zamiarem wykorzystania w celu popetnienia przestgpstwa,

— przekazanie informacji nieprawdziwych w celu sprowadzenia niebezpieczenstwa na statek powietrzny w
locie lub na ziemi, jak réwniez na pasazerow, zaloge, personel naziemny badz ogoét spoleczenstwa na
terenie lotniska lub obiektu lotnictwa cywilnego.

Ustugi lotnicze (Aerial work). Operacje lotnicze, w ramach ktorych statek powietrzny jest wykorzystywany do
wykonywania ushug 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 (wlacznie z budynkami, urzadzeniami i
wyposazeniem) przeznaczona do uzytkowania w catosci lub czesci dla przylotdw, odlotdéw i naziemnego ruchu
statkow powietrznych.

Minima operacyjne lotniska (Aerodrome operating minima). Ograniczenia dotyczace uzytecznosci lotniska do:

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

b) dwuwymiarowe (2D) operacje podejscia wg wskazan przyrzadéw wyrazone jako widzialno$¢ i/lub zakres
widzialno$ci wzdhuiz drogi startowej/ladowania, minimalna wysoko$¢ bezwzgledna/ wzgledna znizania
(MDA/H) i, o ile konieczne, warunki zachmurzenia, i

¢) trzywymiarowe (3D) operacje podejscia wg wskazan przyrzadow wyrazone jako widzialnos$¢ i/lub zakres
widzialno$ci wzdhuz drogi startowej, wysokos¢ bezwzgledna/wzgledna decyzji (DA/H), odpowiednia dla
typu i/lub kategorii operacji.

Samolot (Aeroplane). Statek powietrzny cigzszy od powietrza, z napedem, wytwarzajacy swoja site nosng w
powietrzu, gldéwnie w wyniku aerodynamicznych oddziatywan na powierzchnie, ktore powstajag w potozeniu
stalym w danych warunkach lotu.

Statek powietrzny (Aircraft). Kazde urzadzenie utrzymujace si¢ w atmosferze na skutek oddziatywania powietrza
innego niz oddziatywanie powietrza odbitego od podtoza.

Zdatny do lotu (Airworthy). Stan statku powietrznego, silnika, $migta lub czesci, gdy odpowiada to jego
zatwierdzonemu projektowi i jest w stanie umozliwiajacym bezpieczng eksploatacjg.

Lotnisko zapasowe (Alternate aerodrome). Lotnisko, do ktorego moze skierowac si¢ statek powietrzny, jezeli
kontynuowanie lotu do lotniska zamierzonego ladowania okaze si¢ niemozliwe albo niewskazane. Lotniskiem
zapasowym jest:
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Lotnisko zapasowe dla lotniska startu (Take-off alternate). Lotnisko zapasowe, na ktorym statek powietrzny
moze ladowacd, jezeli ladowanie jest konieczne w krotkim czasie po starcie, a nie jest mozliwe skorzystanie
z lotniska startu.

Lotnisko zapasowe na trasie (En-route alternate). Lotnisko, na ktorym jest mozliwe ladowanie statku
powietrznego po wystapieniu podczas przelotu okolicznosci nienormalnych lub niebezpiecznych.

Lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego (Destination alternate). Lotnisko zapasowe, do ktorego statek
powietrzny moze si¢ skierowaé, jezeli na lotnisku docelowym ladowanie okaze si¢ niemozliwe Iub
niewskazane.

Uwaga. — Lotnisko, z ktorego nastqpit odlot, moze by¢ takze lotniskiem zapasowym na trasie lub lotniskiem
zapasowym dla lotniska docelowego w tym locie.

Blgd systemu pomiaru wysokosci (Altimetry system error (ASE)). Roznica miedzy wysokoscia wskazywana
przez wskaznik wysokos$ciomierza przy wilasciwym nastawieniu ci$nienia a barometryczng wysokoS$cig
bezwzgledna, odpowiadajaca niezaktdconemu ci§nieniu otoczenia.

Nawigacja obszarowa (Area navigation (RNAV)). Metoda prowadzenia nawigacji, pozwalajaca na
przeprowadzenie lotu po dowolnym zakladanym torze lotu, w obrebie dziatania 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 nieodpowiadajgcych definicji tego rodzaju nawigacji.

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

Polgczony system widzenia (Combined vision system (CVS)). System wysSwietlania obrazow bedacych
potaczeniem systemu polepszajacego widzenie (EVS) i syntetycznego systemu widzenia (SVS).

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

Ciggla zdatnosé do lotu (Continuing airworthiness). Zestaw procesow, dzigki ktorym statek powietrzny, silnik,
$migto lub czesci sa zgodne z obowigzujacymi wymaganiami zdatno$ci i pozostaje w stanie zapewniajacym
bezpieczng eksploatacje przez caty okres uzytkowania.

Podejscie koncowe ze stalym zniZaniem (CDFA). Technika, zgodna z procedurami podejscia ustabilizowanego
dla wykonania konicowego segmentu podejscia do ladowania zgodnie z procedurg przyrzadowego podejscia
nieprecyzyjnego za statym znizaniem, bez wyrdéwnania z wysokosci bezwzglednej lub wzglednej w punkcie
lub powyzej punktu wysokosci rozpoczgcia podejscia koncowego do punktu ok 15 m (50 stop) powyzej progu
pasa startowego lub punktu, w ktérym mozna rozpoczaé manewr lotu na kursie osi pasa startowego dla typu
pilotowanego statku powietrznego.

Operacje lotnictwa korporacyjnego (Corporate aviation operation). Niezarobkowe wykorzystywanie przez
spotke (przedsigbiorstwo) statku powietrznego do przewozu pasazeréw lub tadunkow, w ramach lotow
pilotowanych przez zatrudnionych w tym celu profesjonalnych pilotow, majace na celu rozwdj dziatalnosci
spotki (przedsigbiorstwa).

Materialy niebezpieczne (Dangerous goods). Wyroby lub substancje, ktore moga stwarza¢ ryzyko dla zdrowia,
bezpieczenstwa, mienia lub $rodowiska naturalnego, wykazane na licie materialdw niebezpiecznych w

instrukcjach technicznych lub sklasyfikowane zgodnie z tymi instrukcjami.

Uwaga. — Materialy niebezpieczne sq sklasyfikowane w Zalqczniku 18, Rozdziat 3.
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Wysokosé¢ bezwzgledna decyzji (Decision altitude (DA)) lub wysokosé wzgledna decyzji (decision height (DH)).
Okreslona wysoko$¢ bezwzgledna lub wzgledna przy trzywymiarowej (3D) operacji podejscia wg wskazan
przyrzadéw, na ktdrej nalezy rozpocza¢ podej$cie nieudane, wowczas gdy nie zostalo uzyskane wymagane
odniesienie wzrokowe wymagane w celu kontynuowania podejscia.

Uwaga 1. — Wysokos¢ bezwzgledna decyzji (DA) jest odniesiona do sredniego poziomu morza, a wysokosé¢
wzgledna (DH) jest odniesiona do wzniesienia progu drogi startowej/lgdowania.

Uwaga 2. — Wymagane odniesienie wzrokowe oznacza, ze sektor, w ktorym znajdujq si¢ pomoce wzrokowe,
albo obraz podejscia powinny by¢ widoczne dla pilota przez czas wystarczajgcy do oceny pozycji samolotu oraz
predkosci zmiany tej pozycji w odniesieniu do zgdanego toru lotu. W operacjach Kategorii Il wymagana wysokos¢
wzgledna decyzji polgczona jest z odniesieniem do wymagan widzialnosci wyszczegolnionych dla poszczegolnych
procedur i operacyi.

Uwaga 3. — Dla wygody, gdy obydwa wyrazenia sq uzyte, mogq by¢ one napisane w formie ,, wysokos¢
bezwzgledna/wzgledna decyzji” lub w skrocie ,, DA/H ™.

Elektroniczna torba pilota (Electronic flight bag (EFB)). Elektroniczny system informacyjny, w sktad ktoérego
wchodza urzadzenia i aplikacje dla zatogi lotniczej, umozliwiajacy przechowywanie, aktualizacje,
wyswietlanie i przetwarzanie danych EFB, co utatwia wykonywanie operacji lotniczych lub obowiazkow.

Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (Emergency locator transmitter (ELT)). Nazwa og6lna oznaczajaca urzadzenie
nadajace charakterystyczne sygnaty na przydzielonych czestotliwosciach, ktore, zaleznie od zastosowania,
moze by¢ uruchomione automatycznie, w wyniku uderzenia, lub r¢cznie. Ponizej wymieniono istnicjgce typy
nadajnika ELT:

Automatyczny staly awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(AF)). ELT uruchamiany automatycznie,
zamocowany na stale do statku powietrznego.

Automatyczny przenosny awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(AP)). ELT uruchomiony automatycznie, ktory
jest na state zamocowany do statku powietrznego, ale z mozliwoscig zdemontowania.

Automatycznie uruchamiany awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(AD)). Awaryjny nadajnik lokalizacyjny,
na stale zamocowany do statku powietrznego, ktory jest automatycznie uruchamiany w wyniku uderzenia,
a w niektorych przypadkach przez czujniki hydrostatyczne. Mozliwe jest rowniez uruchamianie rgczne.

Ratowniczy awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(S)). Awaryjny nadajnik lokalizacyjny, demontowalny ze
statku powietrznego, zlozony tak, by tatwe bylo jego uzycie w przypadku zagrozenia, uruchamiany r¢cznie
przez ocalatych rozbitkow.

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

System polepszajgcy widzenie (Enhanced Vision system (EVS)). System elektronicznie wys$wietlajacy w
rzeczywistym czasie obrazy zewnetrznych scen przy wykorzystaniu czujnikow obrazu.

Uwaga. — System polepszajgcy widzenie (EVS) nie obejmuje systemow noktowizyjnych (NVIS).

Lot nad rozleglym obszarem wodnym (Extended flight over water). Lot nad obszarem wodnym w odleglosci od
obszaru ladowego, na ktorym w razie wystapienia sytuacji awaryjnej mozliwe jest wykonanie ladowania,
wynoszacej wigcej niz 93 km (50 mil morskich) lub odpowiadajacej 30 minutom lotu przy normalnej predkosci

przelotowej (w zaleznosci od tego, ktora z tych odlegtosci jest krotsza).

Segment podejscia koncowego (Final approach segment (FAS)). Segment podejscia wedlug wskazan
przyrzadow, w ktoérym realizowane sg wyrdwnanie i znizanie do ladowania.
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Czlonek zalogi lotniczej (Flight crew member). Licencjonowany czlonek zatogi wypetniajacy obowiazki
niezbedne dla uzytkowania statku powietrznego w czasie wykonywania czynnosci w locie.

Instrukcja uZytkowania w locie (Flight manual). Instrukcja zwigzana ze §wiadectwem zdatnosci do lotu i
okreslajaca ograniczenia, w ramach ktorych statek powietrzny uwazany jest za zdatny do lotu oraz zawierajaca
instrukcje i informacje potrzebne czlonkom zalogi lotniczej do bezpiecznego uzytkowania tego statku
powietrznego.

Plan lotu (Flight plan). Szczegdtowa 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
uzupetnienia danych do badan wypadku/zdarzenia lotniczego.

Szkoleniowe urzqdzenie symulacji lotu (Flight simulation training device). Kazde sposrdéd nastepujacych
urzadzen, w ktérym sg symulowane na ziemi warunki lotu:

Symulator lotu (flight trainer), urzadzenie stanowigce doktadne odwzorowanie kabiny zalogi danego typu
statku powietrznego, umozliwiajace realistyczng symulacje funkcji kontroli mechanicznego,
elektrycznego, elektronicznego itp. pokladowego systemu tego statku powietrznego oraz symulacje
normalnych warunkéw pracy cztonkoéw zatogi lotniczej, osiagdéw i charakterystyki lotu wykonywanego na
danym typie statku powietrznego.

Symulator procedur lotu (flight procedures trainer), urzadzenie umozliwiajace symulowanie, w realistycznie
odtworzonych warunkach kabiny zatogi, dzialania przyrzadow, prostych funkcji kontroli mechanicznych,
elektrycznych, elektronicznych i innych systeméw poktadowych oraz symulowanie osiaggéw oraz
charakterystyki lotu statku powietrznego okreslonej klasy.

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

Czas lotu — samoloty (Flight time - aeroplanes). Calkowity czas od chwili, gdy samolot ruszy po raz pierwszy
w celu wykonania startu, az do momentu, 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 sig tego samolotu po zakonczeniu lotu.

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

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

Branzowe procedury postgpowania (Industry codes of practice). Material zawierajacy wskazowki opracowane
przez organy lotnicze z mysla o okreslonym sektorze przemystu lotniczego, w celu postgpowania przez ten
sektor wprowadzonych przez Migdzynarodowa Organizacj¢ Lotnictwa Cywilnego (ICAO) norm i zalecanych
metod postgpowania oraz innych wymogow, dotyczacych bezpieczefistwa operacji lotniczych oraz jak
najlepszych przyjetych metod postgpowania.

Uwaga. — Niektore panstwa, podczas opracowywania przepisow majgcych na celu zapewnienie speinienia

wymagan Zatqgcznika 6, Czes¢ 11, uznajg i odwotujq do branzowych procedur postepowania oraz udostepniajg swe
zrodta i udzielajq wskazowek, dotyczgcych sposobow ich uzyskania.
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Rozdziat 1.1 Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych

Operacje podejscia wg wskazan priyrzgdow (Instrument approach operations). Podejscie 1 ladowanie z
wykorzystaniem przyrzaddow wspomagajacych nawigacje oparta na procedurze podejscia wg wskazan
przyrzadéw. Operacje podej$cia wg wskazan przyrzadéw mozna wykona¢ na dwa sposoby:

a) Dwuwymiarowa (2D) operacje podej$cia wg wskazan przyrzadéw z wykorzystaniem jedynie nawigacji
naprowadzajacej w plaszczyznie poziomej; oraz

b) Trzywymiarowa (3D) operacje podejScia wg wskazan przyrzadow z wykorzystaniem nawigacji
naprowadzajacej w plaszczyznie poziomej i nawigacji naprowadzajacej w plaszczyznie pionowe;.

Uwaga. — Nawigacja naprowadzajgca 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 Ilub
samowystarczalnych/niezaleznych pomocy nawigacyjnych lub ich kombinacji.

Procedura podejscia wg wskazan przyrzgdow (IAP). Seria z gory ustalonych manewréw wg wskazan przyrzadow
z okreSlonym przewyzszeniem nad przeszkodami od punktu rozpoczecia podejscia lub, gdzie ma to
zastosowanie, od punktu poczatkowego okres§lonej trasy dolotu do punktu, w ktorym mozna wykonaé
ladowanie a nastgpnie, jezeli ladowanie nie jest ukonczone, przejs¢ do pozycji, w ktorej zastosowanie maja
kryteria oczekiwania lub trasowe przewyzszenie nad przeszkodami. Procedury podejscia wg wskazan
przyrzadow sg klasyfikowane jak dale;j:

Procedura podejscia nieprecyzyjnego (NPA). Procedura podejscia wg wskazan przyrzadéow zaprojektowana dla
2D operacji podejscia wg wskazan przyrzadow Typu A.

Uwaga. — Procedury podejscia nieprecyzyjnego mogg by¢ wykonane z uzyciem techniki podejscia koncowego
ze statym znizaniem (CDFA). CDFA z naprowadzaniem pionowym obliczanym przez wyposazenie poktadowe
(patrz PANS-OPS (Dok 8168), Tom I, Czes¢ I, Sekcja 4, Rozdzial 1, paragraf'1.8.1) traktowane sq jako 3D operacje
podejscia wg wskazan przyrzqdow. CDFA z recznym obliczeniem predkosci schodzenia traktowane sq jako
operacje 2D podejscia wg wskazan przyrzqdow. Wiecej informacji dotyczqgcych CDFA, patrz PANS-OPS (Dok
8168),Tom I, Czesc I, Sekcja 4, Rozdzial 1, paragraf 1.7 i 1.8.

Procedury podejscia z prowadzeniem pionowym (APV). Procedura podejscia wg przyrzadow z nawigacja w
oparciu o charakterystyki systemow (PBN) zaprojektowana dla 3D operacji podej$cia wg wskazan przyrzadow
Typu A lub B.

Procedura podejscia precyzyjnego (PA). Procedura podejscia wg przyrzadow oparta na systemach nawigacyjnych
(ILS, MLS, GLS i SBAS CAT I) zaprojektowana dla 3D operacji podejsScia wg wskazan przyrzadow Typu A
lub B.

Uwaga. — Patrz odniesienie do Sekcji 2,2.2.2.2.1 dla typow operacji podejscia wg wskazan przyrzqdow.

Warunki meteorologiczne dla lotow wg wskazan przyrzgdow (Instrument meteorological conditions (IMC)).
Warunki meteorologiczne wyrazone w formie widzialnoéci, odlegtoéci od chmur i putapu®, mniejsze niz

minima okreslone dla warunkéw meteorologicznych dla lotow z widoczno$cig.

Uwaga. — Wyszczegolnione minima warunkow meteorologicznych dla lotow z widocznosciq sq zawarte w
rozdziale 4 Zalgcznika 2.

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

Duzy samolot (Large aeroplane). Samolot o maksymalnej certyfikowanej masie startowej wigkszej niz 5 700 kg.

* Jak okreslono w Zalaczniku 2.
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych Czes¢ 11

Obstuga techniczna (Maintenance). Wykonywanie zadan, wymaganych do zapewnienia ciaglej zdatnosci statku
powietrznego do lotu, wlaczajac kazda pojedyncza czynno$¢ polegajaca na dokonaniu przegladu, kontroli,
wymiany czes$ci, usuni¢ciu usterki, wprowadzeniu modyfikacji lub wykonaniu naprawy oraz dowolna
kombinacje takich czynnosci.

Program obstugi technicznej (Maintenance programme). Dokument opisujacy okreslone, planowe — wynikajace
z harmonogramu — zadania obshugi technicznej i czgstotliwos$¢ ich wykonania oraz odno$ne procedury, taki
jak program niezawodno$ci niezbedny do bezpiecznego uzytkowania samolotdéw, ktérych dokument dotyczy.

Poswiadczenie wykonania obstugi technicznej (Maintenance release). Dokument, poswiadczajacy skuteczne
wykonanie okreslonej ustugi technicznej, ktore odbyto si¢ zgodnie z zatwierdzonymi danymi i procedurami
okreslonymi w instrukcji procedur organizacji obshugi technicznej albo na podstawie wymagan systemu
réwnorzednego.

Informacje meteorologiczne (Meteorological information). Raport meteorologiczny, analiza, prognoza pogody
lub kazdy inny dokument, dotyczacy wystepujacych lub przewidywanych warunkow meteorologicznych.

Minimalna wysokosé bezwzgledna zniiania (Minimum descent altitude (MDA)) lub minimalna wysokosé
wzgledna zniZania (minimum descent height (MDH)). Okreslona wysoko$¢, bezwzgledna lub wzgledna,
podczas operacji podejsécia nieprecyzyjnego lub podejsciu z okrazenia, ponizej ktorej schodzenie nie moze by¢
wykonywane bez uzyskania wymaganego odniesienia wzrokowego.

Uwaga 1.— Minimalna wysokos¢ bezwzgledna znizania (MDA) to wysokos¢ okreslona wzgledem sredniego
poziomu morza, a minimalna wysokos¢ wzgledna znizania (MDH) to wysokos¢ okreslona wzgledem poziomu
lotniska lub poziomu progu drogi startowej, jezeli wynosi on wigcej niz 2 m (7 ft) ponizej poziomu lotniska.
Minimalna wysokos¢ wzgledna znizania w podejsciu z okrgzenia jest odniesiona do poziomu lotniska.

Uwaga 2. — Wymagane odniesienie wzrokowe oznacza, ze sektor, w ktorym znajdujq si¢ 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
okrqzenia 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 wysokos¢ bezwzgledna/ wzgledna znizania” lub w formie skrotu ,, MDA/H”

Specyfikacja nawigacyjna (Navigation specification). Seria wymagan dotyczacych statku powietrznego oraz
zatogi lotniczej, majgcych na celu wsparcie operacji w okreslonej przestrzeni powietrznej, podczas ktérych
nawigacja prowadzona jest w oparciu o charakterystyki systemow. Istnieja dwa rodzaje specyfikacji wymagan
nawigacyjnych:

Specyfikacja wymaganej charakterystyki nawigacyjnej (RNP). Specyfikacja nawigacyjna w oparciu o
nawigacj¢ obszarowa, uwzglgdniajagca wymagania monitorowania osiaggéw 1 ostrzegania, oznaczona
przedrostkiem RNP, np. RNP 4, RNP APCH.

Specyfikacja nawigacji obszarowej (RNAV). Specyfikacja nawigacyjna w oparciu o nawigacj¢ obszarowa,
nieuwzgledniajagca wymogoéw dotyczacych monitorowania 0siggdw oraz ostrzegania, oznaczona
przedrostkiem RNAV, np. RNAV 5, RNAV 1.

Uwaga 1. — Szczegotowe wskazowki dotyczqce specyfikacji nawigacyjnych zawarte sq w Podreczniku
nawigacji w oparciu o charakterystyki systemow (PBN) (Doc 9613), Tom II.

Uwaga 2. — Okreslenie RNP, poprzednio definiowane jako ,,oswiadczenie o wymaganiach nawigacyjnych
koniecznych do operowania w ramach okreslonej przestrzeni powietrznej” zostato usunigte z niniejszego
Zalqcznika, poniewaz koncepcja RNP zostala zastgpiona koncepcjg PBN. Termin RNP w niniejszym Zalgczniku
Jest uzywany wylgcznie w kontekscie specyfikacji nawigacyjnych, ktore wymagajg monitorowania osiggow oraz
ostrzegania, np. RNP 4 odnosi sie¢ do wymagan dla samolotow i operacji, w tym osiggi w poziomie w odleglosci 4
NM z nadzorowaniem osiqgow na pokltadzie i ostrzegania, ktore sq wyszczegolnione w Doc 9613.
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Rozdziat 1.1 Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych

Noc (Night). Godziny pomiedzy koncem urzegdowym zmierzchu a poczatkiem urzgdowym $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 stoneczmnej znajduje sie 6 stopni ponizej
horyzontu.

Wysokos¢ bezwzgledna zapewniajgca minimalne przewyiszenie nad przestkodami/wysokos¢ wrgledna
zapewniajgca minimalne przewyziszenie nad przeszkodami (Obstacle clearance altitude (OCA) or obstacle
clearance height (OCH)). Najnizsza bezwzgledna lub wzgledna wysokos¢ nad wzniesieniem odpowiedniego
progu drogi startowej lub wzniesieniem lotniska uzywana w celu zachowania zgodnoéci ze stosownymi
kryteriami przewyzszenia nad przeszkodami.

Uwaga 1. — Wysokos¢ bezwzgledna zapewniajgca minimalne przewyzszenie nad przeszkodami (OCA) to
wysokos¢ okreslona wzgledem Sredniego poziomu morza, a wzgledna wysokoS¢é zapewniajgca minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami (OCH) to wysokos¢ okreslona wzgledem wzniesienia progu drogi startowej lub,
w przypadku podejscia nieprecyzyjnego, wzgledem wzniesienia lotniska albo wzniesienia progu drogi startowej,
wowczas gdy znajduje sie on 2 m (7 ft) ponizej wzniesienia lotniska. Wysokos¢ wzgledna zapewniajgca minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami w podejsciu z okrgzenia jest odniesiona do wzniesienia lotniska.

Uwaga 2. — Dla wygody, wowczas gdy uzyte sq obydwa wyrazenia, mogq one by¢ zapisane w formie
okreslenia ,,wysokos¢ bezwzgledna/ wzgledna zapewniajgca minimalne przewyzszenie nad przeszkodami” lub w
formie skrotu ,, OCA/H”.

Baza operacyjna (Operating base). Miejsce, w ktorym sprawowany jest nadzor operacyjny.

Uwaga. — Zazwyczaj bazq operacyjng jest miejsce, gdzie pracuje personel zaangazowany w dzialania
zwigzane z operacjami prowadzonymi przy uzyciu statku powietrznego oraz gdzie przechowywane sq dokumenty
zwigzane z takimi operacjami. Baza operacyjna, w odroznieniu od miejsca, w ktorym zwykle petnione sq dyzury
(regular point of call), ma charakter bardziej staly.

Nadzor operacyjny (Operational control). Sprawowanie wladzy nad rozpoczgciem, kontynuacjg, zmiang kursu
oraz zakonczeniem lotu w interesie bezpieczenstwa statku powietrznego oraz regularnosci i wydajnosci
operacji lotniczej.

Operacyjny plan lotu (Operational flight plan). Plan bezpiecznego przeprowadzenia operacji lotniczej
przygotowany przez operatora przy wzigciu pod uwage czynnikow takich jak osiggi samolotu inne niz
ograniczenia operacyjne oraz spodziewane warunki na trasie przelotu oraz lotniskach, ktére maja zostaé
wykorzystane.

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

Operator (Operator). Kazda osoba, organizacja lub przedsigbiorstwo prowadzace lub oferujace dziatalnosé, w
ramach ktorej uzytkowany jest statek powietrzny.

Uwaga. — W kontekscie Zatqcznika 6, Czes¢ I1, operator nie prowadzi dziatalnosci polegajgcej na transporcie
pasazerow, tadunkow lub poczty w celu uzyskania zaptaty albo do wynajecia.

Nawigacja w oparciu o charakterystyki systemow (Performance-based navigation (PBN)). Nawigacja
obszarowa prowadzona w oparciu wymagania osiagow okreslonych dla statkow powietrznych uzytkowanych
na trasie ATS w procedurze podejscia wedtug wskazan przyrzadow lub w okreslonej przestrzeni powietrzne;.

Uwaga. — Wymagania osiggow wyrazone sq w specyfikacjach nawigacji (RNAV, RNP) w formie doktadnosci,

integralnosci, dostepnosci oraz funkcjonalnosci, wymaganych dla proponowanej operacji w kontekscie konkretnej
koncepcji przestrzeni powietrznej.
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych Czes¢ 11

Pilot-dowodca (Pilot-in-command). Pilot, ktéremu operator lub wilasciciel statku powietrznego powierzyl
dowodztwo oraz odpowiedzialno$¢ za bezpieczne wykonanie lotu.

Punkt, 7 ktorego nie ma powrotu (Point of no return). Ostatni mozliwy punkt geograficzny, z ktérego samolot
moze kontynuowac lot do lotniska docelowego jak rowniez do lotniska zapasowego na trasie dla danego lotu.

Srodki psychoaktywne (Psychoactive substances). Alkohol, opium i jego pochodne, substancje z konopi, $rodki
uspokajajace 1 hipnotyzujace, kokaina, inne §rodki psychotropowe, halucynogenne oraz lotne rozpuszczalniki
z wylaczeniem kawy i tytoniu.

Rodzaj wymaganej charakterystyki tgcznosci (RCP type). Oznaczenie (np. RCP 240), przedstawiajace wartosci
przypisane parametrom RCP zwigzanym z czasem transakcji, ciagloscia, dostgpnoscia oraz integralnoscia
facznosci.

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

Wymagana charakterystyka Ilgcznosci (Required communication performance (RCP)). Okreslenie
wymaganych, dotyczacych charakterystyki tacznosci operacyjnej dla wsparcia okreslonych funkcji ATM.

Widzialnosé wzdtuz drogi startowej(Runway Visual Range (RVR)). Odleglosc, z ktorej pilot statku powietrznego,
znajdujacego si¢ na linii centralnej tej drogi widzi oznaczenia powierzchni drogi startowej lub $wiatta
wytyczajace drogg startowa lub jej lini¢ centralna.

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

Uwaga. — W przypadku rejestracji statku powietrznego nalezgcego do agencji migdzynarodowej, dziatajgcej
na poziomie innym niz panstwowy, panstwa tworzgce t¢ 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
miedzynarodowe zawarte w dokumencie Zasady 1 wskazowki dotyczace regulaminu ekonomicznego
miedzynarodowego transportu lotniczego (Doc 9587).

Panstwo Lotniska (State of the Aerodrome). Panstwo, na ktorego terytorium lotnisko jest zlokalizowane.

Syntetyczny system widzenia (SVS). System shuzacy wyswietlaniu na poktadzie opartego na danych potaczonego
zobrazowania otoczenia z perspektywy kabiny zatogi.

Docelowy poziom bezpieczenstwa (Target level of safety (TLS)). Termin ogodlny oznaczajacy poziom ryzyka
uwazany za dopuszczalny w okreslonych warunkach.

Catkowity blgd pionowy (Total vertical error (TVE)). Pionowa rdéznica geometryczna miedzy faktyczng
barometryczng wysokoscig bezwzgledng, na ktorej wykonywany jest lot, a wyznaczong barometryczng
wysokoscig bezwzgledng (poziomem lotu).

Warunki meteorologiczne dla lotow 7 widocznoscig (Visual meteorological conditions (VMC)). Warunki
meteorologiczne wyrazone jako widzialno$¢, odleglo$¢ od chmur i putap!, ktérych wartoéci sg rowne lub lepsze

od okres$lonych minimow.

Uwaga. — Okreslone minima zawarte sq w Rozdziale 4 Zalgcznika 2.

! Jak okre$lono w Zataczniku 2.
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ROZDZIAL 1.2. ZASTOSOWANIE

Normy i zalecane metody postgpowania zawarte w Zalaczniku 6, Czg¢$¢ I maja zastosowanie do operacji
mi¢dzynarodowego lotnictwa ogdlnego prowadzonych przy uzyciu samolotow zgodnie z postanowieniami
zawartymi w dziatach 2 oraz 3.

Uwaga 1. — Normy i zalecane metody postgpowania majgce zastosowanie do uzytkowania samolotow przez
operatorow upowaznionych do prowadzenia operacji miedzynarodowego zarobkowego transportu lotniczego
zawiera Zalgcznik 6, Czegs¢ 1.

Uwaga 2. — Normy i zalecane metody postgpowania majqce zastosowanie do operacji miedzynarodowego
zarobkowego transportu lotniczego oraz operacji miedzynarodowego lotnictwa ogolnego z wykorzystaniem
Smigtowcow zawiera Zalgcznik 6, Czesc 111

Uwaga 3. — Dzial 2 Zalgcznika 6, Czes¢ II, ma zastosowanie do operacji miedzynarodowego lotnictwa
ogolnego, wilqczajqc operacje okreslone w dziale 3. Dzial 3 wprowadza dodatkowe wymagania dotyczqce
uzytkowania samolotow duzych i turboodrzutowych oraz operacji lotnictwa korporacyjnego.
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ZALACZNIK 6 - CZESC II
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ROZDZIAL 2.1. POSTANOWIENIA OGOLNE

Uwaga 1. - Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym naklada na Panstwa Rejestracji pewne

funkcje, ktore, zaleznie od okolicznosci, majg one prawo lub obowiqzek spetnic. Jednakze Zgromadzenie, w decyzji
A23-13, uznalo, iz Panstwo Rejestracji moze by¢ niezdolne do wywiqzania sie z tej odpowiedzialnosci w sytuacyi,
gdy statki powietrzne sq wzigte w leasing, wyczarterowane lub wymienione — w szczegolnosci bez zatogi — przez
operatora pochodzqcego z innego Panstwa oraz ze Konwencja, do czasu wejscia w zZycie art. 83 bis, nie okresla
w sposob wystarczajqco dokladny jakie prawa i obowiqzki spoczywajg na Panstwie Operatora w takiej sytuacji.
W zwiqzku z tym, zaleceniem Rady byto, aby w wyzej wymienionych przypadkach Panstwo Rejestracji, uznawszy,
iz nie jest w stanie wypelnia¢ w sposob wiasciwy funkcji powierzonych mu na mocy Konwencji, przekazalo
Panstwu Operatora, po uprzednim uzyskaniu jego zgody, te funkcje, ktore mogg by¢ przez nie lepiej spelnione.
Uznano za zrozumiale, iz do czasu nabrania mocy prawnej przez artykul 83 bis, wyzZej opisana procedura,
stanowilaby wylgcznie rozwigzanie stosowane dla wygody i pozostawalaby bez wplywu na postanowienia
Konwencji Chicagowskiej, nakladajgcej obowigzki na Panstwo Rejestracji, oraz bez wplywu na panstwa trzecie.
Jednakze, w zwiqzku z faktem, iz artykut 83 bis wszedl w Zycie dnia 20 czerwca 1997 r., porozumienia panstw w
sprawie przeniesienia takich funkcji i obowigzkow mie¢ bedzie skutki w odniesieniu do Umawiajgcych sie Panstw,
ktore ratyfikowaly stosowny protokot (Dokument 9318) po uprzednim spetnieniu warunkow ustalonych w Artykule
83 bis.

Uwaga 2. - W przypadku operacji migdzynarodowych realizowanych wspdlnie przy uzyciu samolotow
zarejestrowanych w roznych panstwach bedgcych uczestnikami Konwencji, zadne z ustalen niniejszej czesci nie
stoi na przeszkodzie, aby zainteresowane panstwa przystgpily do porozumienia o wspolnym wykonywaniu funkcji
natozonych na Panstwo Rejestracji na mocy postanowien stosownych zalqcznikow.

2.1.1  Stosowanie praw, przepisow i procedur

2.1.1.1 Pilot-dowodca zobowiazany jest przestrzega¢ odpowiednich praw, przepisoéw oraz procedur tego
panstwa, na terenie ktorego prowadzone sg operacje.

Uwaga 1. — Informacje dla pilotow dotyczqce parametrow i procedur operacyjnych zawarte sq w dokumencie
PANS-OPS, Tom 1. Kryteria dla tworzenia procedur dla lotow z widocznoscig i lotow wg wskazan przyrzgdow
zawarte sq w PANS-OPS, Tom Il. Procedury i kryteria przewyzszenia nad przeszkodami stosowane na terenach
okreslonych panstw mogq sie roznic¢ od tych okreslonych w PANS-OPS, a swiadomos¢ tych roznic ma istotne
znaczenie z punktu widzenia bezpieczenstwa.

2.1.1.2 Pilot-dowodca jest zobowigzany zna¢ prawa, przepisy oraz procedury majgce zwigzek z
wykonywanymi przez niego obowigzkami, a okreslone dla obszarow, na ktorych prowadzone by¢ maja operacje,
lotnisk, ktore majg zosta uzyte oraz stosownych urzadzen nawigacyjnych, ktére majg by¢ wykorzystane. Pilot-
dowddca zobowigzany jest zapewniC, aby pozostali cztonkowie zatogi lotniczej znali prawa, przepisy oraz
procedury majace zwigzek z wypetnianymi przez nich obowigzkami.

2.1.1.3 Na pilocie-dowodcy spoczywa obowigzek sprawowania nadzoru operacyjnego.

Uwaga. — Powyzsze postanowienie pozostaje bez wplywu na prawa i obowigzki panstwa w odniesieniu do
uzytkowania samolotow w nim zarejestrowanych.

2.1.1.4 W przypadku wystapienia sytuacji awaryjnej, zagrazajacej bezpieczenstwu samolotu lub oséb
znajdujacych si¢ na jego pokladzie, wymuszajacej podjgcie dziatan, ktore pociagalyby za soba naruszenie
lokalnych przepisow lub procedur, pilot-dowddca bezzwlocznie powiadomi o tym fakcie odpowiednie wladze
lokalne. Jezeli panstwo, na terenie ktorego zdarzenie mialo miejsce, wymaga zlozenia raportu o naruszeniu
przepiséw lokalnych, pilot-dowddca ztozy taki raport odpowiednim wiadzom tego panstwa; w takim przypadku
pilot-dowddca ztozy kopie raportu rowniez w Panstwie Rejestracji. Raport nalezy ztozy¢ bezzwlocznie, zwykle w
ciggu dziesigciu dni.
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2.1.2  Materialy niebezpieczne
Uwaga 1. — Postanowienia dotyczqgce przewozu materiatow niebezpiecznych zawiera Zatgcznik 18.

Uwaga 2. — Artykul 35 Konwencji odnosi sie do okreslonych klas ograniczen dotyczgcych przewozu
materiatow.

2.1.3  Uzywanie §rodkéw psychoaktywnych

Uwaga. — Postanowienia dotyczgce uzywania srodkow psychoaktywnych zawiera Zatgcznik 1 pkt 1.2.7 oraz
Zatgcznik 2, pkt 2.5.
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ROZDZIAL 2.2. OPERACJE LOTNICZE

2.2.1 Pomoce operacyjne

Pilot-dowodca nie rozpocznie lotu, jezeli, korzystajac z wszelkich odpowiednich $rodkéw, nie uzyska pewnosci,
ze wszystkie dostepne i w sposob bezposredni potrzebne dla zapewnienia bezpieczenstwa planowanego lotu,
naziemne i/lub usytuowane na obszarze wodnym, urzadzenia taczno$ci i pomoce nawigacyjne sa odpowiednie dla
danego typu operacji.

Uwaga. — W rozumieniu powyzszego zapisu okreslenie ,,odpowiednie Srodki” oznacza wykorzystywanie, w
miejscu wylotu, danych dostepnych dla pilota-dowodcy w formie oficjalnych informacji ogloszonych przez lotnicze
stuzby informacyjne albo latwo osiggalnych informacji pochodzgcych z innych zrodel.

2.2.2  Zarzadzanie operacjami

2.2.2.1 Instrukcje operacyjne — postanowienia ogdlne

Samolot nie rozpocznie kotowania po plaszczyznach manewrowych lotniska, chyba Ze za jego sterami znajduje
si¢ pilot, posiadajacy stosowne kwalifikacje lub osoba, ktora:

a) zostala stosownie upowazniona przez wlasciciela lub, w przypadku samolotu oddanego w leasing, przez
leasingobiorce, lub wyznaczonego przedstawiciela;

b) posiada pelne przygotowanie do kolowania samolotem;

c) posiada stosowne kwalifikacje w zakresie postugiwania si¢ radiem, wowczas gdy wymagane jest
prowadzenie tacznosci radiowej; oraz

d) otrzymata, od wlasciwej osoby, instrukcje dotyczace planu lotniska oraz, w stosownych przypadkach,
informacje¢ o trasach, znakach, oznaczeniach, swiattach, sygnatach i poleceniach stuzb kontroli ruchu
lotniczego ATC oraz o majacej zastosowanie frazeologii i procedurach, oraz jest w stanie stosowac
standardy operacyjne wymagane dla zapewnienia bezpiecznego poruszania si¢ samolotu po plycie
lotniska.

2.2.2.2 Minima operacyjne lotniska

22221 Pilot-dowodca ustala minima operacyjne lotniska zgodnie z kryteriami okreslonymi przez
Panstwo Rejestracji dla kazdego lotniska, ktore bedzie wykorzystywane w czasie operacji. Takie minima nie beda
nizsze niz te, ktére moga by¢ ustanowione dla takich lotnisk przez Panstwo Lotniska, z wyjatkiem tych, ktore
zostaty zatwierdzone przez to Panstwo.

Uwaga. — Niniejsza norma nie wymaga od Panstwa Lotniska ustanowienia minimow operacyjnych lotniska.

2.2.2.2.1.1 Panstwo Rejestracji moze zatwierdzi¢ operacje z kredytem zaufania dla operacji wykonywanych
samolotami wyposazonymi w wys§wietlacze przezierne (HUD) lub wys$wietlacze réwnowazne, EVS, SVS lub
CVS. Takie zatwierdzenia nie wptywaja na klasyfikacj¢ procedury podej$cia wedtug wskazan przyrzadow.

Uwaga 1. — Kredyt zaufania do dziatan operacyjnych obejmuje:

a) dla celow zakazu podejscia (pkt 2.2.4.1.2), minima ponizej minimow operacyjnych lotniska;

b)  obnizenie lub spetnienie wymagan dotyczqcych widzialnosci,; lub

¢)  wymaganie mniejszej liczby obiektow naziemnych skompensowanych mozliwosciami poktadowymi.

Uwaga 2. — Wytyczne dotyczqce kredytu zaufania do dzialan operacyjnych dla statkow powietrznych

wyposazonych w HUD lub wyswietlacze rownowazne, EVS, SVS i CVS znajdujg sie w Zatgczniku 2.B oraz w
Podrgczniku operacji w kazdych warunkach pogodowych (Doc 93635).
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Uwaga 3. — Informacje dotyczgce HUD Ilub wyswietlaczy rownowaznych, wigcznie z przywolaniem
dokumentow RTCA i EUROCAE, znajdujq sie¢ w Podreczniku operacji w kazdych warunkach pogodowych (Doc
93635).

22222 Operacje podejscia wedlug wskazan przyrzadéw sa klasyfikowane na podstawie
zaprojektowanych najnizszych miniméw operacyjnych, ponizej ktdrych operacja podejscia bedzie kontynuowana
wylacznie z wymaganym wzrokowym odniesieniem, zgodnie z ponizszym:

a) Typ A: minimalna wysoko$¢ wzgledna znizania lub wysoko$¢ wzgledna decyzji rowna lub wyzsza niz
75 m (250 stdp); oraz

b) Typ B: wysoko$¢ wzgledna decyzji ponizej 75 m (250 stop). Operacje podejscia wedhug wskazan
przyrzadow typu B dziela si¢ na:

1) Operacja Kategorii I (CAT I): wysokos¢ wzgledna decyzji nie mniejsza niz 60 m (200 stop) i
widzialno$¢ nie mniejsza niz 800 m, albo widzialno$¢ wzdtuz drogi startowej nie mniejsza niz 550
m;

2) Operacja Kategorii II (CAT II): wysoko$§¢ wzgledna decyzji mniejsza niz 60 m (200 stop), ale nie
mniejsza niz 30 m (100 stop) oraz widzialno$¢ wzdhuz drogi startowej nie mniejsza niz 300 m;

3) Operacja Kategorii IIIA (CAT IITA): wysoko$¢ wzgledna decyzji mniejsza niz 30 m (100 stop) lub
brak wysoko$ci wzglednej decyzji 1 widzialno$¢ wzdtuz drogi startowej nie mniejsza niz 175 m;

4)  Operacja Kategoria I1IB (CAT IIIB): wysoko$¢ wzglgedna decyzji mniejsza niz 15 m (50 stop) lub
brak wysokosci wzglednej decyzji 1 widzialno$¢ wzdtuz drogi startowej mniejsza niz 175 m, ale nie
mniejsza niz 50 m; oraz

5) Operacja Kategoria IIIC (CAT IIIC): bez wysokosci wzglednej decyzji i bez ograniczen zasiggu
widzialno$ci wzdtuz drogi startowe;.

Uwaga 1. — Jezeli wysokos¢ wzgledna decyzji (DH) i zasieg widzialnoSci wzdtuz drogi startowej (RVR) nalezg
do roznych kategorii operacji, operacja podejscia wedlug wskazan przyrzqdow bedzie prowadzona zgodnie z
wymaganiami najbardziej wymagajqgcej kategorii (np. operacja z DH w zakresie CAT IlIA, ale z RVR w zakresie
CAT IIIB bedzie uznana za operacje CAT I1IB lub operacja z DH w zakresie CAT I, ale z RVR w zakresie CAT 1,
bedzie uznana za operacje CATII ).

Uwaga 2. — Wymagane odniesienie wzrokowe oznacza te sekcje pomocy wzrokowych lub strefy podejscia,
ktore powinny by¢ widoczne przez wystarczajgco diugi czas, aby pilot mogt ocenic pozycje statku powietrznego i
tempo zmian jego pozycji w odniesieniu do Zgdanego toru lotu. W przypadku operacji podejscia z okrqzenia,
wymaganym wzrokowym punktem odniesienia jest otoczenie drogi startowej.

Uwaga 3. — Wytyczne dotyczqce klasyfikacji podejs¢ w odniesieniu do operacji podejscia wedtug wskazan
przyrzqdow, procedur, drog startowych i systemow nawigacyjnych znajdujq sie w Podreczniku operacji w kazdych
warunkach pogodowych (Doc 9365).

22223 Minima operacyjne dla operacji podejscia wedtug wskazan przyrzadow 2D z wykorzystaniem
procedur podejscia wedtug wskazan przyrzadow beda okreslone poprzez ustalenie minimalnej wysokosci
bezwzglednej znizania (MDA) lub minimalnej wysoko$ci wzglgdnej znizania (MDH), minimalnej widzialno$ci i,
jesli to konieczne, warunkow zachmurzenia.

Uwaga. — W celu uzyskania wytycznych dotyczqcych stosowania techniki podejscia koncowego z cigglym
znizaniem (CDFA) w procedurach podejscia nieprecyzyjnego, patrz PANS-OPS (Doc 8168), Tom I, Czes¢ 1, Sekcja
4, Rozdzial 1, pkt 1.7.

22224 Minima operacyjne dla operacji podej$cia wedlug wskazan przyrzadow 3D z wykorzystaniem
procedur podejscia wedtug wskazan przyrzadéw beda okreslone poprzez ustalenie wysokosci bezwzglednej
decyzji (DA) lub wysokos$ci wzglednej decyzji (DH) oraz minimalnej widzialnosci lub RVR.
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2.2.2.3 Pasazerowie
2.2.2.3.1 Pilot-dowoddca zapewni, aby pasazerowie zostali zapoznani z rozmieszczeniem i sposobem uzycia:
a) pasOw bezpieczenstwa;
b) wyjs¢ awaryjnych;
c¢) kamizelek ratunkowych, wowczas gdy wymagane jest przewozenie ich na poktadzie samolotu;

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

e) innego wyposazenia awaryjnego przeznaczonego do indywidualnego uzycia, wlaczajac informacyjne
karty bezpieczenstwa.

22232 Pilot-dowodca zobowigzany jest zapewnié, aby wszyscy na pokladzie mieli $wiadomos$c
lokalizacji i ogdlnego sposobu uzycia gldéwnego wyposazenia awaryjnego przewozonego do uzytku zbiorowego.

22233 Podczas sytuacji awaryjnej w trakcie lotu pilot-dowdédca zapewnia, ze pasazerowie s3
instruowani w nagtych przypadkach odpowiednio do okolicznosci.

22234 Pilot dowodca zapewnia, aby podczas startu i ladowania oraz gdy uznano to za konieczne ze
wzgledu na turbulencje lub nagle wypadki podczas lotu, wszyscy pasazerowie na poktadzie samolotu byli
zabezpieczeni na swoich miejscach za pomoca pasoéw bezpieczenstwa lub uprzezy.

2.2.3  Przygotowanie lotu

2.2.3.1 Nie mozna rozpocza¢ lotu dopdki pilot-dowddca nie upewni sie, ze:

a) samolot jest zdatny do lotu, nalezycie zarejestrowany oraz ze stosowne certyfikaty znajduja si¢ na jego
poktadzie;

b) przyrzady i wyposazenie zainstalowane na pokladzie samolotu sg odpowiednie dla przewidywanych
warunkow lotu;

¢) zostaly wykonane wszystkie niezbedne prace obstugi technicznej, zgodnie z rozdziatem 2.6;

d) masa samolotu i polozenie §rodka cigzkosci sg takie, ze lot moze by¢ wykonany bezpiecznie, przy
uwzglednieniu przewidywanych warunkow lotu;

e) przewozony tadunek jest poprawnie rozmieszczony i dobrze zabezpieczony; oraz

f)  ograniczenia operacyjne samolotu wykazane w instrukcji uzytkowania w locie lub w dokumencie
réwnorzgdnym nie zostang przekroczone.

2.2.3.2 Zalecenie. — Pilot-dowddca powinien posiadacé wystarczajgce informacje dotyczqce 0siggow w
czasie wznoszenia z wszystkimi silnikami pracujgcymi, w celu okreslenia gradientu wznoszenia, ktory moze zostaé
osiggniety podczas odlotu w wystepujgcych warunkach do startu oraz przy uwzglednieniu zamierzonej techniki
startu.

2.2.3.3 Planowanie lotu
Przed rozpoczgciem lotu pilot-dowodca zapozna si¢ z dostgpnymi informacjami meteorologicznymi

odpowiednimi do zamierzonego lotu. Przygotowanie lotu poza obszary bliskie miejsca wylotu oraz przygotowanie
lotow wg wskazan przyrzadéw musi obejmowac:

39



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego —41 - Poz. 8

Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych Czes¢ 11

a) zapoznanie si¢ z dostepnymi aktualnymi informacjami o warunkach meteorologicznych i prognozami
pogody; oraz

b) zaplanowanie alternatywnego przebiegu lotu w celu przygotowania planu dziatania na wypadek, gdyby
wykonanie lotu zgodnie z planem nie bylo mozliwe ze wzgledu na warunki meteorologiczne.

Uwaga 1. — W niektorych Panstwach praktykq jest deklarowanie, dla celow planowania lotu, wyzszych
minimow dla lotniska wyznaczonego jako zapasowe niz dla tego samego lotniska zaplanowanego jako lotnisko
zamierzonego lgdowania.

Uwaga 2. — Wymagania dotyczqce planu lotu sq zawarte w Zalqczniku 2 — Przepisy ruchu lotniczego oraz w
Procedurach Stuzb Zeglugi Powietrznej — Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (PANS-ATM, Doc 4444).

2.2.3.4 Warunki meteorologiczne

2.2.3.4.1 Do lotu z widoczno$cig przystgpuje si¢ wylacznie pod warunkiem, ze biezace meldunki
meteorologiczne lub meldunki w polaczeniu z prognoza pogody wskazuja, iz warunki meteorologiczne na trasie
lotu Iub czesci tej trasy umozliwiaé beda, w przewidywanym czasie lotu, wykonanie takiego lotu zgodnie z
przepisami o lotach z widocznoscia (VFR).

2.2.3.4.2 Lot, ktoéry ma by¢ wykonany zgodnie z przepisami lotow wedtug wskazan przyrzadow:

a) nie bedzie rozpoczety z lotniska odlotu, jezeli warunki meteorologiczne w czasie zamierzonego uzycia
nie s3 na poziomie lub powyzej miniméw operacyjnych lotniska dla tej operacji; oraz

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

22343 Panstwo Rejestracji okresli kryteria, ktore majg by¢ stosowane dla przewidywanego czasu
uzytkowania lotniska, w tym margines czasowy.

Uwaga. — Powszechnie akceptowany margines czasowy dla ,, przewidywanego czasu uzycia” to jedna godzina
przed i po najwczesniejszym i najpozniejszym czasie przylotu. Dodatkowe uwagi znajdujq sie w Podreczniku
planowania lotu i zarzadzania paliwem (Doc 9976).

2.2.3.43 Do lotu w wystepujacych lub przewidywanych warunkach oblodzenia przystgpuje si¢ wytacznie
pod warunkiem, ze samolot jest stosownie certyfikowany i wyposazony tak, aby sprosta¢ tym warunkom.

2.2.3.4.4 Do lotu w podejrzewanych lub wystepujacych warunkach oblodzenia przystepuje si¢ wytacznie pod
warunkiem, ze samolot zostat zbadany pod katem wystepowania §ladow oblodzenia oraz, wowczas gdy jest to
wymagane, zostat poddany zabiegom zapobiegania oblodzeniu lub zabiegom odladzania. Tworzaca si¢ formacja
lodu oraz inne naturalnie gromadzace si¢ zanieczyszczenia zostang usuniete w celu zapewnienia, aby przed startem
samolot przywrdcony zostal do stanu zdatnosci do lotu.

Uwaga. — Material zawierajgcy stosowne wskazowki zawarty jest w Podrgczniku operacji naziemnego
odladzania/przeciwdzialania oblodzeniu statkow powietrznych (Doc 9640).

2.2.3.5 Lotniska zapasowe
Lotniska zapasowe dla lotniska docelowego

W przypadku lotu, ktéry ma by¢ wykonany zgodnie z przepisami lotow wg wskazan przyrzadow, zostanie wybrane
i wskazane w planie lotu co najmniej jedno lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego, chyba ze:
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a) czas lotu od lotniska odlotu, lub od punktu przeplanowania trasy podczas lotu do lotniska docelowego jest
taki, ze uwzgledniajac wszystkie warunki meteorologiczne i informacje operacyjne dotyczace lotu w
przewidywanym czasie uzycia, istnieje uzasadniona pewnos¢, ze

1) podejscie i ladowanie moze by¢ wykonane w warunkach meteorologicznych dla lotow z
widoczno$cia; oraz

2) wprzewidywanym czasie uzycia lotniska docelowego dostepne sg dwie odseparowane drogi startowe,
z ktorych przynajmniej na jednej jest dostepna procedura podej$cia wedtug wskazan przyrzadow; lub

b) lotnisko zamierzonego ladowania znajduje si¢ w miejscu odizolowanym oraz

1) dla lotniska zamierzonego ladowania wymagana jest standardowa procedura podejscia wedlug
wskazan przyrzadow; oraz

2) okreslony zostal punkt bez powrotu; oraz

3) lot nie bedzie kontynuowany poza punkt bez powrotu, chyba ze dostepne biezace informacje
meteorologiczne wskazuja, iz w przewidywanym czasie uzycia utrzymywac si¢ b¢da wymienione
nizej warunki pogodowe:

i)  podstawa chmur na wysokosci co najmniej 300 metrow (1.000 stdép) powyzej minimum
wyznaczonego dla procedury podejscia instrumentalnego; oraz

il) widzialno$¢ przynajmniej 5,5 kilometra (3 mile morskie) lub o 4 kilometry (2 mile morskie)
wigksza niz minimum wyznaczone dla procedury podej$cia wedtug wskazan przyrzadow.

Uwaga. — Osobne drogi startowe to dwie lub wigcej drog startowych na tym samym lotnisku
skonfigurowanych w taki sposob, ze jezeli jedna droga startowa jest zamknieta, operacje mozna kierowaé na inng(-
e) droge(-i) startowg(-e).

2.2.3.6 Wymagania dotyczace paliwa i oleju

2.2.3.6.1 Do lotu mozna przystapi¢ jedynie pod warunkiem, ze uwzgledniajgc zaréwno warunki
meteorologiczne, jak i wszelkie opdznienia spodziewane w tym locie, samolot jest zaopatrzony w wystarczajaca
ilo§¢ paliwa i oleju, zapewniajaca bezpieczne zakonczenie tego lotu. Ilo$¢ przewozonego paliwa oraz oleju musi
zapewniac:

a) w przypadku lotu wg wskazan przyrzadow, gdy zgodnie z punktem 2.2.3.5 nie jest wymagane
wyznaczenie lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, lub w przypadku lotu na lotnisko
odosobnione, lot do lotniska zamierzonego ladowania, a nastgpnie kontynuowanie lotu wymaga
posiadania ostatecznej rezerwy paliwa na przynajmniej 45 minut z normalng predkoscia przelotowa; lub

b) w przypadku lotu wg wskazan przyrzadow, gdy wymagane jest wyznaczenie lotniska zapasowego dla
lotniska docelowego, lot do lotniska zamierzonego ladowania, i dalej do lotniska zapasowego, a nastgpnie
kontynuowanie lotu wymaga posiadania ostatecznej rezerwy paliwa na przynajmniej 45 minut z
normalng predkos$cia przelotows ; lub

c¢) w przypadku lotu z widocznoscig odbywanego w ciagu dnia, lot do lotniska zamierzonego ladowania,
anastgpnie kontynuowanie lotu wymaga posiadania ostatecznej rezerwy paliwa na przynajmniej 45 minut
z normalng predkoscia przelotowsa; lub

d) w przypadku lotu z widoczno$cia prowadzonego w nocy, lot do lotniska zamierzonego ladowania, a

nastgpnie kontynuowanie lotu wymaga posiadania ostatecznej rezerwy paliwa na przynajmniej 45 minut
z normalng predkoscia przelotowa.
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Uwaga 1. — Postanowienia pkt 2.2.3.6 nie wykluczajqg mozliwosci wprowadzania zmian do planu lotu w celu
przeplanowania go do innego lotniska, pod warunkiem, ze od miejsca wprowadzenia takiej zmiany mozliwe jest
spetnienie wymagan zawartych w pkt 2.2.3.6.

Uwaga 2. — Wytyczne dotyczgce planowania operacji na lotniskach odosobnionych zawarte sq w Podreczniku
planowania lotu i zarzadzania paliwem (Doc 9976).

2.2.3.6.2 Wykorzystanie paliwa po rozpoczeciu lotu do celéw innych niz pierwotnie zamierzone podczas
planowania przed lotem wymaga ponownej analizy i, jesli ma to zastosowanie, dostosowania planowanej operacji.

2.2.3.7 Uzupetnianie paliwa z pasazerami na poktadzie

2.2.3.7.1 Zalecenie. — W czasie, kiedy pasazerowie znajdujq si¢ na poktadzie albo kiedy wchodzq na lub
schodzq z poktadu samolotu nie powinno si¢ uzupetniaé paliwa, chyba ze obecny jest przy tym pilot-dowédca lub
inny wykwalifikowany czlonek personelu, gotowy rozpoczqc¢ i pokierowaé ewakuacjq pasazerow z poktadu
samolotu przy zastosowaniu najbardziej praktycznych i najszybszych dostepnych srodkow.

2.2.3.7.2 Zalecenie. — Wowczas gdy paliwo jest uzupetnianie, kiedy pasazerowie znajdujq sie na poktadzie
samolotu, wchodzq na pokiad bgdz z niego schodzq, podtrzymana zostaé powinna, przy pomocy systemu tgcznosci
wewnetrznej lub innej stosownej metody, obustronna {Igcznos¢ pomiedzy obstugg naziemng nadzorujgcq
uzupeinianie paliwa oraz pilotem-dowddcq lub innym czlonkiem stosownie wykwalifikowanego personelu
spetniajgcego wymogi okreslone w pkt 2.2.3.7.1.

Uwaga 1. — Przepisy zawarte w pkt 2.2.3.7.1 nie nakladajg wymogu rozktadania schodow wlasnych samolotu
ani otwierania wyjs¢ awaryjnych jako warunku koniecznego do przeprowadzenia operacji uzupetniania paliwa.

Uwaga 2. — Postanowienia dotyczqce uzupelniania paliwa zawiera Zatgcznik 14, Tom I, natomiast wskazowki
dotyczqce bezpiecznego uzupetniania paliwa zawiera Podrecznik stuzb lotniskowych (Doc 9137), Czesci 1 oraz
8.

Uwaga 3. — Dodatkowe Srodki zapobiegawcze wymagane sq wowczas, gdy uzupetniane jest paliwo inne niz
kerazyna, gdy w wyniku uzupelniania paliwa dochodzi do zmieszania kerazyny z innymi paliwami do silnikow
turbinowych lub gdy wykorzystywana jest linia otwarta.

2.2.3.8 Zaopatrzenie w tlen
Pilot-dowodca zapewni, aby tlen do oddychania byl dostepny dla cztonkéw zalogi i pasazerow w ilosci
wystarczajacej podczas wszystkich lotow na takich wysokosciach, na jakich niedobor tlenu mégltby spowodowaé
pogorszenie wladz umystowych cztonkow zatogi albo zaszkodzi¢ pasazerom.

Uwaga 1.— Wytyczne dotyczqce przewozenia i uzywania tlenu podane sq w Zalgczniku 2.A.

Uwaga 2.— Przyblizone wysokosci w atmosferze standardowej odpowiadajgce wartosciom cisnienia
absolutnego zawarte w Zalgczniku 2.4 sq nastepujqce:

Cisnienie absolutne Wysokos¢ w metrach Wysokos¢ w stopach
700 hPa 3000 10 000
620 hPa 4 000 13 000
376 hPa 7 600 25 000

2.2.4  Procedury w locie

2.2.4.1 Minima operacyjne lotniska
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2.2.4.1.1 Lot nie bedzie kontynuowany do lotniska zamierzonego ladowania, chyba ze naj§wiezsze dostgpne
informacje wskazuja, ze w szacowanym czasie ladowania na tym lotnisku lub na przynajmniej jednym z
wybranych lotnisk zapasowych bedzie mozna przeprowadzi¢ ladowanie zgodnie z minimami operacyjnymi
ustanowionymi na podstawie pkt. 2.2.2.2.

2.2.4.1.2 Podejscie wedlug wskazan przyrzaddéw nie bedzie kontynuowane ponizej 300 m (1 000 stop) nad
poziomem lotniska lub w kofncowym segmencie podejscia, chyba ze podawana widzialno$¢ lub kontrolowany
zakres widzialno$ci na drodze startowej jest na poziomie lub powyzej minimoéw operacyjnych lotniska.

Uwaga. — Kryteria dotyczgce Koncowego Segmentu Podejscia zawarte sq w PANS-OPS (Doc 8168), Tom I1.

2.2.4.1.3 Jezeli po wejsciu w koncowy segment podejscia lub po zejsciu na wysokos¢ ponizej 300 m (1000
stop) ponad lotnisko, podawana widzialno$¢ lub widzialnos¢ wzdtuz drogi startowej (RVR) spadnie ponizej
wyszczegolnionego minimum, podej$cie moze byé kontynuowane do wysokosci DA/H lub MDA/H. W Zzadnym
przypadku samolot nie bedzie kontynuowaé¢ swojego podejscia do ladowania na zadnym lotnisku poza punkt, w
ktérym ograniczenie wynikajace z miniméw operacyjnych wyszczegoélnionych dla tego lotniska mogtyby zosta¢
naruszone.

Uwaga. — Kontrolne RVR oznacza podawane wartosci widzialnosci wzdluz drogi startowej, pochodzgce z
jednego lub kilku punktow pomiaru (przyziemienie, srodek pasa oraz koniec pasa), wykorzystywane w celu
ustalenia czy minima operacyjne sq przestrzegane czy nie. Jezeli dane Panstwo nie okresli indywidualnych
kryteriow, wowczas gdy wykorzystywana jest wartos¢ widzialnosci wzdtuz drogi startowej, RVR kontrolne
stanowi¢ bedzie wartoS¢ zmierzong w punkcie przyziemienia.

2.2.4.2 Meldunki meteorologiczne pilota

Zalecenie. — W przypadku napotkania warunkow meteorologicznych mogqgcych zagrozi¢ bezpieczenstwu
innych statkow powietrznych informacje o nich powinny by¢ przekazane mozliwie najszybciej.

Uwaga. — Procedury dotyczgce obserwacji warunkow meteorologicznych na poktadzie statku powietrznego
podczas lotu, rejestrowania tych warunkow oraz meldowania o nich zawiera Zatqcznik 3, PANS-ATM (Doc 4444)
oraz stosowne Regionalne Procedury Uzupetniajace (Doc 7030).

2.2.4.3 Niebezpieczne warunki lotu

Zalecenie. — W przypadku napotkania ryzykownych warunkow lotu, niezwigzanych z warunkami
meteorologicznymi, stosowny meldunek nalezy przekazaé mozliwie najszybciej stosownej stacji lotniczej.
Meldunek taki powinien zawierac wszelkie szczegoly mogqgce miec istotne znaczenie dla bezpieczenstwa innych
statkow powietrznych.

2.2.4.4 Czlonkowie zatogi lotniczej na stanowiskach pracy

2.2.44.1 Startilgdowanie. Wszyscy cztonkowie zatogi lotniczej, ktorzy maja wykonywac czynnosci
lotnicze , znajdowac si¢ beda na swoich stanowiskach.

2.2.442 Przelot. Wszyscy czlonkowie zalogi lotniczej, ktoérzy maja wykonywac czynnosci lotnicze,
pozostawac¢ beda na swoich stanowiskach, z wyjatkiem sytuacji, gdy ich nieobecnos¢ wynika z koniecznosci
wykonywania czynno$ci zwigzanych z uzytkowaniem samolotu lub z potrzeb fizjologicznych.

2.2.44.3 Pasy bezpieczenstwa. Czlonkowie zalogi lotniczej pozostawaé bgda zabezpieczeni pasami
bezpieczenstwa przez calty czas przebywania na swoich stanowiskach.

2.2.44.4 Uprzeze bezpieczenstwa. Jezeli samolot wyposazony jest w uprzeze bezpieczenstwa, kazdy cztonek
zatogi lotniczej zajmujacy fotel pilota pozostanie zabezpieczony taka uprzg¢za podczas startu i ladowania; pozostali
cztonkowie zalogi lotniczej zabezpieczeni bedg uprzezami bezpieczenstwa podczas startu i ladowania, chyba ze
pas barkowy uprzezy uniemozliwia lub znacznie utrudnia wykonywanie przez nich obowigzkow — woéwczas pas
barkowy uprzgzy moze zostaé rozpiety, ale pas bezpieczenstwa pozostanie zapigty.
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Uwaga. — Uprzqz bezpieczenstwa skiada sie z pasa barkowego (pasow barkowych) i pasa bezpieczenstwa,
ktore mogq byc¢ uzywane oddzielnie.

2.2.4.5 Uzycie tlenu

Wszyscy cztonkowie zatogi, w czasie wykonywania obowigzkéw niezbednych dla bezpiecznego uzytkowania
samolotu w locie, beda uzywac¢ tlenu do oddychania w sposob ciagly zawsze wtedy, kiedy wystepuja okolicznosci,
w ktorych uzycie tlenu jest wymagane zgodnie z pkt. 2.2.3.8.

2.2.4.6 Zabezpieczenie personelu poktadowego oraz pasazerow w samolotach z kabing hermetyzowang na
wypadek dehermetyzacji

Zalecenie.— Czlonkowie personelu pokiadowego powinni zosta¢ zabezpieczeni na wypadek dehermetyzacji
kabiny w sposob dajqcy uzasadnione prawdopodobienstwo, ze nie utracq oni Swiadomosci podczas schodzenia
awaryjnego, ktore moze si¢ okazac¢ konieczne w takiej sytuacji, oraz, dodatkowo, zZe cztonkowie tego personelu
zabezpieczeni zostang w sposob umozliwiajqcy im udzielenie pasazerom pierwszej pomocy po ustabilizowaniu sie
lotu. Pasazerowie powinni zostac¢ zabezpieczeni przy uzyciu takich urzqdzen oraz wykorzystaniu takich procedur
operacyjnych, jakie dajq uzasadnione prawdopodobienstwo, zZe przezyjg oni efekty niedotlenienia w przypadku
wystgpienia dehermetyzacji kabiny.

Uwaga. — Nie zaklada sie, ze personel poktadowy bedzie zawsze zdolny udzielic pomocy pasazerom podczas
schodzenia awaryjnego, ktore moze okazac sie konieczne w przypadku dehermetyzacji kabiny samolotu.

2.2.47 Zarzadzanie paliwem podczas lotu

2.2.4.7.1 Pilot-dowodca monitoruje ilos¢ zuzywalnego paliwa pozostatego na poktadzie w celu
upewnienia si¢, ze nie jest ona mniejsza niz ilo$¢ paliwa potrzebna do dolotu do lotniska, na ktérym mozliwe jest
bezpieczne ladowanie z pozostalg planowang ostateczng rezerwa paliwa.

2.2.4.7.2 Pilot-dowodca poinformuje ATC o minimalnym stanie paliwa, deklarujac MINIMALNA
ILOSC PALIWA (MINIMUM FUEL), gdy po zobowigzaniu si¢ do ladowania na okreslonym lotnisku pilot
obliczy, ze jakakolwiek zmiana istniejacego zezwolenia na to lotnisko lub inne opdznienia w ruchu lotniczym,
moga skutkowa¢ ladowaniem z mniejszg niz planowana ostateczna rezerwa paliwa.

Uwaga. — Deklaracja MINIMALNEJ ILOSCI PALIWA (MINIMUM FUEL) informuje ATC, Ze wszystkie
planowane opcje lotniskowe zostaly ograniczone do konkretnego lotniska zamierzonego Ilgdowania, a kazda
zmiana istniejgcego zezwolenia lub opoznienia w ruchu lotniczym mogq spowodowac lgdowanie z mniejszq niz
planowana ostateczng rezerwq paliwa. Nie jest to sytuacja awaryjna, ale wskazanie, zZe sytuacja awaryjna jest
mozliwa w przypadku wystgpienia dodatkowego opoznienia.

2.2.4.73 Pilot-dowodca oglasza sytuacje zagrozenia paliwowego poprzez nadawanie MAYDAY
MAYDAY MAYDAY FUEL, gdy wyliczone paliwo zuzywalne, ktére wedlug szacunkow bedzie dostepne po
wyladowaniu na najblizszym lotnisku, na ktorym mozliwe jest bezpieczne lagdowanie, jest mniejsze niz planowana
ostateczna rezerwa paliwa.

Uwaga 1. — Planowana ostateczna rezerwa paliwa odnosi si¢ do wartosci obliczonej w punkcie 2.2.3.6 i jest
minimalng iloscig paliwa wymagang podczas lgdowania na dowolnym lotnisku.

Uwaga 2. — Stowa ,,MAYDAY FUEL” opisujg charakter warunkow zagrozenia zgodnie z wymaganiami
Zatgcznika 10, Tom II, pkt 5.3.2.1, b) 3.

2.2.4.8 Procedura podejscia wedtug wskazan przyrzadow
2.2.4.8.1 Dla kazdej drogi startowej lub lotniska wykorzystywanego do lotow wg wskazan przyrzadow

zatwierdzona i opublikowana zostanie przez panstwo, w ktorym znajduje si¢ to lotnisko, jedna lub wigcej procedur
podejscia instrumentalnego opracowanych zgodnie z klasyfikacjg operacji podej$¢ i ladowan.
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2.2.4.8.2 W stosunku do samolotow uzytkowanych zgodnie z przepisami o lotach wg wskazan przyrzadow
przestrzegane beda procedury podejscia instrumentalnego zatwierdzone przez panstwo, na ktorego terytorium jest
potozone dane lotnisko.

Uwaga 1. — Definicje dotyczgce klasyfikacji operacji podejscia i lgdowania instrumentalnego zawiera
rozdziat 1.1.

Uwaga 2.— Informacje skierowane do pilotow, a dotyczqce parametrow procedur w locie oraz procedur
operacyjnych zawiera dokument PANS-OPS, Tom I. Kryteria do opracowywania procedur lotow z widocznoscig
oraz lotow wg wskazan przyrzqdow zawiera dokument PANS-OPS, Tom II. Kryteria oraz procedury dotyczgce
przewyzszenia nad przeszkodami stosowane w niektorych panstwach mogq rozni¢ sig od tych wskazanych w
dokumencie PANS-OPS, a znajomos¢ tych roznic ma istotne znaczenie dla bezpieczenstwa operacji (patrz Rozdzial
2.1, pkt 2.1.1.1).

2.2.5 ObowiazKi pilota-dowddcy

2.2.5.1 Pilot-dowddca jest odpowiedzialny za uzytkowanie i bezpieczenstwo samolotu oraz za
bezpieczenstwo wszystkich cztonkoéw zatogi, pasazeréw oraz tadunkéw przewozonych na poktadzie samolotu.

2.2.5.2  Pilot-dowodca jest odpowiedzialny za zapewnienie, aby lot:

a) nie zostat rozpoczety, jezeli ktorykolwiek z cztonkow zalogi jest niezdolny do pelnienia obowiazkow z
jakiegokolwiek powodu, takiego jak obrazenie ciala, choroba, zmeczenie, skutek uzycia $rodkow
psychoaktywnych; oraz

b) nie byt kontynuowany poza najblizsze odpowiednie lotnisko, gdy zdolnos¢ cztonkéw zatogi do petnienia
obowigzkow jest znacznie zmniejszona w zwigzku z pogorszeniem si¢ wladz umystowych z powodu
zmeczenia, choroby lub niedoboru tlenu.

2.2.53 Pilot-dowddca odpowiedzialny jest za jak najszybsze powiadomienie najblizszego wiasciwego
organu o kazdym wypadku z udziatem samolotu, wskutek ktorego jakakolwiek osoba poniosta $mieré¢ lub powazne
obrazenie ciata lub wskutek ktorego znacznemu uszkodzeniu ulegt samolot lub mienie.

Uwaga.— Definicje okreslenia ,,powazne obrazenie ciata” zawiera Zalgcznik 13.

2.2.6 Bagaz w kabinie samolotu (start i ladowanie)

Pilot-dowodca zadba, aby bagaz wniesiony na poktad samolotu i umieszczony w kabinie pasazerskiej zostat
stosownie rozmieszczony i zabezpieczony.
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2.3.1 Postanowienia ogélne
2.3.1.1 Samolot bedzie uzytkowany:

a) zgodnie z warunkami $wiadectwa zdatnos$ci do lotu lub innego réwnorzednego zatwierdzonego
dokumentu;

b) w ramach ograniczen operacyjnych ustanowionych przez organ certyfikujacy w panstwie rejestracji;
oraz

c) w stosownych przypadkach, w ramach ograniczen masy natozonych stosownymi normami certyfikacji
w zakresie hatasu, zawartymi w Zataczniku 16, Tom I, chyba ze, w szczegodlnych okolicznosciach,
posiada upowaznienie w odniesieniu do okre§lonego lotniska lub drogi startowej, gdzie nie wystepuja
problemy zwigzane z zakldceniami z powodu hatasu, wydane przez wlasciwy organ panstwa, na terenie
ktdérego jest potozone dane lotnisko.

2.3.1.2 Na poktadzie samolotu rozmieszczone beda tabliczki, wykazy, oznakowania przyrzadéw oraz ich
kombinacje zawierajace te ograniczenia operacyjne, ktore, zgodnie z wymaganiami organu certyfikujagcego w

Panstwie Rejestracji, podlegaja prezentacji wizualne;.

2.3.1.3 Pilot-dowddca okresli czy osiagi samolotu pozwolg na bezpieczne wykonanie startu oraz ladowania.
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ROZDZIAL 2.4 PRZYRZADY, WYPOSAZENIE SAMOLOTU
I DOKUMENTACJA LOTNICZA

Uwaga. — Specyfikacje wymagan dotyczqgcych wyposazenia tqcznosci i wyposazenia nawigacyjnego zawiera
Rozdziat 2.5.

2.4.1 Postanowienia ogolne
Obok wyposazenia minimalnego niezbednego do wydania Swiadectwa zdatnosci do lotu, na poktadzie samolotu
zamontowane lub przewozone beda przyrzady, wyposazenie oraz dokumenty lotnicze wymagane przepisami
kolejnych paragrafow, stosownie do wykorzystywanego samolotu oraz warunkow w jakich bedzie wykonywany
lot. Wymienione przyrzady i wyposazenie oraz sposob ich instalacji podlegaé beda zatwierdzeniu przez Panstwo
Rejestracji.
2.4.2 Samoloty we wszystkich lotach

2.4.2.1  Samolot wyposazony bedzie w przyrzady, ktore umozliwig zalodze lotniczej kontrolowanie toru
lotu samolotu, wykonanie wymaganych procedurami manewr6w oraz przestrzeganie ograniczen operacyjnych
samolotu w przewidywanych warunkach operacyjnych.

2.4.2.2  Samoloty, bez wzgledu na rodzaj wykonywanego lotu, wyposazone bgda w:

a) apteczke pierwszej pomocy umieszczong w tatwo dostgpnym miejscu;

b) przenosne gasnice takiego typu, ktorego uzycie nie spowoduje niebezpiecznego skazenia powietrza na
poktadzie samolotu; co najmniej jedna gasnica umieszczona bedzie w:

1) kabinie pilotow; oraz

2) w kazdym pomieszczeniu pasazerskim, ktore jest oddzielone od kabiny pilota i nie jest tatwo
dostepne dla pilota lub drugiego pilota;

Uwaga. — Dla srodkow przeciwpozarowych por. 4.2.2.1.
c) 1) fotel lub koje dla kazdej osoby powyzej wieku okreslonego przez Panstwo Rejestracji; oraz
2) pasy bezpieczenstwa przy kazdym fotelu oraz pasy podtrzymujace przy kazdej koi;
d) nastgpujace instrukcje, mapy i informacje:
1) instrukcje uzytkowania w locie lub inne dokumenty albo informacje dotyczace wszystkich
ograniczen operacyjnych ustalonych dla okre§lonego typu samolotu przez organ certyfikujacy

Panstwa Rejestracji, wymagane ze wzgledu na stosowanie rozdziatu 2.3;

2) aktualne mapy stosowne dla trasy planowanego lotu oraz dla wszystkich ewentualnych tras, wobec
ktérych mozna oczekiwacé, ze lot, w razie koniecznos$ci, zostanie na nie skierowany;

3) procedury dla pilota-dowodcy przechwytywanego statku powietrznego, zgodnie z
postanowieniami zawartymi w Zataczniku 2; oraz

4) sygnaty wizualne uzywane przez przechwytywane i przechwytujace statki powietrzne, zgodnie
z postanowieniami zawartymi w Zataczniku 2;

5)  dziennik podrozy samolotu;
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e) zapasowe bezpieczniki elektryczne o odpowiedniej charakterystyce w celu wymiany tych, ktore sg
w locie dostepne.

2.4.23 Kazdy $rodek stosowany we wbudowanych gasnicach do kazdego tazienkowego kosza na reczniki,
papier lub odpadki w samolocie, dla ktorego swiadectwo zdatnosci do lotu wydane zostato po dacie 31 grudnia
2011 r. wlacznie oraz kazdy $rodek gasniczy stosowany w przenosnych gasnicach w samolocie, dla ktorego
$wiadectwo zdatnosci do lotu wydane zostato po dacie 31 grudnia 2016 r. wiacznie:

a) bedzie spelnia¢ odpowiednie wymagania dotyczace parametréw minimalnych dla panstwa rejestracji;
oraz

b) nie bedzie jednym ze sSrodkéw wymienionych w Zataczniku A, Grupa II do Protokotu montrealskiego w
sprawie substancji zubozajgcych warstwe ozonowg, wydanie 8 z 2009 r.

Uwaga. — Informacje na temat srodkow gasniczych znalezé mozna w nastepujgcych dokumentach: UNEP
Halons Technical Options Committee Technical Note No. 1 — New Technology Halon Alternatives (Nota
techniczna nrl wydana przez Komisj¢ Zamiennikéw 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 systemach gaszenia pozarow).

2.4.2.4  Zalecenie. — Samoloty, bez wzgledu na rodzaj wykonywanego lotu, powinny by¢ wyposazone w
znaki sygnatow ziemia-powietrze dla celow poszukiwawczo-ratowniczych.

2.4.2.5  Zalecenie. — Samoloty, bez wzgledu na rodzaj wykonywanego lotu, powinny by¢ wyposazone w
uprzeze bezpieczenstwa przy kazdym fotelu cztonka zalogi lotniczej.

Uwaga. — Uprzqz bezpieczenstwa skiada si¢ z pasa barkowego (pasow barkowych) i pasa bezpieczenstwa,
ktore mogq byc¢ uzywane oddzielnie.

2.4.2.6 Oznakowanie punktow dostepu zewnetrznego

2.4.2.6.1 Jezeli na kadlubie samolotu oznaczone sa miejsca przystosowane do wycigcia przez zatogi
ratownicze w przypadku sytuacji awaryjnej, beda one oznakowane zgodnie ze wzorem przedstawionym ponizej
(patrz rysunek). Oznakowania te beda koloru czerwonego lub zottego, oraz — wowcezas gdy jest to konieczne —
obrysowane zostang kolorem biatym w celu wyroznienia na tle kadtuba samolotu.

2.4.2.6.2 Jezeli przeciwlegle oznakowania narozne znajduja si¢ w odlegtosci wickszej niz 2 m od siebie,
pomiedzy nimi dodane zostang linie wewngtrzne o wymiarach 9x3 cm tak, by odlegto$¢ miedzy sasiednimi

znakami nie byta wigksza niz 2 m.

Uwaga. — Powyzsza norma nie wymaga, aby kazdy samolot posiadat punkty dostepu zewnetrznego.

ui
I

3¢em nie wigeej niz 2 m

L. — -

OZNAKOWANIE PUNKTOW DOSTEPU ZEWNETRZNEGO (patrz pkt 2.4.2.6)
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2.43  Wszystkie samoloty uzytkowane w lotach wg VFR

2.4.3.1  Wszystkie samoloty uzytkowane w lotach wg VFR beda:
a) wyposazone w urzadzenia do pomiaru i wskazywania:

1) kursu magnetycznego;

2) barometrycznej wysokosci bezwzglednej;

3) predkosci przyrzadowej;
b) wyposazone w lub dokonywaé, pomiaru i wy$wietlania czasu w godzinach, minutach i sekundach;
¢) wyposazone w wszelkie dodatkowe przyrzady i wyposazenie wymagane przez odpowiednie organy.

2432  Zalecenie. — W lotach VFR wykonywanych jako loty kontrolowane, wyposazenie powinno byé
zgodne z postanowieniami zawartymi w pkt. 2.4.7.

2.4.4 Samoloty w lotach nad obszarami wodnymi

2.4.4.1 Wodnosamoloty

Wodnosamoloty, niezaleznie od rodzaju wykonywanego lotu, wyposazone zostang w:

a) kamizelki ratunkowe lub rownowazne urzadzenia ptywajace w liczbie wystarczajacej dla wszystkich
0s0b na poktadzie, rozmieszczone w miejscach fatwo dostepnych z fotela lub koi;

b) wyposazenie do nadawania sygnatow dzwickowych, wymagane postanowieniami mi¢dzynarodowych
przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu, w stosownych przypadkach;

¢) jednag kotwicg;
d) jedna kotwice morska (dryfkotwa), jezeli to jest konieczne ze wzglgdu na manewrowanie.
Uwaga. — Do wodnosamolotow zalicza sie amfibie uzytkowane jako wodnosamoloty.

2.4.42 Samoloty ladowe

Samoloty jednosilnikowe
Zalecenie. — Na pokladzie wszystkich samolotow jednosilnikowych:

a)  wykonujgcych lot po trasie nad obszarem wodnym w odlegtosci od brzegu wigkszej niz wynikajgca z
mozliwosci dolotu w locie slizgowym, lub

b)  startujgcych bgdz lgdujgcych na lotnisku, gdzie, w ocenie pilota-dowddcy, Sciezka startu lub podejscia
przebiega nad obszarem wodnym w taki sposob, Ze, w razie zdarzenia losowego, zachodzitoby

prawdopodobienstwo

przewozone powinny by¢ kamizelki ratunkowe lub rownowazne urzqdzenia ptywajgce dla kazdej osoby na
pokiadzie rozmieszczone w miejscach tatwo dostepnych z fotela lub koi osoby, dla ktorej sq przeznaczone.

Uwaga. — Samoloty lgdowe obejmujq amfibie uzytkowane jako samoloty lgdowe.
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2.4.43 Samoloty w lotach nad rozlegtymi obszarami wodnymi

2.4.4.3.1 Samoloty wykonujace loty nad obszarem wodnym wyposazone beda w kamizelki ratunkowe lub
rownowazne urzadzenia ptywajace dla kazdej osoby na poktadzie, umieszczone w miejscu tatwo dostgpnym z
fotela lub koi osoby do uzytku ktorej sg one przeznaczone.

2.4.43.1 Na dowddcy zatogi samolotu wykorzystywanego do lotu nad rozleglym obszarem wodnym
spoczywa obowiazek oszacowania zagrozenia dla osob znajdujacych si¢ na pokladzie, zwigzanego z ewentualnym
wodowaniem oraz szans na przezycie tych os6b w razie wodowania. Dowodca uwzgledni charakterystyke
srodowiska operacyjnego oraz warunki, takie jak, miedzy innymi, stan morza oraz temperatur¢ morza i powietrza,
odleglos¢ od ladu stosowng do wykonania ewentualnego ladowania awaryjnego, jak rowniez dostgpnos¢ zaplecza
poszukiwawczo-ratowniczego. Na podstawie oceny wyzej wymienionych zagrozen, dowddca zadba, aby na
poktadzie samolotu, obok wyposazenia wymaganego postanowieniami zawartymi w pkt 2.4.4.3.1, znajdowaly sig:

a) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczajacej do pomieszczenia wszystkich os6b znajdujacych si¢ na
poktadzie samolotu, rozmieszczone w taki sposdb, aby mozliwe byto ich tatwe uzycie w przypadku
zagrozenia, zaopatrzone w stosowne dla podejmowanego lotu wyposazenie ratunkowe obejmujace srodki
podtrzymywania zycia; oraz

b) sprzgt do nadawania sygnatow pirotechnicznych o niebezpieczenstwie opisany w Zataczniku 2.

2.4.5 Samoloty w lotach
nad oznaczonymi obszarami ladowymi

Samoloty uzytkowane nad obszarami ladowymi oznaczonymi przez panstwo jako obszary, w ktérych prowadzenie
operacji poszukiwawczo-ratowniczych mogloby by¢ szczegdlnie trudne, bgda wyposazone w urzadzenia
sygnalizacyjne i sprzet ratowniczy (z uwzglednieniem $rodkow podtrzymywania zycia) stosowne do obszaru, nad
ktérym ma odbywac sig¢ lot.

2.4.6 Samoloty w lotach
na duzych wysokosciach

2.4.6.1 Samoloty, ktére uzytkowane majg by¢ w lotach na duzych wysokoSciach, wyposazone bedg w
urzadzenia do przechowywania i podawania tlenu zdolne przechowywa¢ i podawaé tlen wymagany
postanowieniami zawartymi w pkt 2.2.3.8.

2.4.6.2  Samoloty, ktoérych indywidualne $wiadectwo zdatnos$ci do lotu zostalo wydane po raz pierwszy
1 stycznia 1990 r. lub p6znie;j

Samoloty z kabing hermetyzowana, przeznaczone do uzytkowania w lotach na wysoko$ciach, gdzie wartos§¢
ci$nienia atmosferycznego jest mniejsza niz 376 hPa, wyposazone bgda w urzadzenie ostrzegajace zatoge lotnicza
o kazdej niebezpiecznej utracie hermetyzacji.

2.4.6.3 Samoloty, ktorych §wiadectwo zdatnos$ci do lotu zostalo wydane po raz pierwszy
przed 1 stycznia 1990 r.

Zalecenie. — Samoloty z kabing hermetyzowangq, przeznaczone do uzytkowania w lotach na wysokosciach,
gdzie wartos¢ cisnienia atmosferycznego jest mniejsza niz 376 hPa, wyposazone bedg w urzqdzenie ostrzegajgce

zatoge lotniczq o kazdej niebezpiecznej utracie hermetyzacji.

2.477  Wszystkie samoloty uzytkowane zgodnie z przepisami o
lotach wg wskazan przyrzadow

Samoloty, gdy sg uzytkowane zgodnie z przepisami o lotach wg wskazan przyrzadéw lub gdy samolot nie moze
by¢ utrzymany w pozadanym polozeniu przestrzennym bez odczytu wskazan jednego lub wigkszej liczby

przyrzadow poktadowych, beda:

a) wyposazone w urzadzenia do pomiaru i odczytu:
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1)  kursu magnetycznego (busola zapasowa);
2) barometrycznej wysokosci bezwzgledne;;

3) predkosci przyrzadowej, wraz z mechanizmem zapobiegajacym blednemu funkcjonowaniu
warunkach kondensacji lub oblodzenia;

4)  zakretu i przechylenia;
5) polozenia przestrzennego statku powietrznego; oraz
6) ustabilizowanego kursu statku powietrznego.

Uwaga. — Wymagania zawarte w podpkt. 4), 5) oraz 6) mogg zostacé spelnione poprzez zastosowanie
kombinacji przyrzqdow lub zintegrowanych systemow kierowania lotem pod warunkiem, zZe utrzymane sq
zabezpieczenia na wypadek niesprawnosci catkowitej, wlasciwe trzem oddzielnym przyrzqdom.

7) informacji o tym, czy zasilanie przyrzadow zyroskopowych jest wystarczajace;
8) temperatury powietrza zewnetrznego;

9) tempa wznoszenia i schodzenia;

b) wyposazone w, lub bedag przewozié, srodki pomiaru i wyswietlania czasu w godzinach, minutach i
sekundach; oraz

¢) wyposazone w dodatkowe przyrzady lub wyposazenie wymagane przez stosowne organy.
2.4.8 Samoloty uzytkowane w nocy
Samoloty podczas uzytkowania w nocy wyposazone bedg w:
a) urzadzenia wyszczegblnione w pkt 2.4.7; oraz

b) $wiatla wymagane w Zataczniku 2 w odniesieniu do statkéw powietrznych w locie oraz w ruchu po
plaszczyznie manewrowej lotniska;

Uwaga. — Specyfikacje oswietlenia spelniajgcego wymagania zawarte w Zalqczniku 2, w odniesieniu do swiatel
nawigacyjnych, zawiera Dodatek 2.1. Ogolna charakterystyka swiatel okreslona jest w Zatgczniku 8.

c) $wiatlo ladowania;

d) o$wietlenie wszystkich wykorzystywanych przez zatoge lotnicza przyrzadow poktadowych i
wyposazenia, majacych zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego uzytkowania samolotu;

e) Swiatta we wszystkich pomieszczeniach pasazerskich; oraz
f)  niezalezne przenos$ne zrddlo $wiatta przy kazdym stanowisku cztonka zatogi.

2.4.9 Samoloty spelniajace normy certyfikacji w zakresie halasu
zawarte w Zalgczniku 16, Tom I

Na poktadzie samolotu przewozony bedzie dokument potwierdzajacy certyfikacje w zakresie hatasu.

Uwaga. — Potwierdzenie moze by¢ zawarte w dowolnym dokumencie przewozonym na pokiadzie samolotu,
zatwierdzonym przez Panstwo Rejestracyji.
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2.4.10 Wskaznik liczby Macha

Samoloty posiadajace ograniczenia predkosci wyrazone w postaci liczby Macha wyposazone bgda w stosowny
wskaznik tej liczby.

2.4.11 Samoloty wymagajace wyposaZenia
w system ostrzegania o bliskoS$ci ziemi (GPWS)

2.4.11.1 Samoloty z turbinowym zespotem napgdowym, o maksymalnej certyfikowanej masie startowej
przekraczajacej 5700 kg albo dopuszczone do przewozenia pasazeréw w liczbie wigkszej niz dziewigciu,
wyposazone beda w system ostrzegania o bliskosci ziemi, zawierajacy funkcje zblizeniowego unikania przeszkod
terenu.

2.4.11.2 Zalecenie. — Samoloty z turbinowym zespolem napedowym oraz maksymalng certyfikowang masq
startowq nie wigkszq niz 5700 kg dopuszczone do przewozenia pasazerow w liczbie wigkszej niz pieciu, ale nie
wigkszej niz dziewieciu powinny by¢ wyposazone w system ostrzegania o bliskosci ziemi, zawierajgcy funkcje
zblizeniowego unikania przeszkod terenu.

2.4.11.3 Zalecenie. — Samoloty z tokowym zespotem napedowym oraz maksymalng certyfikowang masgq
startowq przekraczajgeq 5700 kg lub dopuszczone do przewozenia pasazerow w liczbie wigkszej niz dziewigciu
powinny by¢ wyposazone w system ostrzegania o bliskosci ziemi zawierajqcy funkcje zblizeniowego unikania
przeszkod terenu.

2.4.11.4 System ostrzegania o bliskosci ziemi bedzie automatycznie, z odpowiednim wyprzedzeniem
czasowym, przy pomocy charakterystycznych sygnalow ostrzegawczych, informowaé zatoge lotnicza o

potencjalnie niebezpiecznym zblizaniu si¢ do powierzchni ziemi.

2.4.11.5 System ostrzegania o bliskosci ziemi dostarcza¢ bedzie sygnaly ostrzegawcze w co najmniej
nastepujacych okoliczno$ciach:

a) w przypadku nadmiernej predkosci schodzenia;
b) w przypadku nadmiernej utraty wysokosci po starcie lub w czasie przejscia na drugi krag; oraz
¢) w przypadku niebezpiecznie matej wysokosci przewyzszenia nad terenem.

2.4.11.6 Zalecenie. — System ostrzegania o bliskosci ziemi powinien dostarczy¢ sygnaty ostrzegawcze w co
najmniej nastgpujgcych okolicznosciach:

a)  w przypadku nadmiernej predkosci schodzenia;

b)  w przypadku nadmiernego tempa zblizania do terenu po starcie lub w czasie przejscia na drugi krgg;
oraz

¢)  wprzypadku nadmiernej utraty wysokosci po starcie lub w czasie przejscia na drugi krqg; oraz

d) w przypadku niebezpiecznie malej wysokosci przewyzszenia nad terenem, wowczas gdy samolot nie
znajduje si¢ w konfiguracji do lgdowania;

1) podwozie nie zablokowane w pozycji wypuszczonej;
2) klapy nie przygotowane w pozycji do lgdowania, oraz
e)  w przypadku nadmiernego zejscia ponizej Sciezki schodzenia instrumentalnego.
2.4.11.7 System ostrzegania o bliskosci ziemi zainstalowany na poktadach samolotéw z turbinowym

zespotem napedowym oraz maksymalng certyfikowana masa startowa przekraczajacg 5700 kg albo
dopuszczonych do przewozenia pasazeréw w liczbie wigkszej niz dziewigciu, ktérych indywidualne §wiadectwo
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zdatnos$ci do lotu zostato wydane po raz pierwszy po 1 stycznia 2011 r., dostarcza¢ bedzie, w wersji minimalnej,
sygnaly ostrzegawcze przynajmniej w nastepujacych okoliczno$ciach:

a) w przypadku nadmiernej predkosci schodzenia;
b) w przypadku nadmiernego tempa zblizania do terenu;
¢) w przypadku nadmiernej utraty wysokos$ci po starcie lub w czasie przejscia na drugi krag; oraz

d) w przypadku niebezpiecznie matej wysokosci przewyzszenia nad terenem, wowczas gdy samolot nie
znajduje si¢ w konfiguracji do ladowania;

1) podwozie niezablokowane w pozycji wypuszczonej;
2) klapy nieprzygotowane w pozycji do ladowania; oraz
e) w przypadku nadmiernego zej$cia ponizej Sciezki schodzenia instrumentalnego.
2.4.12 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)

2.4.12.1 Zalecenie. — Wszystkie samoloty powinny by¢ wyposazone w awaryjny nadajnik lokalizacyjny
(ELT).

2.4.12.2 Z zastrzezeniem postanowien zawartych w pkt 2.4.12.3, wszystkie samoloty wyposazone bgdg w
przynajmniej jeden awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT) dowolnego typu.

2.4.12.3 Wszystkie samoloty, ktorych indywidualne §wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy
po 1 lipca 2008 r., wyposazone bgeda w przynajmniej jeden automatyczny awaryjny nadajnik lokalizacyjny ELT.

2.4.12.4 Wyposazenie ELT przewozone w celu spetnienia wymagan pkt 2.4.12.1, 2.4.12.2, 2.4.12.3 dziata¢
bedzie zgodnie ze stosownymi postanowieniami Zatgcznika 10, Tom III.

Uwaga. — Dokonanie roztropnego wyboru liczby, rodzaju oraz sposobu rozmieszczenia na poktadzie samolotu
awaryjnych nadajnikow lokalizacyjnych oraz towarzyszqcego plywajgcego wyposazenia do podtrzymywania zycia
ma na celu zapewnienie mozliwie najwiekszych szans, Ze nadajnik zostanie uruchomiony w razie wypadku
samolotu uzytkowanego nad obszarem wodnym bqdz lqgdem, wiqcznie z obszarami, w ktorych przeprowadzenie
operacji poszukiwawczo-ratowniczych byloby wyjgtkowo trudne. Sposob rozmieszczenia nadajnikow stanowi
istotny czynnik majgcy wplyw na zapewnienie ich optymalnego zabezpieczenia na wypadek zderzenia i pozaru.
Przy planowaniu rozmieszczenia urzqdzen sterowania i uruchamiania (monitorow uruchomienia) automatycznego
stalego awaryjnego nadajnika lokalizacyjny (ELT(AF)) oraz przy opracowywaniu stosownych procedur
operacyjnych uwzglednic¢ nalezy potrzebe istnienia funkcji szybkiego wykrywania niezamierzonego uruchomienia
nadajnika oraz funkcji umozliwiajqcej manualne wylgczenie go przez zatoge samolotu w sposob nienastreczajgcy
trudnosci.

2.4.13 'Wymagania dla samolotéw wyposazonych w transpondery przekazujace
barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna

2.4.13.1 Wszystkie samoloty zostanag wyposazone w transponder informujacy o barometrycznej wysokosci
bezwzglednej, dziatajacy w sposob okreslony w odnosnych postanowieniach zawartych w Zataczniku 10, Tom
IV.

2.4.13.2 Samoloty wykonujgce loty z widoczno$cig, wyposazone beda w transponder informujgcy o
barometrycznej wysokosci bezwzglednej, dzialajacy w sposob okreslony w odnosnych postanowieniach

zawartych w Zataczniku 10, Tom IV, chyba ze zostang zwolnione z tego obowigzku przez wlasciwe organy.

Uwaga. — PowyzZsze postanowienia zostaly wprowadzone w celu zwigkszenia skutecznosci systemu ACAS oraz
usprawnienia pracy stuzb ruchu lotniczego.
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2.4.14 Mikrofony

Zalecenie. — Czlonkowie zalogi, podczas petnienia obowigzkow w kabinie pilota, bedq utrzymywac tqcznosé
przy uzyciu mikrofonow patgkowych oraz laryngofonow ponizej poziomu przejsciowego/wysokosci przejsciowej.

2.4.15 Samoloty wyposazone w wyswietlacze przezierne (HUD) lub wySwietlacze réwnowazne, systemy
polepszajace widzenie (EVS), syntetyczne systemy widzenia (SVS)
i/lub polaczone systemy widzenia (CVS)

2.4.15.1 Jezeli samoloty wyposazone sa w wyswietlacze przezierne (HUD) lub wyswietlacze
réwnowazne, systemy polepszajace widzenie (EVS), syntetyczne systemy widzenia (SVS) lub potaczone systemy
widzenia (CVS), lub dowolng kombinacje tych systemow w systemie hybrydowym, kryteria uzycia takich
systemow dla bezpiecznej operacji samolotu zostang ustalone przez Panstwo Rejestracji.

Uwaga. — Informacja dotyczqca wyswietlaczy przeziernych (HUD) lub wskaznikow rownowaznych, wigcznie
z przywolaniem dokumentow RTCA i EUROCAE, znajduje sie w Podrgczniku operacji w kazdych warunkach
pogodowych (Doc 9365).

2.4.15.2 Zatwierdzajac operacyjne uzytkowanie wyswietlacza przeziernego (HUD) lub wskaznikow
robwnowaznych, systemu polepszajacego widzenie (EVS), syntetycznego systemu widzenia (SVS) Iub
potaczonego systemu widzenia (CVS), Panstwo Rejestracji zapewni, ze:

a) wyposazenie spelnia odpowiednie wymagania dotyczace certyfikacji w zakresie zdatnosci do lotu;

b) operator przeprowadzil analiz¢ ryzyka bezpieczenstwa operacji wspomaganych przez wys$wietlacz
przezierny (HUD) lub wyswietlacze rownowazne, system polepszajacy widzenie (EVS), syntetyczny
system widzenia (SVS) lub potaczony system widzenia (CVS);

c) operator opracowal i udokumentowal procedury stosowania oraz wymagania szkoleniowe dla
wyswietlacza przeziernego (HUD) Iub wyswietlaczy rownowaznych, systemu polepszajacego widzenie
(EVY), syntetycznego systemu widzenia (SVS) lub potaczonego systemu widzenia (CVS).

Uwaga 1. — Wytyczne dotyczgce oceny ryzyka bezpieczenstwa zawarte sg w Podreczniku zarzadzania
bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

Uwaga 2. — Wytyczne dotyczqce zatwierdzen operacyjnych zawarte sq w Zatqgczniku 2.B.
2.4.16 Rejestratory lotu

Uwaga 1. — Rejestratory lotu zabezpieczone przed znmiszczeniem obejmujq cztery systemy: pokladowy
rejestrator parametrow lotu (FDR), poktadowy rejestrator rozmow w kokpicie (CVR), poktadowy rejestrator
obrazu (AIR) oraz rejestrator przesytu informacji (DLR). Obrazy i informacje z tqcza danych mogg by¢ zapisywane
przez CVR albo FDR.

Uwaga 2. — Lekkie rejestratory lotu obejmujq cztery systemy: poktadowy system rejestracji danych (ADRS),
system rejestracji dzwigku w kokpicie (CARS), poktadowy system rejestracji obrazu (AIRS) oraz system rejestracji
przesytu informacji (DLRS). Obrazy i informacje z lqgcza danych mogq by¢ zapisywane przez AIRS albo DLRS.

Uwaga 3. — Szczegolowe materialy zawierajqce wskazowki dotyczqce rejestratorow lotu sq zawarte w
Dodatku 2.3.

Uwaga 4. — Dla samolotow, dla ktorych wniosek o certyfikacje typu ztozono w Panstwie Umawiajgcym sig
przed 1 stycznia 2016 r., specyfikacje dotyczqgce rejestratorow lotu mozna znalezé w EUROCAE ED — 112, ED —
564, ED-55, Specyfikacjach minimalnych standardow operacyjnych (MOPS), lub we wczesniejszych dokumentach
rownowaznych.
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Uwaga 5. — W przypadku samolotow, dla ktorych wniosek o certyfikacje typu zostat ztozony w dniu 1 stycznia
2016 r. lub pozniej, specyfikacje dotyczgce rejestratorow lotu mozna znalezé w EUROCAE ED-1124,
Specyfikacjach minimalnych standardow operacyjnych (MOPS), lub dokumentach rownowaznych.

Uwaga 6. — Specyfikacje dotyczqce lekkich rejestratorow lotu mozna znalezé w EUROCAE ED-155,
Specyfikacjach minimalnych standardow operacyjnych (MOPS), lub dokumentach rownowaznych.

2.4.16.1 Poktadowe rejestratory parametréw lotu i poktadowe systemy rejestracji danych

Uwaga.— Parametry, ktore muszq by¢ rejestrowane, sq umieszczone w Tabelach A2.3-1 oraz A2.3-3 Dodatku
2.3.

24.16.1.1  Typy

2.4.16.1.1.1  Rejestrator parametrow lotu typu I i [A zapisywac bgdzie parametry potrzebne do doktadnego
okreslenia toru lotu samolotu, predkosci, potozenia, mocy zespotu napedowego, konfiguracji oraz dziatania.

2.4.16.1.1.2  Rejestrator parametrow lotu typu II zapisywaé begdzie parametry potrzebne do doktadnego
okreslenia toru lotu samolotu, predkosci, potozenia, mocy zespolu napgdowego oraz konfiguracji urzadzen
sterowania no$noscia i oporem.

24.16.1.2 Dzialanie

2.4.16.1.2.1  Zalecenia. — Wszystkie samoloty z napedem turbinowym z konfiguracjg miejsc pasazerskich
wiekszq niz pie¢ oraz o maksymalnej certyfikowanej masie startowej mniejszej niz 5 700 kg, ktorych indywidualne
Swiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu 1 stycznia 2016 r. lub pozniej, powinny by¢
wyposazone w:

a) FDR typu II; lub

b)  AIR lub AIRS klasy C zdolny do rejestrowania parametrow toru lotu i predkosci wyswietlanych pilotowi
(pilotom); lub

¢)  ADRS zdolny do rejestrowania zasadniczych parametrow zdefiniowanych w Tabeli A2.3-3 Dodatku 2.3.
Uwaga. — Klasyfikacja AIR lub AIRS podana jest w pkt 4.1 w Dodatku 2.3.

2.4.16.1.2.2  Wszystkie samoloty, dla ktorych wniosek o certyfikacj¢ typu ztozono w Panstwie
Umawiajacym si¢ w dniu 1 stycznia 2016 r. lub p6zniej, i ktoére powinny byé wyposazone w FDR, beda rejestrowac
w maksymalnym odstepie zapisu 0,125 sekundy nastepujace parametry:

— Ruchy wykonywane przez pilota i/lub potozenie powierzchni sterowych — podstawowe uklady sterowania
(pochylenie, przechylenie, odchylenie).

Uwaga 1.— Dla samolotow z ukiadami sterowania, w ktorych wychylenie powierzchni sterowych bedzie
powodowalo poruszenie sterownic pilota, zastosowanie ma ,,lub”. Dla samolotow z ukladami sterowania, w
ktorych wychylenie powierzchni sterowych nie bedzie powodowato poruszenia sterownic pilota, zastosowanie ma
,,i”. Wsamolotach, gdzie mozliwe jest niezalezne wychylanie sterownic przez pilotow, wychylenie sterownic przez
kazdego pilota powinno by¢ rejestrowane oddzielnie.

Uwaga 2.— ,, Wniosek o certyfikacje typu ztozony w Panstwie Umawiajgcym si¢” odnosi si¢ do daty wniosku
oryginalnego ,, Certyfikatu Typu” dla typu samolotu, a nie do daty certyfikacji poszczegolnych wariantow
samolotu lub modeli pochodnych.

2.4.16.1.3  Zaprzestanie

2.4.16.1.3.1 Poshlugiwanie si¢ rejestratorami parametréw lotu zapisujgcymi na folii metalowej powinno
zostaé zaprzestane.
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2.4.16.1.3.2 Postugiwanie si¢ analogowymi rejestratorami FDR, wykorzystujacymi modulacje czgstotliwosci
(FM) powinno zosta¢ zaprzestane.

2.4.16.1.3.3 Postugiwanie si¢ rejestratorami parametrow lotu zapisujagcymi dane na taSmie magnetyczne;j
powinno zostac zaprzestane.

2.4.16.1.3.4 Zalecenie. — Postugiwanie sig¢ rejestratorami parametrow lotu zapisujgcymi dane na tasmie
magnetycznej powinno zostac zaprzestane.

2.4.16.1.3.5 Poslugiwanie si¢ rejestratorami parametrow lotu zapisujacymi dane na ta§mie magnetycznej
powinno zosta¢ zaprzestane z dniem 1 stycznia 2016 r.

2.4.16.14  Czas zapisu

Wszystkie pokladowe rejestratory parametrow lotu (FDR) beda przystosowane do zachowywania informacji
zapisanych w ciggu co najmniej ostatnich 25 godzin ich dzialania.

2.4.16.2 Poktadowe rejestratory rozméw w kokpicie i systemy rejestracji dzwicku w kokpicie

2.4.16.2.1 Dzialanie

2.4.16.2.1 1 Zalecenie. — Wszystkie samoloty z napedem turbinowym z konfiguracjq miejsc pasazerskich
wiekszq niz pie¢ oraz o maksymalnej certyfikowanej masie startowej rownej 5700 kg lub mniej, ktorych
indywidualne swiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu 1 stycznia 2016 r. lub pozniej, i
wymagane jest, aby byly uzytkowane przez wigcej niz jednego pilota, powinny by¢ wyposazone w pokladowe
rejestratory rozmow w kokpicie (CVR) albo systemy rejestracji dzwigku w kokpicie (CARS).

2.4.16.2.2  Zaprzestanie

2.4.16.2.2.1 Postugiwanie si¢ poktadowymi rejestratorami rozméw w kokpicie (CVR) zapisujacymi na
tasmie magnetycznej i drucie powinno zostac¢ zaprzestane.

2.4.16.2.2  Zalecenie. — Postugiwanie si¢ pokladowymi rejestratorami rozmow w kokpicie (CVR)
zapisujgcymi na tasmie magnetycznej i drucie powinno zostac zaprzestane z dniem 1 stycznia 2016 r.

2.4.16.2.3  Czas zapisu

2.4.16.2.3.1 Wszystkie pokladowe rejestratory rozmow w kokpicie (CVR) powinny byé¢ zdolne do
zachowywania informacji zapisanej w czasie co najmniej ostatnich 30 minut ich dziatania.

2.4.16.2.3.2 Z dniem 1 stycznia 2016 r. wszystkie pokladowe rejestratory rozméw w kokpicie (CVR)
powinny by¢ zdolne do zachowywania informacji zapisanej w czasie co najmniej ostatnich dwoch godzin ich
dzialania.

2.4.16.2.3.3 Zalecenie. — Wszystkie samoloty, ktorych indywidualne swiadectwo zdatnosci do lotu wydano
po raz pierwszy w dniu 1 stycznia 1990 r. lub pozniej, i wymagane jest, aby byly wyposazone w poktadowy
rejestrator rozmow w kokpicie (CVR), powinny posiadac poktadowe rejestratory rozmow w kokpicie (CVR) zdolne
do zachowywania informacji zapisanej w czasie co najmniej ostatnich dwoch godzin ich dziatania.

2.4.16.3 Rejestratory przesytu informacji
2.4.16.3.1  Zakres stosowania
2.4.16.3.1.1 Wszystkie samoloty, ktorych certyfikat typu wydano po raz pierwszy w dniu 1 stycznia 2016 r.
lub poézniej, ktére wykorzystuja jakiekolwiek zastosowania tgcznos$ci taczem transmisji danych wymienione w

5.1.2 Dodatku 2.3 i wymagane jest, aby posiadaty poktadowy rejestrator rozméw w kokpicie (CVR), powinny
rejestrowaé za pomoca rejestratora lotu wszystkie wiadomosci elektronicznego przesytu danych.
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2.4.16.3.1.2 Wszystkie samoloty, ktore zostaty zmodyfikowane w dniu 1 stycznia 2016 r. lub pdzniej, w celu
zabudowania i wykorzystywania jakichkolwiek zastosowan facznosci taczem transmisji danych wymienionych w
5.1.2 Dodatku 2.3 i wymagane jest, aby posiadaty poktadowy rejestrator rozméw w kokpicie (CVR), powinny
rejestrowaé za pomoca rejestratora lotu wszystkie wiadomosci elektronicznego przesytu danych.

Uwaga 1. — Lgcznosé tgczem transmisji danych jest aktualnie wykonywana przez samoloty wyposazone w
ATN lub FANS 1/A.

Uwaga 2. — Pokiadowe rejestratory obrazu (AIR) Klasy B mogqg by¢ to urzqdzenia rejestrujgce wiadomosci
elektronicznego przesytu danych plynqce do i z samolotu, gdy nie jest praktycznie mozliwe lub jest bardzo
kosztowne rejestrowanie tych wiadomosci elektronicznego przesylu danych przy pomocy poktadowego
rejestratora parametrow lotu (FDR) lub pokiadowego rejestratora rozmow w kokpicie (CVR).

2.4.16.3.2  Czas zapisu

Minimalny czas zapisu powinien by¢ réwny czasowi zapisu przy pomocy pokladowego rejestratora rozméw w
kokpicie (CVR).

2.4.16.3.3  Korelacja

Rejestratory cyfrowego tacza danych powinny by¢ zdolne do korelacji rejestrowanego tta dzwigkowego w kabinie
pilotow.

2.4.16.4 Rejestratory lotu — informacje ogdlne

2.4.16.4.1  Konstrukcja i instalacja
Rejestratory poktadowe beda skonstruowane, umiejscowione i zabudowane w taki sposdb, aby zapewnié mozliwie
najlepsze zabezpieczenie zapisow w celu zachowania, odtworzenia oraz spisania zarejestrowanych informacji.
Rejestratory poktadowe spetnia¢é bgda wymagania dotyczace ochrony przeciwpozarowej i odpowiedniej
odpornos$ci na zniszczenie.
2.4.16.4.2  Dzialanie

2.4.16.4.2.1 Rejestratory lotu nie beda wylaczane podczas lotu.

2.4.16.4.2.2 W celu zabezpieczenia zapisOw rejestratorow poktadowych, rejestratory zostang wytaczone po
zakonczeniu lotu, wowczas gdy w jego trakcie miatl miejsce wypadek badz zdarzenie lotnicze. Rejestratory
poktadowe nie zostang ponownie wiaczone do czasu zadysponowania nimi w sposob okreslony w Zataczniku 13.

Uwaga 1. — Decyzja o potrzebie wydobycia zapisow rejestratora poktadowego ze statku powietrznego
pozostaje w gestii organu Sledczego panstwa prowadzqcego dochodzenie, a przy jej podejmowaniu uwzglednic¢

nalezy powage oraz okolicznosci zdarzenia, tgcznie z ich wplywem na operacje lotniczg.

Uwaga 2. — Postanowienia dotyczgce odpowiedzialnosci pilota-dowodcy za zachowanie zapisow
rejestratorow pokiadowych zawarte sq w pkt. 2.4.16.4.3.

2.4.16.43  Zapisy rejestratorow poktadowych

Wowczas, gdy samolot uczestniczyt w wypadku lub zdarzeniu lotniczym, pilot-dowoddca i/lub wlasciciel
samolotu/operator zapewnia, w mozliwie najszerszym zakresie, zabezpieczenie wszystkich odnosnych zapisow
rejestratorow poktadowych i, jesli jest to konieczne, samych rejestratoréw oraz przechowanie ich w bezpiecznym
miejscu do czasu zadysponowania nimi zgodnie z postanowieniami Zatgcznika 13.

2.4.16.44  Zapewnienie ciaglej sprawnosci

W celu zapewnienia ciaglej sprawnosci rejestratorow parametrow lotu przeprowadzane beda kontrole ich dziatania
oraz oceny zapisow.
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Uwaga. — Procedury sprawdzania systemow rejestratorow parametrow lotu podane sqg w Dodatku 2.3.

2.4.16.45  Dokumentacja elektroniczna rejestratorow poktadowych

Zalecenie. — Wymagana dokumentacja dotyczqca parametrow poktadowych rejestratorow parametrow lotu
(FDR) i pokiadowych systemow rejestracji danych (ADRS) przekazanych przez operatorow wiadzom
prowadzgcym dochodzenie w sprawie wypadku powinna by¢ w formie elektronicznej i uwzglednia¢ specyfikacje
branzowe.

Uwaga. — Branzowe specyfikacje dotyczgce parametrow pokladowych rejestratorow parametrow lotu (FDR)
zawarte s¢g w ARINC 6474, Dokumentacja elektroniczna rejestratorow poktadowych, lub w dokumencie
rownowaznym.

2.4.17 Elektroniczna torba pilota (EFB)

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce wyposazenia, funkcji oraz ustanowienia kryteriow uzytkowania operacyjnego EFB
znajdujg sie¢ w Podreczniku elektronicznej torby pilota (Doc 10020).

2.4.17.1 Wyposazenie EFB
W przypadku, gdy przeno$ne EFB sa uzywane na poktadzie samolotu, pilot-dowddca i/lub operator/wlasciciel
powinien upewnic si¢, ze nie ma ono wplywu na wydajnos¢ systeméw samolotu, wyposazenia i zdolnosci do
obshugi samolotu.

2.4.17.2 Funkcje EFB

241721 W przypadku, gdy EFB s3a uzywane na pokladzie samolotu, pilot-dowddca i/lub
wlasciciel/operator powinien:

a) oceni¢ ryzyko(-a) bezpieczenstwa powigzane z kazdg funkcja EFB;

b) ustanowi¢ i udokumentowa¢ procedury dotyczace stosowania, oraz wymagan szkoleniowych, dla
kazdego EFB i jego funkcji, oraz

c) zapewnié, ze w razie awarii EFB, wystarczajace informacje sa tatwo dostepne dla zatogi lotniczej by lot
zostal bezpiecznie wykonany.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce oceny ryzyka bezpieczenstwa sq zawarte w Podreczniku zarzadzania
bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

2.4.17.2.2 Panstwo Rejestracji ustanowi kryteria operacyjnego uzytkowania funkcji EFB do zapewnienia
bezpiecznej eksploatacji samolotow.

2.4.17.3 Kryteria operacyjne EFB
2.4.17.3.1  Przy ustalaniu kryteriow operacyjnych uzycia EFB, Panstwo Rejestracji musi zapewnié, ze:

a) sprzet EFB i towarzyszacy mu osprzet instalacyjny, w tym interakcja z systemami samolotu, jezeli
dotyczy, spetniajg odpowiednie wymogi certyfikacji w zakresie zdatnosci do lotu;

b) operator/wlasciciel dokonat oceny ryzyko zwigzane z operacjami obstugiwanymi przez funkcje EFB;

c) operator/wilasciciel ustanowit wymagania dotyczace redundancji informacji (w razie potrzeby),
zawartych 1 wyswietlanych przez funkcje EFB;

d) operator/wlasciciel ustanowit i udokumentowat procedury zarzadzania funkcjami EFB, w tym wszelkimi
bazami danych, z ktorych moze korzystac; oraz
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e) operator/wlasciciel ustanowit i udokumentowat procedury uzytkowania oraz wymogi szkoleniowe w
zakresie funkcji EFB.

Uwaga. — Wytyczne dotyczqce oceny ryzyka bezpieczenstwa zawarte sq w Podrgczniku zarzadzania
bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).
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ROZDZIAL 2.5. WYPOSAZENIE SAMOLOTU W URZADZENIA
LACZNOSCI I NAWIGACJI

2.5.1 Wyposazenie w urzgdzenia lacznosci

2.5.1.1  Samolot, ktoéry ma by¢ uzytkowany zgodnie z przepisami o lotach wg wskazan przyrzadow lub w
nocy, wyposazony bedzie w sprzet do tacznosci radiowej. Sprzet ten musi zapewniaé tacznos¢ dwustronng ze
stacjami lotniczymi wskazanymi przez wlasciwe organy i na czgstotliwosciach przez nie wskazanych.

Uwaga. — Uwaza sig, ze wymagania zawarte w pkt 2.5.1.1 sq speinione, jezeli mozliwos¢ prowadzenia
lgcznosci jest ustanowiona w warunkach propagacji fal radiowych normalnych dla danej trasy.

2.5.1.2  Jezeli przestrzeganie postanowien zawartych w pkt 2.5.1.1 oznacza koniecznos$¢ zapewnienia wigcej
niz jednego zestawu urzadzen lacznosci, kazdy taki zestaw bedzie niezalezny od pozostalych w stopniu
zapewniajacym, aby uszkodzenie ktoregokolwiek z nich nie skutkowato niesprawnoscia pozostatych.

2.5.1.3  Samolot, ktory ma by¢ uzytkowany zgodnie z przepisami o lotach z widocznoscia, ale w lotach
kontrolowanych, o ile nie uzyska stosownego zwolnienia wydanego przez wlasciwe organy, wyposazony bedzie
w sprzet do tacznosci radiowej. Sprzgt ten musi zapewnia¢ tgczno$é dwustronng ze stacjami lotniczymi
wskazanymi przez wlasciwe organy i na czgstotliwosciach przez nie wskazanych.

2.5.1.4  Samolot, ktéry ma by¢ uzytkowany w lotach, do ktérych zastosowanie majg postanowienia pkt
2.4.4.3.11ub 2.4.5, o ile nie uzyska stosownego zwolnienia wydanego przez wlasciwe organy, wyposazony bedzie
w sprzet do tacznosei radiowej zapewniajacy tacznos¢ dwustronng ze stacjami lotniczymi wskazanymi przez

wlasciwe organy i na czestotliwosciach przez nie wskazanych.

2.5.1.5 Sprzet tacznosci radiowej wymagany w pkt 2.5.1.1 do 2.5.1.4 zapewnia¢ bedzie taczno$¢ na
lotniczej czgstotliwosci awaryjnej 121.5 MHz.

2.5.1.6 W lotach w wyznaczonych czesciach przestrzeni powietrznej albo na trasach, gdzie zostal
wyznaczony rodzaj RCP, obok wymagan okreslonych w pkt od 2.5.1.1 do 2.5.1.5, samolot dodatkowo:

a) wyposazony bedzie w systemy tacznosci, pozwalajace na wykonywanie operacji zgodnie z wyznaczonym
rodzajem RCP; oraz

b) posiada¢ bedzie zgode Panstwa Rejestracji na wykonywanie operacji w tej przestrzeni powietrzne;j.

Uwaga. — Informacje dotyczqce RCP oraz odnosne procedury, a takze wskazowki dotyczqce procedur
zatwierdzania, sq zawarte w Podrgczniku wymaganej charakterystyki tgcznosci (RCP) (Doc 9869). Dokument ten
zawiera rowniez odwoltania do innych dokumentow dotyczqgcych systemow tqgcznosci i RCP, opracowanych przez
poszczegolne panstwa oraz instytucje miedzynarodowe.

2.5.2  Wyposazenie w urzadzenia nawigacji
2.5.2.1 Samolot wyposazony bedzie w urzadzenia nawigacji umozliwiajace wykonanie lotu:
a) zgodnie z planem lotu; oraz

b) zgodnie z wymaganiami stuzb ruchu lotniczego

z wyjatkiem sytuacji, gdy — pod warunkiem, ze wlasciwe organy nie wyklucza takiej mozliwo$ci — nawigacja
w lotach z widocznoscig odbywa si¢ na podstawie wzrokowego odniesienia do punktow terenu.

2.5.2.2 Samolot wykorzystywany do prowadzenia operacji lotniczych, wowczas gdy wymagana jest
specyfikacja nawigacji w oparciu o charakterystyki systeméw (PBN), obok spetnienia wymagan okreslonych w
pkt 2.5.2.1:



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -62— Poz. 8

Rozdzial 2.5 Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkéw powietrznych

a) wyposazony bedzie w urzadzenia nawigacji umozliwiajace uzytkowanie zgodnie z wymagang
specyfikacjg (specyfikacjami); oraz

b) posiada¢ be¢dzie zgode Panstwa Rejestracji na wykonywanie operacji tego typu.

Uwaga. — Informacje o nawigacji w oparciu o charakterystyki systemow, jak rowniez wskazowki dotyczgce
procedur wprowadzania i zatwierdzenia zawiera Podrgcznik nawigacji w oparciu o charakterystyki systemow
(Doc 9613). Dokument ten zawiera rowniez peing liste odniesien do innych dokumentow, dotyczqcych systemow
nawigacyjnych opracowanych przez poszczegolne panstwa oraz instytucje miedzynarodowe.

2.52.3 W lotach, w okreslonym obszarze przestrzeni powietrznej, w ktorym na podstawie regionalnych
uzgodnien dotyczacych zeglugi powietrznej obowiazuja specyfikacje minimalnych osiagow nawigacyjnych

(MNPS), samolot wyposazony bedzie w urzadzenia nawigacji:

a) dostarczajace zalodze lotniczej w sposob staly wskazan dotyczacych utrzymania trasy lub odejscia od
niej z wymagang doktadnos$cia w kazdym punkcie wzdhuz trasy; oraz

b) dopuszczone sg do uzytkowania w przestrzeni MNPS przez Panstwo Rejestracji.

Uwaga. — Wymagane specyfikacje minimalnych osiggow nawigacyjnych i procedury okreslajgce sposob ich
postegpowania, opublikowane sq w Regionalnych procedurach uzupetniajacych (Doc 7030).

2.52.4 W lotach w wyznaczonej czeSci przestrzeni powietrznej, w ktorej na podstawie regionalnych
uzgodnien dotyczacych zeglugi powietrznej, ma zastosowanie zredukowane minimum separacji pionowej
(RVSM) 300 m (1000 ft) migdzy poziomami lotu 290 i 410 wiacznie, samolot:

a) bedzie wyposazony w urzadzenia zdolne:

1) wskazywaé zalodze utrzymywany poziom lotu;

2) automatycznie utrzymywac¢ wybrany poziom lotu;

3) ostrzega¢ zatoge lotnicza o odejsciu od wybranego poziomu lotu. Proég uruchomienia sygnatu
ostrzegawczego nie

4)  moze przekracza¢ £90 m (300 ft); oraz

5) automatycznie przekazywac informacje o barometrycznej wysokosci bezwzglednej; a takze
b) dopuszczony bedzie przez Panstwo Rejestracji do uzytkowania w tej przestrzeni powietrznej;
¢) zademonstruje osiggi nawigacji pionowej zgodnie z Dodatkiem 2.2.

2.5.2.5 Przed wydaniem zatwierdzenia RVSM, wymaganego zgodnie z postanowieniami pkt 2.5.2.4b),
Panstwo upewni si¢, ze:

a) zdolno$¢ samolotu do utrzymywania osiagdéw nawigacji pionowej spetnia wymagania wymienione w
Dodatku 2.2;

b) wilasciciel samolotu/operator wprowadzit odpowiednie procedury dotyczace dziatan i programéw w
zakresie ciagglej zdatnosci do lotu (obstuga techniczna i naprawa);

c¢) wlasciciel samolotu/operator wprowadzit dla zalog odpowiednie procedury uzytkowania w przestrzeni
powietrznej RVSM.

Uwaga. — Zatwierdzenie RVSM ma zasieg globalny przy zalozeniu, Ze wszelkie procedury operacyjne
okreslone dla danego rejonu zostanq ustanowione w instrukcji operacyjnej lub odpowiednim przewodniku dla

zalogi.
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2.5.2.6  Panstwo Rejestracji zapewni, aby, w odniesieniu do samolotow wymienionych w pkt 2.5.2.4,
istniaty odpowiednie ustalenia dotyczace:

a) otrzymywania meldunkéw o osiggach utrzymywania wysokos$ci sporzadzanych przez agencje
monitorujaca, ustanowiong zgodnie z wymaganiami Zatacznika 11, pkt 3.3.5.1; oraz

b) podejmowania natychmiastowych dziatan naprawczych, zarowno w odniesieniu do pojedynczego
samolotu, jak i grup typow samolotow, ktore, jak wynika ze wskazan takich meldunkéw, nie spetniaja
wymagan dotyczacych utrzymywania wysoko$ci ustanowionych dla operacji w przestrzeni powietrznej,
gdzie obowigzuja minima RVSM.

2.5.2.7 Panstwo Rejestracji, ktore wydalo zatwierdzenie RVSM dla wlasciciela/operatora powinno ustali¢
wymagania, ktére zapewnia, ze minimum dwa samoloty kazdego typu zgrupowanego przez wiasciciela/operatora
maja nadzorowane ich wlasne osiagi utrzymania wysoko$ci, co najmniej raz na kazde dwa lata lub w odstepach
co 1000 godzin dla samolotu, ktérykolwiek okres jest dtuzszy. Jezeli wlasciciel/operator typu posiada pojedynczy
samolot, nadzorowanie samolotu powinno nastapi¢ w okreslonym okresie.

Uwaga. — W celu spelnienia tego wymagania moze by¢ uzyte nadzorowanie danych z jakiegokolwiek
regionalnego programu nadzorowania ustalonego zgodnie z Zalgcznikiem 11, pkt 3.3.5.2.

2.5.2.8  Wszystkie panstwa odpowiedzialne za przestrzen powietrzng, w ktorej wprowadzono RVSM lub,
ktore wydaly zezwolenie RVSM wiascicielowi/operatorowi dziatajgcemu na ich terenie, ustalg przepisy i
procedury, ktore zapewnig podj¢cie odpowiednich dziatan w stosunku do statkdbw powietrznych oraz
wiascicieli/operatoréw, wykonujacych operacje w przestrzeni powietrznej RVSM bez waznego zatwierdzenia.

Uwaga 1. — Postanowienia te oraz procedury muszg obejmowac zarowno sytuacje, w ktorych statek
powietrzny wykonywal w przestrzeni danego panstwa operacje lotnicze bez zezwolenia, jak i sytuacje, w ktorych
wlasciciel samolotu/operator, nad ktorym dane panstwo sprawuje nadzor, wykonuje loty bez wymaganego
zezwolenia w przestrzeni innego panstwa.

Uwaga 2. — Wytyczne dotyczqce zatwierdzen operacji w przestrzeni powietrznej RVSM zawarte sq w
Podrgczniku minimum separacji pionowej 300 m (1000 ft) pomigedzy poziomami lotu 290 i 410 (Doc 9574).

2.5.2.9  Samolot zostanie zaopatrzony w wystarczajagce wyposazenie nawigacyjne w taki sposob, aby w
przypadku wystapienia, w dowolnej fazie lotu, usterki jednego z elementdw wyposazenia pozostate wyposazenie
umozliwiato prowadzenie nawigacji w sposob zgodny z wymaganiami zawartymi w pkt 2.5.2.1 oraz — jes$li ma
to zastosowanie — pkt 2.5.2.2,2.5.2.3 oraz 2.5.2.4.

Uwaga 1. — Powyzszy wymog mozna spetni¢ metodq inng niz poprzez zastosowanie podwojnego wyposazenia.

Uwaga 2. — Wskazowki dotyczqce wyposazenia statku powietrznego niezbednego do wykonywania lotow w
przestrzeni, gdzie zastosowanie ma 300-metrowa (1000 ft) minimalna separacja pionowa zawarte sq w
Podreczniku minimum separacji pionowej 300 m (1000 ft) pomigdzy poziomami lotu 290 1 410 (Doc 9574).

2.5.2.10 W lotach, w ktorych ladowanie odbywac si¢ ma w warunkach meteorologicznych dla lotow wg
wskazan przyrzadow, samolot wyposazony bedzie w urzadzenia radiowe zdolne odbiera¢ sygnaty zapewniajace
poprowadzenie samolotu do punktu, z ktérego mozliwe jest wykonanie lagdowania z widoczno$cig. Wyposazenie
takie zapewnia¢ bedzie doprowadzenie samolotu do kazdego lotniska, gdzie zamierzone jest lagdowanie w
warunkach meteorologicznych dla lotow wg wskazan przyrzadow oraz do dowolnego wyznaczonego lotniska
Zapasowego.
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Uwaga 1. — Na potrzeby niniejszego rozdzialu okreslenie ,,samolot” obejmuje nastgpujqce elementy: zespoty
napedowe, Smigla, zespoly, osprzet, przyrzqdy, wyposazenie i aparature z uwzglednieniem sprzegtu awaryjnego.

Uwaga 2. — Wskazowki dotyczqce wymagan w zakresie cigglej zdatnosci do lotu zawiera Podrgeznik zdatno$ci
do lotu (Doc 9760).

Uwaga 3. — Zacheca sig poszczegolne panstwa, aby, przy okazji zatwierdzania programu obstugi technicznej,
ktory nie jest oparty na zaleceniach posiadacza certyfikatu danego typu samolotu, przeprowadzi¢ analize ryzyka.

2.6.1 Odpowiedzialno$¢ operatora w zakresie obstugi technicznej samolotu
2.6.1.1  Wiasciciel samolotu lub, w przypadku samolotu oddanego w leasing, leasingobiorca zapewni, aby:
a) utrzymywana byla zdatno$¢ samolotu do lotu;

b) wyposazenie niezbedne do uzytkowania samolotu oraz wyposazenie awaryjne potrzebne do wykonania
zamierzonego lotu pozostawato sprawne; oraz

¢) samolot posiadat wazne $§wiadectwo zdatnosci do lotu;

2.6.1.2  Samolot nie bedzie uzytkowany, jezeli nie jest obslugiwany i oddawany do uzytkowania na
podstawie systemu akceptowalnego dla Panstwa Rejestracji.

2.6.1.3  Wowczas, gdy poswiadczenie wykonania obstugi technicznej nie jest wystawiane przez
zatwierdzong organizacj¢ obstugi technicznej, zgodnie z postanowieniami zawartymi w Zalaczniku 6, Czg$¢ 1, pkt
8.7, osoba poswiadczajaca wykonanie obstugi, posiada¢ musi licencje wydana zgodnie z postanowieniami

Zatgcznika 1.

2.6.1.4  Wiasciciel samolotu lub leasingobiorca zapewni, aby obstuga techniczna samolotu wykonywana
byta w sposob zgodny z programem obstugi technicznej uznanym przez Panstwo Rejestracji.

2.6.2  Rejestry czynnosci obslugi technicznej

2.6.2.1 Wtasciciel samolotu, lub, woéwczas gdy samolot oddany zostal w leasing, leasingobiorca,
zapewni, aby nastepujace dokumenty byty przechowywane przez okresy podane w pkt 2.6.2.2:

a) udokumentowanie catkowitego okresu uzytkowania samolotu oraz wszelkich poszczegdlnych czesci tego
samolotu majacych ograniczony czas uzytkowania (stosownie — liczba godzin, czas kalendarzowy oraz

cykle);

b) informacje o biezagcym stanie przestrzegania wszelkich obowigzujacych wymagan dotyczacych ciaglej
zdatnosci do lotu;

c) stosowne szczegdtowe informacje o dokonanych modyfikacjach oraz naprawach;

d) udokumentowanie czasu uzytkowania (stosownie — liczba godzin, czas kalendarzowy i cykle) od ostatniej
naprawy gtownej samolotu lub jego cz¢sci sktadowych podlegajacych okresowym naprawom gtownym;

e) informacje o biezagcym stanie zgodnosci samolotu z programem obstugi technicznej; oraz

f)  szczegétowe rejestry obstugi technicznej w celu wykazania, ze spelnione zostaty wszystkie wymagania
dotyczace kwitowania wykonania obstugi techniczne;.
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2.6.2.2  Dokumenty wymienione w pkt 2.6.2.1 lit. a) do e), przechowywane bgda przez okres co najmniej
90 dni od wycofania z uzytkowania, na state, czgsci, ktorej dotycza, a rejestry wymienione w pkt 2.6.2.1 lit. f),
przez okres co najmniej roku od czasu poswiadczenia odebrania obstugi techniczne;j.

2.6.2.3 W przypadku czasowej zmiany wiasciciela samolotu lub leasingobiorcy, takiemu wiascicielowi lub
leasingobiorcy tymczasowemu udostgpnione zostang wszelkie wyzej wymienione dokumenty i rejestry. Wowczas,
gdy zmiana wlasciciela badz leasingobiorcy jest zmiang na stale, dokumenty i rejestry zostang mu przekazane na
stale.

Uwaga 1. — Nie ma obowigzku przewozenia na pokladzie samolotu, podczas lotow miedzynarodowych,
rejestrow dotyczqcych obstugi technicznej oraz zwigzanych z nimi dokumentow, innych niz wazne swiadectwo
zdatnosci do lotu.

Uwaga 2. — W kontekscie postanowien punktu 2.6.2.3 Panstwo Rejestracji podejmie decyzje kiedy zmiane
wlasciciela samolotu lub leasingobiorcy uznaé nalezy za zmiane tymczasowq w Swietle potrzeby sprawowania
nadzoru nad dokumentami oraz rejestrami, gdzie istotnym czynnikiem bedzie mozliwosé dostgpu oraz
aktualizowania tych dokumentow i rejestrow.

2.6.3 Modyfikacje i naprawy
Wszelkie modyfikacje i naprawy dokonane na statku powietrznym spetniaé¢ beda wymagania dotyczace zdatnosci
do lotu uznane przez Panstwo Rejestracji. Ustanowione zostang procedury majace na celu zapewnienie, aby
zachowane zostaly dane potwierdzajace przestrzeganie wymagan dotyczacych zdatnosci do lotu.
2.6.4 Poswiadczenie obstugi technicznej

2.6.4.1 Dokument poswiadczajacy wykonanie obstugi technicznej samolotu nalezy wypehi¢ oraz podpisac,

zgodnie z wymaganiami Panstwa Rejestracji, w celu poswiadczenia, iz czynno$¢ obslugi zostata wykonana w

sposob zadowalajacy i zgodnie z danymi oraz procedurami uznanymi przez Panstwo Rejestracji.

2.6.4.2 Dokument poswiadczajacy wykonanie obstugi technicznej samolotu zawiera¢ bedzie potwierdzenie
uwzgledniajace nastgpujace informacje:

a) podstawowe elementy wykonanej czynnosci obstugi;
b) datg ukonczenia obstugi;
¢) w stosownych przypadkach, nazwe zatwierdzonej organizacji obstugi technicznej; oraz

d) nazwisko osoby (0s6b) podpisujacych dokument.
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ROZDZIAL 2.7 ZALOGA LOTNICZA SAMOLOTU

2.7.1  Sklad zalogi lotniczej

Liczba cztonkoéw oraz sktad zatogi lotniczej beda nie mniejsze niz liczba i1 sktad okreslony w instrukcji
uzytkowania w locie lub innym dokumencie zwigzanym ze §wiadectwem zdatnos$ci do lotu.

2.7.2  Kwalifikacje
2.7.2.1 Pilot-dowddca upewni sig, ze:

a) wszyscy cztonkowie zatogi lotniczej posiadaja wazne licencje wydane przez Panstwo Rejestracji lub —
w przypadku licencji wydanych przez inne z Umawiajacych si¢ Panstw — uznane za wazne przez
Panstwo Rejestracji;

b) wszyscy cztonkowie zalogi lotniczej posiadaja odpowiednie uprawnienia; oraz
c) wszyscy czlonkowie zalogi lotniczej utrzymali kompetencje.

2.7.2.2. Pilot-dowddca samolotu, wyposazonego w pokladowy system zapobiegania kolizjom (ACAS II)
upewni si¢, ze kazdy cztonek zatogi zostal w odpowiedni sposdb przeszkolony i jest biegly w zakresie obstugi
wyposazenia ACAS II oraz unikania kolizji.

Uwaga 1. — Procedury uzywania wyposazenia ACAS II sq okreslone w dokumencie Procedury Shuzb Zeglugi
Powietrznej — Operacje Statkow Powietrznych (PANS — OPS, Doc 8168), Tom I — Procedury Lotu. Wskazowki
dla pilotow dotyczqce ACAS Il sq zawarte w PANS-OPS, Tom I, Zalgcznik do czesci 111, Dzial (Czesé/ Sekcja) 3,
Rozdziat 3.

Uwaga 2. — Potwierdzenie odbycia odpowiedniego przeszkolenia w zakresie obstugi wyposazenia ACAS 11
oraz unikania kolizji, uznanego za zadawalajqce przez dane Panstwo, stanowi¢ mogq:

a) posiadanie przez pilota upowaznienia na typ samolotu wyposazonego w ACAS II, wowczas gdy program
szkolenia na ten typ zawiera procedury uzytkowania i wykorzystywania systemu ACAS II; lub

b)  posiadanie przez pilota dokumentu wydanego przez osrodek szkoleniowy lub osobe, ktore, na mocy
stosownego zatwierdzenia wydanego przez panstwo, majg prawo szkoli¢ pilotow w zakresie uzywania
systemu ACAS II, ktory to dokument potwierdza, iz jego posiadacz zostal przeszkolony zgodnie ze
wskazowkami zawartymi w Uwadze 1, a takze

c¢)  wszechstronna odprawa przed lotem przeprowadzona przez pilota, ktory zostat przeszkolony w zakresie
uzywania systemu ACAS Il zgodnie ze wskazowkami okreslonymi w Uwadze 1.
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Uwaga. — Nizej wymienione dokumenty pozostajq w zwiqzku z niniejszym Zalgcznikiem lecz nie sq zawarte w
niniejszym rozdziale:

Rejestry obstugi technicznej — patrz pkt 2.6.2.
2.8.1 Instrukcja uzytkowania w locie
Uwaga. — Instrukcja uzytkowania w locie zawiera informacje okreslone w Zalgczniku 8.

Instrukcja uzytkowania samolotu w locie uaktualniana begdzie poprzez wprowadzanie takich poprawek, jakie
zostang wskazane jako obowiazkowe przez Panstwo Rejestracji.

2.8.2  Dziennik podroézy

2.8.2.1 Kazdy samolot wykorzystywany do prowadzenia operacji lotniczych w ramach migdzynarodowej
zeglugi powietrznej posiada¢ bedzie poktadowy dziennik podrézy, w ktéorym odnotowywane beda dane dotyczace
samolotu, zatogi oraz kazdego lotu.

2.8.2.2  Zalecenie. — Pokiadowy dziennik podrozy zawieraé powinien nastgpujqce elementy:

a) informacjg o narodowosci i rejestracji samolotu;

b) date;

¢) nazwiska cztonkow zalogi oraz przydziat obowigzkow stuzbowych,

d) miejsce oraz czas odlotu i przylotu,

e) cellotu;

f) obserwacje dotyczgce odbytego lotu; oraz

g) podpis pilota-dowodcy.

2.8.3  Rejestry przewozonego wyposazenia awaryjnego i ratowniczego

Wtasciciel samolotu, lub — wowczas gdy samolot oddany jest w leasing — leasingobiorca, zapewni, aby stosowne
wykazy zawierajace informacje dotyczace wyposazenia awaryjnego oraz ratunkowego, przewozonego na
poktadzie samolotu uzytkowanego w ramach migdzynarodowej zeglugi powietrznej, byty stale dostepne i gotowe
do bezzwlocznego przekazania centrom koordynacji operacji ratowniczych. Informacje te zawiera¢ beda
stosownie liczbe, kolor oraz rodzaj tratew ratunkowych takze materiatow pirotechnicznych, informacje o zapasach

awaryjnych srodkéw medycznych, wody oraz rodzaju i czestotliwosciach przeno$nego awaryjnego wyposazenia
radiowego.
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ROZDZIAL 2.9 OCHRONA

2.9.1 Ochrona statku powietrznego
Odpowiedzialnos$¢ za bezpieczenstwo statku powietrznego podczas uzytkowania spoczywa na pilocie-dowoddcy.
2.9.2 Informowanie o aktach bezprawnej ingerencji

Pilot-dowodca ztozy, wyznaczonemu organowi lokalnemu, stosowny raport po kazdym przypadku bezprawnej
ingerencji.

Uwaga. — W kontekscie niniejszego rozdziatu, okreslenie ,,ochrona lotnictwa” oznacza zapobieganie aktom
bezprawnej ingerencji przeciwko lotnictwu cywilnemu.
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DODATEK 2.1. SWIATLA ZEWNETRZNE SAMOLOTOW
(Uwaga.— Patrz rozdzial 2.4.8)

1. Terminologia
Ponizej wymienione terminy, wykorzystane w niniejszym dodatku, majg nast¢pujace znaczenia:
Kaqty pokrycia (Angles of coverage):

a) Kat pokrycia A tworza 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 wzdluz osi podtuznej samolotu.

b) Kat pokrycia F tworzg dwie przecinajace si¢ pionowe plaszczyzny tworzace z plaszczyzng pionowa,
przechodzaca przez o$ podtuzna samolotu, odpowiednio katy 110 stopni w prawo i 110 stopni w lewo,

patrzac wzdluz osi podtuznej samolotu.

¢) Kat pokrycia L tworza dwie przecinajace si¢ pionowe plaszczyzny, jedna rownolegta do osi podtuzne;j
samolotu, a druga odchylona o 110 stopni w lewo od pierwszej, patrzac do przodu wzdtuz osi podtuzne;j.

d) Kat pokrycia R tworza dwie przecinajace si¢ pionowe plaszczyzny, jedna rdwnolegta do osi podtuznej
samolotu, a druga odchylona o 110 stopni w prawo od pierwszej, patrzac do przodu wzdtuz osi podtuzne;.

Plaszczyzna pozioma (Horizontal plane). Plaszczyzna, na ktorej lezy 0§ podhuzna samolotu i jest prostopadta do
plaszczyzny symetrii samolotu.

Os podtuina samolotu (Longitudinal axis of the aeroplane). Wybrana o$ rownolegta do kierunku lotu w
normalnym locie z predkoscig przelotows i przechodzaca przez srodek ciezkosci samolotu.

Zostawianie sladu (Making way). Samolot ,,zostawia §lad” na wodzie, gdy jest w ruchu i porusza si¢ z predkoscia
w odniesieniu do wody.

Sterowny (Under command). Samolot na powierzchni wody jest ,,sterowny”, gdy jest mozliwe wykonanie
manewru wymaganego przez mi¢dzynarodowe przepisy zapobiegania kolizjom na morzu, w celu omini¢cia

innych jednostek ptywajacych.

W ruchu (Under way). Samolot jest ,,w ruchu”, gdy nie styka si¢ z ziemig lub nie jest przycumowany do ziemi
albo do jakiegokolwiek statego obiektu na ladzie lub wodzie.

Plaszczyzny pionowe (Vertical planes). Ptaszczyzny prostopadte do ptaszczyzny poziome;.
Widoczny (Visible). Widoczne podczas ciemnej nocy przy czystym powietrzu.

2. Swiatla nawigacyjne wymagane
w powietrzu

Uwaga. — Swiatla wyszczegélnione w niniejszym punkcie majq spelniaé wymagania dotyczgce swiatel
nawigacyjnych wskazanych w Zatgczniku 2.

Zgodnie ze schematem pokazanym na rysunku nr 1, $wieci¢ si¢ bgda niczym nieprzystonigte nastgpujace Swiatla
nawigacyjne:

a) czerwone $wiatlo widoczne nad i pod plaszczyzna pozioma w kacie pokrycia L;

b) zielone $wiatlo widoczne nad i pod ptaszczyzng pozioma w kacie pokrycia R;
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c) biate $wiatto widoczne nad i pod plaszczyzna pozioma z tytu w kacie pokrycia A.

Zielone

Rys. 1

3. Swiatla wymagane na obszarze wodnym
3.1 Ogolne

Uwaga. — Swiatla wyszczegdlnione w niniejszym punkcie majg spetnia¢ zawarte w Zalgczniku 2 wymagania
dotyczqce swiatel samolotu wymaganych na obszarze wodnym.

Postanowienia migdzynarodowych przepiso6w o zapobieganiu kolizjom na morzu wymagaja réznych swiatet, ktore
musza swieci¢ na samolocie na obszarze wodnym:

a) gdy samolot jest w ruchu;
b) gdy holuje inng jednostke pltywajaca lub samolot;
¢) gdy jest holowany;
d) gdy jest niesterowny lub nie zostawia $ladu;
e) gdy zostawia $lad, ale jest niesterowny;
f)  gdy jest zakotwiczony.
Swiatla wymagane na samolocie w kazdym z wyzej wymienionych przypadkéw opisane sg ponizej.
3.2 Gdy samolot jest w ruchu

Zgodnie ze schematem pokazanym na rysunku nr 2, wymagany jest nastgpujacy uktad stalych niezaktéconych
Swiatel:

a) czerwone $wiatlo widoczne pod i nad ptaszczyzna pozioma, w kacie pokrycia L;

b) zielone §wiatto widoczne pod i nad ptaszczyzna pozioma, w kacie pokrycia R;

c) Dbiale $wiatlo widoczne pod i nad ptaszczyzng pozioma, w kacie pokrycia A; oraz

d) Dbiale §wiatto widoczne w kacie pokrycia F.
Swiaﬂa opisane w pkt. 3.2 lit. a), b) i ¢) powinny by¢ widoczne z odleglo$ci co najmniej 3,7 km (2 mile morskie).
Swiatto opisane w pkt. 3.2. lit. d) powinno by¢ widoczne z odleglosci 9,3 km (5 mil morskich), woéwczas gdy

zainstalowane jest ono na samolocie o dtugosci 20 i wigcej metrow, lub z odleglosci 5,6 km (3 mile morskie),
wowczas gdy zainstalowane jest ono na samolocie o dfugo$ci mniejszej niz 20 m.
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33 Gdy samolot holuje inng jednostke ptywajaca
lub samolot

Zgodnie ze schematem przedstawionym na rysunku nr 3, wymagany jest nastgpujacy uktad stalych niezaktoconych
Swiatel:

a) Swiatla opisane w pkt 3.2;

b) drugie $wiatlo o tej samej charakterystyce jak §wiatlo opisane w pkt 3.2 lit. d) 1 umieszczone pionowo
nad lub pod tym pierwszym w odlegtosci co najmniej 2 m; oraz

c) zolte swiatlo o tej samej charakterystyce jak §wiatlo opisane w pkt 3.2. lit. ¢) i zamontowane pionowo
nad tym w odleglo$ci co najmniej 2 m.

€O najmnig) 2 metry

s ———

‘H Czerwcne

Rys. 2 Rys. 3

34 Gdy samolot jest holowany
Wymagane sg $wiatta opisane w pkt. 3.2 lit. a), b) i ¢) Swiecace w sposob staty i niezaklocony.
3.5 Gdy samolot jest niesterowny i nie zostawia §ladu
Zgodnie ze schematem przedstawionym na rysunku nr 4, dwa state czerwone §wiatla umiejscowione w taki sposob,
aby byly najlepiej widoczne, jedno pionowo nad drugim w odleglosci nie mniejszej niz 1 m i o takiej
charakterystyce, by byly widoczne z kazdej strony i z odlegtosci co najmniej 3,7 km (2 mile morskie).

3.6 Gdy samolot jest w ruchu, ale nie jest sterowny

Zgodnie ze schematem przedstawionym na rysunku nr 5, §wiatlo opisane w pkt 3.5 razem z opisanymi w pkt 3.2
lit. a), b) i ¢).

Uwaga. — Swiatla wymienione w punktach 3.5 i 3.6 odczytane zostang przez inne statki powietrzne jako

sygnaly, iz samolot ten pokazuje, ze nie jest sterowny i dlatego nie moze ustgpic drogi. Nie stanowig one jednak
sygnatow samolotow w niebezpieczenstwie i wymagajgcych pomocy.

70



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego

—72—

Poz. 8

Dodatek 2.1

Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkéw powietrznych

Czerwone

Rys. 4

Zielone
110°

co najmnigj 1 metr

Rys. 5

140°

A_%Czewvone

3.7

Gdy samolot jest zakotwiczony

a) Jezeli dlugos¢ kadluba samolotu wynosi mniej niz 50 m, biate state Swiatto tam, gdzie jest najlepiej
widoczne ze wszystkich stron, z odlegtosci co najmniej 3,7 km (2 mile morskie) (Rys. nr 6).

b) Jesli dlugos¢ kadtuba samolotu wynosi 50 m lub wigcej, state Swiatto biate przednie i state $wiatlo biate
tylne (Rys. nr 7) obydwa widoczne ze wszystkich stron i z odlegto$ci co najmniej 5,6 km (3 mile morskie).

Rys. 8

Rys. 7

c) Jezeli rozpigto$¢ skrzydet wynosi 50 m lub wigcej, biate §wiatlta 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. nr 8 1 9).

3.8

Gdy samolot jest potaczony z ladem

Swiatta wymienione w pkt 3.7 i dodatkowo dwa state §wiatla czerwone pionowo jedno nad drugim w odlegtosci
nie mniejszej niz 1 m umiejscowione tak, by byty widoczne ze wszystkich stron.

Rys. 8

Dlugoddé mnigjsza niz 50 metrdw, rozpietosé wieksza niz 50 metréw

Rys. @

Dtugose | rozpietosc wigksza niz 50 metrow
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DODATEK 2.2 WYMAGANIA DOKEADNOSCI SYSTEMU POMIARU

WYSOKOSCI W PRZESTRZENI POWIETRZNEJ RVSM
(Uwaga. — Patrz pkt 2.5.2.5)

1. W odniesieniu do grup samolotow, ktore nominalnie sa jednakowo zaprojektowane i wykonane
z uwzglednieniem wszelkich szczegotow, ktore moga mie¢ wpltyw na doktadno$¢ utrzymywania wysokosci,
zdolno$¢ zachowania wysokosci bedzie taka, zeby catkowity blad pionowy (TVE) dla tej grupy samolotow miat
$rednig o warto$ci nieprzekraczajgcej 25 m (80 ft) oraz standardowe odchylenie nie wieksze niz 28 — 0.013z? dla
0 <z <25, gdzie z ma wielko$¢ $redniego TVE wyrazonego w metrach lub 92 — 0.004 z2 dla 0 < z < 80, gdy z
jest wyrazone w stopach. Dodatkowo, sktadowe TVE musza charakteryzowac si¢ tym, ze:

a) Sredni blad systemu pomiaru wysokosci (ASE) dla grupy nie przekroczy wartosci 25 m (80 ft);

b) suma calkowitej wartosci sSredniego ASE i trzech standardowych odchylen ASE nie przekroczy 75 m (245
ft); oraz

¢) roznica miedzy przyznanym poziomem lotu i wskazywana barometryczng wysokoscig bezwzgledna, na
ktérej faktycznie znajduje si¢ samolot bedzie symetryczna po obu stronach $redniego 0, przy
standardowym odchyleniu nie wickszym niz 13,3 m (43,7 ft) oraz dodatkowo, czgstotliwosé
wystepowania roznic przy jednoczesnym wzroscie ich wielkosci, bedzie przynajmniej wyktadnicza.

2. W odniesieniu do samolotdéw, ktorych charakterystyki ptatowca i instalacja systemu pomiaru wysokosci sg
unikalne i nie mogg by¢ one zakwalifikowane do jednej grupy samolotow objetych ustaleniami w pkt 1, zdolnos¢
zachowania dokladnosci utrzymania wysokosci musi by¢ taka, zeby skltadowe TVE dla danego samolotu
charakteryzowaty si¢ tym, ze:

a)  ASE danego samolotu nie przekracza w dowolnych warunkach lotu wartosci 60 m (200 ft);

b) rodznica migdzy przyznanym poziomem lotu i wskazywana barometryczng wysoko$cig bezwzgledna, na
ktorej faktycznie znajduje si¢ samolot, bedzie symetryczna po obu stronach $redniego 0, przy
standardowym odchyleniu nie wigkszym niz 13,3 m (43.7 ft) oraz, dodatkowo, czestotliwosé
wystepowania roznic przy jednoczesnym wzroscie ich wielkosci, bedzie przynajmniej wyktadnicza.
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DODATEK 2.3 REJESTRATORY LOTU
(Uwaga. — Patrz pkt 2.4.16)

Materiat zawarty w niniejszym Dodatku dotyczy rejestratorow poktadowych, ktére maja zosta¢ zainstalowane na
poktadach samolotow wykorzystywanych w ramach mig¢dzynarodowej Zeglugi powietrznej. Rejestratory lotu
zabezpieczone przed zniszczeniem obejmuja jeden lub wigcej z nastgpujacych systemow: poktadowy rejestrator
parametrow lotu (FDR), poktadowy rejestrator rozméw w kokpicie (CVR), poktadowy rejestrator obrazu (AIR)
oraz rejestrator przesylu informacji (DLR). Lekkie rejestratory lotu obejmuja jeden lub wigcej z nastepujacych
systemOw: poktadowy system rejestracji danych (ADRS), system rejestracji dzwiecku w kokpicie (CARS),
poktadowy system rejestracji obrazu (AIRS) oraz/lub system rejestracji przesytu informacji (DLRS).
1. Wymagania ogolne

1.1 Nieodlaczajace si¢ pojemniki zawierajace rejestratory lotow beda:

a) pomalowane na wyr6zniajacy si¢ kolor pomaranczowy lub zotty;

b) pokryte materiatem odblaskowym utatwiajacym ich lokalizacje; oraz

¢) mialy mocno zamontowane automatycznie uruchamiajace si¢ urzadzenie umozliwiajace ich

zlokalizowanie pod woda dzialajace na czestotliwosci 37,5 kHz. W najwczesniejszym mozliwym

terminie, ale nie p6zniej niz 1 stycznia 2018 r., urzadzenie to bedzie dziata¢ przez co najmniej 90 dni.

Uwaga. — Aktualne praktyki stosowane w przemysle dqgzq do wycofania zottych pojemnikow zawierajgcych
rejestratory lotow po zakonczeniu okresu zZywotnosci takiego rejestratora lotow.

1.2 Poktadowy rejestrator parametrow lotu (FDR) zainstalowany ma by¢ w taki sposob, aby:
a) zminimalizowane zostato prawdopodobienstwo uszkodzenia jego zapisow;

b) pobieral zasilanie elektryczne z szyny zbiorczej, zapewniajacej maksymalng niezawodno$¢ dziatania
rejestratora bez narazania jego pracy na obcigzenie zasadnicze i awaryjne;

c) istniaty zarowno dzwigkowe, jak i wizualne metody sprawdzenia przed lotem czy rejestrator funkcjonuje
wlasciwie; oraz

d) jezeli rejestrator parametréw lotu ma urzadzenie kasujgce cato$¢ zapisu, instalacja powinna byé
zaprojektowana tak, aby zapobiec dziataniu urzadzenia podczas lotu lub uderzenia przy katastrofie.

1.3 Rejestrator parametrow lotu, podczas prob metodami zatwierdzonymi przez odpowiednie wiladze
certyfikujace, powinien zademonstrowaé, ze jest odpowiedni do uzytkowania w ekstremalnych warunkach
srodowiska, do jakich zostat zaprojektowany.

1.4 Nalezy zapewnic¢ $rodki doktadnej korelacji czasu pomiedzy zapisami systemow rejestratorow.

1.5 Producent powinien dostarczy¢ panstwowemu organowi certyfikujacemu nastepujace informacje w
odniesieniu do poktadowego rejestratora parametrow lotu (FDR):

a) instrukcje operacyjne producenta, ograniczenia sprzgtowe i procedury montazowe; oraz
b) sprawozdanie z prob przeprowadzonych u producenta.
2. Pokladowy rejestrator parametréw lotu (FDR)

2.1  Poktadowy rejestrator parametrow lotu bedzie rozpoczynal rejestracje przed przemieszczeniem
samolotu napedzanego wlasnym zespotem napedowym i bedzie rejestrowal parametry nieprzerwanie az do
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zakonczenia lotu, gdy samolot nie jest dluzej zdolny do przemieszczania si¢ podczas napedzania wlasnym
zespotem napedowym.

2.2 Rejestrowane parametry

2.2.1 Poktadowe rejestratory parametrow lotu klasyfikowane sa jako typu I, typu IA i typu II, zaleznie od
liczby rejestrowanych parametrow.

2.2.2 Parametry spelniajace wymagania dla poktadowych rejestratorow parametrow lotu (FDR) podane sg w
paragrafach ponizej. Liczba rejestrowanych parametrow bedzie zalezala od ztozono$ci samolotu. Parametry nie
oznaczone gwiazdka (*) podlegaja obowigzkowemu zapisowi, natomiast parametry oznaczone gwiazdka (*)
zapisywane beda wowczas, gdy zrodto informacji danych (information data source) dotyczacych tych parametréw
jest wykorzystywane przez systemy samolotu lub przez zaloge lotnicza w zwiazku z jego uzytkowaniem. Jednakze
inne parametry moga by¢ zastapione w zaleznos$ci od typu samolotu i charakterystyk wyposazenia rejestrujacego.

2221 W celu okreslenia toru i predkosci lotu zapisywane beda nastgpujace parametry:

— barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna

— predko$é wskazywana lub poprawiona

— wskazania czujnika powietrze-ziemia i czujnik powietrze-ziemia na kazdym podwoziu, o ile jest to
mozliwe

— temperatura catkowita lub temperatura powietrza zewngtrznego

—  kurs (wskazania urzadzenia podstawowego dla zalogi)

— przyspieszenie w kierunku normalnym

—  przyspieszenie boczne

— przyspieszenie wzdtuzne (wzdtuz osi podtuzne;j)

— czas lub naliczanie czasu wzglednego

— dane nawigacyjne”, kat znoszenia, predko$¢ wiatru, kierunek wiatru, dtugo$é i szeroko$é¢ geograficzna

—  predko$é wzgledem ziemi™

—  wysoko$¢ wedhug radiowysokosciomierza ™

2222 W celu okreslenia potozenia przestrzennego samolotu zapisywane bedg nastepujace parametry:

— pochylenie

— przechylenie

—  odchylenie lub kat §lizgu™
—  kat natarcia *

2223 W celu okreslenia mocy zespotu napedowego zapisywane beda nastepujace parametry:

— ciag/moc silnika: cigg/moc kazdego z silnikéw, potozenie dzwigni sterowania ciggiem/moca w kabinie

—  polozenie odwracacza ciagu *

— nastawienie ciggu silnika™

—  docelowy ciag silnika™

—  polozenie zaworu upustowego silnika™

— dodatkowe parametry silnika®: stopien sprezania (EPR), N1’ poziom drgan, Nz, temperatura gazow
wylotowych (EGT), kat dzwigni sterowania ciggiem (TLA), przeplyw paliwa, polozenie dzwigni
odcinajacej doptyw paliwa, N3

2224 W celu okreslenia konfiguracji samolotu zapisywane bgda nastgpujace parametry:
— polozenie powierzchni wyrownowazajacych podtuznie

—  Kklapy™: polozenie klap na krawedzi sptywu, potozenie dzwigni sterowania klapami w kabinie
— sloty™: potozenie klap (slotow) na krawedzi natarcia, potozenie dzwigni sterowania klapami w kabinie
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— podwozie " : polozenie podwozia, potozenie dzwigni sterowania podwoziem
— potozenie powierzchni wyrownowazajacych kierunkowo
— polozenie powierzchni wyrownowazajacych poprzecznie
— polozenie w kabinie sterownika wyrd6wnowazeniem podtuznym
— polozenie w kabinie sterownika wyrdownowazeniem poprzecznym
— potozenie w kabinie sterownika wyréwnowazeniem kierunkowym
. . % . . , .. o,

— hamulce aerodynamiczne i hamulce™: potozenie hamulcow i ich sterownikow
— potozenie wiacznika systemu odladzania i/lub systemu przeciwoblodzeniowego
— ci$nienie w instalacji hydraulicznej (w kazdym systemie)

. rr . . . , .. . . , .. ;. *
— ilos¢ paliwa w zbiorniku wyréwnowazajacym potlozenie §rodka cigzko$ci
— stan szyny zbiorczej pradu zmiennego

. . *

— stan szyny zbiorczej pradu stalego
— polozenie zaworu upustowego pomocniczego zespotu napgdowego (APU)
— wyliczone potozenie §rodka cigzkosci

2225 W celu okreslenia poprawnosci dziatania zapisywane beda nastepujace parametry:

— ostrzezenia

—  wlaczanie glownych uktadow sterowania powierzchniami i gtdéwnych uktadow sterowania samolotem: o$
poprzeczna, o$ podtuzna, o$ pionowa

— przejscie nad radiolatarnig

— wybor czestotliwosci kazdego odbiornika nawigacyjnego

— reczne wlaczanie nadawania przez radio oraz dostrojenie rejestratorow CVR/FDR

— nastawianie i wlgczanie autopilota/automatu ciggu/automatycznego kierowania lotem (AFCS)

— wybrane ustawienia ciénieniowe*: pilot, pierwszy oficer

—  wybrana wysoko$¢ (wszystkie dostepne wybieralne rodzaje dziatania)*

—  wybrane predkosci (wszystkie dostepne wybieralne rodzaje dzialania)™

—  wybrana liczba Macha (wszystkie dostepne wybieralne rodzaje dziatania)™

—  wybrana predko$é pionowa (wszystkie ustawione wybieralne rodzaje dziatania)*

—  wybrany kurs (wszystkie dostepne wybieralne rodzaje dziatania)*

— wybrany tor lotu (wszystkie dostepne wybieralne rodzaje dziaiania)*: kat drogi/zadana linia drogi, kat
toru lotu

—  wybor wysokosci wzglednej decyzji*

—  wyswietlana strona systemu elektronicznych przyrzadéw poktadowych (EFIS)*: pilot, pierwszy oficer

—  wyswietlana strona wielofunkcyjnego urzadzenia ostrzegawczego dla silnika™

—  GPWS/TAWS/GCAS™: wybér sposobu zobrazowania terenu wlacznie z ukladem stron, sygnalizacja
terenu, przestrogi i ostrzezenia, rady i polecenia, potozenie wlacznika pracy

—  ostrzezenie o niskim ci$nieniu™: ci§nienie hydrauliczne, ci§nienie w instalacji powietrznej

— uszkodzenie komputera™

— utrata ci$nienia w kabinie™

—  pokladowy system zapobiegania kolizjom (TCAS/ACAS)*

—  wykrywanie oblodzenia®

—  ostrzezenie o drganiach kazdego silnika™

—  ostrzezenie o przekroczeniu temperatur w kazdym silniku™

—  ostrzezenie o niskim ci$nieniu oleju w kazdym silniku™

—  ostrzezenie o przekroczeniu predkosci obrotowej kazdego z silnikow™

— ostrzezenie o uskoku wiatru

— zapobieganie przeciggni¢ciu: uruchomienie wskaznika drgan i dzwigni sterownicy rgcznej

—  sily na wszystkich sterownicach w kabinie pilotow™: wolant, kolumna, pedaly steru kierunku

— odchylenie pionowe™ $ciezka schodzenia ILS, wzniesienie MLS, $ciezka schodzenia wg GNSS

—  odchylenie poziome™: $ciezka kierunku ILS, azymut MLS, $ciezka podejscia GPSS
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—  odlegtosci zDME 1i2*

— podstawowy wykorzystywany system nawigacyjny: GNSS, INS, VOR/DME, MLS, Loran C, ILS
—  hamulce™: ci$nienie w hamulcach lewym i prawym, potozenie pedatow lewego i prawego

— data®

—  znacznik zdarzen™

— uzywany wskaznik przezierny*

—  wigczenie wyswietlacza parawidocznosci™

Uwaga. — Nie jest zamiarem, aby samoloty, ktorych indywidualne swiadectwo zdatnosci do lotu zostato
wydane przed 1 stycznia 2016 r. byly modyfikowane w celu speinienia wskazowek dotyczgcych zakresu,
probkowania, dokladnosci i rozdzielczosci, podanych w niniejszym Dodatku.

2226 Poktadowy rejestrator parametrow lotu typu IA. Ten pokladowy rejestrator parametréw lotu
(FDR) powinien by¢ zdolny do rejestrowania, stosownie dla samolotu, co najmniej 78 parametréw zestawionych
w Tabeli A2.3-1.

2227 Poktadowy rejestrator parametréow lotu typu I. Ten pokladowy rejestrator parametréow lotu
(FDR) powinien by¢ zdolny do rejestrowania, stosownie dla samolotu, co najmniej pierwszych 32 parametrow
zestawionych w Tabeli A2.3-1.

2228 Poktadowy rejestrator parametrow lotu typu II. Ten pokladowy rejestrator parametréw lotu
(FDR) powinien by¢ zdolny do rejestrowania, stosownie dla samolotu, co najmniej pierwszych 15 parametrow
zestawionych w Tabeli A2.3-1.

2229 Parametry spelniajace wymagania dla toru lotu i predkosci, wy$wietlane pilotowi (pilotom)
podane sa ponizej. Parametry nie oznaczone gwiazdka (*) podlegaja obowiazkowemu zapisowi, natomiast
parametry oznaczone gwiazdka (*) zapisywane bgda wowczas, gdy zrodto informacji danych (information data
source) dotyczace tego parametru jest wySwietlane pilotowi i jego rejestracja jest praktycznie mozliwa:

— barometryczna wysokos¢ bezwzgledna

—  predko$é wskazywana lub poprawiona

—  kurs (wskazania urzadzenia podstawowego dla zatogi)

— pochylenie

— przechylenie

— cigg/moc silnika

— potozenie podwozia*

— temperatura catkowita lub temperatura powietrza zewngtrznego
— czas

— dane nawigacyjne : kat znoszenia, predkos¢ wiatru, kierunek wiatru, dtugosé/szerokosé geograficzna

—  wysoko$¢ wedtug radiowysokos’,ciomierza*
23 Informacje dodatkowe

2.3.1 Pokladowy rejestrator parametrow lotu (FDR) typu IIA, oprocz 30-minutowego czasu trwania rejestracji,
powinien zachowywac¢ wystarczajace informacje z okresu poprzedzajacego start w celu skalowania.

2.3.2Mierzony zakres, odstepy pomiedzy rejestracjg i doktadno§¢ parametréw zabudowanego wyposazenia,
powinny by¢ zweryfikowane przy pomocy metod zatwierdzonych przez odpowiednie wladze certyfikujace.

2.3.3 Operator powinien zachowa¢ dokumentacj¢ dotyczacg przydzialu parametréw, rOwnan przeksztatcenia,
okresowego skalowania oraz innych informacji zwigzanych ze sprawnoscia sprzetu lub jego obstugg techniczna.
Dokumentacja musi by¢ wystarczajgca do zapewnienia, aby wladze badajace wypadek lotniczy otrzymaty
niezbedne informacje, ktére beda mogty zosta¢ odczytane w jednostkach technicznych (inzynieryjnych).
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3. Pokladowy rejestrator rozmoéw w kokpicie (CVR) i system rejestracji dzwigku w kokpicie (CARS)
3.1 Rejestrowane sygnaty

CVR i CARS powinny rozpoczac¢ rejestracj¢ przed przemieszczeniem samolotu napgdzanego wlasnym zespotem
napedowym i beda rejestrowaly parametry nieprzerwanie az do zakonczenia lotu, gdy samolot nie jest dtuzej
zdolny do przemieszczania si¢ podczas nap¢dzania wlasnym zespotem napgdowym. Dodatkowo, w zaleznosci od
dostepnosci zasilania elektrycznego, CVR i CARS powinny rozpoczac rejestracje tak wezesnie, jak to mozliwe
podczas procedur sprawdzenia w kabinie zalogi przed uruchomieniem silnika na poczatku lotu az do procedur
sprawdzenia w kabinie zatogi natychmiast po wylaczeniu silnika podczas zakonczenia lotu.

3.1.1 CVR bedzie rejestrowat na czterech $ciezkach jednoczesnie, lub wigcej, co najmnie;j:

a) prowadzong przez radio korespondencj¢ glosowa, zardwno przekazy przychodzace, jak i wychodzace
z samolotu;

b) tlo dzwigkowe w kabinie pilotow;

¢) laczno$¢ glosows czltonkow zalogi lotniczej w kabinie pilotow prowadzong przez radiotelefon
poktadowy; jezeli jest zabudowany;

d) sygnaty gltosowe lub akustyczne, identyfikujace pomoce nawigacyjne lub na podejéciu, wprowadzone do
stuchawek Iub do gtosnika; oraz

e) polaczenia w systemie cyfrowym ze stuzbami ruchu lotniczego (ATS), chyba Ze zapisywane sg one przez
poktadowy rejestrator parametrow lotu (FDR).

3.1.3 Rejestrator, z wyjatkiem CVR w przypadku sytuacji opisanej w punkcie 3.6.3.2.1.4, zdolny bedzie
dokonywaé zapisu na co najmniej czterech $ciezkach jednoczesnie. Na tasmowym CVR, w celu zapewnienia
doktadnej korelacji czasowej pomigdzy poszczegdlnymi Sciezkami, rejestrator powinien zapisywa¢ w formacie
swobodnym (in-line). Jezeli uzyto konfiguracji dwukierunkowej, format ten i potaczenie Sciezek powinny by¢
zachowane w obu kierunkach.

3.1.4 Ponizej okres$lono preferowane potozenie $ciezek:

Sciezka 1 — stuchawki i mikrofon patakowy drugiego pilota

Sciezka 2 — stuchawki i przeno$ny mikrofon pilota

Sciezka 3 — mikrofon ogélny, lokalny

Sciezka 4 — czas oraz stuchawki i mikrofony trzeciego i czwartego czlonka zalogi (w stosownych
przypadkach).

Uwaga 1. — Sciezka 1 jest umieszczona najblizej podstawy glowicy rejestrujgcej.

Uwaga 2. — Preferowane potozenie Sciezek zaklada uzycie typowych mechanizmow cigglego przesuwu tasmy
magnetycznej i jest wyszczegolnione ze wzgledu na wigksze ryzyko zmiszczenia krawedzi zewngtrznych niz
Srodkowej czesci tasmy. Nie wyklucza sie uzycia innych srodkow rejestrujgcych, w ktorych mogq nie miec
zastosowania wspomniane wyzej ograniczenia.

4. Pokladowy rejestrator obrazu (AIR) i pokladowy system rejestracji obrazu (AIRS)
4.1 Klasy
4.1.1AIR Iub AIRS klasy A obejmuje caly obszar kabiny, zapewniajac uzupehliajace dane dla

konwencjonalnych rejestratoréw lotu.
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Uwaga 1. — W celu respektowania prywatnosci zalogi, widok obszaru kabiny zatogi moze by¢ zaprojektowany
tak, jak to praktycznie mozliwe, aby wylgczy¢ widok glowy i barkow cztonkow zalogi lotniczej, gdy siedzq oni w
normalnej pozycji operacyjnej.

Uwaga 2. — W niniejszym dokumencie nie podano zalozen dla AIR lub AIRS Klasy A.
4.1.2 AIR lub AIRS Klasy B zapisuje widoki wiadomosci elektronicznego przesytu danych.
4.1.3 AIR lub AIRS Klasy C zapisuje widoki tablic przyrzadéw i sterowniczych.

Uwaga. — AIR lub AIRS Klasy C moze by¢ uwazany za urzqdzenia rejestrujqce parametry lotu, gdy nie jest
praktycznie mozliwe Ilub jest bardzo kosztowne rejestrowanie ich przy pomocy pokiadowego rejestratora
parametrow lotu (FDR) lub pokladowe systemy rejestracji danych (ADRS) nie jest wymagany.

4.1.4 AIR lub AIRS powinien rozpoczaé rejestracj¢ przed przemieszczeniem samolotu napedzanego wlasnym
zespotem napgdowym i rejestrowac parametry nieprzerwanie az do zakonczenia lotu, gdy samolot nie jest dtuzej
zdolny do przemieszczania si¢ podczas napedzania wlasnym zespotem napedowym. Dodatkowo, w zaleznosci od
dostepnosci zasilania elektrycznego, AIR lub AIRS powinien rozpocza¢ rejestracje tak wezesnie, jak to mozliwe
podczas procedur sprawdzenia w kabinie zatogi przed uruchomieniem silnika na poczatku lotu az do procedur
sprawdzenia w kabinie zalogi natychmiast po wylaczeniu silnika podczas zakonczenia lotu.

5. Rejestrator przesylu informacji (DLR)
5.1 Rejestrowane aplikacje

5.1.1 Gdy tor lotu samolotu jest autoryzowany lub sterowany za posrednictwem wiadomosci elektronicznego
przesytu danych, wszystkie wiadomosci elektronicznego przesytu danych, zaréwno odbierane (do samolotu), jak
i wysylane (z samolotu), powinny by¢ rejestrowane w samolocie. Tak dalece, jak to praktycznie mozliwe, powinny
by¢ rejestrowane czas wyswietlenia wiadomosci dla zalogi lotniczej i czas odpowiedzi.

Uwaga. — Informacje wystarczajgce do uzyskania zawartosci wiadomosci elektronicznego przesytu danych i
czas, gdy wiadomosci byly wyswietlane zalodze lotniczej konieczne sq w celu okreslenia doktadnej kolejnosci
zdarzen na pokiadzie samolotu.

5.1.2Powinny by¢ rejestrowane wiadomosci majgce zastosowanie do aplikacji wymienionych ponize;j.
Aplikacje nie oznaczone gwiazdka (*) podlegaja obowiazkowemu zapisowi, niezaleznie od ztozonosci systemu.
Aplikacje oznaczone gwiazdka (*) zapisywane beda tylko wowczas, gdy jest to wykonalne przez architekture
systemu.

—  Zdolno$¢ do rozpoczecia dziatania cyfrowego tacza danych
— Lacznos¢ pomigdzy kontrolerem i pilotem za posrednictwem cyfrowego tacza danych
— Polaczenia ze stuzba informacji lotniczej
— Automatyczne zalezne dozorowanie — kontrakt (ADS-C)
— Automatyczne zalezne dozorowanie — nadawanie (ADS-B)*
—  Przekazy do lotniczej kontroli operacyjnej*
Uwaga. — Opisy aplikacji zawarte sq w Tabeli A3.3-2.
6. Pokladowe systemy rejestracji danych (ADRS)

6.1 Rejestrowane parametry

ADRS beda zdolne rejestrowac, odpowiednio dla samolotu, przynajmniej podstawowe parametry (E) z Tabeli
A2.3-3.
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6.2 Informacje dodatkowe

6.2.1 Mierzony zakres, odstgpy pomigdzy rejestracjg i doktadno$¢ parametrow zabudowanego wyposazenia,
powinny by¢ zweryfikowane przy pomocy metod zatwierdzonych przez odpowiednie wtadze certyfikujace.

6.2.2 Operator powinien zachowa¢ dokumentacj¢ dotyczaca przydziatu parametrow, rownan przeksztatcenia,
okresowego skalowania oraz innych informacji zwigzanych ze sprawnoscia sprzetu lub jego obstuga techniczna.
Dokumentacja musi by¢é wystarczajgca do zapewnienia, aby wladze badajace wypadek lotniczy otrzymaly
niezbe¢dne informacje, ktore beda mogly zosta¢ odczytane w jednostkach technicznych.

7. Inspekcje systeméw rejestratorow lotu

7.1 Przed przystagpieniem do pierwszego lotu w danym dniu sprawdzone zosta¢ powinny wskazania urzadzen
kontrolnych rejestratora lotu i urzadzenia zbierajacego dane o parametrach lotu (FDAU).

7.2 Systemy FDR lub ADRS, systemy CVR lub CARS, i systemy AIR lub AIRS beda miaty roczny odstep
miedzy inspekcjami rejestracji; warunkiem zatwierdzenia przez odpowiednia wiadzg, okres ten moze byc
wydtuzony do dwdch lat pod warunkiem, Ze takie systemy wykazaty wysokg integralno$¢ dziatania i samokontroli.
Systemy DLR lub DLRS beda miaty dwuletni odstep migdzy inspekcjami rejestracji; warunkiem zatwierdzenia
przez odpowiednig wladze, ten okres moze by¢ wydtuzony do czterech lat pod warunkiem, ze takie systemy
wykazaly wysoka integralno$¢ dziatania i samokontroli.

7.3 Kontrola systemu rejestratoréw begdzie prowadzona w nastepujacy sposob:

a) odczyt zapisanych przez rejestratory parametréw lotu danych powinien dawac¢ pewnos¢, ze rejestrator
pracuje prawidtowo w nominalnym czasie zapisu;

b) analiza FDR lub ADRS powinna oceniac¢ jakos$¢ zapisanych danych w celu okreslenia, czy stosunek bitow
btednych (w tym btedéw wprowadzonych przez rejestrator, urzadzenie zbierajace dane, zrédto danych w
samolocie i przez narzedzia uzywane do wydobywania danych z rejestratora) do catkowitej liczby bitow
przenoszonych miesci si¢ w dopuszczalnym zakresie oraz okresla¢ zrodta i rozklad bigdow;

c) zapis zakonczonego lotu otrzymany z FDR lub ADRS powinien zosta¢ sprawdzony w jednostkach
technicznych/inzynieryjnych w celu okreslenia wiarygodnosci zapisanych parametréw. Szczegdlna
uwage nalezy zwrdci¢ na parametry pochodzace z czujnikow wspoélpracujacych z FDR lub ADRS.
Parametry z elektrycznego systemu szyn zbiorczych statku powietrznego nie musza byé sprawdzane;
jezeli ich zdatnos$¢ do pracy moze by¢ okreslona przy pomocy innych systemow statku powietrznego;

d) urzadzenie odczytujace powinno posiadaé¢ konieczne oprogramowanie w celu doktadnego przetworzenia
zapisanych wartosci na jednostki techniczne (inzynieryjne) i w celu okreSlenia stanu sygnalow
dyskretnych;

e) sprawdzenie sygnatlow zapisanych przez CVR lub CARS powinno zosta¢ wykonane przez odtworzenie
zapisOw tego rejestratora. Wowczas, gdy CVR lub CARS zainstalowany jest na pokladzie statku
powietrznego, powinien on zapisywac¢ sygnaly probne pochodzace z kazdego zrdédita na statku
powietrznym oraz ze stosownych zrodet zewngtrznych w celu uzyskania pewno$ci, ze wszystkie
wymagane sygnaty spetniaja wymagania norm zrozumiatosci;

f)  wowczas, gdy jest to wykonalne, podczas corocznej kontroli sprawdzona powinna zosta¢ probka zapiséw
CVR Iub CARS dokonanych w czasie lotu w celu wykazania, ze zrozumiato$¢ sygnatu jest akceptowalna;
oraz

g) coroczna kontrola obrazéw zarejestrowanych przez AIR lub AIRS powinna by¢ wykonywana przez
odtworzenie zapisu AIR lub AIRS. Wowczas, gdy AIR lub AIRS zainstalowany jest na poktadzie statku
powietrznego, powinien on zapisywaé sygnaly probne pochodzace z kazdego zrédla na statku
powietrznym oraz ze stosownych zrodet zewngtrznych w celu uzyskania pewnosci, ze wszystkie
wymagane sygnaty spetniajag wymagania norm jakos$ci zapisu.
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7.4 System rejestratoréw lotu powinien zosta¢ uznany za niezdatny do pracy, jezeli stwierdzone zostanie
wystgpowanie znacznych okreséw rejestrowania danych niskiej jakosci, niezrozumiatych sygnatow lub gdy jeden
lub wigcej parametrow, podlegajacych obowigzkowemu zapisowi, nie jest rejestrowany w sposob prawidtowy.

7.5 Sprawozdanie z przegladu systemu rejestratoréw powinno by¢ udostgpnione na zyczenie panstwowemu
urzgdowi nadzorujagcemu, w celu umozliwienia mu sprawowania funkcji monitorowania.

7.6 Skalowanie systemu poktadowego rejestratora parametrow lotu (FDR):

a) dla tych parametrow, ktorych czujniki przeznaczone sa wylacznie dla potrzeb systemu poktadowego
rejestratora parametrow lotu (FDR), ponowne skalowanie powinno by¢ wykonywane nie rzadziej niz co
pig¢ lat lub zgodnie z zaleceniami producentdéw czujnikow, w celu wykrycia ewentualnych niezgodno$ci
procedur przeksztalcania technicznego/inzynieryjnego (engineering conversion) parametrow
podlegajacych obowiazkowemu zapisowi oraz w celu upewnienia si¢, ze parametry sa zapisywane w
zakresie tolerancji skalowania; oraz

jezeli parametry wysokosci i predkosci lotu sg dostarczane przez czujniki, ktore kieruja sygnaty do systemu

poktadowego rejestratora parametréw lotu (FDR), czujniki te powinny by¢ ponownie skalowane zgodnie z
zaleceniami ich producenta lub nie rzadziej niz raz na dwa lata.
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Czes¢ 11

Tabela A2.3-1

Parametry zapisywane przez pokladowe rejestratory parametréw lotu

Maks.
czestos¢ Wymagana doktadnos¢
Num.er Parametr Zakres pomiarowy p rob.koj (W,ej Scie z czujnika Rozdzielczos¢ zapisu
kolejny wania i poréwnane z odczytem
odstep FDR)
zapisu (sek.)
1 Czas (UTC jesli dostgpny, albo 24 godziny 4 +0,125% na godzing 1 sekunda
czas biezacy)
2 Barometryczna wysoko$¢ -300 m (-1000 stop) do 1 +30 m do +200 m 1,5 m (5 stop)
bezwzgledna najwigkszej (100 stop do £700 stop)
certyfikowanej
wysokosci lotu
samolotu
+1500 m (+5000 stop)
3 Predkos¢ przyrzadowa lub 95 km/godz. (50 1 +5% 1 wezet (zalecane 0,5
poprawiona weztow) do najwigkszej wezta)
Vs (Uwaga 1)
Vg do 1.2 Vp (Uwaga 13%
2)
4 Kurs 360° 1 +20 0,5°
5 Przyspieszenia wzdtuz osi 3gdobg 0.125 +1% najwigkszego 0,004 g
pionowej (Uwaga 3) zakresu z wyjatkiem btedu
odniesienia: +5%
6 Pochylenie +75° lub zakres 0,25 +2° 0,5°
uzytkowy, cokolwiek
jest wigksze
7 Przechylenie +180° 0,25 +2° 0,5°
8 Wiaczanie nadawania Wiaczone-Wylaczone 1
radiowego (jedno potozenie)
9 Moc kazdego silnika Pelny zakres 1 (na silnik) +2% 0,2% petnego zakresu
(Uwaga 4) lub rozdzielczo$¢
wymagana do
uzytkowania samolotu
10* Klapy na krawedzi sptywu lub ~ Pelny zakres lub 2 +5% lub wg wskaznika 0,5% pelnego zakresu
sterownica w kabinie pilota poszczegolne potozenia pilota lub rozdzielczos¢
wymagana do
uzytkowania samolotu
11* Klapy na krawedzi natarcia i Peten zakres lub 2 +5% lub wg wskaznika 0,5% pelnego zakresu

przetacznik w kabinie zatogi

12% Potozenie odwracacza ciagu

13%* Przerywacz naziemny/hamulec
aerodynamiczny (wybor i
potozenie)

14 Temperatura powietrza
zewngtrznego

15% Pilot automatyczny, automat

ciagu / rodzaj i stan uzycia
AFCS

poszczegolne potozenia

Ztozony, przejsciowy,
odwrocony

Petny zakres lub
poszczegolne potozenia

Zakres czujnika

Odpowiednia
konfiguracja potozen

1 (na silnik)

pilota

+2%, jesli wigksza
doktadnos¢ nie jest
szczegdlnie wymagana

+2°C

Uwaga: Wyzej wymienione 15 parametrow speinia wymagania dla rejestratora FDR typu I1.

16 Przyspieszenie wzdtuz osi
podiuznej

17 Przyspieszenie wzdtuz osi
poprzecznej

+lg

+lg

81

0,25

0,25

+0,015 g z wyjatkiem
bledu odniesienia +0,05 g

+0,015 g z wyjatkiem
bledu odniesienia 0,05 g

lub rozdzielczos¢
wymagana do
uzytkowania samolotu

0,2% pelnego zakresu

0,3°C

0,004g

0,004g
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Maks.
czestos¢ Wymagana doktadnos¢
Num.er Parametr Zakres pomiarowy p rob.koj (W,ej Scie z czujnika Rozdzielczos¢ zapisu
kolejny wania i poréwnane z odczytem
odstep FDR)
zapisu (sek.)
18 Sterowanie przez pilota i/lub Petny zakres 1 +2%, jesli wigksza 0,2% petnego zakresu

19

20*

21*

22%

23
24
25

26%*

27

28%

29%
30%

31*

32%

plozenie powierzchni
sterujacych — sterowanie
gtowne (pochylenie,
przechylenie, odchylenie)

(Uwagi 315)

Potozenie wyréwnowazenia
podtuznego

Wysokos¢ wg
radiowysokos$ciomierza

Odchylenie od $ciezki
schodzenia (wysoko$¢ npm
MLS $ciezki schodzenia ILS/
GPS / GLS, odchylenie
pionowe IRNAV / IAN)

Odchylenie lokalizatora
(lokalizator ILS/ GPS / GLS,
azymut MLS, odchylenie
poziome IRNAV / IAN)

Przejscie radiolatarni znacznika

Gloéwny system ostrzegawczy

Wyboér czestotliwosei kazdego
odbiomnika NAV (Uwaga 6)

Wybor wskazan odlegtosci

DME 1 i2 (w tym odlegtosci do
progu pasa (FLS) i odlegtosci do

punktu nieudanego podejscia
(IRNAV / IAN)) (Uwaga 6 i 7)

Wihacznik ugigcia podwozia

System GPWS / TAWS /
GCAS (wybor trybu
wskazywania rzezby terenu w
tym stan wskaznika w oknie) i
(alarmy o rzezbie terenu,
zarO6wno przestrogi i
ostrzezenia, jak i porady), oraz
(potozenie przelacznika
wiacz/wylacz)

Kat natarcia

Kazda instalacja hydrauliczna
(niskie ci$nienie)

Dane nawigacyjne
(dtugos¢ i szerokosé
geograficzna, predkosé

wzgledem ziemi, kat znoszenia)

(Uwaga 8)

Podwozia i sterowanie
potozeniem

Pelny zakres

-6 mdo 750 m
(-20 stop do 2.500 stop)

Zakres sygnatu

Zakres sygnatu

Stan
Stan

Peten zakres

0—370 km (0 — 200
NM)

Potozenie

Stan

Peten zakres

Wartos¢

Zgodnie z zabudowa

Potozenie

0,5

doktadnos¢ nie jest
szczegllnie wymagana

+3%, jesli wigksza
doktadnos¢ nie jest
szczegblnie wymagana

+0,6 m (+2 stopy) albo
+3% cokolwiek jest
wieksze ponizej 150 m

(500 stop) i £5% powyzej

150 m (500 stop)

+3%

+3%

Zgodnie z zabudowa

Zgodnie z zabudowa

Zgodnie z zabudowa

Zgodnie z zabudowa

Zgodnie z zabudowa

Uwaga: Wyzej wymienione 32 parametry spetniajq wymagania dla rejestratora FDR typu I.
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lub zgodnie z zabudowa

0,3% petnego zakresu
lub zgodnie z zabudowa

0,3 m (1 stopa) ponizej
150 m (500 stop) 0,3 m
(1 stopa) +0,5%
pelnego zakresu
powyzej 150 m (500
stop)

0,3% petnego zakresu

0,3% petnego zakresu

1852 m (1 NM)

0,3% petnego zakresu

0,5% pelnego zakresu
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych Czesé I
Maks.
czestos¢ Wymagana doktadnos¢
Num.er Parametr Zakres pomiarowy p rob.koj (W,ej Scie z czujnika Rozdzielczos¢ zapisu
kolejny wania i poréwnane z odczytem
odstep FDR)
zapisu (sek.)
33% Predko$¢ wzgledem ziemi Zgodnie z zabudowa 1 Dane powinny by¢ 1 wezet
uzyskane z najbardziej
doktadnego uktadu

34 Hamulce (ci$nienie w (Maksymalny mierzony 1 +5% 2% petnego zakresu
hamulcach lewym i prawym, zakres ruchu hamulca,
potozenie lewego i prawego potozenie lub peten
pedatu hamulca) zakres)

35% Dodatkowe parametry silnika Zgodnie z zabudowa Kazdy silnik Zgodnie z zabudowa 2% pelnego zakresu
(EPR, N, wskazywany poziom co sekundg
drgan, N,, EGT, wydatek
paliwa, potozenie dzwigni
odciecia doptywu paliwa, N3)

36* TCAS / ACAS (uktad Potozenie 1 Zgodnie z zabudowa
antykolizyjny / unikania kolizji
w powietrzu

37* Ostrzezenie o podmuchu wiatru  Potozenie 1 Zgodnie z zabudowa

38* Wybrane nastawy Zgodnie z zabudowa 64 Zgodnie z zabudowa 0,1 mb (0,01 cala Hg)
barometryczne (I pilot, II pilot)

39% Wybrana wysoko$¢ (wszystkie  Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa Wystarczajace do
tryby dziatania dostgpne dla okreslenia wyboru
pilota) zatogi

40* Wybrana predkos¢ (wszystkie  Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa Wystarczajace do
tryby dziatania dostepne dla okreslenia wyboru
pilota) zatogi

41* Wybrana liczba Macha Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa Wystarczajace do
(wszystkie tryby dziatania okreslenia wyboru
dostepne dla pilota) zatogi

42% Wybrana predkos¢ pionowa Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa Wystarczajace do
(wszystkie tryby dziatania okreslenia wyboru
dostepne dla pilota) zatogi

43* Wybrany kurs (wszystkie tryby  Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa Wystarczajace do
dziatania dostgpne dla pilota) okreslenia wyboru

zatogi

44* Wybrany tor lotu (wszystkie 1 Zgodnie z zabudowa Zgodnie z zabudowsa
tryby dziatania dostgpne dla
pilota) (kurs / DSTRK, kat toru
lotu, tor podejscia koncowego
(IRNAV / IAN)).

45% Wybrana wysoko$¢ wzgledna Zgodnie z zabudowa 64 Zgodnie z zabudowa Wystarczajace do
decyzji okreslenia wyboru

zalogi

46%* Format wskazan EFIS Potozenie (polozenia) 4 Zgodnie z zabudowa
(elektronicznych przyrzadow
poktadowych) (I pilot, II pilot)

47%* Format wskazan wsk. Potozenie (polozenia) 4 Zgodnie z zabudowa
wielofunke. / silnika / alarméw

48* Stan szyny pradu zmiennego Potozenie (potozenia) 4 Zgodnie z zabudowa

49%* Stan szyny pradu statego Potozenie (polozenia) 4 Zgodnie z zabudowa

50% Potozenie zaworu powietrza Potozenie (polozenia) 4 Zgodnie z zabudowa
upustowego z silnika

51%* Potozenie zaworu upustowego  Potozenie (polozenia) 4 Zgodnie z zabudowa
APU

52% Awaria komputera Potozenie (potozenia) 4 Zgodnie z zabudowa
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Dodatek 2.3 Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych
Maks.
czestos¢ Wymagana doktadnos¢
Num.er Parametr Zakres pomiarowy p rob.koj (W,ej Scie z czujnika Rozdzielczos¢ zapisu
kolejny wania i poréwnane z odczytem
odstep FDR)
zapisu (sek.)
53% Zadanie ciggu silnika Zgodnie z zabudowa 2 Zgodnie z zabudowa 2% pelnego zakresu
54% Docelowy ciag silnika Zgodnie z zabudowa 4 Zgodnie z zabudowa 2% pelnego zakresu
55% Obliczone potozenie $rodka Zgodnie z zabudowa 64 Zgodnie z zabudowa 1% pelnego zakresu
cigzkosci
56* Ilos¢ paliwa w zbiorniku Zgodnie z zabudowa 64 Zgodnie z zabudowa
wyréwnowazajacym potozenie
srodka ciezkoS$ci
57* Uzywany wskaznik przezierny  Zgodnie z zabudowa 4 Zgodnie z zabudowa
58%* Wskaznik para-widocznos$ci Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa
wlaczony — wylaczony
59* Zabezpieczenie przed Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa
przeciagnigciem, aktywacja
zabezpieczenia wolantu
60* Odniesienie podstawowego Zgodnie z zabudowa 4 Zgodnie z zabudowa
uktadu nawigacyjnego (GPSS.
INS, VOR / DME, MLS, Loran
C, Sciezka schodzenia
lokalizatora)
61* Wykrywanie oblodzenia Zgodnie z zabudows 4 Zgodnie z zabudowg
62% Ostrzezenie o drganiach Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa
kazdego silnika
63* Ostrzezenie o nadmiernej Zgodnie z zabudowa 1
temperaturze kazdego silnika
64* Ostrzezenie o zbyt niskim Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa
ci$nieniu oleju temperaturze
kazdego silnika
65* Ostrzezenie o nadmiernej Zgodnie z zabudowa 1 Zgodnie z zabudowa
predkosci obrotowej kazdego
silnika
66* Potozenie powierzchni Peten zakres 2 +3% jesli wigksza 0,3% petnego zakresu
wyrownowazajacej odchylenia doktadnos¢ nie jest
szczegllnie wymagana
67* Potozenie powierzchni Peten zakres 2 +3% jesli wigksza 0,3% petnego zakresu
wyrownowazajacej doktadnos¢ nie jest
przechylenia szczegdlnie wymagana
68* Kat odchylenia lub $lizgu Peten zakres 1 +5% 0,5°
bocznego
69* Wybér instalacji odladzajaceji  Potozenie 4
/ Iub przecioblodzeniowej
70* Cisnienie hydrauliczne (kazda  Pelen zakres 2 +5% 100 psi
instalacja)
71* Utrata ci$nienia w kabinie Potozenie 1
pasazerskiej
72% Potozenie przetacznika Peten zakres 1 +5% 0,2% pelnego zakresu
sterowania wyrownowazeniem lub zgodnie z
pochylenia w kabinie zabudowa
73% Potozenie przetacznika Peten zakres 1 +5% 0,2% pelnego zakresu
sterowania wyrownowazeniem lub zgodnie z
przechylenia w kabinie zabudowa
74* Potozenie przetacznika Peten zakres 1 +5% 0,2% pelnego zakresu

sterowania wyrdOwnowazeniem
odchylenia w kabinie
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lub zgodnie z
zabudowa
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych Czesé I
Maks.
czestos¢ Wymagana doktadnos¢
Num.er Parametr Zakres pomiarowy p rob.koj (W,ej Scie z czujnika Rozdzielczos¢ zapisu
kolejny wania i poréwnane z odczytem
odstep FDR)
zapisu (sek.)
75 Wszystkie sity na sterownicach ~ Peten zakres (+ 311 N 1 +5% 2% petnego zakresu lub
uktadu sterowania lotem w (£ 70 Ibf), (378 N (= zgodnie z zabudowa
kabinie zatogi (sterownica, 85 Ibf), (= 734 N (£ 165
kolumna sterownicza, pedaty 1bf))

steru kierunku)

76* Znacznik zdarzenia Potozenie 1

77* Data 365 dni 64

78* ANP lub EPE lub EPU Zgodnie z zabudowa 4 Zgodnie z zabudowa
Uwagi. —

1. Vg — predkosé przeciagniecia lub najmniejsza predkos¢ lotu ustalonego w konfiguracji do ladowania.
Vp — projektowa predkos¢ nurkowania.
Zwigkszone wymagania co do rejestracji patrz Rozdziat 2.4, pkt 2.4.16.1.2.2.

Zapis danych wej$ciowych wystarczajacych do okreslenia mocy.

wok v

Stosuje si¢ ,,lub” dla samolotow z konwencjonalnym systemem sterowania. Stosuje si¢ ,,i” dla samolotow o niemechanicznych systemach
sterowania. W samolotach o usterzeniu motylkowym jest akceptowany system kombinacji sygnatow wejsciowych zamiast zapisu sygnatu
oddzielnie.

6. Jezeli dostepny jest sygnat cyfrowy.

7. Preferuje si¢ alternatywnie zapis dtugosci i szerokosci bezposrednio z systemu nawigacji bezwladnosciowej (INS) lub z innego systemu
nawigacyjnego.

8. Jezeli sygnaty sg tatwo dostepne.
Jezeli mozliwa jest dalsza rejestracja, rozwazy¢ nalezy zapisanie nastepujacych dodatkowych informacji:

a) informacje operacyjne z systemow wyswietlaczy elektronicznych, takich jak system elektronicznych
przyrzadow poktadowych (EFIS), elektroniczny scentralizowany monitor statku powietrznego (ECAM),
system kontroli silnika i alarmowania zatogi (EICAS). Postuzy¢ si¢ nalezy nastepujacg kolejnoscia
priorytetow:

1) parametry wybrane przez zaloge w odniesieniu do pozgdanego toru lotu, tzn. ustawienie cis$nienia
atmosferycznego, wybrana wysoko$¢ bezwzgledna, wybrana predko$é lotu, wysoko$¢ wzgledna
decyzji, pracujgcy system lotu automatycznego oraz system wskazan, jeSli nie jest zapisany na
podstawie innych zrddet,

2) wybor stanu/systemu wyswietlania tzn. SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR, COMPOSITE, COPY,
ETC,

3) ostrzezenia i alarmy,
4) identyfikacja wyswietlonych stron dotyczacych procedur awaryjnych oraz list kontrolnych;

b) zatrzymanie informacji z uwzglgdnieniem korzystania z hamulcoéw w badaniach przejscia na drugi krag
i przerwanych startow.
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Dodatek 2.3 Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych

Tabela A2.3-2 Opis aplikacji dla rejestratoréw przesyhlu informacji

Nr
seryjny
1 Uruchomienie tacza Obejmuje to wszelkie aplikacje wykorzystywane do C
danych zalogowania si¢ lub uruchomienia taczy danych. W
FANS-1/A 1 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 pomiedzy
zatogg i1 kontrolerami na ziemi. W FANS-1/A 1 ATN
obejmuje to aplikacj¢ CPDLC.
Obejmuje to rowniez aplikacje stosowane do wymiany
zgdd przelotu nad oceanem (OCL) i odlotu (DCL) oraz
zgody na kolowanie dostarczonej przez tacza danych.

Typ aplikacji Opis aplikacji Tres¢ zapisu

3 Dozorowanie Obejmuje to kazda aplikacje, w ktorej ziemia ustanawia C
adresowane kontrakty dla dostawy danych dozorowania.
W FANS-1/A i ATN obejmuje to aplikacje
Automatycznego Zaleznego Dozorowania —Kontrakt
(ADS-C). Jezeli dane parametry zglaszane sa w
wiadomosci, beda rejestrowane, chyba ze dane z tego
samego zrodla sg 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 . Obejmuje to podstawowe i rozszerzone systemy M*
Dane dozorowania S o .
dozorowania, jak rowniez dane wyjsciowe ADS-B. Jezeli
nadawane przez statek . i
. dane parametr zglaszane sg w wiadomosci, beda
powietrzny . . s
rejestrowane, chyba ze dane z tego samego zrodia sg
rejestrowane na FDR.
6 Dane kontrolujace Obejmuje to kazda aplikacje przekazujaca Iub odbierajaca M*

operacje lotnicze dane wykorzystywane dla celow AOC (zgodnie z
definicjg ICAO dla AOC).

Legenda:

C: Zarejestrowana jest kompletna zawartos$¢.

M: Informacje, ktoére umozliwiaja korelacje z jakimikolwiek informacjami zarejestrowanymi niezaleznie od samolotu.
*: Aplikacje, ktore sa rejestrowane tylko, gdy jest to praktycznie mozliwe dla architektury systemu.
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych

Czes¢ 11

Tabela A2.3-3 Wskazowki co do parametrow pokladowych systemoéw rejestracji danych (ADRS)

. Minimalny Malksymalny Minimalna Minimalna
Numer Nazwa Kategoria . . . . .
kolein arametru arametr zakres odstep zapisu doktadnosé rozdzielczosé¢ Uwagi

2jny p p ; ; ;

pomiarowy w sekundach zapisu zapisu

1 Kurs R* + 180 stopni 1 + 2 stopnie 0,5 stopnia * Jezeli
(magnetyczny niedostepne,
lub zapisywac
geograficzny) predkosé

zmian

2 Pochylenie E* + 90 stopni 0,25 + 2 stopnie 0,5 stopnia * Jezeli

niedostepne,
zapisywac
predkosc
zmian

3 Przechylenie E* + 180 stopni 0,25 + 2 stopnie 0,5 stopnia * Jezeli

niedostepne,
zapisywac
predkosc
zmian

4 Odchylenie E* + 300 stopni / 0,25 + 1%+ 2 stopnie / *Zasadnicze,

sekunde znoszenie sekunde jezeli nie jest
360°/ dostepny
godzing kurs

5 Predkosé E* + 300 stopni / 0,25 + 1% + 2 stopnie / *Zasadnicze,
pochylenia sekunde znoszenie sekunde jezeli nie jest

360°/ dostepne
godzing pochylenie

6 Predkosé E* + 300 stopni / 0,25 + 1% + 2 stopnie / *Zasadnicze,
przechylenia sekunde znoszenie sekunde jezeli nie jest

360°/ dostepne
godzing przechylenie

7 Uktad E Szerokosé: + 2 (1 jezeli Zgodnie z 0,00005 stopnia
pozycjonowania 90 stopni dostepny) zabudowa
: szerokos¢ Dlugos¢ : + (zalecane
dtugose / 180 stopni 0,00015
geograficzna stopnia)

8 Zaktadany blad E* Dostepny 2 (1 jezeli Zgodnie z Zgodnie z *Jezeli
uktadu zasigg dostepny) zabudowa zabudowa dostgpne
pozycjonowania

9 Uktad E -300 m (-1000 2 (1 jezeli Zgodnie z 1,5 m (5 stop)
pozycjonowania stop) do dostepny) zabudowa
: wysokos¢ maksymalnej (zalecane +

certyfikowanej 15m (50
wysokosci stop))
lotu samolotu
+1500 m
(+5000 stop)
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10 Uktad 24 godziny 1 + 0,5 sekundy 0,1 sekundy *Preferowany
pozycjonowania : czas UTC,
czas* zawsze, gdy
jest dostepny
11 Uktad 0— 1000 2 (1 jezeli Zgodnie z 1 wezet
pozycjonowania : weztow dostepny) zabudowa
predkos¢ wzgledem (zalecane + 5
ziemi weztow)
12 Uktad 0-360 2 (1 jezeli Zgodnie z 0,5 stopnia
pozycjonowania : stopni dostepny) zabudowa
kanat (zalecane + 2
stopnie)
13 Przyspieszenie 3gdot6g 0,25 (0,125 Zgodnie z 0,004 g
wzdluz osi pionowej (*) jezeli zabudowa
dostepny) (zalecane
+0,09gz
wyjatkiem
bledu
odniesienia
+0,45g)
14 Przyspieszenie +1g(¥ 0,25 (0,125 Zgodnie z 0,004 g
wzdhuz osi jezeli zabudowa
podtuzne;j dostgpny) (zalecane
+0,15gz
wyjatkiem
bledu
odniesienia
+0,05g)
15 Przyspieszenie +1g(¥) 0,25 (0,125 Zgodnie z 0,004 g
wzdhuz osi jezeli zabudowa
poprzecznej dostepny) (zalecane
+0,15gz
wyjatkiem
biedu
odniesienia
+0,05g)
16 Zewngtrzne 34,4 mb (3,44 1 Zgodnie z 0,1 mb (0,01
ci$nienie statyczne cala Hg) do zabudowsa cala Hg) lub
(lub barometryczna 310,2 mb zalecane 1,5 m (5 stop)
wysoko$¢ (31,02 cale + 1 mb (0,1
bezwzgledna) Hg) lub cala Hg) lub
dostepny +30m (x100
zakres stop) do =
czujnika 210 m (£ 700
stop)
17 Zewnetrzna -50°C do 2 Zgodnie z 1°C
temperatura +90°C lub zabudowa
powietrza (lub dostepny (zalecane
catkowita zakres +2°C)
temperatura czujnika
powietrza)
18 Przyrzadowa Zgodnie z 1 Zgodnie z 1 wezet
predkosé lotu zabudowsg zabudowg (zalecane 0,5
system (zalecane wezla)
pomiarowy +3°%C)
wskaznika I
pilota lub
dostepny
zakres
czujnika
19 Predkos¢ obrotowa Peten zakres, Kazdy silnik Zgodnie z 0,2% pelnego
silnika w tym stan co sekunde zabudowg zakresu
nadmiernej
predkosci
obrotowej
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20 Cisénienie oleju R Peten zakres Kazdy silnik Zgodnie z 2% petnego
silnikowego co sekunde¢ zabudowa zakresu
(zalecane 5%
petnego
zakresu)
21 Temperatura oleju R Peten zakres Kazdy silnik Zgodnie z 2% petnego
silnikowego co sekunde zabudowa zakresu
(zalecane 5%
petnego
zakresu)
22 Wydatek lub R Peten zakres Kazdy silnik Zgodnie z 2% pelnego
cis$nienie paliwa co sekunde zabudowg zakresu
23 Cis$nienie tadowania R Peten zakres Kazdy silnik Zgodnie z 0,2% petnego
co sekunde¢ zabudowa zakresu
24 Ciag /moc / moment R Peten zakres Kazdy silnik Zgodnie z 0,1% petnego ~ * wystarczajze
obrotowy silnika — co sekunde zabudowa zakresu parametry, np.
parametry EPR /NI lub
wymagane do moment / N1
okreslenia jak jest to
wspotczynnika ciggu odpowiednie
/ mocy* dla
poszczegolnego
silnika, aby
rejestrowaé w
celu okreslenia
mocy dla ciagu
normalnego i z
wiaczonym
odwracaczem.
Nalezy
zapewnic¢
margines na
mozliwa
nadmierng
predkosé
obrotowa
25 Predkos$¢ sprezarki R 0-150% Kazdy silnik Zgodnie z 0,2% pelnego
(Ny) co sekunde zabudowa zakresu
26 Predko$¢ turbiny R 0-150% Kazdy silnik Zgodnie z 0,2% pelnego
swobodnej (Ny) co sekunde zabudowa zakresu
27 Temperatura R Peten zakres 1 Zgodnie z 1°C
czynnika zabudowa
chlodzacego (zalecane
+5°C)
28 Napigcie szyny R Peten zakres Kazdy silnik Zgodnie z 1 Volt
glownej co sekunde zabudowa
29 Temperatura glowic R Peten zakres Kazdy Zgodnie z 2% petnego
cylindrow cylinder co zabudowa zakresu
sekunde
30 Potozenie klap R Peten zakres 2 Zgodnie z 0,5 stopnia
lub zabudowg
poszczegblne
potozenia
31 Potozenie R Peten zakres 0,25 Zgodnie z 2% petnego
powierzchni zabudowa zakresu
sterowych
podstawowego
uktadu sterowania
lotem
32 Ilos¢ paliwa R Peten zakres 4 Zgodnie z 1% pelnego
zabudowa zakresu
33 Temperatura gazow R Peten zakres Kazdy silnik Zgodnie z 2% petnego
wylotowych co sekunde¢ zabudowsg zakresu
34 Napigcie szyny R Peten zakres Kazdy silnik Zgodnie z 1 Volt
awaryjnego zasilania co sekunde¢ zabudowsg
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35 Potozenie R Peten zakres 1 Zgodnie z 0,3% petnego
powierzchni lub zabudowa zakresu
wyréwnowazajacych poszczegblne
potozenia
36 Potozenie podwozia R Poszczegolne Kazde Zgodnie z *Gdy jest
potozenia* podwozie co zabudowa dostepne,
dwie sekundy rejestrowac
potozenia
schowane i
zablokowane
oraz
wypuszczone i
zablokowane
. . Zgodnie z Zgodnie z Zgodnie z
37 Nowe / uplkatowe R Zgodmef 2 wymaganiami  wymaganiami wymaganiami
wiasnos$ci samolotu wymaganiami
Legenda:
E: Parametry zasadnicze
R: Parametry zalecane
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ZAY.ACZNIK 2.A. PRZEWOZ I WYKORZYSTANIE TLENU
(Uzupetnienie do pkt 2.2.3.8)

Wprowadzenie

Problem wydolnosci cztonkéw zatogi oraz dobra pasazerow w czasie lotu na wysokosciach, gdzie niedobor tlenu
moglby wplywaé na pogorszenie zdolnosci umystowych, jest problemem szczegdlnie istotnym. Badania
prowadzone w komorze niskich ci$nien albo w warunkach wysokich gér wskazuja, iz odpornos¢ cztowieka na
dziatanie takich warunkow moze byé zwigzana z wysokos$cig oraz czasem przebywania na tej wysokoSci.
Zagadnienie to przedstawione jest szczegdtowo w Podreczniku medycyny lotniczej (Doc 8984). W S$wietle
powyzszych faktow oraz w celu ulatwienia pilotowi-dowodcy zapewnienia zaopatrzenia w tlen, zgodnie z
zapisami zawartymi w pkt 2.2.3.8 niniejszego Zalacznika, ponizsze wskazoéwki uwzgledniajagce wymagania
ustanowione wczesniej w Zataczniku 6, Czg$¢ 1, uwaza si¢ za stosowne.

1. Zaopatrzenie w tlen

1.1 Nie powinno si¢ przystgpowaé do lotu, ktory ma by¢é wykonywany na wysokoS$ci, gdzie cis$nienie
atmosferyczne w przedziatach osobowych bedzie nizsze niz 700 hPa, chyba ze na poktadzie samolotu przewozona
jest wystarczajaca ilo$¢ tlenu do podania:

a)  wszystkim cztonkom zalogi oraz przynajmniej 10% pasazerdw przez czas dhuzszy niz 30 minut, wowczas
gdy ci$nienie w zajmowanych przez nich przedziatach wynosi pomi¢dzy 700 hPa i 620 hPa; oraz

b) wszystkim cztonkom zatogi oraz pasazerom przez czas, gdy ci$nienie w zajmowanych przez nich
przedziatach spadnie ponizej 620 hPa.

1.2 Nie powinno si¢ przystepowac do lotu, ktéry ma by¢ wykonywany przy wykorzystaniu samolotu z kabing
hermetyzowana, chyba ze na poktadzie samolotu przewozona jest wystarczajgca ilo$¢ zmagazynowanego tlenu
pozwalajaca na podanie go wszystkim cztonkom zatogi i pasazerom, stosownie do okoliczno$ci podejmowanego
lotu, w przypadku utraty hermetyzacji, przez czas, kiedy ci$nienie atmosferyczne w zajmowanych przez nich
przedziatach pozostaje nizsze niz 700 hPa. Ponadto, jezeli samolot wykonuje lot na wysoko$ciach, gdzie ci$nienie
atmosferyczne jest nizsze niz 376 hPa, albo gdy jest ono wyzsze niz 376 hPa, ale samolot nie jest w stanie znizy¢
si¢ bezpiecznie w czasie czterech minut na takg wysokos$¢, na ktdrej ciSnienie atmosferyczne wynosi 620 hPa,
zapas tlenu bedzie wystarczajacy do podawania go osobom zajmujacym pomieszczenia pasazerskie przez okres
nie krotszy niz 10 minut.

2. Uzycie tlenu

2.1 Wszyscy czlonkowie zatogi, w czasie wykonywania obowigzkéw niezbednych dla bezpiecznego
uzytkowania samolotu w locie powinni uzywacé tlenu w sposob ciagly zawsze wtedy, kiedy wystepuja
okolicznosci, w ktorych uzycie tlenu jest wymagane zgodnie z pkt 1.1 lub 1.2.

2.2 Wszyscy czlonkowie zatogi lotniczej samolotu z kabing hermetyzowana w locie powyzej wysokosci, na
ktorej cisnienie atmosferyczne jest nizsze niz 376 hPa, powinni mie¢ dostgp ze stanowisk, gdzie petnig obowiazki
lotnicze, do masek tlenowych szybkiego naktadania (quick-donning masks), przez ktore tlen podawany bedzie, w
sposob fatwy, na zadanie.

Uwaga. — Ponizej podano przyblizone wysokosci w atmosferze standardowej, odniesione do poziomu morza,
odpowiadajgce wartosciom cisnienia bezwzglednego uzytego w tescie:

Cisnienie bezwzglgdne Metry Stopy
700 hPa 3.000 10.000
620 hPa 4.000 13.000

376 hPa 7.600 25.000
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ZALACZNIK 2.B. WYSWIETLACZE PRZEZIERNE (HUD),

WYSWIETLACZE ROWNOWAZNE ORAZ SYSTEMY WIZYJNE
(Uzupetnienie do pkt 2.2.2.2, 2.4.15.1, 3.4.2.7 i 3.6.12)

Wprowadzenie

Niniejszy zalacznik zawiera wytyczne dotyczace certyfikowanych systeméw HUD oraz systemow wizyjnych
przeznaczonych do uzytku operacyjnego na statkach powietrznych zaangazowanych w migdzynarodows zegluge
powietrzng. HUD, systemy wizyjne i systemy hybrydowe moga by¢ instalowane i obstugiwane w celu
zapewniania wskazowek, zwigkszania $wiadomosci sytuacyjnej i/lub uzyskiwania kredytu zaufania do dziatan
operacyjnych poprzez ustanowienie minimoéw ponizej miniméw operacyjnych lotniska dla celow zakazu
podejécia, lub obnizenia wymagan dotyczacych widzialnosci lub wymagania mniejszej liczby obiektow
naziemnych skompensowanych mozliwo$ciami poktadowymi. Wyswietlacze przezierne i systemy wizyjne moga
by¢ instalowane oddzielnie lub razem jako cze$¢ systemu hybrydowego. Wszelkie kredyty zaufania do dziatan
operacyjnych uzyskiwane z ich uzytkowania wymagaja zatwierdzenia przez Panstwo Rejestracji.

Uwaga 1. — ,,Systemy wizyjne” to ogolny termin odnoszqcy si¢ do istniejgcych systemow zaprojektowanych
w celu dostarczania obrazow, tj. systemow polepszajqcych widzenie (EVS), syntetycznych systemow widzenia
(SVS) i polgczonych systemow widzenia (CVS).

Uwaga 2. — Kredyt zaufania do dzialan operacyjnych moze by¢ przyznany tylko w granicach zatwierdzenia
projektu.

Uwaga 3. — Obecnie kredyt zaufania do dziatan operacyjnych zostal przyznany tylko systemom wizyjnym
zawierajgcym czujnik obrazu zapewniajgcy obraz w czasie rzeczywistym rzeczywistej sceny zewnetrznej na HUD.

1. HUD oraz wyswietlacze r6wnowazne

1.1.1HUD prezentuje pilotowi informacje o locie w jego przednim zewnetrznym polu widzenia pilota bez
znaczacego ograniczania tego zewnetrznego pola widzenia.

1.1.2Rézne informacje o locie mogg by¢ prezentowane na HUD w zaleznoSci od zamierzonej operacji
lotniczej, warunkow lotu, mozliwo$ci systemow i zatwierdzenia operacyjnego. HUD moze obejmowac migdzy
innymi nastgpujace elementy:

a) predkosé lotu;

b) wysoko$¢ bezwzgledna;

c) kurs;

d) predkosc pionowa;

e) kat natarcia;

f)  tor lotu lub wektor predkosci;

g) polozenie z odniesieniami do przechylenia i pochylenia;

h)  kurs i $ciezka schodzenia ze wskazaniami odchylen;

1)  wskazania statusu (np. czujnik nawigacyjny, autopilot, uktad nakazu lotu); oraz

j)  alarmy i ostrzezenia (np. ACAS, uskok wiatru, ostrzezenie przed bliskosciag powierzchni ziemi).
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1.2 Zastosowania operacyjne

1.2.1 Operacje lotnicze z przy uzyciu HUD moga poprawi¢ §wiadomo$é sytuacyjng poprzez potaczenie
informacji o locie znajdujacych si¢ na wyswietlaczach przeziernych z widokiem zewngtrznym zapewniajac
pilotom bardziej bezposrednia $wiadomos¢ istotnych parametrow lotu i informacji o sytuacji z rOwnoczesng stata
obserwacja sceny zewngtrznej. Ta poprawiona §wiadomo$¢ sytuacyjna moze rowniez zmniejszy¢ liczbe btedow
w operacjach lotniczych 1 poprawi¢ zdolno$¢ pilota do przechodzenia, wraz ze zmiang warunkow
meteorologicznych, miedzy odniesieniem wedlug wskazan przyrzadow a odniesieniem wzrokowym.
Zastosowania w operacjach lotniczych moga obejmowac:

a) zwickszong $wiadomo$¢ sytuacyjna podczas wszystkich operacji lotniczych, ale w szczegdlnosci podczas
kotowania, startu, podejscia i ladowania;

b) zmniejszony btad techniczny lotu podczas startu, podejscia i ladowania; oraz

c) poprawe osiggéw dzigki precyzyjnemu przewidywaniu obszaru przyziemienia, $wiadomos$ci/ostrzeganiu
o uderzeniu ogonem oraz szybkiemu rozpoznawaniu i wyprowadzaniu z nietypowych potozen.

1.2.2HUD moze by¢ uzywany do nast¢pujacych celow:

a) jako uzupelnienie konwencjonalnego oprzyrzadowania poktadowego podczas wykonywania okre§lonego
zadania lub operacji. Podstawowe przyrzady w kokpicie pozostajg gtownymi srodkami do recznego
sterowania lub manewrowania statkiem powietrznym; oraz

b) jako podstawowy wyswietlacz lotu;

i)  informacje prezentowane przez HUD moga by¢ wykorzystywane przez pilota zamiast skanowania
wyswietlaczy head-down. Zatwierdzenie operacyjne HUD do takiego uzycia umozliwia pilotowi
sterowanie statkiem powietrznym przez odniesienie do HUD dla zatwierdzonych operacji
naziemnych lub lotniczych; oraz

ii) informacje prezentowane przez HUD moga by¢ wykorzystane jako $rodek do uzyskania
dodatkowych parametrow nawigacji lub kontroli. Wymagane informacje sg wy$wietlane na HUD.
Kredyt zaufania do dzialan operacyjnych, w postaci nizszych minimoéw, dla HUD
wykorzystywanego do tego celu moze by¢ zatwierdzony dla konkretnego statku powietrznego lub
systemu automatycznego sterowania lotem. Dodatkowe kredyty mogg by¢ rowniez dozwolone
podczas przeprowadzania operacji z uzyciem HUD w sytuacjach, w ktorych w inaczej uzywane sa
systemy zautomatyzowane.

1.2.3HUD, jako samodzielny system, moze kwalifikowa¢ si¢ do operacji przy ograniczonej widzialnosci lub
RVR lub zastgpowac niektore czgsci urzadzen naziemnych, takich jak swiatta strefy przyziemienia i/lub linii
srodkowej. Przyklady i odniesienia do publikacji na ten temat mozna znalez¢ w Podreczniku operacji w kazdych
warunkach pogodowych (Doc 9365).

1.2.4 Wyswietlacz rownowazny HUD to taki, ktory ma co najmniej nastgpujace cechy; prezentacja head-up
niewymagajaca przejscia uwagi wzrokowej z pozycji z gtowa skierowang w dot do pozycji z glowa skierowana w
gbre; wyswietla obrazy pochodzace z czujnikow zgodne z zewnetrznym widokiem pilota; umozliwia jednoczesny
podglad obrazow z czujnika EVS, wymaganej symboliki lotu statku powietrznego oraz widoku zewnetrznego; a
charakterystyka i dynamika wy$wietlania sg odpowiednie do recznego sterowania statkiem powietrznym. Zanim
takie systemy bedg mogly by¢ uzyte, nalezy uzyska¢ odpowiednie zatwierdzenia w zakresie zdatnosci do lotu i
eksploatacji.

1.3 Szkolenie z zakresu stosowania HUD
1.3.1 Wymagania dotyczace szkolenia powinny by¢ ustalone, monitorowane i zatwierdzone przez Panstwo
Operatora lub Panstwo Rejestracji dla lotnictwa ogélnego. Wymagania dotyczace szkolenia powinny obejmowaé

wymagania dotyczace aktualnego dos§wiadczenia, jesli Panstwo stwierdzi, ze wymagania te znacznie r6znia si¢ od
obecnych wymagan dotyczacych uzywania konwencjonalnego oprzyrzadowania head-down.
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1.3.2Szkolenie z zakresu stosowania HUD powinno dotyczy¢ wszystkich operacji lotniczych, dla ktorych
HUD jest zaprojektowany i zatwierdzony do uzytku. Niektore elementy szkolenia moga wymagac dostosowania
w zaleznosci od tego, czy samolot ma pojedyncza, czy podwojng instalacje HUD. Szkolenie powinno obejmowac
procedury w sytuacjach awaryjnych wymagane w przypadku pogorszenia dziatania lub awarii HUD. Szkolenie z
zakresu stosowania HUD powinno obejmowac nastgpujace elementy, ktore maja zastosowanie w przypadku
zamierzonego uzycia:

a) zrozumienie HUD, jego toru lotu, koncepcji zarzadzania energiag i stosowanych symboli. Powinno to
obejmowac operacje podczas krytycznych zdarzen lotniczych (np. wyprowadzenie z sytuacji krytycznej
i uskoku wiatru po informacji TA i RA z systemu ACAS, awaria silnika lub systemu);

b) ograniczenia HUD i procedury w sytuacjach rutynowych, w tym sprawdzenia obstugowe i operacyjne
przeprowadzane w celu zapewnienia normalnego funkcjonowania systemu przed jego uzyciem. Kontrole
te obejmujg regulacje fotela pilota w celu uzyskania i utrzymania odpowiednich katéw widzenia oraz
weryfikacje tryboéw dziatania HUD;

¢) uzywanie HUD podczas operacji przy ograniczonej widzialnosci, w tym podczas kotowania, startu,
podejscia wedtug wskazan przyrzadoéw i ladowania zarowno w dzien, jak i w nocy. Szkolenie to powinno
obejmowac przejscie z operacji head-down do head-up i operacji head-up do head-down;

d) tryby awarii HUD oraz wptyw trybow awarii lub ograniczen na wydajno$¢ zatogi;

e) koordynacja zatogi, monitorowanie i procedury werbalnego wywotania dla pojedynczych instalacji HUD
z monitorowaniem head-down dla pilota niewyposazonego w HUD i monitorowaniem head-up dla pilota
wyposazonego w HUD;

f)  koordynacja zalogi, monitorowanie i procedury werbalnego wywotania dla instalacji podwojnych HUD
z wykorzystaniem HUD przez pilota lecacego statkiem powietrznym i monitorowanie head-up lub head-
down przez drugiego pilota;

g) rozwazenie mozliwosci utraty $wiadomosci sytuacyjnej z powodu ,,widzenia tunelowego” (znanego
réwniez jako tunelowanie poznawcze lub tunelowanie uwagi);

h)  wplyw pogody, np. niski putap chmur i ograniczona widzialno$¢, na dziatanie HUD; oraz
i)  wymagania dotyczace zdatnosci do lotu HUD.
2. Systemy wizyjne
2.1 Informacje ogodlne

2.1.1Systemy wizyjne moga wyswietlac w czasie rzeczywistym elektroniczne obrazy rzeczywistej sceny
zewnetrznej uzyskane za pomoca czujnikow obrazu (EVS) lub wyswietla¢ obrazy syntetyczne pochodzace z
pokladowych systemow awioniki (SVS). Systemy wizyjne moga rowniez sktada¢ si¢ z kombinacji tych dwoch
systemow lub potaczonych systeméw widzenia (CVS). Taki system moze wyswietla¢ elektroniczne obrazy sceny
zewnetrznej w czasie rzeczywistym za pomoca komponentu EVS systemu. Jednak potaczenie EVS i SVS w CVS
zalezy od planowanej funkcji (np. czy istnieje zamiar uzyskania kredytu zaufania do dzialan operacyjnych).

2.1.2Informacje z systemow wizyjnych moga by¢ wyswietlane na wyswietlaczu head-up lub head-down.
Kiedy na HUD wys$wietlane sa obrazy ze wzmocniong wizjg, powinny one by¢ prezentowane w przednim
zewnetrznym polu widzenia pilota bez znaczacego ograniczania tego zewngtrznego pola widzenia.

2.1.3Udoskonalone ustalanie pozycji i naprowadzanie zapewniane przez SVS moze zapewni¢ zwickszone
bezpieczenstwo we wszystkich fazach lotu, zwlaszcza podczas kolowania przy ograniczonej widzialno$ci, startu,

podejscia i ladowania.

2.1.4Swiatha elektroluminescencyjne (LED) moga by¢ niewidoczne dla systemoéw wizyjnych opartych na
podczerwieni ze wzgledu na fakt, ze §wiatta LED nie sg zarowe i nie maja znaczacej sygnatury cieplnej.
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Operatorzy takich systeméw wizyjnych beda musieli pozyskiwac informacje o programach wdrazania LED na
lotniskach, na ktorych operuja.

2.2 Zastosowania operacyjne

2.2.10peracje lotnicze z uzyciem czujnikdow o polepszonym widzeniu obrazéw umozliwiaja pilotowi
obserwacj¢ obrazu sceny zewngtrznej w ciemnos$ciach lub przy innych ograniczeniach widocznosci. Kiedy scena
zewnetrzna jest czeSciowo zastonigta, polepszone widzenie obrazow moze pozwoli¢ pilotowi na uzyskanie obrazu
sceny zewnetrznej wezesniej niz przy naturalnym lub niewspomaganym widzeniu. Lepsze pozyskiwanie obrazu
sceny zewnetrznej moze poprawi¢ swiadomos¢ sytuacyjng.

2.2.20brazy systemu wizyjnego moga rowniez umozliwia¢ pilotom wykrywanie terenu lub przeszkdd
znajdujacych si¢ na drodze startowej lub drogach kotowania. Obraz systemu wizyjnego moze réwniez dostarczaé
wizualnych wskazowek umozliwiajacych wczesniejsze ustawienie w osi drogi startowej i bardziej ustabilizowane
podejscie.

2.2.3 Potaczone zobrazowanie osiagéw statku powietrznego, naprowadzania oraz obrazéw moze pozwolié
pilotowi na utrzymanie ustabilizowanego podejscia i ptynne przejscie od polepszonych odniesien wzrokowych do
naturalnych odniesien wzrokowych.

2.3 Szkolenie z zakresu systemow wizyjnych

2.3.1 Wymagania dotyczace szkolenia powinny by¢ ustalone, monitorowane i zatwierdzone przez Panstwo
Operatora. Wymagania dotyczace szkolenia powinny obejmowaé wymagania dotyczace aktualnego
doswiadczenia, jesli Panstwo Operatora stwierdzi, ze wymagania te znacznie réznig si¢ od obecnych wymagan
dotyczacych uzywania HUD bez polepszonego widzenia obrazéw lub uzywania konwencjonalnego
oprzyrzadowania head-down.

2.3.2Szkolenie powinno dotyczy¢é wszystkich operacji lotniczych, dla ktérych system wizyjny zostal
zatwierdzony. Szkolenie to powinno obejmowaé procedury w sytuacjach awaryjnych wymagane w przypadku
pogorszenia dziatania lub awarii systemu. Szkolenie w zakresie §wiadomosci sytuacyjnej nie powinno kolidowaé
z innymi wymaganymi operacjami. Szkolenie w zakresie kredytu zaufania do dzialan operacyjnych powinno
réwniez wymagaé szkolenia na odpowiednim HUD, ktory jest uzywany do prezentacji polepszonych obrazow.
Stosownie do przypadku, szkolenie powinno obejmowac nastgpujace elementy:

a) zrozumienie charakterystyki systemu i ograniczen operacyjnych;

b) procedury w sytuacjach rutynowych, sterowanie, tryby i regulacje systemu (np. teoria czujnikow, w tym
energia promieniowania w porownaniu z energig cieplng i powstale z tego obrazy);

¢) ograniczenia operacyjne, procedury w sytuacjach rutynowych, sterowanie, tryby i regulacje systemu;

d) ograniczenia;

e) wymagania dotyczace zdatnosci do lotu;

f)  wyswietlanie systemu wizyjnego podczas operacji przy ograniczonej widzialnoséci, w tym kotowania,
startu, podejs$cia wedhug wskazan przyrzadow i ladowania; wykorzystanie systemu do procedur podejscia

wedtug wskazan przyrzadow zarowno w warunkach dziennych, jak i nocnych;

g) rodzaje awarii i wplyw rodzajow awarii lub ograniczen na wydajno$¢ zalogi, w szczeg6lnosci w
przypadku operacji w zatodze dwuosobowej;

h) procedury koordynacji i monitorowania zatogi oraz obowiazki pilota zwigzane z wywotaniem;

i)  przejscie od polepszonych obrazéw do warunkoéw z widoczno$cia podczas uzyskania widocznosci drogi
startowej;

95



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -97- Poz. 8

Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych Czes¢é 11

J)  przerwane ladowanie: z utrata wzrokowego odniesienia strefy ladowania, strefy przyziemienia lub strefy
dobiegu;

k)  wptyw pogody, np. niski putap chmur i widocznos¢, na dziatanie systemu wizyjnego; oraz
1)  efekty oswietlenia lotniska za pomoca §wiatet LED.
2.4 Koncepcje operacyjne

2.4.1 Operacje podejscia wedtug wskazan przyrzadow, ktore obejmuja wykorzystanie systemow wizyjnych,
obejmuja faze lotu wedlug wskazan przyrzadow i faze lotu z widoczno$cia. Faza lotu wedtug wskazan przyrzadow
konczy si¢ punkcie opublikowanych wysokosci MDA/H lub DA/H, chyba ze rozpoczeto nieudane podejscie.
Kontynuacja podejscia do ladowania z MDA/H lub DA/H bedzie prowadzona z wykorzystaniem wzrokowych
punktow odniesienia. Odniesienia wzrokowe zostang uzyskane za pomocg EVS lub CVS, widzenia naturalnego
lub kombinacji tych dwdch sposobow.

2.4.2 Do okres$lonej wysoko$ci wzglednej, zwykle 30 m (100 stop), odniesienia wizualne beda uzyskiwane za
pomocg systemu wizyjnego. Ponizej tej wysokosci odniesienia wizualne powinny opieraé¢ si¢ wylacznie na
widzeniu naturalnym. W najbardziej zaawansowanych zastosowaniach oczekuje si¢, ze system wizyjny bedzie
mogl byé uzywany az do przyziemienia bez wymogu uzyskiwania punktéw odniesienia poprzez widzenie
naturalne. Stosowanie EVS lub CVS nie zmienia klasyfikacji procedury podej$cia wedtug wskazan przyrzadow,
poniewaz opublikowane wysoko$ci DA/H pozostaja niezmienione, a manewrowanie ponizej DA/H odbywa si¢ na
podstawie wzrokowych punktéw odniesienia uzyskanych za pomocg EVS lub CVS.

2.4.3 Oprocz kredytu zaufania do dziatan operacyjnych, ktory EVS/CVS jest w stanie zapewnié, systemy te
moga rowniez zapewniaC korzySci operacyjne oraz korzysci w zakresie bezpieczenstwa poprzez lepsza
swiadomos¢ sytuacyjng, wezesniejsze uzyskiwanie wzrokowych punktow odniesienia i ptynniejsze przejscie do
punktow odniesienia dzicki naturalnemu widzeniu. Te zalety sg bardziej widoczne w przypadku operacji podejscia
typu A niz operacji podejscia typu B.
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Operacje EVS

Segment lotu z widoczno$cig — Segment lotu wedlug wskazan
manewrowanie z widocznoscia przyrzadow

< P >

Odniesienie poprzez Odniesienie poprzez Odniesienie poprzez wewnetrzne
naturalne widzenie HUD i EVS wskazowki, np. HUD i ewentualnie SVS

-

- MDA/H, DA/H

_ 4 H powyzej THR
@7 (H=30m (100 ft) lub 60 m (200 ft)

Rysunek 2.B-1. Operacje EVS — przejscie z odniesienia wedlug wskazan przyrzadow do odniesienia wzrokowego

2.5 Odniesienia wzrokowe

2.5.1 Wymagane odniesienia wzrokowe nie zmieniajg si¢ z powodu uzycia EVS lub CVS, ale odniesienia te
mozna uzyska¢ za pomocg dowolnego systemu wizyjnego do okreslonej wysokosci wzglednej podczas podejscia.

2.5.2 W regionach, w ktorych opracowano wymagania dotyczace operacji z systemami wizyjnymi, odniesienia
wzrokowe przedstawiono na rysunku 2.B-1.

Tabela 2.B-1.

OPERACJE PONIZEJ DA/DH LUB MDA/MDH

Przyktad nr 1 Przyktad nr 2
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W przypadku  procedur  zaprojektowanych do | W przypadku  procedur  zaprojektowanych  do

zabezpieczenia operacji typu A, nastgpujace wzrokowe
odniesienia dla planowanej drogi startowej powinny byc¢
wyraznie widoczne i mozliwe do zidentyfikowania:

system §wiatet podejscia; lub

prog drogi startowej, oznaczony co najmniej jednym z
nastgpujacych elementow:

poczatek powierzchni ladowania drogi startowe;;
$wiatla progowe; lub

$wiatla identyfikacji konca drogi startowej; oraz

strefa przyziemienia, okreslona co najmniej jednym z
naste;pujqcych elementow:

powierzchnia ladowania strefy przyziemienia
drogi startowej;

$wiatla strefy przyziemienia;

oznakowanie poziome strefy przyziemienia; lub
$wiatla drogi startowe;.

zabezpieczenia operacji 3D typu A i typu B kategorii I
nastgpujace  odniesienia  wzrokowe powinny  by¢
wyswietlane 1 mozliwe do zidentyfikowania przez pilota na
obrazie EVS:

elementy systemu $wiatel podejscia; lub

prog drogi startowej, oznaczony co najmniej jednym z

nastqpuj acych elementow:

poczatek powierzchni ladowania drogi startowej;

$wiatla progowe;

progowe swiatla identyfikacyjne; lub

strefa przyziemienia, identyfikowana przez co

najmniej jeden z nastgpujacych elementow:

= powierzchnia ladowania strefy przyziemienia
drogi startowej;

= $wiatla strefy przyziemienia;

= oznakowanie poziome strefy przyziemienia;
lub

= $wiatla drogi startowe;.

Operacje ponizej 60 m (200 stop)
powyzej wzniesienia strefy przyziemienia —

Operacje ponizej 60 m (200 stop)
nad progiem —

Na 60 m (200 stép) nie obowiazuja zadne dodatkowe
wymagania.

W przypadku  procedur  zaprojektowanych  do
zabezpieczenia operacji 3D typu A odniesienia wzrokowe sa
takie same, jak te okreslone ponizej dla operacji typu B
kategorii L.

Operacje ponizej 30 m (100 stop)
powyzej wzniesienia strefy przyziemienia —

Operacje ponizej 30 m (100 stop)
nad progiem —

Widoczno$¢ powinna by¢ wystarczajaca, aby nastepujace
elementy byly wyraznie widoczne 1 mozliwe do
zidentyfikowania przez pilota bez polegania na EVS:

o $wiatla lub oznakowanie poziome progu; lub

e S$wiatla lub oznakowanie poziome strefy przyziemienia.

W przypadku  procedur  zaprojektowanych  do
zabezpieczenia operacji typu B kategorii I, co najmniej
jeden z wzrokowych punktéw odniesienia okre$lonych
ponizej powinien by¢ wyraznie widoczny i mozliwy do
zidentyfikowania przez pilota bez polegania na EVS:

e Swiatla lub oznakowanie poziome progu; lub

e S$wiatta lub oznakowanie poziome strefy przyziemienia.

3. Systemy hybrydowe

3.1

System hybrydowy ogdlnie oznacza potaczenie dwdch lub wiecej systemow. System hybrydowy ma

zwykle lepsza wydajno§¢ w porownaniu z kazdym z systemow sktadowych, co z kolei moze kwalifikowac si¢ do
uzyskania kredytu zaufania do dziatan operacyjnych. Systemy wizyjne sg zwykle czesécig systemu hybrydowego,

np. EVS jest zwykle faczony z HUD. Wlaczenie wigkszej
zwigksza wydajnos¢ systemu.

liczby komponentéw do systemu hybrydowego zwykle

3.2 Tabela 2.B-2 zawiera przyktady elementéw systemu hybrydowego. Dowolna kombinacja wymienionych
systemOéw moze stanowi¢ system hybrydowy. Zakres kredytu zaufania do dziatan operacyjnych, jaki mozna
przyznaé systemowi hybrydowemu, zalezy od jego dziatania (doktadnosci, integralnosci i dostgpnosci) ocenianego
i okreslanego w ramach procesow certyfikacji i zatwierdzenia operacyjnego.

Tabela 2.B-2. Przyklady elementéw systemu hybrydowego

Systemy oparte na czujnikach obrazu

Systemy nieoparte na czujnikach obrazu

EVS

SVS

Pasywne czujniki podczerwieni
Aktywne czujniki podczerwieni
Pasywny radiometr fal milimetrowych

Systemy automatycznego lotu, komputery
sterujace lotem, systemy automatycznego
ladowania

Aktywny radar fal milimetrowych

Systemy ustalania pozycji
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CVS (gdzie komponent EVS jak wyzej CVS (komponent SVS)
kwalifikuje si¢ do kredytu zaufania do dziatan
operacyjnych)

HUD, wys$wietlacz réwnowazny
ILS, GNSS

4. Kredyt zaufania do dzialan operacyjnych

4.1 Minima operacyjne lotniska sa wyrazone jako minimalna widzialno§¢/RVR oraz MDA/H lub DA/H. W
odniesieniu do kredytu zaufania do dziatan operacyjnych oznacza to, ze wymagania dotyczace widzialno$ci/RVR,
ustanowione w procedurze podej$cia wedhug wskazan przyrzadoéw, moga zosta¢ zmniejszone lub spetnione w
przypadku statkow powietrznych wyposazonych w odpowiednio zatwierdzone systemy wizyjne, takie jak EVS.
Przyczyng przyznania kredytu zaufania do dziatan operacyjnych moze by¢ sytuacja, w ktorej statek powietrzny
jest lepiej wyposazony niz pierwotnie brano pod uwagg przy projektowaniu procedury podejscia wedtug wskazan
przyrzadow lub w ktorej pomoce wzrokowe drogi startowej uwzglednione w projekcie procedury nie sg dostepne,
ale mozna je zrekompensowac za pomoca wyposazenia poktadowego.

4.2 Kredyt zaufania do dzialan operacyjnych zwiazany z widzialnoscia/RVR moze by¢ przyznany przy
uzyciu co najmniej trzech koncepcji. Pierwsza koncepcja polega na zmniejszeniu wymaganej wartosci RVR, co
pozwoli statkowi powietrznemu kontynuowaé podejscie poza punkt zakazu podejscia z raportowang RVR nizszg
niz ta, ktora zostata ustalona dla procedury podejécia. Jezeli wymagana jest minimalna widzialno$é, mozna
zastosowac¢ druga koncepcje przyznania kredytu zaufania do dziatan operacyjnych. W tym przypadku wymagana
minimalna widzialno$¢ pozostaje niezmieniona, ale jest zapewniona za pomocg wyposazenia poktadowego,
zazwycza] EVS. W wyniku zastosowania obu tych koncepcji, dozwolone s3 operacje w warunkach
meteorologicznych, w ktorych inaczej nie bytyby mozliwe. Trzecig koncepcja jest przyznanie kredytu poprzez
zezwolenie na operacje przy widzialno$ci/RVR, ktore nie s3 nizsze niz ustalone dla procedury podejscia, ale
operacja podejécia jest wykonywana przy mniejszej liczbie urzadzen naziemnych. Jednym z przyktadow jest
umozliwienie operacji kategorii II bez $wiatet przyziemienia i/lub $wiatet linii sSrodkowej, kompensowanych przez
dodatkowe wyposazenie poktadowe, np. HUD.

4.3 Przyznanie kredytdw zaufania do dziatan operacyjnych nie ma wpltywu na klasyfikacje procedury
podejécia wedtug wskazan przyrzadow, poniewaz, jak opisano w normie 4.2.8.3, procedury podejscia wedtug
wskazan przyrzadow sg zaprojektowane do zabezpieczenia danej operacji podejscia wedlug wskazan przyrzadow
(4. typ, kategoria). Projekt tych procedur moze jednak nie uwzglednia¢ wyposazenia poktadowego, ktdre moze
rekompensowac wyposazenie naziemne.

4.4 W celu zapewnienia optymalnej obstugi moze by¢ konieczne poinformowanie ATS o mozliwosciach
lepiej wyposazonego statku powietrznego, np. minimalna wymagana RVR.

4.5 Oprocz kredytu zaufania do dziatan operacyjnych, jak moga zapewni¢ HUD, systemy wizyjne i systemy
hybrydowe, systemy te zapewnia rowniez korzysSci operacyjne oraz korzys$ci w zakresie bezpieczenstwa dzigki
ulepszonej $wiadomos$ci sytuacyjnej, wczesniejszemu uzyskiwaniu odniesien wzrokowych i plynniejszemu
przejsciu do odniesien poprzez widzenie naturalne. Te zalety sa bardziej widoczne w przypadku operacji podejscia
3D typu A niz w przypadku operacji podejscia typu B.

5. Procedury operacyjne
5.1 Uzywanie systemow wizyjnych w zwiazku z procedura z okrazeniem nie jest zabronione. Jednak ze
wzgledu na uktad systemu wizyjnego i charakter procedury z okrazeniem, kluczowe odniesienia wzrokowe moga
by¢ uzyskiwane wylgcznie poprzez widzenie naturalne, a kredyt zaufania do dziatan operacyjnych nie jest mozliwy
w przypadku istniejacych systemOw wizyjnych. System wizyjny moze zapewni¢ dodatkowsa $wiadomos$é

sytuacyjng.

5.2 Procedury operacyjne zwigzane z wykorzystaniem HUD, systeméw wizyjnych i systeméw hybrydowych
powinny by¢ zawarte w instrukcji operacyjnej. Zapisy w instrukcji operacyjnej powinny zawierac:

a) wszelkie ograniczenia nalozone w ramach zatwierdzen zdatnosci do lotu lub zatwierdzen operacyjnych;
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b)  wplyw kredytu zaufania do dziatan operacyjnych na:
1) planowanie lotu w odniesieniu do lotnisk docelowych i zapasowych;
2) operacje naziemne;
3) wykonanie lotu, m.in. zakaz podejscia i minimalna widzialnosc;

4) zarzadzanie zasobami zatogi z uwzglednieniem konfiguracji wyposazenia, np. piloci moga miec¢
inne wyposazenie do prezentacji;

5) standardowe procedury operacyjne, m.in. korzystanie z systeméw automatycznego lotu, wywotania,
ktére moga dotyczy¢ systemu wizyjnego lub systemu hybrydowego, kryteria ustabilizowanego
podejscia;

6) plany lotow ATS i lacznos¢ radiowa.
6. Zatwierdzenia
6.1 Informacje ogodlne

6.1.1 Operator, ktory chce prowadzi¢ operacje z wykorzystaniem HUD lub wys$wietlacza rbwnowaznego,
systemu wizyjnego lub systemu hybrydowego, bedzie musiat uzyskac okreslone zatwierdzenia (patrz Zatacznik 6,
Czgs¢ 1, pkt 4.2.8.1.1 oraz pkt 6.23 oraz odpowiednie wymagania w Zataczniku 6, Cze$¢ II i III). Zakres
zatwierdzen bedzie zalezal od zamierzonej operacji i ztozonosci sprzetu.

6.1.2Polepszone obrazy wizyjne moga by¢ wykorzystywane do poprawy $wiadomosci sytuacyjnej bez
szczegblnego zatwierdzenia operacyjnego. Jednak standardowe procedury operacyjne dla tego typu operacji
musza by¢ okreslone w instrukcji operacyjnej. Przykladem tego typu operacji moze by¢é EVS lub SVS na
wyswietlaczu przeziernym, ktory jest uzywany wylacznie do uzyskania $wiadomosci sytuacyjnej otaczajacego
obszaru statku powietrznego podczas operacji naziemnych, gdy wyswietlacz nie znajduje si¢ w gtéwnym polu
widzenia pilota. W celu zwigkszenia §wiadomosci sytuacyjnej zabudowa i procedury operacyjne musza
gwarantowac, ze dzialanie systemu wizyjnego nie bedzie kolidowa¢ z normalnymi procedurami ani dziataniem
lub uzytkowaniem innych systemow statku powietrznego. W niektorych przypadkach moga by¢ konieczne
modyfikacje tych procedur w sytuacjach rutynowych dla innych systeméw lub wyposazenia statku powietrznego
w celu zapewnienia kompatybilnosci.

6.1.3 Gdy system wizyjny lub system hybrydowy z obrazami systemoéw wizyjnych jest uzywany do uzyskania
kredytu zaufania do dziatan operacyjnych, zatwierdzenia operacyjne beda zazwyczaj wymagaly polaczenia
zobrazowania z naprowadzania i prezentacji na HUD. Zatwierdzenia operacyjne moga wymagac, aby informacje
te byly rowniez prezentowane na wyswietlaczu head-down. Kredyt zaufania do dziatan operacyjnych mozna
zastosowa¢ do dowolnej operacji lotniczej, ale najbardziej powszechny jest kredyt dla operacji podejscia wedtug
wskazan przyrzadow i startu.

6.1.4Gdy wniosek o zatwierdzenie dotyczy kredytow zaufania do dziatan operacyjnych dla systemow
nieobejmujacych systemu wizyjnego, wytyczne zawarte w niniejszym dodatku moga by¢ stosowane w
odpowiednim zakresie okreslonym przez Panstwo Operatora lub Pafistwo Rejestracji dla lotnictwa ogodlnego.

6.1.5 Operatorzy powinni by¢ §wiadomi, ze niektdre Panstwa moga wymaga¢ pewnych informacji o kredytach
zaufania do dziatan operacyjnych, ktore zostaty przyznane przez Panstwo Operatora lub Panstwo Rejestracji dla
lotnictwa ogdlnego. Zwykle konieczne bedzie przedstawienie zatwierdzenia od tego Panstwa, a w niektérych
przypadkach Panstwo Lotniska moze chcie¢ wydac zatwierdzenie lub potwierdzi¢ pierwotne zatwierdzenie.

6.2 Zatwierdzenia kredytu zaufania do dzialan operacyjnych

Aby uzyskac kredyt zaufania do dziatan operacyjnych, operator bedzie musiat okresli¢ zadany kredyt zaufania do
dziatan operacyjnych i ztozy¢ odpowiedni wniosek. Tres¢ odpowiedniego wniosku powinna zawieraé:
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a)  Dane wnioskodawcy — wymagane w przypadku wszystkich wnioskow o zatwierdzenie. Oficjalna nazwa
oraz nazwa firmy lub nazwa(-y) handlowa(-e), adres, adres korespondencyjny, adres e-mail oraz numery
telefonow/fakséw kontaktowych wnioskodawcy.

Uwaga. — W przypadku posiadaczy AOC wymagana jest nazwa firmy, numer AOC i adres e-mail.

b) Dane statku powietrznego — wymagane w przypadku wszystkich wnioskow o zatwierdzenie. Marka(-1)
statku powietrznego, model(-¢) i znak(-1) rejestracyjny(-e).

c)  Wykaz zgodnosci systemu wizyjnego Operatora. Zawarto$¢ listy zgodnosci zawiera Tabela 2.B-3. Wykaz
zgodno$ci powinien zawiera¢ informacje istotne dla wnioskowanego zatwierdzenia oraz znaki
rejestracyjne statku powietrznego, ktérego to dotyczy. Jezeli w pojedynczym wniosku uwzgledniono
wigcej niz jeden typ statku powietrznego/floty, nalezy dotaczy¢ wypelniona liste zgodnosci dla kazdego
statku powietrznego/floty.

d) Dokumenty, ktore nalezy dolgczy¢ do wniosku. Kopie wszystkich dokumentow, o ktérych mowa w
kolumnie 4 wykazu zgodnos$ci systemu wizyjnego operatora (Tabela 2.B-3) powinny by¢ dotaczone do
odsytanego formularza wniosku do urzedu lotnictwa cywilnego. Nie powinno by¢ potrzeby wysytania
catych instrukcji; wymagane powinny by¢ tylko odpowiednie sekcje/strony.

e) Imig i nazwisko, tytul i podpis.

Tabela 2.B-3. Przyklad wykazu zgodnosci systemu wizyjnego AOC

Glowny punkt

Opis obszarow, ktore powinny
by¢ zawarte we wniosku

Wymagania szczegotowe

Odniesienie do
instrukcji
operacyjnej
operatora lub
odniesienie do
dokumentu

1.0 Dokumenty
zrodtowe
wykorzystane przy
opracowaniu
zgloszenia

Zgloszenie powinno opierac si¢
na aktualnym przepisach.
Oswiadczenie o zgodnosci
pokazujace, w jaki sposob
spelnione zostaty kryteria
obowigzujacych przepisow i
wymagan.

2.0 Instrukcja
uzytkowania w locie
statku powietrznego
(AFM)

Kopia odpowiedniego wpisu w
AFM przedstawiajaca podstawe
certyfikacji statku powietrznego
w zakresie systemu wizyjnego
oraz wszelkie uwarunkowania
operacyjne.

3.0 Informacje
zwrotne i zglaszanie
istotnych probleméw

Schemat procesu zglaszania
niesprawnosci w operacyjnym
stosowaniu procedur.

Uwaga. — W szczegolnosci
istotne problemy z systemem
wizyjnym/systemami HUD,
zglaszanie
okolicznosci/lokalizacji, w
ktorych dziatanie systemu
wizyjnego bylo niezadowalajgce.

4.0 Dostawca map
podejscia wedtug
wskazan przyrzadow
oraz minima
operacyjne

Nazwa dostawcy odpowiednich
map podejscia wedhug wskazan
przyrzadoéw. Potwierdzenie, ze
wszystkie minima operacyjne
lotniska zostaty ustalone zgodnie
z kryteriami okreslonymi przez
wlasciwy organ.
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5.0 Wpisy w
instrukcji operacyjnej
oraz standardowe
procedury operacyjne

Opracowany przez
producenta/operatora.

Procedury producenta sg zalecane
jako punkt wyjsciowy i powinny
obejmowac przynajmniej pozycje
w kolumnie wymagan
szczegolowych.

Definicje.

Sprawdzenie, czy czlonkowie zatogi

sa wykwalifikowani do obstugi

systemu wizyjnego/HUD.

Obstuga MEL.

Wyposazenie wymagane do obshugi

systemu wizyjnego.

Rodzaje podejsé¢, w ktorych mozna

zastosowac systemy wizyjne.

Oswiadczenie, ze autopilot/uktad

nakazu lotu powinien by¢ uzywany

zawsze, gdy jest to mozliwe.

Minimalne odniesienia wzrokowe do

ladowania.

Zakaz podejscia i RVR.

Kryteria podej$cia ustabilizowanego.

Prawidlowe siedzenie i pozycja oczu.

Koordynacja zatogi, np. obowiazki

pilota lecacego i pilota nielecacego:

e ograniczenia;

e wyznaczenie pilotow
obstugujacych i
nieobshugujacych;

e  wykorzystanie systemu
automatycznego sterowania
lotem,;

e realizacja listy kontrolnej;

¢ informacja przed podejsciem;

e obstuga tacznosci radiowe;j;

e monitorowanie i kontrola
krzyzowa przyrzadéw i pomocy
radiowych; oraz

e Kkorzystanie z wyswietlacza
przemiennika przez pilota
nielecacego.

Procedury awaryjne, w tym:

e awarie powyzej i ponizej
wysokosci wzglednej decyzji;

e ostrzezenia o odchyleniach ILS;

e odlaczenie autopilota;

e odlaczanie automatyczne;j
przepustnicy;

e awarie elektryczne;

e awaria silnika;

e awarie i utrata wzrokowych
punktéw odniesienia na
wysokosci wzglednej decyzji lub
ponizej;

e awaria systemu wizyjnego/HUD-
u ponizej normalnej wysokosci
wzglednej decyzji;

e uskok wiatru;

e ostrzezenia ACAS;

e ostrzezenia EGPWS.

6.0 Ocena ryzyka
bezpieczenstwa

Ocena ryzyka bezpieczenstwa
operatora.
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ZALACZNIK 6 - CZESC II
DZIAL 3

SAMOLOTY DUZE I TURBOODRZUTOWE
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ROZDZIAL 3.1 ZASTOSOWANIE

3.1.1 Postanowienia dziatu 2 oraz dziatu 3 norm i zalecanych metod postgpowania maja zastosowanie do
wymienionych nizej operacji:

Migdzynarodowe operacje z zakresu lotnictwa ogdlnego:

a) z wykorzystaniem samolotow o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5700 kg;
lub

b) z wykorzystaniem samolotow wyposazonych w jeden lub wigcej silnikow turboodrzutowych.

3.1.2 Zalecenie. — Operacje lotnicze prowadzone przy wykorzystaniu samolotow z konfiguracjq miejsc
pasazerskich wiekszq niz 9 prowadzone by¢ powinny w sposob zgodny z postanowieniami Dziatu 3.

Uwaga. — Zakres stosowania postanowien zawartych w rozdziale 3.1 nie wyklucza mozliwosci speilnienia
wymogow Dzialu 3 przez operatora prowadzgcego dzialalnosé z zakresu lotnictwa ogolnego, wowczas gdy jest to
dla niego korzystne.
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ROZDZIAL 3.2 OPERACJE Z ZAKRESU LOTNICTWA
KORPORACYJNEGO

Zalecenie. — Operacje z zakresu lotnictwa korporacyjnego z wykorzystaniem trzech lub wiekszej liczby statkow
powietrznych uzytkowanych przez pilotow zatrudnionych w celu wykonywania lotow prowadzone by¢ powinny w
sposob zgodny z postanowieniami dziatu 3.

Uwaga. — Uzyte powyzej okreslenie , statek powietrzny” oznacza, iz operacje z zakresu lotnictwa
korporacyjnego, wowczas gdy prowadzone sq z wykorzystaniem kombinacji samolotow i Smigtowcow, objete sq
zakresem stosowania powyzszego zalecenia zawsze wtedy, gdy wykorzystywany jest przynajmniej jeden samolot.
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ROZDZIAL 3.3 POSTANOWIENIA OGOLNE

3.3.1 Stosowanie prawa, przepisow i procedur

3.3.1.1  Operator zapewni, aby wszyscy pracownicy $wiadomi byli, iz maja oni obowiazek przestrzegaé
przepisOw prawnych, regulaminow oraz procedur obowigzujacych na terenie panstw, gdzie prowadzone sg
operacje.

Uwaga. — Potrzebne pilotom informacje dotyczqce parametrow i procedur operacyjnych zawarte sq w
dokumencie PANS-OPS, Tom 1. Kryteria tworzenia procedur dla lotow z widocznoscig i lotow wg wskazan
przyrzqgdow zawarte sq w PANS-OPS, Tom 1. Procedury i kryteria przewyzszenia nad przeszkodami stosowane w
okreslonych panstwach mogq sie roznic od tych okreslonych w PANS-OPS, a znajomos¢ tych roznic jest istotna z
punktu widzenia bezpieczenstwa.

3.3.1.2  Operator zapewni, aby piloci znali przepisy prawne, regulaminy oraz procedury majace zwiazek z
wykonywanymi przez nich obowigzkami, a okre$lone dla obszarow, na ktorych prowadzone maja by¢ operacje,
dla lotnisk, ktoére majg zosta¢ uzyte oraz dla stosownych urzadzen nawigacyjnych, ktore maja by¢ wykorzystane.
Operator zapewni, aby pozostali czlonkowie zatogi lotniczej znali prawa, przepisy oraz procedury dotyczace
obowigzkow wypetnianych przez nich w zwigzku z uzytkowaniem samolotu.

3.3.1.3  Na pilocie-dowodcy spoczywa obowiazek sprawowania nadzoru operacyjnego. Operator sporzadzi
i umie$ci w instrukcji operacyjnej opis systemu nadzoru operacyjnego wraz ze wskazaniem rdl i zakresu
odpowiedzialnosci 0os6b zwigzanych z jego funkcjonowaniem.

Uwaga. — Powyzsze postanowienie pozostaje bez wplywu na prawa i obowiqzki panstwa w odniesieniu do
uzytkowania samolotow zarejestrowanych na jego terenie.

3.3.1.4  Operator zapewni, aby pilot-dowddca posiadat na pokladzie samolotu dostgp do niezbednych
informacji dotyczacych shuzb poszukiwawczo-ratowniczych na obszarach, nad ktéorymi ma odbywac sig¢ lot.

Uwaga. — Informacje, o ktorych mowa w punkcie powyzej, zawarte zostang w instrukcji operacyjnej lub
dostepne bedqg w innej formie uznanej za stosowng.

3.3.1.5 Operator zapewni, aby wszyscy czlonkowie zatogi lotniczej wykazali si¢ umiej¢tnoscia
postugiwania si¢ i zrozumienia jezyka, w ktorym prowadzona ma by¢ lotnicza taczno$é radiotelefoniczna, zgodnie
z postanowieniami Zatacznika 1.

3.3.2 System zarzadzania bezpieczenstwem

3.3.2.1  Operator ustanowi i wykorzystywac¢ bedzie system zarzadzania bezpieczenstwem stosowny do
rozmiardw oraz stopnia ztozonos$ci prowadzonych operacji lotniczych.

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

106



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 108 — Poz. 8

ROZDZIAY 3.4 OPERACJE LOTNICZE

3.4.1 Pomoce operacyjne

Operator zapewni, aby do wykonania lotu przystapiono wylacznie po uprzednim stwierdzeniu, przy pomocy
wszelkich dostgpnych 1 odpowiednich srodkow, ze dostgpne urzadzenia naziemne oraz/lub wodne, wlaczajac
urzadzenia facznosci i pomoce nawigacyjne, wymagane w sposob bezposredni do wykonywania planowanego lotu
w celu zapewnienia bezpiecznego uzytkowania samolotu, sg odpowiednie dla danego typu operacji lotniczej.

Uwaga. — W rozumieniu powyzszego zapisu okreslenie , odpowiednie Srodki” oznacza wykorzystanie, w
miejscu wylotu, informacji dostepnych dla operatora w formie oficjalnych danych ogloszonych przez lotnicze
stuzby informacyjne albo latwo osiggalnych informacji pochodzqcych z innych zrodel.

3.4.2  Zarzadzanie operacjami
3.4.2.1 Powiadomienie sktadane przez operatora

3.4.2.1.1 Woweczas, gdy operator posiada baz¢ operacyjng na terenie panstwa innego niz Panstwo Rejestracji,
powiadomi on o tym fakcie panstwo, na terenie ktoérego znajduje si¢ ta baza.

3.4.2.1.2 Po ztozeniu przez operatora powiadomienia wymienionego w punkcie 3.4.2.1.1, panstwo, na terenie
ktérego znajduje si¢ baza operacyjna operatora oraz Panstwo Rejestracji skoordynujg miedzy sobg funkcje nadzoru
nad bezpieczenstwem operacji.

3.4.2.2 Instrukcja operacyjna

Operator posiada¢ bgdzie i przekaze do uzytku personelu instrukcje operacyjng zawierajaca wszelkie instrukcje i
informacje niezbedne personelowi operacyjnemu do wykonywania obowigzkow stuzbowych. W miare
koniecznosci do instrukcji operacyjnej wprowadzane beda zmiany i poprawki w celu zapewnienia, aby informacje
w niej zawarte byty zawsze aktualne.

Uwaga 1. — Panstwa mogq wskazac operatorom zaakceptowane i przyjete branzowe procedury postepowania
Jako zrédlo, na podstawie ktorego opracowac nalezy instrukcje operacyjng.

Uwaga 2. — Zatgcznik 3.4 zawiera wskazowki dotyczqce zawartosci oraz sposobu organizacji tresci instrukcji
operacyjnej.

3.4.2.3 Instrukcje operacyjne - postanowienia ogdlne

3.4.23.1 Operator zadba, aby caly personel operacyjny zostat stosownie przeszkolony co do swoich
indywidualnych obowigzkow i zakresu odpowiedzialno$ci oraz wptywu ich czynno$ci na catos$¢ operacji.

3.4.2.3.2 Zalecenie. — Operator powinien wydac instrukcje operacyjne oraz udostepni informacje dotyczgce
osiggow samolotu podczas wznoszenia ze wszystkimi silnikami pracujgcymi w celu umozliwienia pilotowi-
dowoddcy ustalenia gradientu wznoszenia jaki moze by¢ osiggnigty podczas fazy odlotu w wystgpujgcych
warunkach startu oraz przy uwzglednieniu zamierzonej techniki startu. Informacje te powinny by¢ zawarte w
instrukcji operacyjnej.

3.4.2.4 Symulacja sytuacji awaryjnych w locie

Operator zapewni, aby nie prowadzono symulacji sytuacji awaryjnych lub nienormalnych, wéwczas gdy na
poktadzie samolotu znajdujg si¢ pasazerowie.
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych Czes¢ 11

3.4.2.5 Listy kontrolne

Cztonkowie zatogi lotniczej korzysta¢ beda z list kontrolnych przed, w trakcie oraz po kazdej fazie operacji
lotniczej, jak 1 w kazdej sytuacji awaryjnej, w celu zapewnienia przestrzegania procedur operacyjnych zawartych
w instrukcji operacyjnej statku powietrznego oraz instrukcji uzytkowania w locie lub w innym dokumencie
zwigzanym ze $wiadectwem zdatno$ci do lotu oraz w instrukcji operacyjnej. Projekt listy kontrolnej oraz sposob
jej uzycia uwzglednia¢ bgdg zasady dotyczace czynnika ludzkiego (Human Factor principles).

Uwaga. — Wskazowki odnoszgce sie do zastosowania zasad dotyczqcych czynnika ludzkiego zawiera
Podrgcznik szkolenia w zakresie czynnikéw ludzkich (Doc 9683).

3.4.2.6 Minimalne wysokosci lotu
Operator okres$li metody ustalania wysoko$ci przewyzszenia nad przeszkodami dla lotéw wg wskazan przyrzadow.
3.4.2.7 Minima operacyjne lotnisk

3.4.2.7.1 Operator ustali minima operacyjne lotniska zgodnie z kryteriami okreslonymi przez Panstwo
Rejestracji w odniesieniu do kazdego lotniska, ktore bedzie uzytkowane w czasie operacji. Takie minima nie moga
by¢ mniejsze niz te, ktore mogg byc¢ ustalone dla takich lotnisk przez Panstwo Lotniska, z wyjatkiem tych, ktore
przez to Panstwo zostaty zatwierdzone.

Uwaga 1. — Niniejsza norma nie wymaga, aby Panstwo Lotniska ustalato minima operacyjne lotniska.

3.4.2.7.2 Panstwo Rejestracji zezwoli na operacje z kredytem zaufania dla operacji wykonywanych
samolotami wyposazonymi w systemy automatycznego ladowania, wyswietlacze przezierne (HUD) Ilub
wyswietlacze rownowazne, systemy polepszajace widzenie (EVS), syntetyczne systemy widzenia (SVS) lub
polaczone systemy widzenia (CVS). Takie zezwolenia nie beda wplywaé na klasyfikacje procedury podejscia
wedlug wskazan przyrzadow.

Uwaga 1. — Kredyt zaufania do dziatan operacyjnych obejmuje:

a) dla celow zakazu podejscia (pkt 2.2.4.1.2), minima ponizej minimow operacyjnych lotniska;

b)  obnizenie lub speinienie wymagan dotyczqcych widzialnosci; lub

¢) wymaganie mniejszej liczby obiektow naziemnych skompensowanych mozliwosciami poktadowymi.

Uwaga 2. — Wytyczne dotyczqce kredytu zaufania do dzialan operacyjnych dla statkow powietrznych
wyposazonych w systemy automatycznego lgdowania, wyswietlacze przezierne (HUD) Ilub wyswietlacze
rownowazne, systemy polepszajqce widzenie (EVS), syntetyczne systemy widzenia (SVS) i polgczone systemy
widzenia (CVS) znajdujq sie w Zalgczniku 2.B oraz w Podreczniku operacji w kazdych warunkach pogodowych
(Doc 9365).

Uwaga 3. — Informacja dotyczqca wyswietlaczy przeziernych (HUD) Ilub wyswietlaczy rownowaznych,
wlgcznie z przywotaniem dokumentow RTCA i EUROCAE, znajduje si¢ w Podrgczniku operacji w kazdych
warunkach pogodowych (Doc 9365).

3.4.2.8 Program zarzadzania zmgczeniem
Operator opracuje i wprowadzi w zycie program zarzadzania zmgczeniem zapewniajacy, aby zaden czlonek
personelu, ktorego obowigzki zwigzane sa z uzytkowaniem oraz obstugg technicznag statku powietrznego nie petnit
ich pod wplywem zmeczenia. Przy opracowywaniu tego programu uwzgledni¢ nalezy zar6wno czas lotu (flight

time), jak 1 czas stuzby (duty time), a sam program — zawrze¢ w instrukcji operacyjne;.

Uwaga. — Wytyczne dotyczgce programow zarzqdzania zmeczeniem znajdujq sie w Podrgczniku zarzadzania
zmeczeniem dla lotnictwa ogolnego (Doc 10033).
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Rozdzial 3.4 Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkéw powietrznych

3.4.2.9 Pasazerowie
3.4.2.9.1 Operator zapewni, aby pasazerowie zostali zapoznani z rozmieszczeniem i sposobem uzycia:
a) pasow bezpieczenstwa;
b) wyjs¢ awaryjnych;
d) kamizelek ratunkowych, wowczas gdy przewozenie ich na poktadzie jest wymagane;

e) wyposazenia dostarczajacego tlen, jezeli przewozenie zapasu tlenu do uzytku pasazeréw jest wymagane,
a takze

f) innego wyposazenia awaryjnego przeznaczonego do indywidualnego uzycia, wlaczajac informacyjne
karty bezpieczenstwa.

3.4.29.2 Operator zapewni, aby wszystkiec osoby na pokladzie samolotu byly zaznajomione z
rozmieszczeniem oraz sposobem uzycia gléwnego wyposazenia awaryjnego przeznaczonego do wspolnego

uzytku.

3.4.2.9.3 Operator zapewni, aby, w przypadku wystgpienia w trakcie lotu sytuacji awaryjnej, pasazerowie
zostali poinstruowani w zakresie dziatan awaryjnych stosownych do zaistniatych okolicznosci.

3.4.2.9.4 Operator zapewni, aby podczas startu i ladowania oraz zawsze wtedy, gdy jest to wymagane ze
wzgledu na turbulencje lub sytuacj¢ awaryjng podczas lotu, pasazerowie przebywajacy na poktadzie samolotu byli
zabezpieczeni pasami lub uprzgzami bezpieczenstwa.

3.4.3 Przygotowanie do lotu

3.4.3.1  Operator opracuje stosowne procedury w celu zapewnienia, aby do wykonania lotu przystapiono,
jedynie wowczas, gdy:

a) samolot jest zdatny do lotu, nalezycie zarejestrowany, a na jego pokladzie znajdujg si¢ stosowne
certyfikaty;

b) przyrzady i wyposazenie zainstalowane na poktadzie samolotu sg odpowiednie w odniesieniu do
przewidywanych warunkow lotu;

c) zostaly wykonane wszystkie niezbedne czynnosci obstugi technicznej, zgodnie z rozdziatem 3.8;

d) masa samolotu i potozenie $rodka cigzkoS$ci sg takie, ze lot moze by¢ wykonany w sposob bezpieczny,
przy uwzglednieniu przewidywanych warunkow lotu;

e) przewozony ladunek jest poprawnie rozmieszczony i dobrze zabezpieczony; oraz

f)  nie zostang przekroczone ograniczenia operacyjne samolotu, wykazane w instrukcji uzytkowania w locie
lub w innym réwnorzgdnym dokumencie.

3432  Zalecenie. — Operator powinien udostgpni¢ wystarczajgce informacje, dotyczqce osiggow
samolotu w czasie wznoszenia ze wszystkimi silnikami pracujgcymi, w celu umozliwienia okreslenia gradientu
wznoszenia, ktory moze zostaé osiggniety podczas odlotu w wystgpujgcych warunkach startu oraz przy

uwzglednieniu zamierzonej techniki startu.

3.4.3.3 Operacyjne planowanie lotu
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W celu zapewnienia bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych, operator okresli procedury planowania lotow
przy uwzglednieniu osiggéw samolotu innych niz ograniczenia operacyjne oraz odnosnych warunkow
spodziewanych na zamierzonej trasie lotu oraz wyznaczonych lotniskach. Procedury te powinny by¢ zawarte w
instrukcji operacyjne;.

Uwaga 1. — W niektorych Panstwach praktykq jest deklarowanie, dla celow planowania lotu, wyzszych
minimow dla lotniska wyznaczonego jako zapasowe niz dla tego samego lotniska zaplanowanego jako lotnisko
zamierzonego lgdowania.

Uwaga 2. — Wymagania dotyczgce planu lotu sq zawarte w Zalgczniku 2 — Przepisy ruchu lotniczego oraz w
Procedurach stuzb zeglugi powietrznej — Zarzadzanie ruchem lotniczym (PANS-ATM, Doc 4444).

3.4.3.4 Lotniska zapasowe
3.4.3.4.1 Lotniska zapasowe dla lotniska startu
3.4.3.4.1.1 Lotnisko zapasowe dla lotniska startu zostanie wybrane oraz wskazane w planie lotu, jezeli
warunki meteorologiczne na lotnisku odlotu sg nizsze niz wartosci majgcych zastosowanie miniméw do

ladowania dla tej operacji lub gdy powrot na lotnisko odlotu nie bytby mozliwy z innych powodow.

3.4.3.4.1.2 Lotnisko zapasowe dla lotniska startu powinno znajdowaé si¢ w nast¢pujacym czasie lotu od
lotniska odlotu:

a) w przypadku samolotow wyposazonych w dwa silniki, jedna godzina lotu z pr¢dkoscig przelotows z
jednym silnikiem niepracujacym, okreslong w oparciu o instrukcje uzytkowania statku powietrznego
obliczong w ISA i warunkach bezwietrznych stosujgc aktualng masg startows; lub

b) w przypadku samolotow wyposazonych w trzy lub wigcej silnikow, dwie godziny lotu z predkoscia
przelotowa ze wszystkimi silnikami pracujacymi, okreslong w oparciu o instrukcje uzytkowania statku
powietrznego obliczong w ISA i warunkach bezwietrznych stosujac aktualng masg startows.

3.4.3.4.1.3 Lotnisko moze zosta¢ wybrane jako lotnisko zapasowe jedynie wowczas, gdy dostepne informacje

wskazuja, iz, w przewidywanym czasie korzystania z tego lotniska, warunki pogodowe bgda rowne lub wyzsze
niz warto$ci majacych zastosowanie miniméw operacyjnych przewidzianych dla danego typu operacji lotnicze;j.

3.4.3.5 Zaopatrzenie w paliwo

3.4.3.5.1 Samolot musi przewozi¢ wystarczajacg ilos¢ paliwa zuzywalnego, ktora zapewni, ze planowany lot
moze by¢ bezpiecznie zakonczony oraz pozwoli na odstepstwa od planowanej operacji.

3.4.3.5.2 Tlo$¢ przewozonego paliwa zuzywalnego bedzie oparta co najmniej na nastepujacych danych:
a) dane dotyczace zuzycia paliwa:
1)  dostarczone przez producenta samolotu; lub

2) jezeli sa dostgpne, aktualne dane dotyczace konkretnego samolotu, pochodzace z systemu
monitorowania zuzycia paliwa; oraz

b) warunki operacyjne dla planowanego lotu, w tym:
1) przewidywana masa samolotu;
2) NOTAM-y;
3) aktualne meldunki meteorologiczne lub potaczenie aktualnych meldunkéw i prognoz;
4)  procedury shuzb ruchu lotniczego, ograniczenia i przewidywane op6znienia; oraz
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5) skutki odtozonych elementéw obstugowych i/lub odchylen w konfiguracji.

Uwaga. — W przypadku braku szczegolowych danych dotyczqcych zuzycia paliwa dla doktadnych warunkow
lotu, statek powietrzny moze by¢ uzytkowany zgodnie z szacunkowymi danymi dotyczqcymi zuzycia paliwa.

3.4.3.5.3 Obliczenia wymaganego paliwa zuzywalnego przed lotem bgdg obejmowac:
a) paliwo na kotowanie, ktore stanowi przewidywang ilo§¢ paliwa do zuzycia przed startem, biorac pod
uwage warunki lokalne na lotnisku odlotu oraz zuzycie paliwa przez pomocniczego zespotu napedowego

(APU);

b) paliwo na przelot, ktore stanowi ilo$¢ paliwa potrzebna do wykonania lotu od startu do ladowania na
lotnisku docelowym, z uwzglgdnieniem warunkéw operacyjnych, o ktérych mowa w pkt 3.4.3.5.2 b);

¢) paliwo na nieprzewidziane okolicznosci, ktore stanowi ilo§¢ paliwa potrzebng na okoliczno$¢ wystapienia
nieprzewidzianych czynnikéw. Wynosi nie mniej niz pi¢¢ procent planowanego paliwa na przelot;

Uwaga. — Nieprzewidziane czynniki to takie, ktore mogg mie¢ wplyw na zuzycie paliwa do lotniska
docelowego, takie jak odchylenia poszczegolnych samolotow od przewidywanych danych dotyczgcych zuzycia
paliwa, odchylenia od prognozowanych warunkéw meteorologicznych, duze opodznienia i odchylenia od
zaplanowanych tras i/ lub poziomow przelotowych.

d) paliwo na dotarcie do lotniska zapasowego dla lotniska docelowego:

1) jezeli wymagane jest lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego, ilo§¢ paliwa potrzebna do tego,
aby samolot mogt:

i)  wykonaé nieudane podejscie na lotnisku docelowym;

il) wznie$¢ si¢ na przewidywana wysokos¢ przelotowa;

iii) wykona¢ lot wedlug oczekiwanej trasy;

iv) zniza¢ si¢ do punktu, w ktéorym rozpoczyna si¢ oczekiwane podejscie do ladowania; oraz

v)  wykona¢ podejscie i ladowanie na lotnisku zapasowym dla lotniska docelowego; lub

2) jezelilotjest wykonywany bez lotniska zapasowego dla lotniska docelowego, ilo$¢ paliwa potrzebna
do lotu przez 15 minut z predkoscia oczekiwania na wysoko$ci 450 m (1 500 stop) nad wzniesieniem
lotniska docelowego w warunkach standardowych; lub

3) jezeli lotnisko zamierzonego ladowania jest lotniskiem odosobnionym:

i)  dla samolotu z silnikiem ttokowym, ilo$¢ paliwa wymagana do lotu przez 45 minut plus 15
procent czasu lotu planowanego na poziomie przelotowym, wlaczajac ostateczng rezerwe
paliwa, lub dwie godziny, w zaleznosci od tego, ktora z tych wartosci jest mniejsza; lub

il) dla samolotu z silnikiem turbinowym, ilo$¢ paliwa wymagana do lotu przez dwie godziny z
normalnym zuzyciem podczas przelotu nad lotniskiem docelowym, w tym ostateczna rezerwa
paliwa;

e) ostateczna rezerwa paliwa, ktorg stanowi ilos¢ paliwa w momencie przylotu na lotnisko zapasowe dla
lotniska docelowego lub lotnisko docelowe, gdy lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego nie jest

wymagane:

1) dla samolotu z silnikiem tlokowym ilo$¢ paliwa potrzebna na 45 minut lotu; lub
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2) dla samolotu z napgdem turbinowym, ilo$¢ paliwa potrzebna na 30 minut lotu z predkoscia
oczekiwania na wysokosci 450 m (1 500 ft) nad wzniesieniem lotniska w warunkach
standardowych;

f) paliwo dodatkowe, ktore stanowi dodatkowa ilo$¢ paliwa potrzebna do umozliwienia statkowi
powietrznemu znizenia w razie potrzeby i wykonania ladowania na lotnisku zapasowym w przypadku
awarii silnika lub utraty ci$nienia zakladajac, ze taka awaria wystapi w najbardziej krytycznym punkcie
na trasie;

g) paliwo uznaniowe, ktére stanowi dodatkowg ilo$¢ paliwa, ktora nalezy przewiez¢ wedlug uznania pilota
dowddcy.

34354 Zalecenie. — Operatorzy powinni okresli¢ jedng wartos¢ ostatecznej rezerwy paliwa dla
kazdego typu i wariantu samolotu w swojej flocie, zaokrgglong w gore do latwej do zapamietania liczby.

34355 Zuzycie paliwa po rozpoczgciu lotu do celéw innych niz pierwotnie zamierzone podczas
planowania przed lotem wymaga ponownej analizy i, jesli ma to zastosowanie, dostosowania planowanej operacji.

Uwaga. — Zaden z zapiséw zawartych w pkt 3.4.3.5 nie wyklucza zmiany planu lotu podczas lotu w celu
przeplanowania danego lotu na inne lotnisko, pod warunkiem, ze wymagania zawarte w pkt 3.4.3.5 mogq by¢
spetnione od punktu, w ktorym lot zostanie przeplanowany.

3.4.3.6 Zarzadzanie paliwem podczas lotu

3.4.3.6.1 Operator ustanawia zasady i procedury w celu zapewnienia, ze przeprowadzane sg kontrole paliwa
i zarzadzanie paliwem w locie.

34.3.6.2 Pilot dowoddca stale upewnia sig, ze ilo§¢ paliwa zuzywalnego pozostatego na poktadzie nie jest
mniejsza niz ilo§¢ paliwa wymagana do dolotu do lotniska, na ktérym mozliwe jest bezpieczne ladowanie z
planowang ostateczng rezerwa paliwa pozostata na ladowanie.

Uwaga. — Zabezpieczenie ostatecznej rezerwy paliwa ma na celu zapewnienie bezpiecznego lgdowania na
dowolnym lotnisku, gdy nieprzewidziane zdarzenia mogq uniemozliwic¢ bezpieczne zakonczenie operacji zgodnie
z pierwotnym planem. Wytyczne dotyczgce planowania lotu, w tym okolicznosci, ktore mogg wymagac¢ ponownej
analizy, dostosowania i/lub przeplanowania operacji przed startem lub na trasie, znajdujg si¢ w Podrgczniku
planowania lotu i zarzadzania paliwem (Doc 9976).

3.43.6.3 Pilot dowddca zwraca si¢ do ATC o informacje na temat opoznien, gdy nieprzewidziane
okolicznosci mogg spowodowaé ladowanie na lotnisku docelowym z mniejszg niz ostateczna rezerwa paliwa plus
paliwo wymagane do lotu na lotnisko zapasowe lub paliwo wymagane do lotu na lotnisko odosobnione.

343.64 Pilot dowddca poinformuje ATC o minimalnym stanie paliwa, deklarujgc MINIMALNA ILOSC
PALIWA (MINIMUM FUEL), gdy po zobowigzaniu si¢ do ladowania na okreslonym lotnisku pilot obliczy, ze
jakakolwiek zmiana istniejacego zezwolenia na to lotnisko moze skutkowac ladowaniem z mniejsza niz planowana
ostateczna rezerwa paliwa.

Uwaga. — Deklaracia MINIMALNEJ ILOSCI PALIWA (MINIMUM FUEL) informuje ATC, ze wszystkie
planowane opcje lotniskowe zostaly ograniczone do konkretnego lotniska zamierzonego lgdowania, a kazda
zmiana istniejgcego zezwolenia moze spowodowac lgdowanie z mniejszq niz planowana ostateczng rezerwgq
paliwa . Nie jest to sytuacja awaryjna, ale wskazanie, ze sytuacja awaryjna jest mozliwa w przypadku wystgpienia
dodatkowego opdznienia.

34.3.6.5 Pilot-dowodca oglasza sytuacje zagrozenia paliwowego poprzez nadawanie MAYDAY
MAYDAY MAYDAY FUEL, gdy wyliczone paliwo zuzywalne, ktore wedlug szacunkow bedzie dostgpne po
wyladowaniu na najblizszym lotnisku, na ktorym mozliwe jest bezpieczne ladowanie, jest mniejsze niz planowana
ostateczna rezerwa paliwa.
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Uwaga 1. — Planowana ostateczna rezerwa paliwa odnosi si¢ do wartosci obliczonej w punkcie 3.4.3.5.3 e) i
Jjest minimalng iloScig paliwa wymagang podczas lgdowania na dowolnym lotnisku.

Uwaga 2. — Stowa ,,MAYDAY FUEL” opisujq charakter warunkow zagrozenia zgodnie z wymaganiami
Zatgcznika 10, Tom II, pkt 5.3.2.1, b) 3.

3.4.3.7 Dodatkowe wymagania dotyczace operacji trwajacych dtuzej niz 60 minut
do lotniska zapasowego na trasie

Zalecenie. — Prowadzqgc operacje dluzsze niz 60 minut od punktu na trasie do lotniska zapasowego na trasie,
operatorzy powinni zapewnic, ze:

a) wyznaczono lotniska zapasowe na trasie; oraz

b) pilot dowddca ma dostep do aktualnych informacji o wyznaczonych lotniskach zapasowych na trasie,
W tym o stanie operacyjnym i warunkach meteorologicznych.

3.4.3.8 Uzupetnianie paliwa z pasazerami na poktadzie

3.4.3.8.1 Nie bedzie uzupetniac si¢ paliwa w czasie, kiedy pasazerowie znajdujg si¢ na poktadzie albo kiedy
wchodza na poktad samolotu lub z niego schodza, chyba Ze obecny jest przy tym wykwalifikowany czlonek
personelu, gotowy do rozpoczecia i pokierowania ewakuacjg pasazerow z poktadu samolotu przy zastosowaniu
najbardziej praktycznych i najszybszych dostgpnych srodkow.

3.4.3.8.2 Wowczas, gdy paliwo jest uzupetniane, kiedy pasazerowie znajduja si¢ na poktadzie samolotu,
wchodza na poktad badz z niego schodza, podtrzymana zostanie, przy pomocy systemu tacznosci wewngtrznej lub
innej stosownej metody, obustronna tacznos¢ pomiedzy zatoga naziemna nadzorujaca uzupehianie paliwa oraz
wykwalifikowanym personelem przebywajacym na poktadzie samolotu.

Uwaga 1. — Przepisy zawarte w pkt 3.4.3.5.1 nie wymagajq roziozenia schodow wlasnych samolotu ani
otwierania wyjs¢ awaryjnych jako warunku koniecznego do speinienia w celu przeprowadzenia operacji
uzupelniania paliwa.

Uwaga 2. — Postanowienia dotyczqce uzupetniania paliwa zawiera Zalgcznik 14, Tom I, natomiast wskazowki
dotyczqce procedur bezpieczenstwa podczas uzupetniania paliwa zawiera Podrecznik stuzb lotniskowych (Doc
9137), Czesci I oraz 8.

Uwaga 3. — Dodatkowe srodki zapobiegawcze wymagane sq wowczas, gdy uzupetniane jest paliwo inne niz
nafta lotnicza lub gdy, w wyniku uzupelniania paliwa, dochodzi do zmieszania nafty lotniczej z innymi paliwami
do silnikow turbinowych lub gdy wykorzystywana jest linia otwarta.

3.4.3.9 Zaopatrzenie w tlen

3.439.1 Lot, ktory ma by¢ wykonywany na wysokosci, gdzie cisnienie atmosferyczne w przedzialtach
osobowych bedzie nizsze niz 700 hPa, nie zostanie podjety, chyba ze na poktadzie samolotu przewozona jest
wystarczajaca ilo$¢ tlenu pozwalajaca na podanie:

a) wszystkim cztonkom zalogi oraz przynajmniej 10% pasazerow przez czas dtuzszy niz 30 minut, wowczas
gdy ci$nienie w zajmowanych przez nich przedziatach wynosi pomigedzy 700 hPa i 620 hPa; oraz

b) cztonkom zatogi oraz pasazerom przez czas, gdy ci$nienie atmosferyczne w zajmowanych przez nich
przedzialach spadnie ponizej 620 hPa.

3.4.3.9.2 Lot, ktory ma by¢ wykonywany przy wykorzystaniu samolotu z kabing hermetyzowang, nie zostanie
podjety, chyba ze na poktadzie samolotu przewozona jest wystarczajaca ilo$¢ tlenu, pozwalajaca na podanie go
wszystkim cztonkom zatogi i pasazerom, stosownie do okolicznosci podejmowanego lotu, w przypadku utraty
hermetyzacji, przez czas, kiedy cisnienie atmosferyczne w zajmowanych przez nich przedziatach pozostaje nizsze
niz 700 hPa. Ponadto, jezeli samolot wykonuje lot na wysokosciach, gdzie ci$nienie atmosferyczne jest nizsze niz
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376 hPa, albo, gdy jest ono wyzsze niz 376 hPa, ale samolot nie jest w stanie znizy¢ si¢ bezpiecznie w czasie
czterech minut na taka wysokos$¢, na ktorej ci$nienie atmosferyczne wynosi 620 hPa, zapas tlenu wystarczy na
podanie osobom zajmujacym pomieszczenia pasazerskie przez okres nie krotszy niz 10 minut.

3.44 Procedury w locie
3.4.4.1 Podejscie instrumentalne

Zalecenie. — Operator powinien zawrze¢ procedury wykonywania operacji podejscia instrumentalnego w
instrukcji operacyjnej zalecanej w pkt. 3.6.1.2.

3.4.42 Uzycie tlenu

34421 Wszyscy cztonkowie zatogi, w czasie wykonywania obowigzkéw niezbednych dla bezpiecznego
uzytkowania samolotu w locie bgda korzysta¢ z tlenu w sposob ciagly zawsze wtedy, kiedy wystepuja
okolicznosci, w ktdrych uzycie tlenu jest wymagane zgodnie z pkt 3.4.3.6.1 lub 3.4.3.6.2.

34422 Wszyscy czlonkowie zalogi lotniczej samolotu z kabing hermetyzowana w locie powyzej
wysokosci, na ktorej cisnienie atmosferyczne jest nizsze niz 376 hPa, mie¢ begda, ze stanowisk, na ktorych petnig
czynnosci lotnicze, dostep do masek tlenowych szybkiego naktadania (quick-donning masks), przez ktore tlen
podawany bedzie, w sposob tatwy, na zadanie.

3.4.4.3 Operacyjne procedury przeciwhatasowe

3.4.4.3.1 Zalecenie.— Operacyjne procedury przeciwhalasowe powinny by¢ zgodne z postanowieniami
dokumentu PANS-OPS (Doc 8168), Tom 1.

3.4.4.3.2 Zalecenie.— Procedury przeciwhatlasowe okreslone przez operatora dla dowolnego typu samolotu
powinny pozostawac niezmienne bez wzgledu na wykorzystywane lotnisko.

Uwaga. — Dla spelnienia wymogow obowiqzujgcych na niektorych lotniskach konieczne moze byé
zastosowanie wiecej niz jednej procedury.

3.4.4.4 Operacyjne procedury dotyczace predkosci wznoszenia i znizania

Zalecenie. — O ile nie podano inaczej w instrukcji kierowania ruchem lotniczym, w celu uniknigcia
niepotrzebnych propozycji rozwigzania poktadowego systemu zapobiegania koliziom (ACAS II) w samolocie na
rownych wysokosciach lub poziomach lotu lub zblizajqcego si¢ do bliskich do nich wysokosciach lub poziomach
lotu, pilot powinien wzig¢ pod uwage zastosowanie odpowiednich procedur w celu zapewnienia, ze predkosé
wznoszenia lub znizania mniejsza niz 8 m/s lub 1500 stop/minute (w zaleznosci od dostgpnych przyrzqdow) jest
osiggnieta przez ostatnie 300 m (1000 stop) wznoszenia lub znizania do wyznaczonej wysokosci lub poziomu lotu,
gdy zostanie ostrzezony o innym samolocie na rownych wysokosciach lub poziomach lotu lub zblizajgcego si¢ do
bliskich do nich wysokosciach lub poziomach lotu.

Uwaga. — Material uwzgledniajqcy opracowanie tych procedur zwarty jest w PANS-OPS (Doc 8168) Tom 1,
Czesc 11I. Sekcja 3, Rozdziat 3.

3.4.5 Obowigzki pilota-dowodcy

3.4.5.1 Pilot-dowodca zapewni, aby przestrzegano postgpowania list kontrolnych okreslonych w pkt
3.4.25.

3452 Pilot-dowodca odpowiedzialny jest za jak najszybsze powiadomienie najblizszego witasciwego
organu o kazdym wypadku z udziatlem samolotu, wskutek ktorego jakakolwiek osoba poniosta $§mier¢ lub powazne
obrazenie ciata lub wskutek, ktérego znacznemu uszkodzeniu ulegt samolot lub mienie. W przypadku, gdyby pilot-
dowoddca byt niezdolny do pracy, obowiazek zlozenia wyzej wymienionego powiadomienia spoczywac bedzie na
operatorze.
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Uwaga. — Definicje okreslenia ,,powazne uraz” zawiera Zatgcznik 13.

34.53 Pilot-dowodca odpowiedzialny jest za zglaszanie operatorowi, po zakonczeniu lotu, wszelkich
stwierdzonych oraz podejrzewanych usterek samolotu.

34.54  Pilot-dowodca odpowiedzialny jest za pokladowy dziennik podrozy lub ogodlne przedstawienie
informacji (general declaration) wymienionych w pkt 2.8.2.

Uwaga. — Na mocy Postanowienia A10-36 dziesigtej sesji zgromadzenia (Caracas, lipiec-sierpien 1956),
Umawiajqce sig¢ Panstwa mogq uznacé ,,0golne przedstawienie informacji” [opisane w Zalgczniku 9] opracowane
w taki sposob, aby zawieralo informacje wymagane postanowieniami art. 34 [Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym] w odniesieniu do poktadowego dziennika podrozy, za stanowigce akceptowalng forme
takiego dziennika.

3.4.6 Bagaz w kabinie samolotu (start i ladowanie)

Operator okresli procedury, ktorych celem bedzie zapewnienie, aby bagaz wniesiony na poklad samolotu i
umieszczony w kabinie pasazerskiej zostal stosownie rozmieszczony i zabezpieczony.
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3.5.1 Postanowienia ogdlne

Zalecenie. — W odniesieniu do samolotow, wobec ktorych, ze wzgledu na objecie ich zwolnieniem, o ktorym
mowi art. 41 Konwencji, nie majq zastosowania czesci 1114 i llIB Zalgcznika 8, Panstwo Rejestracji powinno
zapewni¢, aby poziom osiggow okreslony w pkt. 3.5.2 przestrzegany byl w jak najwigkszym stopniu.

3.5.2  Samoloty certyfikowane na podstawie postanowien
czeSci ITIA oraz IIIB Zalacznika 8

3.5.2.1 Do samolotow, do ktorych zastosowanie maja postanowienia czesci IIIA oraz I1IB Zalacznika 8§,
stosuje si¢ normy zawarte w punktach od 3.5.2.2 do 3.5.2.9 wiacznie.

Uwaga. — Normy zawarte w Zalgczniku 8 — Zdatno$¢ do lotu statkow powietrznych, Czesci 1114 oraz IIIB, majg
zastosowanie do samolotow, ktorych maksymalna certyfikowana masa startowa przekracza 5700 kg i ktore majg
by¢ wykorzystywane do przewozu pasazerow, ladunkow Ilub poczty w ramach migdzynarodowej zeglugi
powietrznej.

3,522 Kazdy samolot uzytkowany bedzie zgodnie z warunkami okre§lonymi w §wiadectwie zdatnosci
do lotu oraz zgodnie z zatwierdzonymi ograniczeniami operacyjnymi zawartymi w instrukcji uzytkowania w locie.

3.5.2.3 Panstwo Rejestracji podejmie wszelkie stosowne dostepne $rodki zapobiegawcze w celu zapewnienia,
aby w odniesieniu do wszystkich mozliwych warunkow operacyjnych, wiacznie z warunkami niewskazanymi w
sposob bezposredni w przepisach niniejszego rozdziatu, utrzymany zostal ogdlny poziom bezpieczenstwa operacji
lotniczych, przewidziany w niniejszych postanowieniach.

3.5.2.4 Do lotu przystapi sig, jedynie wowczas gdy z zawartych w instrukcji uzytkowania w locie informacji
dotyczacych osiagéw wynika, ze podczas zamierzonego lotu moga zosta¢ spetnione normy okreslone w pkt od
3.52.5do3.5.2.9.

3.5.2.5 Stosujac normy zawarte w niniejszym rozdziale nalezy uwzgledni¢ wszelkie czynniki majace istotny
wplyw na osiggi samolotu (takie jak: masa, procedury operacyjne, barometryczna wysoko$¢ bezwzglgdna
odpowiednia dla wzniesienia lotniska, temperatura, natgzenie wiatru, stopien nachylenia drogi startowej, np. przy
wystepowaniu stopniatego $niegu, wody oraz/lub lodu — w przypadku do samolotow ladowych, oraz stan
powierzchni wody — w przypadku samolotow wodnych). Czynniki takie nalezy uwzglednié w sposob bezposredni
— w formie parametréw operacyjnych lub w sposob posredni — poprzez poréwnanie z wartosciami dozwolonymi
oraz stosownymi marginesami, ktore moga zosta¢ zawarte w wykazie danych osiggowych lub w szczegdétowym
regulaminie osiggdw, zgodnie z ktorym uzytkowany jest samolot.

3.5.2.6 Ograniczenia masy

a) Masa samolotu w momencie rozpoczecia startu nie bedzie przekracza¢ wartosci, przy ktorej spetnione sa
wymogi zawarte w pkt 3.5.2.7, ani wartosci, przy ktorej spelnione sa wymogi zawarte w pkt 3.5.2.8 oraz
3.5.2.9, przy uwzglednieniu przewidywanej redukcji masy w miar¢ uptywu czasu lotu oraz przy
uwzglednieniu zrzutu paliwa, jaki moze by¢ konieczny w celu spelnienia postanowien pkt 3.5.2.8 oraz
3.5.2.9 oraz, w odniesieniu do lotnisk zapasowych, pkt 3.5.2.6 ¢) 1 3.5.2.9.

b) Masa samolotu w momencie rozpoczecia startu w zadnym wypadku nie przekroczy warto$ci
maksymalnej masy startowej, okre§lonej w instrukcji uzytkowania w locie dla barometrycznej wysokosci
bezwzglednej odpowiedniej dla wzniesienia lotniska, oraz — wowczas gdy dowolne lokalne warunki
atmosferyczne wykorzystywane sg jako parametr w celu okreslenia maksymalnej masy startowe;.

¢) Szacowana masa samolotu w przewidywanym czasie ladowania na lotnisku zamierzonego ladowania lub
dowolnym lotnisku zapasowym dla lotniska docelowego w zadnym wypadku nie przekroczy wartosci
maksymalnej masy do ladowania, okreslonej w instrukcji uzytkowania w locie dla barometrycznej
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wysokos$ci bezwzglednej odpowiedniej do wzniesienia lotniska, oraz — wowczas gdy dowolne lokalne
warunki atmosferyczne wykorzystywane sa jako parametr w celu ustalenia maksymalnej masy do
ladowania.

d) Masa samolotu w momencie rozpoczgcia startu lub w przewidywanym czasie ladowania na lotnisku
zamierzonego ladowania oraz na dowolnym lotnisku zapasowym dla lotniska docelowego w zadnym
wypadku nie przekroczy wartosci stosownych mas maksymalnych, przy zachowaniu jakich wykazano
wczesniej mozliwos$¢ osiggnigcia zgodnosci z majacymi zastosowanie normami certyfikacji w zakresie
hatasu, okre$lonymi w Zataczniku 16, Tom I, chyba ze, w zwiazku z wystapieniem okoliczno$ci
wyjatkowych, uzyskano stosowne upowaznienie w odniesieniu do konkretnego lotniska lub okreslonej
drogi startowej, gdzie nie wystepuja zaktocenia zwigzane z natezeniem hatasu, wydane przez wlasciwy
organ panstwa, na terenie ktérego potozone jest to lotnisko.

3.5.2.7  Start. W razie wystgpienia, w dowolnym momencie startu, niesprawnosci krytycznego zespotu
napgdowego, samolot zdolny bedzie przerwaé start i zatrzymaé si¢ w odlegltoéci odpowiadajacej dostepne;j
dlugosci przerwanego startu (accelerate-stop distance) lub dostgpnej dlugosei drogi startowej, lub kontynuowac
start 1 osiaggna¢ odpowiednie przewyzszenie (przewyzszenie o odpowiednig wysoko$é/by an adequate margin) nad
wszystkimi przeszkodami wystepujacymi na torze lotu az do momentu, kiedy samolot znajdzie si¢ w pozycji
umozliwiajacej przestrzeganie postanowien zawartych w pkt 3.5.2.8.

Uwaga. — Wymienione powyzej , odpowiednie przewyzszenie” ilustrujg stosowne przyklady zawarte w
Zatgczniku C do Zalgcznika 6, Czes¢é 1.

3.5.2.7.1 Przy ustalaniu dostgpnej dtugosci drogi startowej, uwzgledni¢ nalezy jej skrocenie ze wzgledu na
ustawienie samolotu w linii prostej przed startem.

3.5.2.8  Przelot — jeden zespol napedowy niepracujgcy. W razie wystapienia, w dowolnym momencie
podczas przelotu wzdluz wyznaczonej trasy lotu badz trasy stanowiacej planowane odchylenie od niej,
niesprawnos$ci krytycznego zespotu napedowego, samolot bedzie zdolny kontynuowaé lot az do osiagnigcia
lotniska, gdzie mozliwe jest spetnienie normy okreslonej w pkt. 3.5.2.9, bez schodzenia ponizej minimalnej
wysokosci przewyzszenia nad przeszkodami w Zadnym momencie lotu.

3.529  Lgdowanie. Samolot, na lotnisku zamierzonego ladowania lub na dowolnym lotnisku zapasowym,
po wykonaniu bezpiecznego przewyzszenia nad wszystkimi przeszkodami wzdluz $ciezki podejscia, bedzie w
stanie wyladowac i zatrzymac si¢ lub — w przypadku wodnosamolotu — zwolni¢ do osiggnigcia stosownie matej
predkosci, korzystajac z dostepnej dlugosci drogi startowej tego lotniska. Uwzgledni¢ nalezy mozliwe planowane
réznice w technikach podejscia oraz ladowania, jezeli nie zostaly one uwzglgdnione wczesniej przy
opracowywaniu wykazow danych osiagowych.
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Uwaga. — Specyfikacje dotyczgce wyposazenia samolotu w urzqdzenia tqcznosci oraz urzgdzenia nawigacyjne
zawiera Rozdziat 3.7.

3.6.1 Ogédlne

3.6.1.1 Wowczas gdy istnieje glowny wykaz wyposazenia minimalnego (MMEL) ustanowiony dla danego
typu statku powietrznego, operator zawrze w instrukcji operacyjnej wykaz wyposazenia minimalnego (MEL)
zatwierdzony przez Panstwo Rejestracji, umozliwiajacy pilotowi-dowddcy ustalenie czy do lotu mozna przystapic¢
badz czy lot moze by¢ kontynuowany z dowolnego punktu trasy w przypadku wystapienia niesprawnos$ci jednego
z przyrzaddw, elementéw wyposazenia lub systemu.

Uwaga. — Zalqcznik 3.B zawiera wskazowki dotyczqgce wykazu wyposazenia minimalnego.

3.6.1.2 Zalecenie. — Operator powinien zaopatrzy¢ personel operacyjny oraz zatoge lotniczq w instrukcje
operacyjng statku powietrznego stosowng dla typu uzytkowanego statku powietrznego i zawierajgcq procedury
majgce zastosowanie w sytuacjach normalnych oraz w sytuacjach nienormalnych i awaryjnych. Tres¢ instrukcji
takiej powinna by¢ zgodna z zapisami instrukcji uzytkowania w locie oraz listami kontrolnymi, zas sposob

rozmieszczenia jej tresci uwzgledniacé powinien zasady dotyczgce czynnika ludzkiego.

Uwaga. — Wskazowki odnoszqce si¢ zastosowania zasad dotyczgcych czynnika ludzkiego zawiera Podrgcznik
szkolenia w zakresie czynnikéw ludzkich (Doc 9683).

3.6.2 Samoloty we wszystkich lotach
3.6.2.1 Obok spetnienia wymagan zawartych w pkt 2.4.2.2, samolot wyposazony bedzie w:

a) wystarczajaca ilos¢ przechowywanych w tatwo dostepnym miejscu zapaséw srodkow medycznych,
stosownie do liczby pasazerow, jaka moze by¢ przewozona na poktadzie samolotu;

b) Zalecenie.— Zapasy srodkow medycznych przechowywane byé powinny w formie jednej lub wigkszej
liczby apteczek pierwszej pomocy;

Uwaga. — Wskazowki dotyczgce rodzajow, liczby, miejsca przechowywania oraz zawartosci zapasow srodkow
medycznych zawiera Zalgcznik B do Zalgcznika 6, Czesé 1.

c) uprzaz bezpieczenstwa przy kazdym fotelu cztonka zatogi lotniczej. Uprzaz bezpieczenstwa przy kazdym
fotelu pilota zawiera¢ bedzie urzadzenie automatycznie mocujace, w przypadku gwattownego
hamowania, tors osoby zajmujacej taki fotel;

d) Zalecenie.— Uprzqz bezpieczenstwa przy kazdym fotelu pilota powinna zawieraé urzqdzenie
uniemozliwiajgce pilotowi, ktory ulegl naglej niezdolnosci do pracy, dostep do sterow statku

powietrznego,

Uwaga. — Uprzqz bezpieczenstwa skltada si¢ z pasow barkowych i pasa bezpieczenstwa, ktore mogq byc
uzywane oddzielnie.

e) urzadzenia umozliwiajace przekazanie pasazerom nastgpujacych informacji:
1) kiedy nalezy zapiag¢ pasy bezpieczenstwa;

2) kiedy oraz w jaki sposob uzy¢ nalezy wyposazenia podajacego tlen, wowczas gdy wymagane jest
przewozenie tlenu na poktadzie samolotu;
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3) informacji o ograniczeniach dotyczacych palenia na poktadzie;

4) informacji o rozmieszczeniu oraz sposobie uzycia kamizelek ratunkowych Ilub innych
rownowaznych urzadzen ptywajacych, wowczas gdy wymagane jest przewozenie ich na poktadzie
samolotu;

5) informacji o rozmieszczeniu wyposazenia awaryjnego; oraz

6) informacji o rozmieszczeniu oraz sposobie otwierania wyj$¢ awaryjnych.

3.6.2.2  Na poktadzie samolotu przewozone bgda:

a) instrukcja operacyjna wymagana w pkt 3.4.2.2 lub stosowne czgéci tej instrukcji odnoszace si¢ do operacji
lotniczych;

b) indywidualna dla samolotu instrukcja uzytkowania w locie lub inne dokumenty zawierajace dane
osiggowe, wymagane w zwiazku z zakresem stosowania postanowien rozdziatlu 3.5, oraz inne informacje
niezb¢dne dla uzytkowania samolotu w sposob zgodny z warunkami okreslonymi w $wiadectwie
zdatnosci do lotu, chyba ze dane te zawarte sa w instrukcji operacyjnej; oraz

¢) listy kontrolne wymienione w pkt 3.4.2.5.
3.6.3Rejestratory lotu
3.6.3.1 Rejestratory parametrow lotu
3.6.3.1.1Dziatanie

3.6.3.1.1.1 Wszystkie samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5 700 kg,
ktoérych indywidualne §wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu 1 stycznia 2005 r. lub pézniej,
powinny by¢ wyposazone w FDR typu IA.

3.6.3.1.1.2 Wszystkie samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 27 000 kg,
ktérych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu 1 stycznia 1989 r. lub pézniej,
powinny by¢ wyposazone w FDR typu L.

3.6.3.1.1.3 Zalecenie. — Wszystkie samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajgcej
5700 kg do 27 000 kg wlgcznie, dla ktorych indywidualne swiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy
w dniu 1 stycznia 1989 r. lub pozniej powinny by¢é wyposazone w FDR typu I1.

3.6.3.2 Rejestratory rozmoéw w kabinie
3.6.3.2.1 Dziatanie

3.6.3.2.1.1 Wszystkie samoloty z napedem turbinowym o maksymalnej certyfikowanej masie startowej
przekraczajacej 5700 kg dla ktorych wprowadzenie certyfikatu typu przekazano Panstwu Umawiajacemu si¢ w
dniu 1 stycznia 2016 r. lub pozniej, i wymagane jest, aby byly uzytkowane przez wigcej niz jednego pilota,
powinny by¢ wyposazone w poktadowe rejestratory rozmow w kokpicie (CVR)

3.6.3.2.1.2 Wszystkie samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 27 000 kg,
ktorych certyfikat typu wydano po raz pierwszy w dniu 1 stycznia 1987 r. lub pdzniej, powinny by¢ wyposazone
w pokladowe rejestratory rozméw w kokpicie (CVR).

3.6.3.2.1.3 Zalecenie. — Wszystkie samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajgcej
5700 kg do 27 000 kg wigcznie, ktorych indywidualne swiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w

dniu 1 stycznia 1987 r. lub pozniej, powinny by¢ wyposazone w poktadowe rejestratory rozmow w kokpicie (CVR).

3.6.3.3 Rejestratory zespolone
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Zalecenie. — Wszystkie samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajgcej 5 700 kg,
ktore zgodnie z wymaganiami wyposazone by¢ majg w pokladowy rejestrator parametrow lotu (FDR) i pokladowy
rejestrator rozmow w kokpicie (CVR), mogq, alternatywnie, by¢ wyposazone w dwa pokladowe rejestratory
zespolone (FDR/CVR).

3.6.3.4 Samoloty w lotach nad rozleglymi obszarami wodnymi

3.6.3.4.1 Operator samolotu uzytkowanego nad rozleglym obszarem wodnym okresli stopien zagrozenia
zycia i szanse na przezycie osob znajdujacych sie na poktadzie samolotu w razie wodowania. Operator uwzgledni
srodowisko operacyjne oraz warunki w jakich wykonywany ma by¢ lot, takie jak, migdzy innymi: stan morza,
temperature wody i powietrza, odleglo$¢ od obszaru ladowego stosownego do wykonania ladowania awaryjnego
oraz dostepnos$¢ stuzb poszukiwawczo-ratowniczych. Na podstawie oceny wyzej wymienionych zagrozen
operator zadba, aby samolot, obok sprzetu wymaganego przepisami pkt 2.4.4.3, zostat stosownie wyposazony w:

a) tratwy ratunkowe w stosownej liczbie, wystarczajacej do pomieszczenia wszystkich os6b znajdujacych sig¢
na poktadzie samolotu, przechowywane w spos6b umozliwiajacy ich tatwe uzycie w sytuacji awaryjne;j i
wyposazone w urzadzenia ratunkowe, wilacznie z $Srodkami podtrzymywania zycia, stosownie do
podejmowanego lotu; oraz

b) wyposazenie stuzace do wysylania pirotechnicznych sygnaldéw o niebezpieczenstwie, okre§lone w
Zataczniku 2.

3.6.3.4.2 Kazda kamizelka lub stosowne urzadzenie ptywajace przeznaczone do uzytku indywidualnego,
woweczas kiedy przewozone sa one na poktadzie samolotu zgodnie z postanowieniami pkt. 2.4.4.3, wyposazone
beda wurzadzenia zapewniajace o§wietlenie elektryczne w celu utatwienia zlokalizowania rozbitkow, z wyjatkiem
sytuacji, w ktorej wymagania zawarte w pkt 2.4.4.3.1 spelnione sg przez wyposazenie samolotu w urzadzenia
pltywajace do uzytku indywidualnego inne niz kamizelki ratunkowe.

3.6.3.5 Samoloty, ktorych indywidualne §wiadectwo zdatno$ci do lotu
zostato wydane po raz pierwszy przed 1 stycznia 1990 r.

3.6.3.5.1 Samoloty z kabing hermetyzowana, ktore majg by¢ wykorzystywane na wysokosciach, na ktorych
ci$nienie atmosferyczne wynosi mniej niz 376 hPa, wyposazone beda w urzadzenie informujgce zatoge lotniczg
w formie jednoznacznego ostrzezenia o kazdym niebezpiecznym przypadku utraty hermetyzacji.

3.6.3.5.2 Samoloty, ktore maja by¢ wykorzystywane na wysokos$ciach, na ktorych ci§nienie atmosferyczne w
przedziatach osobowych wynosi mniej niz 700 hPa, wyposazone beda w urzadzenie stuzace do przechowywania
oraz podawania tlenu, zdolne przechowywac i podawac tlen w iloSciach wymaganych postanowieniami pkt.
3.4.3.6.1.

3.6.3.5.3 Samoloty, ktore maja by¢ wykorzystywane na wysokosciach, na ktorych ci$nienie atmosferyczne
wynosi mniej niz 700 hPa, lecz ktore wyposazone sa w urzadzenia umozliwiajace zachowanie w przedziatach
osobowych ci$nienia wyzszego niz 700 hPa, wyposazony bedzie w urzadzenie stuzace do przechowywania oraz
podawania tlenu, zdolne przechowywac oraz podawac tlen w ilosciach wymaganych postanowieniami pkt
3.43.6.2.

3.6.4 Samoloty w warunkach oblodzenia

Samoloty, wowczas gdy wykorzystywane sg w meldowanych lub spodziewanych warunkach oblodzenia,
wyposazone bedg w stosowne urzadzenia do odladzania oraz urzgdzenia przeciwoblodzeniowe.

3.6.5 Samoloty uzytkowane zgodnie z przepisami o lotach wg wskazan przyrzadéw
3.6.5.1 Obok spetnienia wymagan wskazanych w pkt 2.4.7, samoloty wykorzystywane do lotow wg wskazan
przyrzadow lub zawsze wtedy, gdy samolot nie moze by¢ utrzymany w pozadanym potozeniu przestrzennym bez

odczytu wskazan jednego lub wigkszej liczby przyrzaddéw, wyposazone beda w dwa niezalezne systemy pomiaru
i odczytu wysokosci.
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3.6.5.2 Samoloty o masie powyzej 5 700 kg — awaryjne zrodto zasilania elektrycznych przyrzadow
informujacych o potozeniu przestrzennym samolotu

3.6.5.2.1 Samoloty o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5 700 kg, wprowadzone
do uzytku po 1 stycznia 1975 r., wyposazone bgdg w urzadzenie stanowigce awaryjne zrodto zasilania, dziatajace
niezaleznie od gldwnego systemu zasilania, w celu zapewnienia funkcjonowania oraz podswietlenia, przez okres
nie krotszy niz 30 minut, przyrzadu informujacego o potozeniu przestrzennym samolotu (sztuczny horyzont) w
sposob zapewniajacy, aby przyrzad ten pozostawat wyraznie widoczny dla pilota-dowodcy. W razie calkowitej
niesprawno$ci gldwnego systemu zasilania, awaryjne zrédlo zasilania uruchamiaé¢ si¢ bedzie w sposob
automatyczny, a na panelu przyrzadow wyswietla¢ si¢ bedzie wyrazna informacja, ze wskaznik (wskazniki)
polozenia przestrzennego zasilany jest ze zrédta awaryjnego.

3.6.5.2.2 Zalecenie. — Statek powietrzny wyposazony w zaawansowane systemy automatyzacji kabiny pilotow
(szklany kokpit) posiadac powinien system zwielokratniajgcy, zapewniajqcy zalodze lotniczej, w razie wystgpienia
niesprawnosci systemu podstawowego lub wskaznika glownego, wskazania dotyczqce polozenia przestrzennego,
kursu, predkosci oraz wysokosci lotu.

3.6.5.2.3 Przyrzady, ktére sa uzywane przez jednego cztonka zatogi lotniczej, beda rozmieszczone w sposob
pozwalajacy obserwowaé ich wskazania ze stanowiska danego czlonka zalogi, z mozliwie najmniejszym
odchyleniem od zajmowanej przez niego pozycji oraz od linii wzroku, ktora cztonek zatogi normalnie przyjmuje,
kiedy patrzy prosto przed siebie na tor lotu.

3.6.6 Samoloty z kabing hermetyzowang z pasazerami na pokladzie —
wyposazenie wykrywajace zjawiska pogodowe

Samolot z kabing hermetyzowang, wowczas gdy na jego pokladzie znajduja si¢ pasazerowie, posiada¢ bedzie
funkcjonujace wyposazenie do wykrywania zjawisk pogodowych, zdolne wykrywa¢ burze zawsze wtedy, kiedy
samolot uzytkowany jest w obszarach, gdzie oczekiwa¢ mozna, ze zjawiska takie wystapia na trasie lotu w nocy
lub w warunkach meteorologicznych dla lotow wg wskazan przyrzadéw (IMC).

3.6.7 Samoloty uzytkowane na wysokos$ciach powyzej 15 000 m (49 000 stop) —
wskaznik promieniowania

Zalecenie. — Samolot, ktory ma by¢ uzytkowany gtownie powyzej wysokosci 15 000 metrow (49.000 stop)
powinien wyposazony by¢ w urzgdzenia stuzgce do ciggtego pomiaru oraz odczytu dawki odbieranego catkowitego
promieniowania kosmicznego (np. catkowitego jonmizujgcego i neutronowego promieniowania pochodzenia
galaktycznego i slonecznego) oraz lgcznej dawki w kazdym locie. Wskaznik urzqdzenia umieszczony bedzie w taki
sposob, aby byt latwo widoczny dla czlonka zalogi lotniczej.

Uwaga.— Wyposazenie wyskalowane bedzie na podstawie zalozen zaakceptowanych przez wiasciwe organy
panstwowe.

3.6.8  Samoloty z pasazerami na pokladzie — fotele personelu pokladowego

3.6.8.1 Samoloty, ktorych indywidualne §wiadectwo zdatnosci do lotu
zostato wydane po raz pierwszy 1 stycznia 1981 r. lub pdzniej

Samoloty wyposazone bedg w fotele skierowane do przodu oraz do tytu (pod katem 15 stopni w stosunku do osi
podiuznej samolotu), wyposazone w uprzaz bezpieczenstwa przeznaczong do uzytku kazdego cztonka zalogi,
ktéry spetni¢ ma, w odniesieniu do ewakuacji w przypadku wystapienia sytuacji awaryjnej, wymagania zawarte
w pkt. 3.12.1.

3.6.8.2 Samoloty, ktorych indywidualne §wiadectwo zdatnosci do lotu
zostato wydane po raz pierwszy przed 1 stycznia 1981 r.

3.6.8.2.1 Zalecenie. — Samoloty wyposazone by¢ powinny w fotele skierowane do przodu oraz do tylu (pod
kqtem 15 stopni w stosunku do osi podiuznej samolotu), wyposazone w uprzqz bezpieczenstwa przeznaczonq do
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uzytku kazdego czlonka zatogi, ktory spetni¢ ma, w odniesieniu do ewakuacji koniecznej w przypadku wystgpienia
sytuacji awaryjnej, wymagania zawarte w pkt 3.12.1.

Uwaga. — Uprzqz bezpieczenstwa sklada si¢ z pasow barkowych i pasa bezpieczenstwa, ktore mogq by¢
uzywane oddzielnie.

3.6.8.2.2 Fotele personelu poktadowego wymagane postanowieniami pkt 3.6.9.1 lub 3.6.9.2.1 rozmieszczone
beda w poblizu wyj$¢ awaryjnych na poziomie podlogi samolotu oraz w poblizu innych wyjs¢ awaryjnych,
zgodnie z wymaganiami Panstwa Rejestracji w odniesieniu do ewakuacji w przypadku wystapienia sytuacji
awaryjne;j.

3.6.9 Samoloty wymagajace wyposaZenia
w pokladowy system zapobiegania kolizjom (ACAS)

3.6.9.1  Zalecenie. — Samoloty z turbinowymi zespolami napedowymi i maksymalng certyfikowang masq
startowq przekraczajgcg 15 000 kg lub posiadajgce upowaznienie do przewozenia pasazerow w liczbie wigkszej
niz 30, ktorych indywidualne swiadectwo zdatnosci do lotu zostato wydane po raz pierwszy po 24 listopada 2005
r., powinny by¢ wyposazone w poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS I).

3.6.9.2  Samoloty z turbinowymi zespotami napgdowymi i maksymalng certyfikowang masg startowa
przekraczajaca 15 000 kg lub posiadajace upowaznienie do przewozenia pasazerow w liczbie wigkszej niz 30,
ktorych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu zostato wydane po raz pierwszy po 1 stycznia 2007 r.,
wyposazone beda w poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS II).

3.6.93  Zalecenie. — Samoloty z turbinowymi zespolami napedowymi i maksymalng certyfikowang masq
startowq przekraczajgcq 5 700 kg, lecz nie wigkszq niz 15 000 kg, lub posiadajgce upowaznienie do przewozenia
pasazerow w liczbie wigkszej niz 19, ktorych indywidualne swiadectwo zdatnosci do lotu zostato wydane po raz
pierwszy po 1 stycznia 2008 r., powinny by¢ wyposazone w poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS II).

3.6.10 Samoloty wymagajace wyposazenia w transpondery
przekazujace barometryczna wysokos$¢ bezwzgledna

Samoloty wyposazone beda w transponder informujgcy o barometrycznej wysokosci bezwzglednej, funkcjonujacy
zgodnie z odno$nymi postanowieniami Zatacznika 10, Tom IV.

Uwaga. — Powyzszy przepis zostal wprowadzony w celu zwigkszenia skutecznosci systemu ACAS oraz
usprawnienia pracy stuzb ruchu lotniczego.

3.6.11 Mikrofony

Czlonkowie zalogi, podczas petnienia obowiazkéw w kabinie pilota, beda utrzymywac tgcznos$¢ przy uzyciu
mikrofonow palakowych oraz laryngofonéw ponizej poziomu przejsciowego/wysokosci przejsciowej.

3.6.12 Samoloty wyposazone w systemy automatycznego ladowania, wySwietlacze przezierne (HUD) lub
wyswietlacze r6wnowazne, systemy polepszajace widzenie (EVS), syntetyczne systemy widzenia (SVS)
i/lub polaczone systemy widzenia (CVS)

3.6.12.1 Jezeli samoloty wyposazone sg w systemy automatycznego ladowania, wy$wietlacze przezierne
(HUD) lub wyswietlacze réwnowazne, systemy polepszajace widzenie (EVS), syntetyczne systemy widzenia
(SVS) Iub potaczone systemy widzenia (CVS), lub dowolng kombinacje¢ tych systeméw w systemie hybrydowym,
stosowanie takich systeméw dla bezpiecznej operacji samolotu bedzie zatwierdzone przez Panstwo Rejestracji.

Uwaga. — Informacja dotyczgca wyswietlaczy przeziernych (HUD) lub wyswietlaczy rownowaznych, wigcznie

z przywotaniem dokumentow RTCA i EUROCAE, znajduje si¢ w Podreczniku operacji w kazdych warunkach
pogodowych (Doc 9365).
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3.6.12.2 Zatwierdzajac operacyjne uzytkowanie systemow automatycznego ladowania, wys$wietlacza
przeziernego (HUD) lub wys$wietlaczy rownowaznych, systemu polepszajacego widzenie (EVS), syntetycznego
systemu widzenia (SVS) lub potaczonego systemu widzenia (CVS), Panstwo Rejestracji zapewni, ze:

a) wyposazenie spelnia odpowiednie wymagania dotyczace certyfikacji w zakresie zdatnosci do lotu;

b) operator przeprowadzit analiz¢ ryzyka bezpieczenstwa operacji wspomaganych przez systemy
automatycznego ladowania, wyswietlacz przezierny (HUD) lub wys$wietlacze rownowazne, system
polepszajacy widzenie (EVS), syntetyczny system widzenia (SVS) lub polaczony system widzenia
(CVS);

c) operator opracowal i udokumentowat procedury stosowania oraz wymagania szkoleniowe dla systemow
automatycznego ladowania, wyswietlacza przeziernego (HUD) lub wyswietlaczy réwnowaznych,
systemu polepszajacego widzenie (EVS), syntetycznego systemu widzenia (SVS) lub potaczonego
systemu widzenia (CVS).

Uwaga 1. — Wytyczne dotyczqce oceny ryzyka bezpieczenstwa zawarte sq w Podreczniku zarzgdzania
bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

Uwaga 2. — Wytyczne dotyczqce zatwierdzen operacyjnych zawarte sq w Zatlgczniku 2.B.
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ROZDZIAL 3.7 WYPOSAZI,ENIE SAMOLOTU W URZADZENIA
LACZNOSCI I NAWIGACJI

3.7.1 Urzadzenia lacznoSci

Obok spetnienia wymagan zawartych w pkt 2.5.1.1 do 2.5.1.5, samolot wyposazony be¢dzie w urzadzenia tacznosci
radiowej zapewniajace:

a) taczno$¢ dwustronng pomigdzy zatogg lotnicza a odpowiednimi stuzbami;
b) odbieranie informacji meteorologicznych w kazdym momencie lotu;

¢) laczno$¢ dwustronng w kazdym momencie lotu z przynajmniej jedng stacja lotnicza sposrdd stacji
wskazanych przez wlasciwe organy oraz na wyznaczonych przez nie czgstotliwosciach.

Uwaga. — Wymagania zawarte w pkt 3.7.1 uwaza sie za spetnione, jezeli mozliwos¢ prowadzenia tgcznosci jest
ustanowiona w warunkach propagacji fal radiowych normalnych dla danej trasy.

3.7.2 Instalacja

Wyposazenie lacznosci oraz sprzet nawigacyjny zainstalowane bgda w taki sposob, aby niesprawno$¢ jednego
urzadzenia nie powodowata niesprawnosci kolejnych, wymaganych dla celow prowadzenia tgcznosci lub
nawigacji.

3.7.3  Zarzadzanie elektronicznymi danymi nawigacyjnymi

3.7.3.1  Operator nie bedzie wykorzystywat produktow zawierajacych dane nawigacyjne w formie
elektronicznej (electronic navigation data products), zatwierdzone do postgpowania w powietrzu oraz na ziemi,
chyba ze Panstwo Rejestracji zatwierdzi procedury stosowane przez operatora w celu zapewnienia, aby zarowno
zastosowane procesy, jak i dostarczone produkty spetniaty stosowne normy niezawodnos$ci/integralno$ci oraz aby
byly kompatybilne z funkcja, jaka spetnia¢ ma wyposazenie, w ramach ktoérego beda wykorzystywane. Panstwo
Rejestracji zapewni, aby operator kontynuowat monitorowanie zaréwno procedur, jak i samych produktow.

Uwaga. — Wskazowki dotyczgce procesow jakie mogq by¢ stosowane przez dostawcow danych zawarte sq w
dokumencie RTCA DO-200A/ EUROCAE ED-76 oraz RTCA DO-201A/EUROCE ED-77.

3.7.3.2  Operator wprowadzi do uzytku procedury majace na celu zapewnienie, aby aktualne dane
nawigacyjne w formie elektronicznej byly dostarczane do wszystkich samolotéw na czas oraz wprowadzane w
formie niezmienione;j.
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ROZDZIAL 3.8 OBSLUGA TECHNICZNA SAMOLOTU

3.8.1 Odpowiedzialno$¢ operatora w zakresie obstugi technicznej samolotu
3.8.1.1 Operator spetni wymagania zawarte w pkt 2.6.1.

3.8.1.2 Zalecenie.— Operator powinien zapewnié, aby personel odpowiedzialny za obsluge techniczng
samolotu odbyl szkolenie wstgpne oraz kolejne szkolenia, zakres ktorych podlegaé bedzie akceptacji Panstwa
Rejestracji, stosownie do przydzielonych mu zadan oraz zakresu odpowiedzialnosci. Zakres takiego szkolenia
obejmowaé powinien omowienie tematyki czynnika ludzkiego oraz kwestie koordynacji dzialan z pozostalymi
czlonkami personelu obstugi technicznej oraz z zalogq lotniczg.

Uwaga. — Wskazowki odnoszgce sie do zastosowania zasad dotyczqcych czynnika ludzkiego zawiera
Podrgcznik szkolenia w zakresie czynnikéw ludzkich (Doc 9683).

3.8.2 Instrukcja obslugi technicznej operatora

Zalecenie. — Operator powinien dostarczy¢ do uzytku personelu odpowiedzialnego za obstuge techniczng oraz
personelu operacyjnego instrukcje obstugi technicznej operatora, zgodnie z postanowieniami zawartymi w pkt.
3.11.1. Projekt instrukcji powinien uwzgledniac¢ zasady w zakresie czynnikow ludzkich.

Uwaga 1. — Material przewodni do stosowania zasad dotyczqcych czynnika ludzkiego mozna znalezé w
Podrgczniku szkolenia w zakresie czynnikow ludzkich (Doc 9683).

Uwaga 2. — Panstwa mogq dostarczy¢ materialy zawierajgce wskazowki, zgodnie z sugestiami
przedstawionymi w pkt 3.11.2, lub wskaza¢ uznane branzowe procedury postgpowania.

3.8.3  Program obslugi technicznej

3.8.3.1  Operator dostarczy do uzytku personelu odpowiedzialnego za obshuge techniczng oraz personelu
operacyjnego, program obstugi technicznej, zawierajacy wskazowki, ktorymi personel ten kierowaé si¢ ma przy
wykonywaniu obowigzkow, a ktory to program podlegac bedzie akceptacji przez Panstwo Rejestracji i zawierac
bedzie informacje wymagane w pkt 3.11.2. Sposoéb rozmieszczenia tresci oraz sposob postepowania programu
obshugi technicznej uwzglednia¢ beda zasady dotyczace czynnika ludzkiego.

Uwaga. — Wskazowki odnoszgce si¢ do zastosowania zasad dotyczqcych czynnika ludzkiego zawiera
Podrgcznik szkolenia w zakresie czynnikéw ludzkich (Doc 9683).

3.8.3.2  Kopie wszelkich poprawek wprowadzonych do programu obstugi technicznej przekazywane beda
bezzwlocznie wszystkim organizacjom lub osobom, ktorym program ten zostal wydany.

3.8.4 Informacje o ciaglej zdatnosci do lotu

Operator samolotu o maksymalnej certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5 700 kg zapewni, zgodnie z
wymaganiami Panstwa Rejestracji, aby informacje uzyskane na podstawie do$wiadczen operatora w zakresie
obstugi technicznej oraz dziatan operacyjnych w odniesieniu do ciaglej zdatnosci do lotu byty przekazywane
zgodnie z wymaganiami zawartymi w Zataczniku 8, Czgs¢ 11, pkt 4.2.3 podpkt f) oraz pkt 4.2.4.

3.8.5 Poswiadczenie obslugi technicznej

3.8.5.1 Dokument po$wiadczajacy wykonanie obstugi technicznej nalezy wypeti¢ oraz podpisaé, zgodnie
z wymaganiami Panstwa Rejestracji, w celu poswiadczenia, iz czynnos$¢ obstugi technicznej zostata wykonana w
sposob zgodny z programem obstugi technicznej, oraz innymi danymi i procedurami uznanymi przez Panstwo
Rejestracji.
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3.8.5.2 Dokument poswiadczajacy wykonanie obshugi technicznej zawieraé bedzie potwierdzenie
uwzgledniajace nastgpujace informacje:

a) podstawowe elementy wykonanej czynnosci obshugi;
b) datg ukonczenia obstugi;
¢) w stosownych przypadkach, nazwe zatwierdzonej organizacji obshugi technicznej; oraz

d) nazwisko osoby lub 0s6b podpisujacych dokument.
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ROZDZIAL 3.9 ZALOGA LOTNICZA SAMOLOTU

3.9.1 Sklad zalogi lotniczej
3.9.1.1 Wyznaczenie pilota-dowddcy
Do kazdego lotu operator wyznaczy pilota, ktoremu powierzona bedzie funkcja pilota-dowddcy.
3.9.1.2 Mechanik poktadowy

Woweczas, gdy na poktadzie samolotu znajduje si¢ osobne stanowisko mechanika poktadowego, w sktad zatogi
lotniczej wejdzie przynajmniej jeden mechanik poktadowy, ktéry wyznaczony bedzie do pelnienia obowigzkow
przy tym konkretnym stanowisku, chyba ze moga by¢ one wykonywane w sposob zadowalajacy przez innego
cztonka zalogi lotniczej, posiadajacego licencje¢ mechanika poktadowego, tak, aby nie kolidowalo to z
pozostatymi, zwyklymi obowiazkami tego czlonka zatogi.

3.9.2 Obowiazki czlonka zalogi lotniczej w sytuacji awaryjnej

Operator wyznaczy cztonkom zatogi lotniczej, w odniesieniu do kazdego typu samolotu, funkcje, jakie majg oni
petni¢ w razie wystapienia sytuacji awaryjnej lub sytuacji wymagajacej przeprowadzenia ewakuacji z pokladu
samolotu. Szkolenia okresowe, majace na celu przygotowanie cztonkow zatogi do petnienia tych funkcji, zawarte
zostang w stosowanym przez operatora programie szkolen i obejmowac bgda sposob uzycia wszystkich elementow
wyposazenia awaryjnego oraz catego sprzetu ratunkowego, ktérego przewozenie na pokladzie samolotu jest
wymagane, oraz ¢wiczenie czynnosci, ktore wykonane maja by¢ w przypadku ewakuacji.

3.9.3 Programy szkolenia czlonkéw zalogi lotniczej
3.9.3.1 Operator wprowadzi i stosowaé bedzie program szkolen, opracowany w celu zapewnienia, aby kazda
osoba odbywajaca szkolenie zdobyta i utrzymata kompetencje w zakresie powierzonych jej obowigzkow, w tym
umiejetnosci zwigzane z mozliwos§ciami i ograniczeniami cztowieka.
3.9.3.2 Programy szkolen naziemnych oraz szkolen w powietrzu wprowadzone zostang poprzez opracowanie
programow wewngetrznych albo poprzez zaangazowanie zewngtrznej instytucji organizujacej szkolenia oraz
zawiera¢ bedg wykaz zagadnien omawianych w ramach szkolen lub znajda si¢ w nich odniesienia do takiego

wykazu zawartego w instrukcji operacyjnej firmy.

3.9.3.3 W programie szkolen zawarte bedg szkolenia majgce na celu zdobycie kompetencji w obstudze catego
zainstalowanego na poktadzie samolotu wyposazenia.

3.9.3.4  Zalecenie. — Symulatory lotu wykorzystywane by¢ powinny w mozliwie najszerszym zakresie dla
celow szkolenia poczgtkowego oraz corocznych szkolen okresowych.

3.94 Kwalifikacje
3.9.4.1 Licencjonowanie cztonkéw zatogi lotniczej
3.9.4.1.1 Operator:
a) zapewni, aby kazdy czlonek zatogi lotniczej wyznaczony do wykonywania czynnosci lotniczych posiadat
wazng licencj¢ wydang przez Panstwo Rejestracji lub, wowczas gdy licencja wydana zostata przez inne
z Umawiajacych si¢ Panstw, uznang za wazna przez Panstwo Rejestracji;

b) zapewni, aby wszyscy czlonkowie zalogi lotniczej posiadali odpowiednie uprawnienia; oraz

c) upewni si¢, ze wszyscy czlonkowie zalogi lotniczej posiadaja kompetencje do wykonywania
powierzonych im czynnosci.
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3.9.4.1.2 Operator samolotu wyposazonego w poktadowy system zapobiegania kolizjom (ACAS II) zapewni,
aby wszyscy cztonkowie zatogi lotniczej odbyli szkolenie, a takze zdobyli kompetencje i umiejetnosci w zakresie
obshugi wyposazenia systemu ACAS II oraz unikania kolizji.

Uwaga 1.— Procedury obstugi wyposazenia ACAS Il sq okreslone w dokumencie Procedury stuzb zeglugi
powietrznej — Operacje statkow powietrznych (PANS — OPS, Doc 8168), Tom I — Procedury lotu. Wskazowki
dla pilotow dotyczgce ACAS Il sq zawarte w PANS-OPS, Tom I, Zalgcznik do czesci 111, Czes¢ (Dziat/ Sekcja) 3,
Rozdzial 3.

Uwaga 2.— Potwierdzenie odbycia odpowiedniego przeszkolenia w zakresie obstugi wyposazenia ACAS Il oraz
procedur unikania kolizji, uznanego za zadawalajqce przez dane panstwo, stanowi¢ mogq:

a) posiadanie przez pilota upowaznienia na typ samolotu wyposazonego w ACAS II, wowczas gdy program
szkolenia na ten typ samolotu zawiera procedury uzytkowania i wykorzystywania systemu ACAS I1; lub

b)  posiadanie przez pilota dokumentu wydanego przez osrodek szkoleniowy lub osobe, ktore, na mocy
zatwierdzenia przez panstwo, majg prawo szkoli¢ pilotow w zakresie uzywania systemu ACAS II, ktory to
dokument potwierdza, iz jego posiadacz zostal przeszkolony zgodnie ze wskazowkami zawartymi w
Uwadze 1, a takze

¢)  wszechstronng odprawe przed lotem, przeprowadzong przez pilota, ktory zostal przeszkolony w zakresie
uzywania systemu ACAS II, zgodnie ze wskazowkami okreslonymi w Uwadze 1.

3942 Ciaglos¢ praktyki zawodowej — pilot-dowddca

Operator nie wyznaczy do pelnienia obowigzkow dowddey zatogi samolotu pilota, ktéry w okresie ostatnich 90
dni nie wykonal przynajmniej trzech startow i trzech ladowan samolotem tego samego typu albo na
odpowiadajagcym mu symulatorze lotu zatwierdzonym w tym celu.

3.9.4.3 Ciagtos¢ praktyki zawodowej — drugi pilot

Operator nie wyznaczy drugiego pilota do wykonywania czynnosci lotniczych przy sterach samolotu podczas
startu oraz ladowania, jezeli w ciggu ostatnich 90 dni nie penit on obowigzkéw przy sterach podczas startu i
ladowania na samolocie tego samego typu albo na odpowiednim dla niego symulatorze lotu zatwierdzonym w tym
celu.

3.9.4.4 Sprawdziany umiejetnosci

Operator zapewni, aby technika pilotazu pilota oraz jego umiejetnos¢ wykonywania procedur awaryjnych
podlegaty okresowej weryfikacji, odbywajacej si¢ w sposob umozliwiajacy sprawdzenie kompetencji tego pilota.
Wowczas, gdy operacja lotnicza prowadzona ma by¢ wg wskazan przyrzadow, operator zapewni, aby znajomo$é
pilota przepisow o lotach wg wskazan przyrzadéw oraz umiejetnos¢ ich postgpowania zostaty sprawdzone przez
pilota kontrolujacego (check pilot), bedacego pracownikiem operatora lub bedacego przedstawicielem panstwa,
ktore wydato licencje pilota.

Uwaga. — Czestotliwos¢ sprawdzianow umiejetnosci, o ktorych mowi pkt 3.9.4.4 zalezy od stopnia zlozonosci
zarowno samolotu, jak i podejmowanych operacji lotniczych.
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ROZDZIAL 3.10 OFICER OPERACJI LOTNICZYCH/DYSPOZYTOR
LOTNICZY

Zalecenie. — Operator powinien zapewnic, aby kazda osoba, ktorej powierzono funkcje nadzoru nad
przebiegiem operacji/funkcje dyspozytora lotniczego, odbyla szkolenie oraz byla zaznajomiona ze wszelkimi
aspektami operacji majgcymi zwigzek z jej obowigzkami, wigczajgc wiedze oraz umiejetnosci zwiqzane z
zagadnieniem czynnika ludzkiego.
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ROZDZIAL 3.11 INSTRUKCJE, DZIENNIKI POKLADOWE I

REJESTRY

Uwaga. — Nizej wymieniony dokument pozostaje w zwiqzku z niniejszym Zalqcznikiem, lecz nie jest zawarty w
niniejszym rozdziale:

Operacyjny plan lotu — patrz pkt 3.4.3.3
3.11.1 Instrukcja obslugi technicznej operatora
Zalecenie. — Prowadzony przez operatora dziennik nadzoru obstugi technicznej, wymagany w pkt 3.8.2, ktory
moze by¢ wydany w formie oddzielnych czesci, opracowany by¢ powinien zgodnie z branzowymi procedurami
postepowania lub z zawierajgcymi wskazowki materiatami wydanymi przez Panstwo Rejestracji i zawieraé powinien,
w wersji minimalnej, informacje o:

a) sposobie przestrzegania procedur wymaganych w pkt 3.8.1.1;

b)  sposobie rejestrowania nazwiska osoby lub osob wymienionych w pkt 3.8.1.1 oraz powierzonych jej lub
im obowigzkow,

¢)  programie obstugi technicznej samolotu, wymaganym w pkt 3.8.3.1;

d) metodach wypelniania oraz przechowywania prowadzonych przez operatora rejestrow obstugi
technicznej samolotu, wymaganych w pkt 3.8.5;

e)  procedurach spelniania wymagan dotyczqcych informacji obstudze (service) zawartych w Zalgczniku 8,
Czes¢ 11, pkt 4.2.3 podpkt f) oraz pkt 4.2.4;

f)  procedurach podejmowania dzialan wynikajgcych z informacji dotyczqcych obowigzkowej cigglej
zdatnosci do lotu;

g) systemie analizowania oraz stalego monitorowania skutecznosci oraz wydajnosci programu obstugi
technicznej w celu usuniecia jakichkolwiek wykrytych brakow i niedoskonatosci tego programu,

h)  typach oraz modelach samolotow, do ktorych program ma zastosowanie;

i) procedurach, ktorych celem jest zapewnienie, aby niesprawnosci majgce wplyw na zdatnosé do lotu byty
rejestrowane i naprawiane; oraz

J)  procedurach zawiadamiania Panstwa Rejestracji o wszelkich istotnych zdarzeniach majqgcych miejsce w
czasie uzytkowania samolotu.

3.11.2 Program obslugi technicznej

3.11.2.1 Program obstugi technicznej dla kazdego samolotu, zgodnie z wymaganiami zawartymi w pkt 3.8.3,
zawiera¢ bedzie nastgpujgce informacje:

a) zadania obstugi technicznej oraz czgstotliwo$¢ ich wykonywania, z uwzglednieniem przewidywanego
uzytkowania samolotu;

b) w stosownych przypadkach, program ciaglej integralnosci/sprawnosci strukturalnej (continuing
structural integrity programme);
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¢) procedury wprowadzania poprawek lub odstgpowania od stosowania postanowien punktéw a) oraz b)
powyzej, pod warunkiem uzyskania zatwierdzenia Panstwa Rejestracji; oraz

d) woweczas, gdy ma to zastosowanie oraz pod warunkiem zatwierdzenia przez Panstwo Rejestracji, opisy
programu monitorowania stanu oraz niezawodno$ci systemow statku powietrznego, ich czgséci
sktadowych oraz zespotéw napedowych.

3.11.2.2 Wskaza¢ nalezy oraz oznaczy¢ jako obowiazkowe te zadania obstugi technicznej oraz taka
czgstotliwos¢ ich wykonywania, jakie zostaty okreslone jako obowiazkowe w zatwierdzeniu projektu danego typu
samolotu lub zatwierdzonych zmianach wprowadzonych do programu obstugi techniczne;j.

3.11.2.3 Zalecenie. — Program obstugi technicznej opracowany by¢ powinien w oparciu o informacje
dotyczqce programu obstugi, udostepnione przez Panstwo Projektu lub organizacje odpowiedzialng za
opracowanie projektu danego typu samolotu oraz w oparciu o dodatkowe stosowne doswiadczenie w zakresie
obstugi technicznej.

3.11.3 Zapisy rejestratoréw lotu

Wrtasciciel samolotu, lub — w przypadku samolotu oddanego w leasing — leasingobiorca, zapewni, w mozliwie
najszerszym zakresie, aby, wowczas gdy samolot bierze udziat w wypadku lub zdarzeniu lotniczym, zachowane
zostaty wszystkie odnosne zapisy pochodzace z rejestrator6w poktadowych oraz, jezeli jest to konieczne, same
rejestratory oraz aby przechowywane byty one w bezpiecznym miejscu az do momentu zadysponowania nimi w
sposob zgodny z postanowieniami Zalgcznika 13.
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ROZDZIAL 3.12 PERSONEL POKLADOWY

3.12.1 Przydzial obowiazkéw w niebezpieczenstwie

Operator okresli, w odniesieniu do kazdego typu samolotu i w oparciu o liczb¢ miejsc pasazerskich na jego
poktadzie lub liczbe przewozonych pasazerow, wymagania wobec personelu poktadowego oraz ich funkcje na
wypadek sytuacji awaryjnej lub sytuacji wymagajacej przeprowadzenia ewakuacji oraz okresli zadania cztonkow
tego personelu, ktore wykonane by¢ maja w celu przeprowadzenia, w sposob sprawny i bezpieczny, ewakuacji
pasazer6w z poktadu samolotu. Operator okresli te funkcje w odniesieniu do kazdego typu samolotu.

3.12.2 Personel pokladowy na stanowiskach

Wowczas, gdy wlasciwe organy danego panstwa wymagajg, aby na poktadzie samolotu znajdowat si¢ personel
poktadowy, kazdy cztonek takiego personelu, ktoremu wyznaczono zadania na wypadek ewakuacji, zajmowac
bedzie fotel na poktadzie samolotu, wymagany postanowieniami zawartymi w pkt. 3.6.9, podczas startu oraz
ladowania oraz zawsze wtedy, kiedy tak zarzadzi pilot-dowddca.

3.12.3 Zabezpieczenie personelu pokladowego podczas lotu

Kazdy z cztonkéw personelu poktadowego bedzie zabezpieczony w pozycji siedzacej pasem bezpieczenstwa lub
— wowczas gdy taka istnieje — uprzeza bezpieczenstwa, podczas startu i ladowania oraz zawsze wtedy, gdy tak
zarzadzi pilot-dowoddca.

3.12.4 Szkolenie

3.12.4.1 Operator zapewni, aby wszystkie osoby ukonczyty stosowny program szkolen zanim wyznaczone
zostang do wykonywania czynnosci personelu poktadowego.

3.12.4.2 Zalecenie.— Operator powinien wprowadzi¢ i utrzymaé w uzyciu program szkolen personelu
poktadowego, opracowany w sposob zapewniajqcy, aby wszystkie osoby biorgce w nim udziat zdobyly sprawnos¢
w zakresie wykonywania przydzielonych im zadan. Program zawieraé powinien wykaz tematow omawianych w
ramach szkolen lub odniesienia do takiego wykazu zawartego w instrukcji operacyjnej firmy. Wsrod szkolen
objetych programem znalez¢ sig powinno szkolenie dotyczqce czynnika ludzkiego.

Uwaga. — Wskazowki odnoszgce sie do zastosowania zasad dotyczqcych czynnika ludzkiego zawiera
Podrgcznik szkolenia w zakresie czynnikéw ludzkich (Doc 9683).
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ROZDZIAL 3.13 OCHRONA

3.13.1 Program ochrony lotnictwa

Zalecenie. — Kazde z Umawiajgcych si¢ Panstw powinno zapewnic¢, aby kazda jednostka prowadzgca operacje
z zakresu lotnictwa ogolnego, wlqczajqc operatorow lotnictwa korporacyjnego, wykorzystujqca statki powietrzne
o maksymalnej masie startowej przekraczajqgcej 5 700 kg, opracowala w formie pisemnej, wprowadzita i utrzymata
w uzyciu program ochrony, spetniajgcy wymagania krajowego programu ochrony lotnictwa wykorzystywanego
przez dane panstwo.

Uwaga. — Program ochrony moze by¢ opracowany przez operatora na podstawie zaakceptowanych
branzowych procedur postegpowania.
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ZALACZNIK 3.A INSTRUKCJA OPERACYJNA
(Uzupetnienie do pkt 3.4.2.2)

Ponizsza lista stanowi sugerowang zawarto$¢ instrukcji operacyjnej firmy. Instrukcja moze zosta¢ wydana w
formie oddzielnych czesci, odpowiadajacych poszczegolnym aspektom dziatalno$ci lotniczej. Zawieraé ona
powinna instrukcje oraz informacje umozliwiajace personelowi wykonywanie obowigzkéw w sposob bezpieczny.
W wersji minimalnej w$rod informacji tych znalez¢ si¢ powinny nastgpujace:

a)  spis tresci;

b) wykaz kolejnych poprawek wprowadzanych do tresci instrukcji operacyjnej wraz z informacja o datach
ich wejscia w zycie, chyba ze nowa wersja calego dokumentu wydawana jest po wprowadzeniu kazdej
kolejnej poprawki i za kazdym razem opatrzona jest stosowng data wejscia w zycie;

c) obowiazki, zakres odpowiedzialnosci oraz schemat zarzadzania firmg oraz personelem operacyjnym,;

d) wykorzystywany przez operatora system zarzadzania bezpieczenstwem,;

e) system nadzoru operacyjnego;

f)  procedury dotyczace wykazu MEL (w stosownych przypadkach);

g) normalne operacje lotnicze;

h) standardowe procedury operacyjne;

i)  ograniczenia pogodowe;

j)  ograniczenia czasu lotu oraz czasu czynnosci lotniczych;

k) sytuacje awaryjne;

1)  wypadki/zdarzenia lotnicze;

m) kwalifikacje i szkolenie personelu;

n) prowadzenie rejestrow;

0) opis systemu nadzoru obstugi technicznej;

p) procedury ochrony lotnictwa (w stosownych przypadkach);

q) ograniczenia 0siggowe;

r)  wykorzystywanie/zabezpieczanie zapisow poktadowych rejestratoréw parametréw lotu FDR/rozmow w
kokpicie CVR (w stosownych przypadkach);

s)  postepowania z materialami niebezpiecznymi; oraz

t)  uzycie wyswietlaczy przeziernych (HUD)/systemow polepszajacych widzenie (EVS).
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ZALACZNIK 3.B WYKAZ WYPOSAZENIA MINIMALNEGO

(MEL)
(Uzupetnienie do pkt 3.6.1.1.)

1. W przypadku, gdyby odstepstwa od wymagan Panstw w zakresie certyfikacji statkow powietrznych nie
byly dozwolone, statek powietrzny moglby by¢ uzytkowany wylacznie wowczas, gdyby wszystkie systemy
poktadowe oraz cale wyposazenie statku powietrznego bylo sprawne. Doswiadczenie pokazuje, iz pewne
niesprawno$ci moga by¢ zaakceptowane, jezeli utrzymuja si¢ przez krotki czas, wowczas gdy pozostate sprawne
systemy i urzadzenia zapewniajg ciggle prowadzenie operacji w sposob bezpieczny.

2. Panstwo wskaza¢ powinno, na drodze zatwierdzenia wykazu wyposazenia minimalnego, ktore
z systemow poktadowych oraz elementdw wyposazenia moga pozostawac niesprawne w pewnych warunkach lotu,
w celu zapewnienia, aby zaden lot nie byl prowadzony z niesprawnymi systemami badz uszkodzonym
wyposazeniem, poza tymi, ktorych niesprawnos$¢ jest dozwolona.

3. W zwiazku z powyzszym, koniczne jest posiadanie wykazu wyposazenia minimalnego, zatwierdzonego
przez Panstwo Operatora, dla kazdego statku powietrznego, opartego na gltdwnym wykazie wyposazenia
minimalnego opracowanym dla kazdego typu statku powietrznego przez organizacj¢ odpowiedzialng za projekt
typu samolotu wspolnie z Panstwem Projektu.

4. Panstwo Operatora powinno wymagac, aby operator przygotowal wykaz wyposazenia minimalnego,
opracowany w taki sposob, aby przewidywal, pod warunkiem zachowania akceptowalnego poziomu
bezpieczenstwa operacji, mozliwos$¢ uzytkowania statku powietrznego z niektérymi systemami poktadowymi i
elementami wyposazenia niesprawnymi.

5. Celem wprowadzenia wykazu wyposazenia minimalnego nie jest umozliwienie wykorzystywania statku
powietrznego z niesprawnymi systemami poktadowymi lub elementami wyposazenia przez nieokre§lony okres
czasu. Podstawowym jego celem jest umozliwienie bezpiecznego uzytkowania statku powietrznego, wowczas gdy
niektore z jego systemow poktadowych lub urzadzen pozostaja niesprawne, w ramach podlegajacego nadzorowi i
solidnego programu napraw i wymian cze$ci wyposazenia.

6. Zadaniem operatora jest zapewnienie, aby do lotu nie przystagpiono z niesprawnymi licznymi
urzadzeniami spos$réd tych wymienionych w wykazie wyposazenia minimalnego, bez wcze$niejszego
stwierdzenia czy powigzania miedzy niesprawnymi systemami lub czegsciami sktadowymi nie spowoduja
niedopuszczalnego obnizenia poziomu bezpieczenstwa i/lub zbyt duzego obcigzenia zatogi lotniczej dodatkowymi
obowigzkami.

7. Przy ustalaniu czy utrzymywany jest akceptowalny poziom bezpieczenstwa nalezy uwzgledni¢ rowniez
narazenie na dodatkowe awarie w czasie uzytkowania statku powietrznego z niesprawnymi systemami badz
wyposazeniem. Wykaz wyposazenia minimalnego nie moze odbiegac od tresci dziatu instrukcji uzytkowania w
locie poswigconego ograniczeniom oraz od tresci procedur awaryjnych i wymagan zdatnosci do lotu
wprowadzonych przez Panstwo Rejestracji lub Panstwo Operatora, chyba ze wtasciwy organ do spraw zdatnosci
do lotu lub instrukcja uzytkowania w locie przewiduja inacze;.

8. Systemy pokladowe oraz elementy wyposazenia samolotu, ktére zgodnie z wykazem wyposazenia
minimalnego moga pozostawa¢ niesprawne w danym locie, powinny zosta¢ odpowiednio oznakowane oraz
wpisane do dziennika technicznego statku powietrznego w celu poinformowania zatogi lotniczej oraz personelu
zajmujacego si¢ obstugg techniczng o niesprawnosci tych elementow.

9. W celu dopuszczenia niesprawnosci danego systemu lub elementu wyposazenia, konieczne by¢ moze
ustanowienie procedury obstugi technicznej, ktéra wykonywana bytaby przed lotem, i ktéra miataby na celu
wylaczenie badz wyizolowanie niesprawnego systemu lub urzadzenia. Konieczne moze by¢ rowniez
wprowadzenie analogicznej stosownej procedury do stosowania przez zatoge lotnicza.
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Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych Czes¢é 11

10. Obowiazki pilota-dowoddcy w odniesieniu do przyjecia do uzytkowania samolotu z niesprawnos$ciami
pozwalajacymi, zgodnie z wykazem wyposazenia minimalnego, na dopuszczenie do lotu okreslone sa w pkt
2.2.3.1.

— KONIEC —
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