DZIENNIK URZEDOWY

URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

Warszawa, dnia 22 grudnia 2009 r.

Nr 18

TRESC:
Poz.
OBWIESZCZENIE

206 — Nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2009 r. w sprawie ogtoszenia
tekstu Zatgcznika 6 do Konwencji o migedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej

w Chicago dnia 7 grudnia 1944 1. ......cccceveviveeniienieeiee

............................................................. 721

206

OBWIESZCZENIE NR 14
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 14 grudnia 2009 .

w sprawie ogtoszenia tekstu Zatgcznika 6 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1, w zwigzku z art.
3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U. 22006 r. Nr 100, poz. 696, z pézn. zm.") ogta-
sza sie jako zatgcznik do niniejszego obwieszczenia
Zatgcznik 6 — ,Eksploatacja statkbw powietrznych”
(wydanie 6sme), czes¢ | — ,Miedzynarodowy zarob-
kowy transport lotniczy — samoloty” obejmujgcg po-

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostafy ogfoszone
wDz. U.z2006r. Nr 104, poz. 708 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,
poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz.
558, 22008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, poz. 901, Nr 177, poz. 1095,
Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz. 1505 oraz z 2009 r. Nr 18, poz. 97
i Nr 42, poz. 340.

prawki od 1 do 33-A — do Konwencji o miedzynaro-
dowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago
dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212
i 214, z pozn. zm.?), przyjetej przez Organizacje Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

2 Zmiany wymienionej umowy zostaty ogfoszone w Dz. U. z 1963 r.
Nr24,poz. 137138,z 1969 r. Nr 27, poz. 210i211,z 1976 . Nr 21,
poz. 130i 131, Nr 32, poz. 188189 i Nr 39, poz. 227 i 228,z 1984 r.
Nr 39, poz. 199i 200, z 2000 r. Nr 39, poz. 446447, 22002 r. Nr 58,
poz. 527 i 528 oraz z 2003 r. Nr 70, poz. 700 i 701.
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Zatgcznik do Obwieszczenia Nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14.12.2009 r.

MIEDZYNARODOWE NORMY
| ZALECANE METODY POSTEPOWANIA

Zatacznik 6
Do Konwenc;ji
0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

Eksploatacja Statkow Powietrznych

Czesé |

Miedzynarodowy Zarobkowy
Transport Lotniczy — Samoloty

To wydanie obejmuje wszystkie zmiany przyjete
przez Rade przed 10 marca 2001 r. oraz zastepuje,
od dnia 1 listopada 2001 r., wszystkie poprzednie
wydania Czesci | Zatgcznika 6.

W celu uzyskania informacji dotyczgcych

zastosowania Norm i Zalecanych  Metod
Postepowania, nalezy zapozna¢ sie z trescig
wstepu.

Wydanie 6sme
Lipiec 2001 r.

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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ZMIANY

Wydanie zmian jest anonsowane regularnie w ,J/CAO Journal” 1 comiesigcznie w
,,Supplement to the Catalogue of ICAO Publications and Audio-visual Training Aids”.
Posiadacze tych wydawnictw moga z tego skorzysta¢. Ponizej przygotowano miejsca do
zarejestrowania wprowadzonych zmian.

REJESTRACJA ZMIAN I POPRAWEK

ZMIANY POPRAWKI
Nr Data Data Wprowadzono Nr Data Data Wprowadzono
stosowalnosci | wprowadzenia przez stosowalnosci | wprowadzenia przez
1-31 Wprowadzono do niniejszego wydania

32 20.11.2008
33-A | 19.11.2009

(ii)
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Zalgqcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych

Skréty
AC
ACAS
ADS
ADS-C
AFCS
AGA
AIG
AOC
AOC
APU
ASDA

ASE
ASIA/PAC

ATC
ATM
ATS

CAS
CATI
CATII
CAT III
CATIITA
CATIIB
CATIIC
cm

CDL
CFIT
CPDLC

CVR
DA

DA/H
DC
D-FIS

DH
DME
DSTRK
ECAM

EFIS
EGT
EICAS
ELT
ELT(AD)

ELT(AF)
ELT(AP)

ELT(S)
EPR

ETOPS
EUROCAE

FDAU
FDR
FL
FM

ft
ft/min

G
GCAS
GNSS
GPWS
hPa
IFR
ILS

20/11/08
No. 32

SKROTY I OZNACZENIA

(stosowane w tym Zalqczniku)

Prad zmienny

System unikania kolizji w powietrzu
Automatyczny nadzor zalezny

Automatyczny nadzor zalezny - kontrakt
Uktad automatycznego sterowania lotem
Lotniska, drogi lotnicze i pomoce naziemne
Badania wypadkow i dziatania zapobiegawcze
Elektroniczny nadzor operacyjny

Certyfikat operatora lotniczego

Agregat pomocniczy

Dostgpna dtugos¢ drogi startowej podczas startu
przerwanego

Blad systemu pomiaru wysokosci
Azja/Pacyfik

Kontrola ruchu lotniczego

Zarzadzanie ruchem lotniczym

Sthuzby ruchu lotniczego

Poprawiona predko$¢ lotu

Kategoria I

Kategoria II

Kategoria IIT

Kategoria IIT A

Kategoria III B

Kategoria III C

Centymetr

Wykaz odstegpstw od konfiguracji
Zderzenie z ziemia w locie sterowanym
Lacznos$¢ kontroler ruchu — pilot przy pomocy
tacz danych

Rejestrator glosu w kabinie

Wysokos¢ decyzji bezwzglgdna

Wysokos$¢ decyzji bezwzgledna/wzgledna
Kontrola urzadzen

Stuzby informacji powietrznej przy wykorzystaniu
tacz danych

Wysokos$¢ decyzyjna wzgledna

Dalmierz

Nakazana linia drogi

Scentralizowany elektroniczny monitor statku
powietrznego

System elektronicznych przyrzadéw poktadowych
Temperatura gazow wylotowych

System wskazan pracy silnika i ostrzegania zatogi
Awaryjny nadajnik lokalizacyjny

Automatycznie uruchamiany awaryjny nadajnik
lokalizacyjny

Automatyczny staly awaryjny nadajnik lokalizacyjny
Automatyczny przeno$ny awaryjny nadajnik
lokalizacyjny

Ratowniczy awaryjny nadajnik lokalizacyjny
Stopien spr¢zania silnika

Operacje o wydtuzonym zasiggu wykonywane
Przez samoloty o dwoch jednostkach napedowych
Europejska Organizacja ds. Wyposazenia
Lotnictwa Cywilnego

Urzadzenie zbierajace dane o locie

Rejestrator danych o locie

Poziom lotu

Modulacja czgstotliwosci

Stopa

Stopa na minutg

Przyspieszenie ziemskie

System unikania zderzenia z ziemia

Globalny system nawigacji satelitarnej

System ostrzegania o bliskosci ziemi

Hektopaskal

Przepisy lotow wg wskazan przyrzadow

System ladowan wg wskazan przyrzadow

vi)

Skréty
IMC
INS
ISA
kg
kg/m®
km
km/h
kt

kt/s

Ib
LDA
m
MDA
MDA/H

MDH

MEL
MHz
MLS
MMEL
MNPS
MOPS
m/s
m/s

N

Ny

N>

N;
NAV
NM
OCA

OCA/H
OCH
PANS

PBN
RCP
RNAV
RNP

RVR
RVSM
SICASP

SOP
SST
STOL
TAS

TAWS
TCAS

TLA
TLS
TODA
TORA
TVE
UTC
VFR
Vb
VMC

Czesé 1

Warunki meteorologiczne lotow wg wskazan przyrzadow
System nawigacji bezwladnosciowe;j
Migdzynarodowa atmosfera standard
Kilogram

Kilogram na metr kwadratowy

Kilometr

Kilometr na godzing

Wezet

Wezet na sekundg

Funt

Dostepna dtugosé ladowania

Metr

Minimalna bezwzglgdna wysoko$¢ znizania
Minimalna bezwzglgdna/wzgledna wysokosé
znizania

Minimalna wzgledna wysoko$¢ znizania

Wykaz wyposazenia minimalnego

Megaherc

Mikrofalowy system ladowania

Gléwny wykaz wyposazenia minimalnego
Zestawienie minimalnych wymagan nawigacyjnych
Zestawienie minimalnych wymagan uzytkowych
Metr na sekunde

Metr na sekund¢ do kwadratu

Newton (niuton)

Predkos$¢ obrotowa sprezarki wysokiego ci$nienia
Predkos¢ obrotowa wentylatora

Predkosc¢ obrotowa sprezarki

Zegluga

Mila morska

Bezwzgledna wysoko$¢ przewyzszenia nad
przeszkodami

Bezwzgledna/wzgledna wysoko$¢ przewyzszenia
nad przeszkodami

Wzgledna wysokos$¢ przewyzszenia nad
przeszkodami

Procedury dla lotniczych shuzb nawigacyjnych

Nawigacja w oparciu o charakterystyki systemow
Wymagana charakterystyka tacznosci

Nawigacja obszarowa

Wymagane osiagi nawigacyjne

Zakres widzialno$ci na drodze startowej
Zredukowane minima separacji pionowej
Zespot ds. usprawnien wtornego radaru
dozorowania i systemu zapobiegania kolizjom
Standardowe procedury operacyjne

Transport z predkosciami naddzwigkowymi
Krotki start i ladowanie

Rzeczywista predkos¢ lotu

System ostrzegania o terenie

System ostrzegania o ruchu i unikania kolizji
potozenie dzwigni ciagu

Zatozony poziom bezpieczenstwa

Dostgpna dhugos¢ drogi do startu

Dostgpna diugos¢ drogi do rozbiegu
Catkowity blad pionowy

Uniwersalny czas skoordynowany

Przepisy do lotéw z widocznoscia
Projektowa dopuszczalna predkosé nurkowania
Warunki do lotoéw z widocznoscia
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Skroty i Oznaczenia

VMC

VSI

VTOL
WXR

Oznaczenia

°c
%
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Minimalna predko$¢ sterowania z niepracujacym
silnikiem krytycznym
Radiolatarnia ogélnokierunkowa bardzo wysokiej

czgstotliwosci

Predkos¢ przeciagnigeia lub minimalna predko$é
lotu ustalonego w konfiguracji do ladowania

Predkos¢ przeciagnigeia lub minimalna predkosé
lotu ustalonego w okreslonej konfiguracji

Pionowy start i ladowanie

Radar meteorologiczny

Stopnie Celsjusza
Procent
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Zalqcznik 6 — Eksploatacja statkéw powietrznych

Czes¢ 1

PUBLIKACJE
(przywolywane w tym Zalqczniku)

Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
(Doc 7300)

Europejska Organizacja ds. Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego
(EUROCAE)

Dokumenty ED55 i ED 56A

Migdzynarodowe Przepisy Zapobiegania Kolizjom na Morzu
Zapisy i materialy przewodnie ws. Ekonomicznych uregulowan w
miedzynarodowym transporcie lotniczym (Doc 9587)

Protokol dotyczqcy zmiany w Konwencji o Miedzynarodowym

Lotnictwie Cywilnym (Artykut 83 bis) (Doc 9318)

Zataczniki do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym

Zalqcznik 1 — Licencjonowanie personelu
Zalqcznik 2 — Przepisy ruchu lotniczego

Zalqcznik 3 — Sluzba Meteorologiczna dla Miedzynarodowej
Zeglugi Powietrznej

Zalqcznik 4 — Mapy lotnicze

Zalqcznik 5 — Jednostki miar do wykorzystania podczas operacji
powietrznych i naziemnych

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych
Cz¢$¢ I — Miedzynarodowe Lotnictwo Ogdlne — Samoloty
Cz¢$¢ I — Operacje Miedzynarodowe — Smiglowce

Zalqcznik 7 — Znaki przynaleznosci panstwowej oraz rejestracyjne

Zalqcznik 8 — Zdatnosé do lotu statkéw powietrznych
Zalgcznik 9 — Ulatwienia
Zalgcznik 10 — Lqcznosé Lotnicza
Tom III(Czgs¢ I — Cyfrowe systemy transmisji danych,
Czes¢ Il — Systemy komunikacji glosowej)
Tom IV (Systemy dozorowania i unikania kolizji)
Zalqcznik 11 — Stuzby Ruchu Lotniczego
Zalqcznik 12 — Poszukiwania i Ratownictwo

Zalqcznik 13 — Badanie Wypadkow i Incydentéw Lotniczych

Zalqcznik 14 — Lotniska
Tom I — Projektowanie i eksploatacja lotnisk

Zalqcznik 15 — Stuzby informacji lotniczej

Zalqgcznik 16 — Ochrona Srodowiska
Tom I — Halas statkow powietrznych

Zalqcznik 18 — Bezpieczny transport materialow
niebezpiecznych drogaq powietrznq
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Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej

Operacje Statkéw Powietrznych (Dokument8168)

Tom I — Procedury Lotnicze

Tom Il — Struktury procedur lotow z widocznosciq oraz
wedlug wskazan przyrzqdow

ATM — Zarzqdzanie Ruchem Lotniczym (Dokument 4444)

Regionalne procedury uzupeiniajqce dla regionu Europa (Doc
7030)

Podrgczniki

Podrecznik meldowania o wypadku/incydencie (Instrukcje —
ADREP) (Doc 9156)

Podrecznik zapobiegania wypadkom (Doc 9422)

Podrecznik Stuzb Lotniskowych (Doc 9137)
Cz¢$¢ 1 — Ratownictwo i Zwalczanie Pozaréw
Czgs¢ 8 — Stuzby Operacyjne Lotniska

Podrecznik zdatnosci do lotu (Doc 9760)

Podrecznik szkolenia w zakresie czynnikow ludzkich
(Dokument 9683)

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

Podrecznik operacji w kazdych warunkach meteorologicznych
(Doc 9365)

Podrecznik kryteriow kwalifikacji symulatorow lotu
(Doc 9625)

Podrecznik procedur inspekcji operacyjnych, certyfikacji i
ciqglego nadzoru (Doc 8335)

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

Podrecznik nawigacji osiagach oparciu o charakterystyki
systemow
(Doc 9613)

Podrecznik wymaganej charakterystyki lgcznosci
(Doc 9869)
Podrgcznik zaradzania bezpieczenstwem (Doc 9859)

Opracowanie instrukcji operacyjnej (Doc 9376)

Okdlniki

Materialy Przewodnie dotyczqce operacji statkow powietrznych
w transporcie z predkosciami naddzwiekowymi

(Okolnik 126)

Materialy przewodnie dotyczqce implementacji Artykutu 83 bis

Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (Okélnik
295)



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 731 —

Poz. 206

ZALACZNIK 6 — CZESC 1
MIEDZYNARODOWY ZAROBKOWY TRANSPORT LOTNICZY — SAMOLOTY

WSTEP

Rys historyczny

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

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

Trzecia Konferencja Zeglugi Powietrznej (Montreal,
wrzesie — pazdziernik 1956 r.), przeprowadzila, m.in.,
kompletny przeglad Rozdziatu 5 Zalacznika. W wyniku
sformulowanych wowczas zalecen, przekazania ich do
wszystkich ~ Pafnstw  uczestnikbw  konwencji  oraz
zaopiniowania przez Komisje Zeglugi Powietrznej,
calkowicie nowy tekst Rozdziatu 5 zostat przyjety przez
Radg, jako Zmiana 139, w dniu 13 lipca 1957 r. i nabrat
mocy prawnej z dniem 1 pazdziernika 1957 r.

Ponadto, Rada przyjeta, w dniu 13 lipca 1957 r., Zmiang
140 obejmujaca poprawki: do Rozdzialu 6 — obejmujace
oznakowanie miejsc wylamywania struktury statku
powietrznego, charakterystyki $wiatel nawigacyjnych; do
Rozdzialu 8 — odnoszace si¢ do kwalifikacji o0sob
majacych uprawnienia do certyfikacji zdatnos$ci do lotu
statku powietrznego; do Rozdzialu 9 — odnoszacego si¢
do kwalifikacji pilota w odniesieniu do tras i lotnisk oraz do
Rozdziatu 10 — odnosnie wymagan w zakresie
licencjonowania urzgdnikow lotniczych stuzb
operacyjnych. Te zmiany nabraly mocy prawnej od dnia 1
pazdziernika 1957 r. W zwiazku z wydaniem piatym,
Zmiana 141 (4.1.1 i 4.1.2) zostata przyjeta przez Rade w
dniu 12 maja 1958 i uzyskata moc prawna 1 grudnia 1958
r. W dniu 8 grudnia 1959 r. Rada

ZALACZNIK 6 — CZESC 1 (ix)

przyjeta Zmiang 142, odnoszaca si¢ do postanowienia
Rozdzialu 6 o przewozeniu przeno$nego radionadajnika
ratowniczego. Zmiana ta, opublikowana 1 maja 1960 r.,
nabrata mocy prawnej w dniu 1 sierpnia 1960 r. Dnia 2
grudnia 1960 r. Rada przyjeta Zmiang 143 odnoszaca si¢ do
postanowienia z Rozdziatu 4 dotyczacego skoordynowania
instrukcji operacyjnych uwzgledniajac zmiang w planach
lotu stuzby ruchu lotniczego. Ta Zmiana, opublikowana 1
kwietnia 1961 r., nabrata mocy prawnej w dniu 1 lipca
1961 r. Dnia 24 marca 1961 r. Rada przyjeta Zmiang 144
odnoszacy si¢ do ustalenia ograniczen w okresach petnienia
czynnosci lotniczych z wymogami do okreséw odpoczynku
dla cztonkoéw zatdg lotniczych oraz Zatacznik do tego
Zatacznika zawierajacy zalecenia dotyczace ograniczen
odnosnie czasu lotu i czasu pracy oraz okresu odpoczynku.
Ta Zmiana, opublikowana 1 sierpnia 1961 r., nabrata mocy
prawnej 1 pazdziernika 1961 r. Dnia 24 marca 1961 r.,
Rada przyjeta Zmiang 145 zawierajaca Uwage 6.2.2 lit. a).
W dniu 13 grudnia 1961 r. Rada przyj¢ta Zmiany 146 1 147
i zatwierdzita Zmiang 148. Te dokumenty odnosily si¢
odpowiednio do modyfikowania zestawien dotyczacych
wymagan oraz uzywania ukladow =zasilania w tlen,
instalacji wysokiej intensywnosci $wiatet antykolizyjnych
na samolotach i $miglowcach oraz zmian wydawniczych
zawierajacych przywolania innych dokumentéw. Zmiany
opublikowano 1 kwietnia 1962 r. i nabraly mocy prawnej w
dniu 1 lipca 1962 r. Dnia 8 kwietnia 1963 r. Rada przyjeta
Zmiang 149. Zmiana ta dotyczyla wykazu warunkéw
przewozenia wyposazenia ratunkowego 1 przezycia w
lotach na dalekie odlegtosci i nad rozleglymi obszarami
wodnymi. Zmiana ta, opublikowana 1 sierpnia 1963 r.,
nabrata mocy prawnej w dniu 1 listopada 1963 r.

W wyniku przyjecia Zmiany 150 zostato opublikowane
szoste wydanie Zatacznika. Wynikatlo to z rozleglosci
zakresu zmiany, ktora powstala w rezultacie zalecen
Czwartej Konferencji Zeglugi Powietrznej (Montreal,
listopad — grudzien 1965 r.), dotyczacych szerokiej korekty
Aneksu, gtéwnie w celu jego aktualizacji w $wietle
spelnienia potrzeb uzytkowania samolotdow z napgdem
turboodrzutowym o wysokich osiagach. Ponadto, w wyniku
zalecenia Konferencji, stosowanie Zalacznika zostalo
ograniczone do samolotéw uzywanych do rozktadowych i
nie rozktadowych operacji w  migdzynarodowym
transporcie zarobkowym. Wczesniej te ograniczenia byly
stosowane wylacznie w nie rozkladowych operacjach
miedzynarodowego transportu lotniczego. Zmiana 150
zostala przyjeta przez Rad¢ w dniu 14 grudnia 1966 r.,
zostata opublikowana 14 kwietnia 1967 r. i nabrata mocy
prawnej dnia 24 sierpnia 1967 r.

Rada w dniu 8 listopada 1967 r. przyjeta Zmiang 151, w
ktérej zmieniono definicje pojecia ,,statek powietrzny”, co
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bylo wynikiem przyjecia przez Rad¢ Zmiany 2 do
Zatacznika 7 do Konwencji, oraz wprowadzenie zmiany
52.72.2 réwniez w odniesieniu do samolotow
tréjsilnikowych. Zmian¢ opublikowano 8 marca 1968 r. i
nabrata ona mocy prawnej w dniu 28 sierpnia 1968 r.

Zmiana 152 zostala przyjeta przez Rade w dniu 23
stycznia 1969 r. Poza korekta niektorych paragrafow w
Rozdziale 4 i 8 w celu ich uScislenia, Zmiana ta dodawata
takze wymagania w Rozdziale 4, ktore zakazywaly, w
przypadku znajdowania si¢ pasazerow na pokladzie,
symulacji sytuacji niebezpiecznych w locie, rzutujacych na
wlasciwosci lotne samolotu. Mozliwosci przedstawione w
tej Zmianie wykorzystano do wprowadzenia zmian w
Zataczniku, bedacych skutkiem przyjecia przez Rade
towarzyszacego dokumentu — migdzynarodowe normy i
zalecane metody postegpowania — Uzytkowanie samolotow
— Aneks 6, Cz¢$¢ I — Migdzynarodowe Lotnictwo Ogdlne.
Wymienione zmiany, obejmowaly tworzace ten dokument
poprzednie dokumenty znane jako Zatacznik 6 i ,,Zatacznik
6, Czgs¢ I — wydanie pierwsze”. Zmiana 152 zostata
opublikowana 23 maja 1969 r. i nabrata mocy prawnej 18
wrzesnia 1969 r.

W wyniku przyjecia Zatacznika 6, Czes¢ lII,
Miedzynarodowe Operacje — Smiglowce, wprowadzono
zmiang tytulu w celu wskazania, ze Zatacznik 6, Czg$¢ I ma
zastosowanie wylacznie do samolotow.

W tablicy A pokazano pochodzenie kolejnych
Zmian tacznie z wykazem gldwnych zawartosci oraz datami
przyjecia Zalacznika i Zmian przez Radg, daty ich
publikacji oraz nabrania mocy prawne;j.

Zastosowanie

Obecne wydanie Zatacznika 6, Cze$¢ 1 zawiera normy i
zalecane metody postgpowania przyjgte przez Organizacje
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, jako normy
minimalne stosowane podczas uzytkowania samolotow
przez operatorow upowaznionych do prowadzenia
dziatalnosci w ramach migdzynarodowego zarobkowego
transportu lotniczego. Dziatalno§¢ w migdzynarodowym
zarobkowym transporcie lotniczym obejmuje rozktadowe,
migdzynarodowe ustugi lotnicze i nie rozkladowa
dziatalno§¢ w  ramach transportu lotniczego za
wynagrodzeniem lub poprzez wynajem.

Te dwa rodzaje dziatalnosci lacznie obejmuja
cato$¢ operacji w migdzynarodowym transporcie lotniczym
prowadzonym w celach zarobkowych 1 wynajem
samolotéw. Rozréznienie pomigdzy nimi wynika z faktu, ze
rozkladowe migdzynarodowe ustugi lotnicze w sensie
ogélnym sa pod szczegdlna opieka Konwencji w
odniesieniu do nie rozkladowej dzialalnosci w ramach
zarobkowego migdzynarodowego transportu lotniczego lub
wynajmu, ktora to dziatalno$¢ byta rozwazana dosé czgsto,
jako wymagajaca ustanowienia mi¢dzynarodowych norm i
zalecanych Metod Postgpowania. Uznano za niepotrzebne
dalsze rozréznianie w normach i zalecanych Metodach
Postgpowania rozkltadowych wustug lotniczych 1 nie
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rozktadowej dziatalnosci w migdzynarodowym transporcie
lotniczym.

Celem Zalacznika 6, Czg$¢ I jest wniesienie wkladu w
zapewnienie bezpieczenistwa migedzynarodowego transportu
lotniczego przez sformutowanie kryteriow do bezpiecznego
uzytkowania oraz przyczynienie si¢ do zwigkszenia
skutecznosci i regularnosci w migdzynarodowej zegludze
powietrznej przez zachgcenie panstw do utatwienia przelotow
nad ich terytoriami, w ramach mig¢dzynarodowego,
zarobkowego transportu lotniczego samolotdw nalezacych do
innych panstw, ktore dziataja zgodnie z takimi normami.

Rozdzial 5

Jednym ze skladnikow bezpieczenstwa uzytkowania jest
bezpieczenstwo wlasne statku powietrznego, czyli poziom
jego zdatnosci do lotu. Ten poziom zdatnosci do lotu statku
powietrznego jest jednakze nie w peini okreslony przez
zastosowanie norm zdatnosci do lotu zawartych w
Zalaczniku 6, a wigc réwniez wymaga uwzglednienia w
niniejszym Zataczniku komplementarnie.

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

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

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

W realizacji tych prac Komisja Zeglugi
Powietrznej byla wspomagana przez migdzynarodowa
grupe ekspertow zwang Zespotem do spraw Zdatnosci do
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Lotow, ktory uczestniczyl w przygotowaniu prac Trzeciej zagadnieniami 1 zaproponowal zaniechanie koncepcji
Konferencji Zeglugi Powietrznej. rozwijania wyszczegolnien w zakresie zdatnosci do lotu w
formie Uznanych Sposobéw Wykazania Zgodnosci i
W wyniku prac studyjnych zostata rozwinigta zmodyfikowana Tymczasowych ~ Uznanych ~ Sposobow  Wykazania

polityka w zakresie migdzynarodowych wymagan zdatnosci do
lotu. Te polityke zatwierdzita Rada w 1956 r. Zgodnie z przyjeta
polityka zrezygnowano z zasady certyfikacji w kategoriach ICAO.
W zamian zawarto w Zalaczniku 8 szerokie normy, w ktorych
okreslono (do stosowania przez kompetentne wladze panstwowe)
zestaw minimalnych podstaw do ich uwzglgdniania przez panstwo
certyfikujace zdatno$¢ do lotu w celu dopuszczenia do lotu w
swojej przestrzeni powietrznej innych panstw. W ten sposob
osiagnigto, wsrdd innych celéw, ochrong innych samolotow, osob
trzecich oraz przedsigbiorstwa. Uznano, ze w ten sposob
zobowiazano Organizacje wymienione w Artykule 37 Konwencji
do zastosowania migdzynarodowych norm zdatnosci do lotu.

Ustalono, ze normy zdatnosci do lotu wg ICAO nie
zastepowalyby przepisow panstwowych oraz ze panstwowe
wymagania zdatnosci do lotu, obejmujace pelny zakres i stopien
szczegbtowosci, uznane za konieczne przez dany kraj, beda
rowniez konieczne jako podstawa do certyfikacji poszczegdlnych
statkow powietrznych. Kaze panstwo ustalaloby swoje wiasne
kompletne i szczegbtowe wymagania zdatnosci do lotu albo
mogloby wybra¢ kompletne i szczegdlowe wymagania
ustanowione przez inne panstwo bedace uczestnikiem Konwencji.
Poziom zdatnosci do lotu okreslony przez te przepisy bytby
pokazany poprzez Normy i dodatkowo, w miarg potrzeby, przez
Uznane Sposoby Wykazania Zgodnosci z przepisami.

Uzupehiony tekst zawierajacy wymienione zasady zostat
przygotowany do Rozdziatu 5 w Zataczniku 6. Tekst ten zawierat
a) szerokie Normy, ktore byty zgodne z Normami odnoszacymi si¢
do osiagéw samolotu umieszczonymi w Zataczniku 8; i b) dwa
Uznane Sposoby Wykazania Zgodnosci z przepisami, ktore
ilustrowaty, poprzez przyktady, poziom osiggéw zamierzony w
szerokich Normach. Przyjecie przepisow prowadzacych do
uznania osiggdw o nizszym poziomie niz wskazano w Uznanych
Sposobach Wykazania Zgodnosci bedzie uznawane za naruszenie
Norm zawartych w Rozdziale 5 tego Zatacznika.

Aktualna polityka w zakresie miedzynarodowych wymagan
zdatnosci do lotu. Zaistnialy pewne zastrzezenia dotyczace
powolnego postepu, ktory zostal dokonany w ciagu ostatnich
lat w odniesieniu do rozwini¢cia dodatkowych wyszczegdlnien
w zakresie zdatnosci do lotu ujetych w forme Uznawanych
Sposobow Wykazania Zgodnosci z Przepisami. Zauwazono, ze
wigkszo$¢ Uznawanych Sposobow Wykazania Zgodnosci
zawartych w Zalacznikach 6 i 8 opracowano w 1957 r. i
dlatego mialy zastosowanie wylacznie w odniesieniu do
samolotéw uzytkowanych w tamtym czasie. Nie podjeto
zadnego wysitku, zeby zaktualizowa¢ wyszczegolnienia w tych
Uznanych Sposobach Wykazania Zgodnosci, ani nie pojawity
si¢ jakiekolwiek zalecenia ze strony Komitetu Zdatnosci do
Lotu dotyczace ulepszenia ktérychkolwiek tymczasowych
Sposobow Wykazania Zgodnosci, ktore byly rozwinigte jako
potencjalny materiat do peini dopracowanych Uznanych
Sposobéw Ustalania Zgodnoséci. Komisja Zeglugi Powietrznej
zazadata dlatego od Komitetu Zdatnosci do Lotu dokonania
przegladu postepoéw od samego poczatku w celu okreslenia,
czy oczekiwane  wyniki  zostaly  osiagnigte, oraz
zaproponowania wszelkich zmian, by przyspieszy¢ rozwéj w
zakresie szczegétowych wymagan zdatnosci do lotu.

Komitet Zdatnosci do Lotu na swoim dziewiatym
posiedzeniu ~ (Montreal, listopad/grudzien 1970 r.)
przeprowadzit szczegétowe prace studyjne nad tymi

(xi)

Zgodnosci oraz przedstawil propozycj¢ opracowania i
opublikowania przez ICAO technicznej instrukcji w
zakresie zdatno$ci do lotu, zawierajace material przewodni
mogacy ulatwi¢ rozwdj 1 ujednolicenie panstwowych
przepisow zdatnosci do lotu przez Umawiajace si¢ Panstwa.

Komisja Zeglugi Powietrznej opiniowata zalecenia
Komitetu Zdatnosci do Lotu w $wietle historii rozwoju
polityki w zakresie zdatno$ci do lotu przyjetej przez Rade w
1956 r. Komisja doszta do wniosku, ze podstawowe cele i
zasady, na ktérych ICAO oparta swoja polityke w zakresie
zdatnoéci do lotu, byly stuszne i nie wymagaja
jakichkolwiek istotnych zmian. Stwierdzono roéwniez, ze
glowna przyczyna powolnego postgpu w  rozwoju
wyszczegllnien w odniesieniu do zdatnosci do lotu w
formie Uznanych Sposobéw Wykazania Zgodnosci i
Tymczasowych ~ Uznanych  Sposobow  Wykazania
Zgodnosci, jest stopien ich obowiazujacego statusu zawarty
W nastgpujacym postanowieniu, zawartym we wstepach do
Zatacznikow 61 8.

«Przyjecie przepisow prowadzacych do znacznie
nizszego poziomu zdatnosci do lotu niz ten, ktory
wynika z dokumentu ,,Uznane sposoby wykazywania
zgodnosci” bedzie odstgpstwem od normy uzupeltnionej
przez ,,Uznane sposoby wykazywania zgodnosci”.»

Komisja Zeglugi Powietrznej sprawdzita rézne sposoby
podejscia w celu wyeliminowania tej trudnosci. Ostatecznie
Komisja doszta do wniosku, ze idea rozwoju
wyszczegllnien w zakresie zdatno$ci do lotu w formie
Uznanych Sposobéow  Wykazania ~ Zgodnosci i
Tymczasowych ~ Uznanych  Sposobéw  Wykazania
Zgodnosci, powinno zosta¢ zaniechane, a ICAO powinna
oglosi¢, ze obowiazki panstw wynikajace z Artykulu 33
Konwencji, powinny by¢ wypehione przez zachowanie
zgodnosci z podstawowymi Normami zawartymi w
Zalaczniku 8, uzupelnianymi w razie potrzeby przez
techniczne materialy przewodnie w zakresie zdatnosci do
lotu, pozbawione wynikajacych z nich konsekwencji i
zobowigzan. Rowniez wymaganie, ze kazde panstwo
uczestniczace w Konwencji powinno albo ustali¢ wlasne
kompletne i szczegdtowe przepisy w zakresie zdatnosci do
lotu, albo wybra¢ kompletne i szczegdlowe przepisy
ustalone przez inne panstwo uczestniczace w Konwencji,
powinno by¢ utrzymane.

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

Rada zaakceptowala rowniez wydanie ustalenia
materiatow  przewodnich do  zdatnosci do lotu
zatytulowanych: ,Zdatno$¢ do lotu — instrukcja

techniczna”. Bylo zrozumiale, ze te materialy przewodnie
nie maja zadnego formalnego statusu, a ich gldéwnym celem
jest dostarczenie poradnika dla panstw uczestniczacych w
Konwencji  przydatnego w  opanowaniu  wiasnych
szczegotowych przepisow w zakresie zdatnosci do lotu
wymienionych w pkt 2.2, Czgsci 11, Zatacznika 8.
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Zgodnie z Zatacznikiem 6, Cze$¢ I, uzgodniono, ze
materialy przewodnie zawarte w Uznanych Sposobach
Wykazania Zgodno$ci odniesione do Uzytkowych
Ograniczen  Osiggéw  samolotow,  powinny  by¢
odpowiednio wydane i zachowane w Zalaczniku, ale w
formie zalacznika (zielone strony).

Normy dotyczqce osiqgow w Zalqczniku 8. Rozdziat 2,
Czgé¢ 11 A i podczes¢ B, w Czesci III B Zalacznika 8,
zawieraja normy osiggowe dla samolotu, ktdre sa spdjne z
Normami Rozdziatu 5 tego Zatacznika. Obydwa dokumenty
obejmuja zagadnienie szeroko. Rada naklania Umawiajace
si¢ panstwa by nie stawia¢ przed samolotami
przybywajacymi, a nie objetymi ustaleniami Artykutu 41,
wymagan uzytkowych innych niz ustalone przez Panstwo
Rejestracji, pod warunkiem, ze wymagania te zapewniaja
poziom osiagéw rownowazny ze wskazanymi w Normach
Rozdzialu 5 tego Zalacznika i ze sa spdjne z Normami
zawartymi w Rozdziale 2, Czgs¢ III A i podcze$é B w
Czgéci 111 B, Zatacznika 8.

W odniesieniu do samolotow objetych odstgpstwami na
podstawie Artykutlu 41, Rozdziat 5 tego Zatacznika zawiera
Zalecane Metody Postgpowania , ktorych skutkiem ma by¢
zapewnienie przez Panstwo Rejestracji, ze poziom osiagdw
wymieniony w pkt 5.2, majacy zastosowanie do samolotow
zwolnionych z rygoréw, zostanie osiagnigty w najwyzszym
mozliwym stopniu. Rada naktaniala panstwa czlonkowskie
by nie stawialy przed samolotami przybywajacymi, a nie
objetymi ustaleniami Artykulu 41, wymagan innych niz
ustalone przez Panstwo Rejestracji, pod warunkiem, ze
ustalajac te wymagania, Panstwo Rejestracji bedzie
przestrzega¢ zgodnosci z  Zalecanymi Praktykami.
Wymienione zalecenia sg uzupelnieniem tych, ktére Rada
wydata w odniesieniu do samolotow objetych odstepstwami
na podstawie Artykutu 41, w celu stosowania przez panstwa
uczestniczace w Konwencji, w zakresie istotnym
praktycznie, jezeli samoloty maja mas¢ startowa ponad 5
700 kg i moga by¢ przeznaczone do przewozu pasazerow,
fadunkow lub poczty w systemie zeglugi migdzynarodowe;.
Zastosowanie majg tu normy zawarte w Czesciach IIT A i
111 B, Zatacznika 8.

Dzialalno$¢ Umawiajacych si¢ Panstw

Zglaszanie roznic. Zwrocono uwage Umawiajacych sig
Panstw na obowiazek wynikajacy z Artykulu 38
Konwencji, zgodnie z ktérym Umawiajace si¢ Panstwa sa
zobowigzane do powiadamiania Organizacji o wszelkich
réznicach migdzy ich wlasnymi wymaganiami a Normami
Migdzynarodowymi zawartymi w tym Zalaczniku, jak
réwniez o wszelkich zmianach. Umawiajace si¢ Panstwa sa
proszone o rozszerzenie takich informacji na wszystkie
roéznice wystepujace w Zalecanych Praktykach zawartych w
Zataczniku oraz na wszystkie zmiany, jezeli informacja o
takich roznicach jest wazna dla bezpieczenstwa zeglugi
powietrznej. Ponadto, Umawiajace si¢ Panstwa sg proszone
o biezace informowanie o réznicach, ktére moga wystapic
lub o wycofaniu wszelkich rdznic, ktdre zgloszono
uprzednio. Specjalne zapytanie o informacje o réznicach
bedzie wysylane do Umawiajacych si¢ Panstw natychmiast
po przyjeciu kazdej Zmiany do tego Zatacznika.

1/11/01 (xii)

Czesé 1

Uwaga Panstw zostata rOwniez zwrécona na wymagania
Zatacznika 15, odnoszace si¢ do publikowanych réznic
pomigdzy panstwowymi przepisami 1 zaleceniami a
odpowiednimi Normami i Zalecanymi Praktykami ICAO.
Publikowanie takie powinno nastapi¢ poprzez Lotnicza
Stuzbg Informacyjna, jako dodatkowe w stosunku do
wymagania pod adresem panstw, zawartego w Artykule 38
Konwencji.

Oglaszanie informacji. Wprowadzanie 1 usuwanie
zmian w zakresie ulatwien, stuzb i procedur rzutujacych na
uzytkowanie  statkdbw  powietrznych  przeprowadzane
zgodnie z Normami 1 Zalecanymi Praktykami
wymienionymi w Zataczniku, powinny by¢ podane do
wiadomo$ci i wprowadzone w zycie, zgodnie z
wymaganiami Zatacznika 15.

Status elementow skladowych Zalacznika
Zatacznik sklada si¢ z nastgpujacych elementow, z

ktorych jednakze nie wszystkie musza wystgpowaé w
kazdym Zalaczniku; czgsci te majg nastgpujacy status:

1 — Material stanowiqcy Zalqcznik zasadniczy

a) Normy 1 Zalecane Metody Postgpowania przyjgte

przez Rad¢ na podstawie postanowienia
Konwencji.

Sa one okreslone nastgpujaco:

Norma: Kazde wyszczegolnienie dotyczace
charakterystyki  fizycznej, uktadu, sprzgtu,
osiagéw, personelu lub procedury, ktérych
ujednolicenie  uznano za  konieczne dla

bezpieczenstwa lub regularnosci migdzynarodowej
zeglugi powietrznej, 1 do ktérych kraje
uczestniczace w Konwencji beda si¢ stosowac
zgodnie z Konwencja; w przypadku braku
mozliwosci przestrzegania tego, jest obowiazkowe
powiadomienie Rady, zgodnie z Artykutem 38.

Zalecana  Praktyka: Kazde wyszczegoélnienie
dotyczace charakterystyki fizycznej, ukladu,
sprzgtu, osiagéw, personelu lub procedury ktorego
ujednolicone stosowanie uznano za pozadane w
interesie  bezpieczenstwa, regularnosci  lub
skutecznosci migdzynarodowej zeglugi
powietrznej, i do ktorych stosowania kraje
uczestniczace w Konwencji doloza wszelkich
staran zgodnie z Konwencja.

b) Dodatki zawierajace material zgrupowany (dla
wygody) oddzielnie, ale bedacy czescia Norm i
Zalecanych Praktyk przyjetych przez Radg.

¢) Definicje poje¢ uzytych w Normach i Zalecanych
Praktykach, ktore nie sa samookresleniem i
dlatego nie posiadaja znaczenia objasniajacego.

Poz. 206
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Wstep

Okreslenia nie maja statusu niezaleznego, ale sa
zasadniczg czgScia kazdej Normy i Zalecanej
Metody Postepowania tam, gdzie dane pojgcie jest
uzyte, wobec czego zmiana znaczenia pojgcia
moglaby rzutowaé na wyszczegolnienia.

d) Tabele i Rysunki dodane do Norm i Zalecanych
Praktyk lub je ilustrujace i odnoszace si¢ do nich,
tworza cze$¢ Norm i Zalecanych Praktyk i maja
ten sam status.

Nalezy odnotowaé, ze niektore Normy w tym
Zaltaczniku  zawieraja,  przez  przywotlanie,  inne
wyszczegllnienia majace  status  Zalecanej Metody
Postgpowania. W takich przypadkach tekst Zalecanej
Metody Postgpowania staje si¢ czgScia Normy.

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

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

b) Wprowadzenia, obejmujace material wyjasniajacy
umieszczany na poczatku cze$ci, rozdziatow lub
dziatéw Zalacznika w celu ustalenia sposobu
zrozumienia i zastosowania tekstu.

¢) Uwagi umieszczone w odpowiednich miejscach
tekstu, w celu dodania rzetelnych informacji lub
przywolan stanowiacych podstawe Norm lub
Zalecanych Praktyk w danym zagadnieniu, ale nie
stanowiace czg$ci Norm lub Zalecanych Praktyk.

d) Zalgczniki zawierajace dodatkowy material do
Norm i Zalecanych Praktyk albo zawierajace
wskazowki ich zastosowan.

(xiii)

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

Wybor jezyka

Ten Zatacznik jest przyjety w szesciu jezykach: angielskim,
arabskim, chifnskim, francuskim, rosyjskim i hiszpanskim.

Kazde Umawiajace si¢ Panstwo jest proszone o wybranie
jednego z tych tekstow w celu wprowadzenia do uzytku
panstwowego 1 do innych potrzeb wynikajacych z
Konwencji albo przetlumaczenie tekstu na swodj jezyk

panstwowy i odpowiednio poinformowanie o tym
Organizacji.

Ustalenia wydawnicze
Sa przestrzegane nastgpujace ustalenia wydawnicze

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

Nastgpujace  ustalenia ~ wydawnicze  maja
zastosowanie w pisaniu wyszczegdlnien: w przypadku
Norm uzywane bedzie slowo positkowe o znaczeniu
obowiazku: musi, a w przypadku Zalecanych Praktyk stowo
positkowe o znaczeniu powinien, winien (should).

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

Kazde przywotanie do czgsci tego dokumentu, ktore jest

oznaczone przez numer i/lub tytul, zawiera wszystkie dane
o podziatach tej czescei.
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Tabela A. Zmiany do Zalacznika 6

Cre$é 1

Przyjecie
Zmiana Zrédlo Zawartosé¢ Publikacja
Moc prawna
1 wydanie Zaczerpnigte z 23 stycznia 1969 r.
Szdstego Wydania 23 maja 1969 r.
Zatacznika 6 z 18 wrzesnia 1969 r.
uwzglednieniem
Zmiany 152
1 Szosta Konferencja ~ a) Zmiana opisu o przesunigciu odpowiedzialnos$ci za ustalanie 25 maja 1970 r.
(2 wydanie)  Zeglugi Powietrznej minimalnej wysokosci przelotu z operatora na panstwo, nad 23 wrzesnia 1970 r.
ktdérego terenem nastgpuje przelot; 4 lutego 1971 r.
b) wymaganie dodatkowego wyposazenia samolotow w
kontrolowanych lotach wg VFR w fazie przelotu i o
specjalnej waznosci;
c) zezwolenie samolotom, w przypadku braku mozliwosci
nawigowania z wykorzystaniem orientacyjnych punktow
terenowych, do nawigowania przy uzyciu sprzgtu innego niz
radionawigacyjny tzn. przy uzyciu wlasnych srodkow
nawigacyjnych pod warunkiem, ze przestrzegane sa
okreslone mozliwosci tego sprzgtu, co moze zwolnié z
obowiazku posiadania sprzetu radionawigacyjnego.
2 Specjalne a) Cigzar samolotu w czasie rozpoczgcia startu lub podczas 2 kwietnia 1971 r.
posiedzenie w przewidywalnego czasu ladowania, ktory nie moze byé 2 sierpnia 1971 r.
sprawie lotniczego przekroczony z wyjatkiem specjalnych okolicznosci, 6 stycznia 1972 r.
hatasu w okolicach wzglednie cigzary maksymalne, dla ktérych wykazano
lotnisk (1969 r.) i przestrzeganie zaakceptowanych Norm Certyfikacji Hatasu;
dzl;:usilg%g(zisslledzeme b) przevoneni'e na poktadzie sqmolotu dokumentu
Transportu z potwierdzajacego certyfikacj¢ hatasowa;
Predkosciami c) zobowiazanie wszystkich samolotéw uzytkowanych na
Naddzwigkowymi wysokosciach powyzej 15 000 m (49 000 stdp) do posiadania
wyposazenia mierzacego i wskazujacego w sposob ciagly
otrzymywang dawke catkowita promieniowania
kosmicznego.
3 Dziatanie Rady w Umieszczenie w Zataczniku w ramach Zalecanych Praktyk zapisu 10 grudnia 1971 r.
wyniku Rezolucji dotyczacego zamykania od wewnatrz drzwi prowadzacych do 10 kwietnia 1972 r.
Al17-10 pomieszczen zatogi we wszystkich samolotach przewozacych 6 grudnia 1972 r.
Zgromadzenia pasazerow
4 Opinia o Zataczniku a) Usunigcie z Rozdziatu 2 zastrzezenia, ktore umozliwialo w 27 czerwca 1972 r.
(3 wydanie)  wydana przez okreslonych warunkach przyznanie statusu Zalecanych 27 pazdziernika 1972r
Komisje Zeglugi Praktyk niektorym wyszczegélnieniom sklasyfikowanym 1 marca 1973 r.
Powietrznej jako Normy;
b) wprowadzenie okreslenia ,Minima uzytkowe lotniska” w
miejsce okreslenia ,,Minima meteorologiczne lotniska”,
c) wprowadzenie okreslen: ,,wysokos¢ decyzyjna”, ,,warunki
meteorologiczne lotéw wg wskazan przyrzadoéw”, ,,zakres
widzialno$ci na drodze startowej” i ,,warunki meteorologiczne
lotéw z widocznoscia”;
d) wprowadzenia warunku  wymagania od  operatora
dostarczenia do panstwa rejestru kopii jego Instrukcji
Operacyjnej oraz wilaczenia do tej instrukcji niektorych
obowiazujacych materiatow;
e) wlaczenie zaktualizowanych wykazow zaopatrzenia itp., co ma
by¢ przewozone na poktadzie w zestawach pierwszej pomocy,
f)  zmiana wartosci masy 12 500 funtéw na 12 566 funtow jako
rownowaznej 5 700 kg;
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g) wprowadzenie odniesienia do koniecznosci Wwyposazenia
niektdrych typéw samolotow we wskaznik liczby Macha;
h) wprowadzenie wymagania, by osoby obecne w kabinie zajmowaty
miejsca siedzace w czasie niektorych okreslonych faz lotu.

5 Siédma Konwencja ~ Wlaczenie do Zalacznika okreslen: ,,Rejestrator Lotu” i ,Maksymalna 29 maja 1973 r.

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

6 Zgodnie z nowa Zastapienie Uznanych Sposobéw Wykazywania Zgodnosci w zakresie 30 pazdziernika
polityka w zakresie ~ ograniczen uzytkowych osiaggéw samolotu przez material przewodni w 1973 r.
migdzynarodowych  tym zakresie w formie zatacznika oraz wiaczenie warunkow dotyczacych 28 lutego 1974 r.
wymagan zdatnosci  awaryjnego zasilania energetycznego przyrzadow wskazujacych 23 maja 1974 1.
do lotu oraz dziatania potozenie w przestrzeni w przypadku catkowitego uszkodzenia gtéwnego
zgodnego z uktadu zasilania. Skorzystano réwniez z okazji wynikajacej z publikacji
Rezolucja A 18-16 tej Zmiany w celu wprowadzenia korekty w uwadze wstepnej do
Zgromadzenia Rozdziatlu 3 tego Zatacznika. Korekta dotyczy praktycznych metod

zmniejszenia obciazenia roli panstwa w przypadkach wypozyczenia,
czarteru 1 wymiany statkow powietrznych w  operacjach
migdzynarodowych.

7 Dziatanie Rady Wprowadzenie wymagan odniesionych do stosowanych dziatan, 7 grudnia 1973 r.
zgodnie z ktorych nalezy przestrzega¢ w przypadku, gdy statek powietrzny 7 kwietnia 1974 r.
Rezolucjami A 17-10 zostanie poddany oddziatywaniom pozaprawnym. 23 maja 1974 r.
iA18-10
Zgromadzenia

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

9 Posiedzenie Wprowadzono: wymaganie dotyczace samozabezpieczenia i ochrony 7 kwietnia 1976 .
Oddziatu ds. Badania zapisow rejestratora lotu samolotow, ktore uczestniczyty w wypadkach i 7 sierpnia 1976 r.
Wypadkow i incydentach, posiadanie i uzywanie urzadzen zabezpieczajacych zatogg, 30grudnia 1976 r.
Zapobiegania Im procedury, ktére nalezy realizowa¢ w przypadku narazenia na nadmierne
(1974) Piate napromieniowanie kosmiczne podczas lotu oraz obrobke zapisow
posiedzenie Zespotu  catkowitej dawki napromieniowania kosmicznego cztonkow zatogi.
ds. Transportu Zmiana  spowodowata  takze  wprowadzenie  rozszerzonych
Naddzwigkowego, wyszczegélnien dotyczacych typu czasomierza potrzebnego do
Zgodnie ze zmianami uzytkowania zgodnie z przepisami wykonywania lotow wg wskazan
do Zatacznikéw 31 przyrzadow i kontrolowanych lotéw wg VFR oraz wprowadzenie
14 odsylacza w tekscie materiatu przewodniego dotyczacego zasilania w

paliwo samolotdw w transporcie naddzwickowym. Mozliwosci powstate
dzigki tym innowacjom wykorzystano réwniez do wprowadzenia zmian
do Zafacznika bedacych wynikiem przyjecia przez Rad¢ zmian do
dokumentow towarzyszacych — Zatacznika 3 i Zalacznika 4. Te zmiany
obejmowaly wycofanie przywotania procedur dla stuzb zeglugi
powietrznej w zakresie meteorologii, a takze korekte okreslen: lotnisko,
zakres widzialno$ci na drodze startowej, dostepna dlugos¢ rozbiegu,
dostepna dtugos¢ ladowania.

10 Regionalne Posie- Wymaganie przewozenia ratowniczego wyposazenia radiowego w 16 czerwca 1976 r.
dzenie ASIA/PAC lotach nad tymi obszarami, gdzie poszukiwanie i ratownictwo jest 16 pazdziernika
dotyczace Zeglugi szczegolnie trudne, mogltoby by¢ okreslone bardziej przez panstwo 1976 1.
Powietrznej (1973)  niz w trybie regionalnego porozumienia w zakresie zeglugi 6 pazdziernika 1977 r.

powietrznej.

11 Siédma Konferencja Wymaganie pod adresem operatora dotyczace wprowadzenia 23 czerwca 1977 r.

Zeglugi Powietrznej i
prace studyjne Komisji
Zeglugi Powietrznej

procedury uzytkowej opracowanej w celu zapewnienia, ze samolot
realizujac podejscie precyzyjne, przecial prog pasa z bezpieczna
doktadnoscia.

(xv)

23 pazdziernika
1977 1.
23 lutego 1978 1.
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12 Prace studyjne Wymaganie zainstalowania w niektérych samolotach systemu 15 grudnia 1977 r.
Komisji Zeglugi ostrzegawczego o bliskosci ziemi. 15 kwietnia 1978 r.
Powietrznej 10 sierpnia 1978 r.

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

14 Prace studyjne Nowe okreslenie terminu ,Kierowanie uzytkowaniem” i 2 kwietnia 1980 r.
Komisji Zeglugi wprowadzenie wymagan w zakresie wyposazenia nawigacyjnego w 2 sierpnia 1980 r.
Powietrznej celu spetnienia charakterystyk w zakresie minimalnych osiagéw 27 listopada 1980 r.

nawigacyjnych.

15 Prace studyjne Korekta postanowien dotyczacych $wiatet zewngtrznych samolotu w22 marca 1982 r.
Komisji Zeglugi celu uzgodnienia z nowymi Wwymaganiami zawartymi w 22 lipca 1982 r.
Powietrznej Zatacznikach 2 i 8 oraz wynikami w zakresie wprowadzenia do listy 25 listopada 1982 r.

sprawdzen wyposazenia awaryjnego i bezpieczenstwa oraz instrukcji
ich uzycia, co nalezy wprowadzi¢ do Instrukcji Uzytkowania.
16 Zmiany Wprowadzone postanowienie dotyczace procedur uzytkowania 29 marca 1983 r.
(4 wydanie) wprowadzone samolotow w celu zmniejszenia hatasu rozwiazania i stosowania 29 lipca 1983 r.
podczas trzeciego i procedur w lotach wg wskazan przyrzadow, upowaznienia i kompetencji 24 listopada 1983 r.
czwartego w odniesieniu do kotowania samolotow oraz ich tankowanie z
posiedzenia Zespotu  pasazerami na poktadzie. Zostaly wprowadzone zmiany do Aneksu
Operacyjnego i bedace wynikiem przyjecia przez Radg Zatacznika 18 w odniesieniu do
posiedzenie Zespotu  przewozu fadunkéw niebezpiecznych oraz wymagan w zakresie
AGA (1981) bedace  szkolenia zatog dotyczacych przewozu tych tadunkéw na samolotach w
wynikiem przyjecia  lotach zarobkowych. Wprowadzono korekte¢ postanowien odnosnie do
Zatacznika 18 oraz miniméw uzytkowych lotnisk, gdzie dodano wyjasnienia oraz
prac Studyjnych w wymagania dotyczace informacji o widzialno$ci na drodze startowe;.
Zakresie Zeglugi Wprowadzono jednostki miar stosownie do postanowien zawartych w
Powietrznej Zalaczniku oraz zaktualizowano uwage do Rozdziatu 3, dotyczaca
uzyczenia, czarteru i wymiany.

17 Posiedzenie Korekta postanowien dotyczacych rejestratoréw lotow. Wprowadzenie 6 marca 1985 r.
Oddziatu Badania odpowiedniego materiatu przewodniego do zatacznika. 29 lipca 1985 r.
Wypadkow i Im 21 listopada 1985 r.
Zapobieganiu AIG
(1979)

18 Siédme posiedzenie  Postanowienie w sprawie danych o osiggach w czasie wznoszenia ze 25 marca 1986 r.
Zespotu ds. wszystkimi silnikami pracujacymi; uzytkowanie samolotow z dwoma 27 lipca 1986 r.
Wysokosci nad zespotami napedowymi na duzych odlegtosciach, postanowienie na 20 listopada 1986 r.
Przeszkodami, prace temat danych o przeszkodach, odpowiedzialno$¢ za ustalanie
studyjne Komisji dtugosci startu.

Zeglugi Powietrznej
oraz propozycje
panstw
19 Opinia Komisji a) Wprowadzenie nowych okre$len w odniesieniu do uzytkowania 19 marca 1990 r.
(5 wydanie) Zeglugi Powietrznej samolotow w zarobkowym transporcie lotniczym, certyfikat 30 lipca 1990 r.

o Zalaczniku, Etap 1, operatora lotniczego, gléwnej listy minimalnego wyposazenia wraz 15 listopada 1990 r.
Trzecie posiedzenie z lista minimalnego wyposazenia. Wprowadzenie skorygowanych
Zespotu ds. okreslen o pracy lotniczej i lotnictwie ogdlnym do Zatacznika 6,
uzytkowania Czgé¢ 1. Korekta okreslenia lotniska zapasowego w celu
samolotow zgodnie z wprowadzenia pojecia lotnisko zapasowe dla lotniska startu,
przepisami lotow z trasowego oraz lotniska docelowego;
widzialno$cia. Prace  b) usunigcie roznic pomigdzy wyszczegolnieniami dotyczacymi
studyjne Komisji uzytkowania rozktadowego i nie rozktadowego;
Zeglugi Powietrznej. c¢) wprowadzenie koncepcji stosowalnoéci Zatacznika 6, Czesé 1 do

uzytkowania samolotow przez operatorow upowaznionych do

prowadzenia operacji lotniczego transportu zarobkowego;

d) wymagania dotyczace wydawania certyfikatu uzytkowania
lotniczego i wprowadzenie materialu przewodniego;
e) wymagania dotyczace rozwinigcia list minimalnego wyposazenia i
wprowadzenia materiatu przewodniego;
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Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 739 —

Poz. 206

Wstep

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

Zmiana

Zrédio

Zawarto$¢

Przyjecie
Publikacja
Moc prawna

20

Piate posiedzenie
Zespotu Uzytkowania,
Siédme i Osme
posiedzenie Zespotu
d/s Ogolnych
Koncepcji Separacji,
posiedzenie Oddziatu
Badania Wypadkow
(AIG/1992), Trzecie
posiedzenie Zespotu
Ciaglosci Zdatnosci
do Lotu, prace
studyjne Komisji
Zeglugi Powietrznej

g)
h)

i)

k)

n)
0)
p)

g)

h)

wymagania dotyczace charakterystyk lotnisk zapasowych;
wymagania w sprawie posiadania instrukcji uzytkowania statku
powietrznego;

wymagania pod adresem operatora w sprawie ustalenia programu
dotyczacego zapobiegania wypadkom i bezpieczefistwa lotow oraz
wyszczegodlnien dotyczacych przewozu bagazu;

zroznicowanie w Zalaczniku 6, Czes¢ 1 pomigdzy planem lotu
operacyjnym a planem shuzby ruchu lotniczego (ATS);
wymaganie pod adresem pilota — dowddcy wykazania sig, tam
gdzie jest to potrzebne, wiedza w zakresie procedur dotyczacych
nawigacji w lotach na duze odlegtosci;

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

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

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

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

zmiana wyrazenia ,,system kontroli lotu” na , list¢ sprawdzen”.

Korekta definicji miniméw uzytkowych lotniska, wysokosci
decyzyjnej, minimalnej wysokosci schodzenia, nadmiaru
wysokosci nad omijang przeszkoda (wysokosci mierzone od
$redniego poziomu morza oraz od poziomu lotniska);
wprowadzenie nowego okre$lenia awaryjnego nadajnika pozycji
(ELT), wymaganych osiagéw nawigacyjnych (RNP) i typoéw
RNP;

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

wprowadzenie przywotania Podrecznika cigglosci zdatnosci do
lotu;

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

wprowadzenie wymagan przewozenia awaryjnego nadajnika
pozycji w celu zastgpienia postanowienia dotyczacego
radiowego wyposazenia ratowniczego i radiowego nadajnika
kierunkowego podajacego pozycje w sytuacji zagrozenia;
wprowadzenie wymagania stanowiacego, ze zainstalowane
wyposazenie nawigacyjne musi umozliwia¢ samolotowi
realizacj¢ procedur zgodnie z typem wymaganych osiagéw
nawigacyjnych (RNP) dla wyznaczonej trasy lub obszaru,
postanowienia o zezwoleniu ujednoliconego stosowania 300 m
(1000 stop) minimalnej separacji wysoko$ciowe] powyzej
poziomu lotu 290 oraz przywotanie wymagan dotyczacych
operacji w przestrzeni RNP w instrukcji uzytkowania;

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

(xvii)

21 marca 1994 r.
25 lipca 1994 r.
10 listopada 1994 r.
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21 Prace studyjne a) Wprowadzenie nowego i skorygowanego okreslenia: osoby 8 marca 1995 r.
(6 wydanie) Komisji Zeglugi bedacej w kabinie, instrukcji uzytkowania w locie, duzego 24 lipca 1995r.
Powietrznej, samolotu, instrukcji uzytkowania oraz matego samolotu, 9 listopada 1995 r.
Czternaste b) korekta postanowienia dotyczacego: utatwien w uzytkowaniu,
Posiedzenie Zespotu przygotowania do lotu, czasu lotu, okresu pracy w locie i okresu
ds. Ladunkéw odpoczynku cztonkdéw zatogi, zasilania w tlen oraz operacji na
Niebezpiecznych, duzych odlegtosciach (ETOPS),
Zmiany Wydawnicze, ¢) nowe wymagania w celu okreslenia dostgpnej dtugosci pasa
uzgodnienie tekstu z startowego,
Zatacznikiem 6, d) skorygowanie i nowe postanowienia dotyczace systemow
Cze$¢ 11 i/lub Czesé ostrzegajacych o bliskosci ziemi (GPWS), pomocy lekarskiej,
111, zmiany wynikte z instalacji tlenowej dla samolotow w lotach na duzych
powyzszych wysokosciach,
e) korekta postanowien dotyczacych samolotéw uzytkowanych
zgodnie z przepisami lotéw wg wskazan przyrzadéow (IFR),
f) wlaczanie przywolan do instrukcji dotyczacej Kryteriow
Kwalifikacji Symulatoréw Lotu (Dokument 9625) ICAO oraz
nowe wymagania dotyczace programu szkolenia zaldg
lotniczych obejmujacego wiedz¢ i umiejetnosci w zakresie
wydolnosci cztowieka i ich ograniczen,
g) korekta nazwy urzednik operacji lotniczych w celu
ujednolicenia z Zatacznikiem 1,
h) korekta zawartosci instrukcji uzytkowania i nowe postanowienia
dotyczace miniméw uzytkowych lotniska, zasilania w tlen,
ograniczenia czasu lotu i wykonywania pracy, procedury
odlotow przypadkowych, instrukcje w zakresie kontroli masy i
wywazenia oraz wymagania dotyczace szkolenia w zakresie
unikania zderzenia z terenem w locie sterownym (CFIT), a takze
sposOb  postgpowania W  sprawie uzycia  systemow
ostrzegawczych o bliskosci ziemi (GPWS),
i) nowe postanowienia dotyczace czasu lotu, okres pracy w locie i
okresy odpoczynku dla 0sob znajdujacych si¢ w kabinie oraz
korekta postanowien dotyczacych szkolenia, a takze
j)  korekta i nowe wymagania w odniesieniu do wigczenia problemu
bezpieczenstwa w projektowaniu statkow powietrznych.
22 Czwarte i piate Wymagania dotyczace transponderéw przekazujacych informacjeo 19 lutego 1996 r.
posiedzenie Zespotu ~ wysokosci cisnieniowej oraz posiadania na poktadzie systemu 15 lipca 1996 r.
W sprawie rozwoju unikania kolizji w locie (ACAS) 7 listopada 1996 r.
wtornego radaru
kontroli rejonu oraz
systemu unikania
kolizji (SICASP4 i
5)
23 Pierwsze a) Wprowadzenie nowych i korekta okreslen dotyczacych 19 marca 1998 r.
(7 wydanie)  posiedzenie Zespolu instrukcji uzytkowania statku powietrznego, uktad listy odchytek, 20 lipca 1998 r.
ds. Rejestratorow alternatywna trasa w lotach ETOPS, zasady analizy czynnikow 5 listopada 1998 r.
lotu, Czwarte ludzkich, wydolnos¢ cztowieka, gtdwna lista minimalnego
posiedzenie Zespotu ~ wyposazenia, obstuga, substancje psychoaktywne, wymagane
ds. ciagtosci charakterystyki nawigacyjne;
zdatnosci do lotu, . L. .
Grupa Robocza b) korekta uwag dotyczacych uzyczenia i wymiany;
ICAO i srodowiska  ¢) nowe i skorygowane wymagania dotyczace rejestratoréw lotu;
lotniczego ds.
zderzefs z terenemw = D wprowadzenie uwagi dotyczacej srodkow
locie sterownym, psychoaktywnych;
prace sjf}l(.iyjne . e) nowe postanowienia dotyczace systemow ostrzegawczych o
Komisji Zeglugi uskoku wiatru dziatajacych na podstawie obserwacji obszaru
Povs.netrznej, przed statkiem powietrznym.
Zmiana 162 do
Zatacznika 1,
Zmiana 38 do
Zatacznika 11,
zmiany redakcyjne.
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f) nowe i skorygowane postanowienia dotyczace naglosci zdatnosci
do lotu z mysla o wykorzystaniu zatwierdzonych organizacji
obstugowych oraz w celu wyjasnienia odpowiedzialno$ci
operatora i organizacji obstugowej;
g) nowe i skorygowane postanowienia dotyczace zawartosci
instrukcji uzytkowania przeznaczonych do dodatku oraz nowe
Zalecenia do przewozenia systemu ostrzegawczego o bliskosci
ziemi na samolotach z napedem ttokowy;,
h) nowe postanowienia dotyczace odpowiedzialnosci panstwa w
odniesieniu  do nadzorowania uzytkowania stosownie do
certyfikatu  operatora lotniczego, akceptacja  instrukcji
uzytkowania oraz ustanowienie systemu certyfikacji i ciagtego
nadzorowania operatora;
i) nowe postanowienia odnoszace si¢ do odladzania, zapobiegania
obladzaniu statku powietrznego na ziemi, ograniczenie
wiasciwosci uzytkowych samolotu, ograniczenie masy, czule
wysokosciomierze cisnieniowe oraz aktualne dos$wiadczenie
drugiego pilota;
j) nowe postanowienia dotyczace przewozenia poktadowych
systemow unikania kolizji w locie (ACAS) i radaréw wtérnych
kodujacych wysokos¢ ci$nieniowsq oraz
k) nowe postanowienia dotyczace czynnikow ludzkich.

24 Drugie posiedzenie ~ a) Zmiana nazwy z ,,0s0by znajdujace si¢ w kabinie” na ,,zaloga 15 marca 1999 r.
Zespotu ds. kabinowa”; 19 lipca 1999 r.
Rejestratorow b) skorygowane okreslenia; 4 listopada 1999 r.
Lotow, 32 sesja ¢) nowe postanowienia dotyczace obowigzkowego przewozenia
Zgromadzenia, Prace awaryjnych nadajnikéw pozycji pracujacych na
studyjne Komisji czestotliwosciach 406 MHz i 121.5 MHz, dodanie funkcji
Zeglugi Powietrznej uprzedzajacej o zagrozeniu zderzenia z terenem do Systemu

ostrzegania o bliskosci ziemi (GPWS) oraz wprowadzenie daty
zastosowania zapisow w tacznosci cyfrowe;.

25 Prace studyjne a) Skorygowane okre$lenia oraz 15 marca 2000 r.
Komisji Zeglugi b) wprowadzenie wymagan odnos$nie postanowienia o widzialnosci 17 lipca 2000 r.
Powietrznej na drodze startowej oraz kryteriow operacji podejscia wg 2 listopada 2000 r.

wskazan przyrzadow, a takze skorygowanie obowiazkéw pilota
dowddcy statku powietrznego.
26 Drugie posiedzenie a) Aktualizacja postanowien odnoszacych si¢ do rejestratoréw lotu 9 marca 2001 r.
(8 wydanie) Zespotu ds. z uwzglednieniem zapiséw tacznosci cyfrowej, wymaganie w 16 lipca 2001 r.
Rejestratoréw Lotu, zakresie rejestratorow lotu (FDR) dla nowych samolotow, 1 listopada 2001 r.
Posiedzenie Oddziatu skorygowanie Zapisow parametrow, wprowadzenie
Badania Wypadkow dwugodzinnych rejestratorow gtosu w kabinie (CVR);
(AIG) 1999, Trzecie  b) nowe postanowienie dotyczace programoéw analizy danych o
posiedzenie Zespotu locie;
ds. Systemu Globalnej c¢) zmiana w klasyfikacji operacji podejscia i ladowania wg
Nawigacji Satelitarnej, wskazan przyrzadow;
piate posiedzenie d) nowe postanowienie dotyczace podejscia do ladowania z
Zespotu ds. naglosci pionowym naprowadzaniem (APV);
zdolnosci do lotu, e) nowe okreslenie i aktualizacja postanowien dotyczacych
prace studyjne wymagan obstugi oraz
Komisji Zeglugi f) tlumaczenie na jezyk angielski dokumentow poswiadczajacych
Powietrznej certyfikacj¢ w zakresie hatasu.

27 Prace studyjne a) Skorygowane wymagania dotyczace systemu ostrzegania o 15 marca 2002 r.
Komisji Zeglugi bliskosci ziemi (GPWS) oraz funkcji ostrzegania o terenie z 15 lipca 2002 r.
Powietrznej wyprzedzeniem oraz 28 listopada 2002 r.

b) nowe i skorygowane wymagania dotyczace wlaczenia
probleméw  bezpieczenstwa do  projektowania  statkow
powietrznych.
(xix) 28/11/02
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Zmiana

Zrédio

Zawartos¢

Przyjecie
Publikacja
Moc prawna

28

29

24/11/05
No. 29

Opracowanie
Zespotu ds. Separacji
i Bezpieczenstwa
Przestrzeni
Powietrznej i
Komisji Zeglugi
Powietrzne;j

Szdste spotkanie
Zespotu ds. Operacji
oraz Zespotu ds.
Separacji i
Bezpieczenstwa
Przestrzeni
Powietrzne;j

a) Nowe postanowienia dotyczace wymagan w zakresie biegtosci
Jjezykowej;

b) nowe definicje i postanowienia dotyczace systemu dokumentow
operatora zwigzanych z bezpieczenstwem lotow;

c¢) nowe definicje 1 postanowienia dotyczace aspektow
bezpieczefistwa w organizacji obstugi naziemnej;

d) upowaznienia panstwa operatora do uzytkowania przestrzeni
powietrznej, gdzie obowiazuje RNP;

e) nowe postanowienia dotyczace zawartosci instrukcji operacyjnej

w odniesieniu do poktadowego systemu unikania kolizji (ACAS).

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

b) nowe Normy 4.9.1 i 4.9.2 dotyczace operacji [FR i w nocy
samolotami z zaloga jednoosobowa;

c) odstgpstwo od wymaganych ograniczen operacyjnych w
pkt 5.2 dla jednosilnikowych samolotéw z napedem turbinowym;

d) nowe Normy 5.4.1 i 5.4.2 okreslajace wymagania dla
operacji IFR i w nocy w zatodze jednoosobowej;

e) nowa Norma 6.22 okres$lajaca wymagania dotyczace
wyposazenia do lotéw wedtug przyrzadow (IFR) lub w nocy w
zatodze jednoosobowej;

f) zmiany do pkt 7.2.4 dotyczace poziomdw lotu w operacjach
ze zmniejszonym minimum separacji pionowej (RVSM) oraz nowe
Normy 7.2.5, 7.2.6 i 7.2.7 okreslajace odpowiedzialnos¢ wiasciwej
wiadzy Panstwa za podjecie pilnych i odpowiednich dziatan jesli
wyniki $ledzenia wskazuja, ze doktadnos$é utrzymywania wysokosci
przez dany statek powietrzny lub grupe statkow powietrznych
przekracza wyznaczone granice;

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

h) zmiany w Normach 9.4.1 i 9.4.2 dotyczace biezacej
praktyki dowddcy, drugiego pilota i pilota zastgpujacego podczas
przelotu;

i) zmiany w Normach 9.4.3.5 i 9.4.3.6 dotyczace kwalifikacji
dowddcow z zakresu obszar6w, tras i portow;

7 nowa Norma 9.4.5.1 wymagajaca od Panstwa okreslenia
wymagan dla operacji wedlug wskazan przyrzadéw i w nocy w
zatodze jednoosobowe;j;

k) nowa Zalecana Praktyka 9.4.5.2 okreslajaca wymagania
doswiadczenia dowddcy i wymagania szkoleniowe dla operacji
wedhug wskazan przyrzadéw i w nocy w zalodze jednoosobowe;j;

1) zmiany w Dodatku 2 dotyczace zawartosci instrukcji
operacyjnej odnoszace si¢ do kwalifikacji dowddcy w zakresie
obszar6w, tras 1 lotnisk oraz ograniczen operacyjnych dla
maksymalnego wiatru czolowego i bocznego;

m) nowy Dodatek 3 zawierajacy dodatkowe wymagania
zatwierdzania operacji w nocy lub w warunkach IMC samolotow
napgdzanych jednym silnikiem turbinowym oraz nowy Dodatek 4
dotyczacy kryteriow utrzymania wysokosci lotu w operacjach w
przestrzeni RVSM.

13 marca 2003 r.
14 lipca 2003 r.
27 listopada 2003 r.

9 marca 2005 r
11 lipca 2005 1.
24 listopada 2005 r.

(xx)
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Zmiana Zrédlo Zawartosé¢ Publikacja
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30 Pierwsze spotkanie  a) Przewoz altitude encoders o wigkszej rozdzielczosci; 14 marca 2006
ilgizi)elfngi;Nadzoru b) ci.a‘gk.os'é praktyki 1 sprawdziany' biegh)s'c'i, lfwa.liﬁ.kacje Zal(')gif 23117isltlcl>);:d2a()200606
Rozwigzywania ocenianie k(.)mpetepql, zarzadzanie zagrozeniami i bledami i
Konfliktow, Drugie sprawdzian biegtosci przeprowadzany 2 razy w roku;
spotkanie Zespolu ds. ¢) $wiadomos¢ wymogdw operacyjnych pilota;
Licencjonowania
Personelu i Szkolen, 9) kwalifikacje pracownikéw  dzialu nadzoru operacyjnego/
Czternaste spotkanie dyspozytoréw  lotniczych i  kluczowe elementy systemu
Zespotu ds. ustawodawczego panstwa;
Wysokosci ne}d e) przewo6z kopii Certyfikatu Operatora Lotniczego na poktadzie
Przeszkodaml, statku powietrznego;
propozycja Stanow
Zjednoczonych, f) wskazowki prawne dotyczace ochrony informacji;
prosba Rady, . . . , . Lo
0 g) ustalenia dotyczace zarzadzania bezpieczenstwem i odniesienia do
Postanowienie nowego materialu przewodniego o koncepcji dopuszczalnego
Zgromadzenia A35- oziomu bezpieczenstwa
17, 35 Sesja P p :
Zgromadzenia i
Jedenasta
Konferencja
Nawigacji
Powietrznej
31 Pierwsze Spotkanie ~ a) Zmiany do Standardéow ulatwiajace implementacj¢ dostgpnej 14 marca 2007
Zespohu ds. technologii w odniesieniu do uzycia automatycznego zaleznego 16 lipca 2007
Operational Data dozorowania-kontrakt (ADS-C) i wprowadzenie do wymaganych 22 listopada 2007
Link (OPLINKP/1), osiaggéw komunikacyjnych (RCP) w ustaleniach Stuzb Ruchu 1 lipca 2008
Pierwsze spotkanie ~ Lotniczego (ATS); 1 stycznia 2009
lzgi};?ei;gzv Nadzoru b) =zmiana do biezacych wustalen dotyczacych wymagan I stycznia 2012
Rozwiazywania obliga.t_oryjnego przex_voZenia na pokiadzie awaryjnych nadajnikow
Konfliktéw(SCRSP/ pozycji (ELTs) od 1 lipca 2008 r.;
1) i prace Komisji ¢) zmiany do Standardow dotyczacych zrodet danych wysokosci
Nawigacji Lotniczej  cisnieniowej uzywanych przez transpondery od 1 stycznia 2009 r. i 1
stycznia 2012 r.
32 Sekretariat; a) Zmiany do definicji i Standardow i Zalecanych Praktyk 3 marca 2008
Sekretariat z Grupa ~ prowadzacych do zaostrzenia nadzoru i wymagan dla obcych 20 lipca 2008
Robacza ds. operatorow i do ujednolicenia zawartosci i, od 1 stycznia 2010 r., 20 listopada 2008
Wymaganych uktadu; oraz 1 stycznia 2010
Osiagow . o , . - . ..
Nawigacyjnych i b) zmiany do def_“lmgl i stan(_lardoyv do ujednolicenia termmqlogg
Specjalnych wymagany.ch osiggdéw naw1ga(':yjnych. (RNP) oraz nawigacji
Wymogow obszarowej (RNAV) z koncepcja nawigacji opartej na osiagach
Operacyjnych (PBN).
(RNPSOR)
33-A Siodme spotkanie a) Zmiana definicji ,,operacji podejscia i lqdowanie przy uzyciu

zespolu operacyjnego
(OPSSP/7);
Sekretariat we
wspolpracy z
Zespotem ds.
zapisow medycznych

procedur podejscia wg wskazan przyrzqdow” obnizajaca RVR
dla CATII1i CAT IIIA i Il B;

b) zmiany zapiséw dotyczacych ograniczen czasu lotu, okresu shuzby,
okresu pelnienia czynnosci lotniczych i okresow wypoczynku w
celu zarzadzania zmgczeniem;

c) nowe zapisy dotyczace wznoszenia i znizania zapobiegajace
niepotrzebnych wydawan polecen (Resolution Advirsories) przez
system ACAS II;

d) wyjasnienie wymagan szkoleniowych dla personelu poktadowego
w zakresie Swiadomosci o materiatach niebezpiecznych;

e) uscislenie wymagan dotyczacych paliwa i oleju za wartych w pkt
4.3.6.2 i 4.3.6.3 rozrézniajace te wymagania pomigdzy samoloty
z napedem tlokowym 1 turbinowym (odrzutowe i turbo
$Smigtowe);

(xxi)
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f) poprawione zapisy dotyczace osiagéw zawartych w Rozdziale 5;

g) dodana nowa uwaga pod punktem 2.1.21 w Dodatku 2 mowiaca o
stosowaniu automatéw ciaggu w warunkach IMC jako
podstawowy element programéw CFIT i ALAR;

h) poprawka wprowadzajaca zmiany do zatacznika 6 dotyczaca
zmiany wyposazenia medycznego przewozonego na poktadzie.

19/11/09
No. 33-A (exii)
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MIEDZYNARODOWE NORMY

ROZDZIAY. 1. DEFINICJE

I ZALECNE METODY POSTEPOWANIA

Nizej wymienione okreslenia uzyte w normach i
zalecanych metodach stosowania majg, w kontekscie
uzytkowania samolotow w migdzynarodowym,
zarobkowym przewozie lotniczym, nastgpujace znaczenia:

Rozporzqdzalna diugosé przerwanego startu (ASDA).
Rozporzadzalna dlugo$¢ rozbiegu, powigkszona o
ewentualne zabezpieczenie przerwanego startu.

Prace lotnicze. Operacje lotnicze, w ramach ktorych statek
powietrzny jest wykorzystywany do wykonywania
ustug specjalnych w zakresie rolnictwa, budownictwa,
fotografii, geodezji, prowadzenia obserwacji i
patrolowania, operacji poszukiwawczo-ratowniczych,
reklamy powietrznej itp.

Lotnisko. Powierzchnia okreslona na ziemi lub wodzie
(wlacznie z budynkami, urzadzeniami i wyposazeniem)
przeznaczona do uzytkowania w calosci lub czesei dla

przylotow, odlotdow i naziemnego ruchu statkow
powietrznych.
Minima uzZytkowe lotiska. Ograniczenia dotyczace

uzytecznosci lotniska do:

a) startu - wyrazone w formie zakresu widzialnosci na
drodze startowej lub widzialnosci meteorologiczne;j
oraz, wowczas gdy jest to konieczne, stanu
zachmurzenia;

procedury normalne, nienormalne i awaryjne, listy
kontrolne, ograniczenia, informacje o osiagach,
szczegdly o  posiadanych  systemach  statku
powietrznego oraz inne istotne materiaty odnoszace si¢
do uzytkowania statku powietrznego.

Uwaga: Instrukcja uzytkowania statku powietrznego
jest czescia instrukcji operacyjne;.

Certyfikat  operatora lotniczego (AOC). Certyfikat
upowazniajacy  uzytkownika do  wykonywania
wyszczegllnionych  operacji ~ w  zarobkowym

transporcie lotniczym.

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

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

Trasowe lotnisko zapasowe. Lotnisko, na ktorym jest
mozliwe ladowanie statku powietrznego po
wystapieniu  podczas  przelotu  okolicznosci
nienormalnych lub niebezpiecznych.

Trasowe lotnisko zapasowe ETOPS. Odpowiednie i

b) ladowania w operacjach precyzyjnego podejscia i wlasciwe lotnisko zapasowe, na ktorym jest
ladowania - wyrazone w formie zakresu mozliwe ladowanie samolotu po wystapieniu
widzialno$ci  meteorologicznej  i/lub  zakresu przerwy w pracy silnika albo zaistnienia innych
widzialnosci  na  drodze  startowej  oraz nienormalnych lub niebezpiecznych okoliczno$ci

wzglednej/bezwzglednej wysokosci decyzji (DA/H);

c) ladowania w operacjach podejscia i ladowania z
naprowadzeniem pionowym - wyrazone w formie
zakresu  widzialnosci  meteorologicznej  i/lub
widzialnosci na drodze startowej oraz wzglednej/
bezwzglednej wysokosci decyzji (DA/H); oraz

d) ladowania w operacjach nieprecyzyjnego podejscia i
ladowania wyrazone w formie zakresu widzialnosci
meteorologicznej i/lub zakresu widzialno$ci na

podczas przelotu samolotu z napgdem turbinowym
na dalekie odlegtosci (ETOPS).

Lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego. Lotnisko
zapasowe, do ktorego statek powietrzny moze sig¢
skierowaé, jezeli na lotnisku docelowym ladowanie
okaze si¢ niemozliwe lub niewskazane.

Uwaga: Lotnisko, z ktorego nastqpil wylot moze
takze by¢ trasowym lotniskiem zapasowym lub zapasowym
lotniskiem dla lotniska docelowego w tym locie.

Blqd systemu pomiaru wysokosci (ASE). Roznica migdzy
wskazywana przez wskaznik
wysokosciomierza przy wlasciwym nastawieniu ci$nienia a
wysokoscig cisnieniowa odpowiadajaca niezaktoconemu

drodze startowej, minimalnej
wzglednej/bezwzglednej  wysokosci  schodzenia e
(MDA/H) oraz, jezeli jest to konieczne, stanu wysokoscig
zachmurzenia.

Samolot. Statek powietrzny cigzszy od powietrza, z ci$nieniu otoczenia.

napedem, wytwarzajacy swoja site nosna w powietrzu,
gtéwnie w wyniku aerodynamicznego oddziatywania na
powierzchnie, ktore pozostajg state w danych warunkach
lotu.

Statek powietrzny. Kazde urzadzenie, ktére moze
uzyskiwa¢ nos$no$¢ w atmosferze z oddziatywan
powietrza, innych niz pochodzace z oddziatywan
powietrza na powierzchni¢ ziemi.

Instrukcja uzytkowania statku powietrznego. Instrukcja,
zatwierdzona przez panstwo uzytkownika, zawierajaca

ZALACZNIK 6 — CZESC 1

1-1

Operacja podejscia i lqdowanie przy uiyciu procedur
podejscia wg wskazan przyrzqdow. Operacje podejscia
i ladowania wg wskazan przyrzadéw sa sklasyfikowane
nastepujaco:

19/11/09
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Operacje podejscia nieprecyzyjnego i lqdowania.
Podejscie i ladowanie wg wskazan przyrzadow, gdy
uzyte jest naprowadzanie poziome, ale nie jest
uzyte naprowadzanie pionowe.

Operacje podejscia i lqdowania z naprowadzaniem
pionowym. Podejscie 1 ladowanie wg wskazan
przyrzadéw z uzyciem naprowadzenia poziomego i
pionowego, ale nie spelniajace wymagan
ustalonych dla podejscia precyzyjnego i ladowania

Operacje  podejscia  precyzyjnego i Ilgdowania.
Podejscie 1 ladowanie wg wskazan przyrzadow z
uzyciem precyzyjnego poziomego i pionowego
naprowadzania zgodnie z minimami wynikajacymi
z kategorii operacji.

Uwaga: Poziome i pionowe naprowadzanie
odnosi sie do prowadzenia zapewnionego przez:

a) naziemne pomoce nawigacyjne, lub
b) dane nawigacyjne wypracowane przez komputer..

Kategorie operacji precyzyjnego podejscia i
lgdowania:
Operacja Kategorii 1 (CAT I). Precyzyjne podejscie i
ladowanie wg wskazan przyrzadow, przy:
a) wysokosci decyzji nie mniejszej niz 60 m
(200 stoép); oraz
b) widzialnosci nie mniejszej niz 800 m lub
zakresie widzialnosci na drodze ladowania
(RVR) nie mniejszym niz 550 m.
Operacja w Kategorii Il (CAT II). Precyzyjne podejscie wg
wskazan przyrzadéw i ladowanie przy:
a) wysokosci decyzji mniejszej niz 60 m (200 stop),
ale nie wigkszej niz 30 m (100 stop); oraz

b) widzialno$ci na drodze startowej nie mniejszej
niz 300 m.

Operacja w Kategorii 1l A (CAT III A). Precyzyjne
podejscie wg wskazan przyrzadow i ladowanie przy:
a) wysokosci decyzji mniejszej niz 30 m (100 stop)
lub braku wysokosci decyzji; oraz
b) widzialnosci na drodze startowej (RVR) nie
mniejszej niz 175 m.
Operacja w Kategorii 1Il B (CAT Il B). Precyzyjne
podejscie wg wskazan przyrzadow i ladowanie przy:
a) wysokosci decyzji mniejszej niz 15 m (50 stop) lub
braku wysokosci decyzji; oraz

b) widzialnosci wzdluz drogi startowej (RVR)
mniejszej niz 175 m, ale nie mniejszej niz 50 m.

19/11/09
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Operacja w Kategorii Il C (CAT III C). Precyzyjne
podejscie wg wskazan przyrzadéw 1 ladowanie w
warunkach braku ograniczen wysokosci decyzji i
widzialnos$ci wzdtuz drogi startowej (RVR).

Uwaga. - Jezeli wartosci wysokosci decyzji (DH)
i zakresu widzialnosci na drodze startowej (RVR) nalezq
do roznych kategorii operacji, operacje podejscia wg
wskazan przyrzqdow i lgdowania nalezy wykonywaé
zgodnie z wymaganiami kategorii nakladajqcej najbardziej
rygorystyczne wymagania (np. operacje, gdzie wartos¢ DH
nalezy do zakresu przewidzianego dla CAT Il A, ale
wartos¢ RVR nalezy do zakresu przewidzianego dla CAT 111
B nalezy uwazaé za operacje CAT Il B; zas w przypadku
wartosci DH z zakresu CAT II, a wartosci RVR z zakresu
CAT I — operacje nalezy uzna¢ za operacje CAT I1).

Nawigacja obszarowa (RNAV). Metoda prowadzenia
nawigacji pozwalajaca na przeprowadzenie lotu po
dowolnym zaktadanym 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 zaréwno
nawigacji w oparciu o charakterystyki systemu jak i
innych operacji nie odpowiadajqcych definicji tego
rodzaju nawigacji.

Czlonek personelu  poktadowego. Czlonek  zatogi
wykonujacy, w interesie bezpieczenstwa pasazerow,
obowiazki przydzielone mu przez operatora lub pilota-
dowddce statku powietrznego, lecz nie wykonujacy
czynnosci cztonka zatogi lotnicze;j.

Operacje zarobkowego transportu lotniczego.
Uzytkowanie statkow  powietrznych do  przewozu
pasazeréw, tadunkow lub poczty w celu uzyskania zaptaty
albo do wynajgcia.

Wykaz odchylen w konfiguracji (CDL). Wykaz ustalony
przez organizacje¢ odpowiedzialng za projekt typu,
posiadajaca zatwierdzenie przez panstwo projektu,
ktore okresla wszystkie czgsci tego typu statku
powietrznego,  jakich moze  brakowaé  przed
rozpoczgciem lotu oraz ktdra zawiera — tam, gdzie to
jest konieczne — wszelkie informacje o zwiazanych z
tym poprawkach do ograniczen i osiagow.

Czlonek zalogi. Osoba uprawniona przez uzytkownika do
pelnienia  obowiazkéw  na  pokladzie  statku
powietrznego w okresie pracy w powietrzu.

Pilot zastepujgqcy podczas przelotu. Czlonek zatogi
lotniczej wyznaczony do pelnienia zadan pilota
podczas przelotu na poziomie dla umozliwienia
dowddcy lub drugiemu pilotowi realizacji planowanego
wypoczynku.

Poziom przelotowy. Poziom utrzymywany podczas
znacznej czgsci lotu.

Materialy niebezpieczne. Wyroby lub substancje, ktore
moga stwarza¢ ryzyko dla zdrowia, bezpieczenstwa,
mienia lub srodowiska naturalnego, wykazane na liscie
materiatdw niebezpiecznych W instrukcjach
technicznych lub sklasyfikowane zgodnie z tymi
instrukcjami.

Uwaga. - Ladunki niebezpieczne sq sklasyfikowane w
Zalqczniku 18, Rozdzial 3.
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uruchamiany w wyniku zderzenia, a w niektorych
przypadkach  przez czujniki  hydrostatyczne.
Mozliwe jest rowniez uruchamianie rgczne.

Ratowniczy awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT(S)).
Awaryjny nadajnik pozycji, demontowalny ze statku
powietrznego, ztozony tak, by tatwe byto jego uzycie w
przypadku zagrozenia, uruchamiany rgcznie przez
ocalatych rozbitkow.

Zmeczenie (Fatigue). Fizjologiczny stan zmniejszonych
mozliwosci umystowych lub psychicznych wynikajacy z
braku snu lub przedluzonej bezsennosci i/lub aktywnosé
psychiczna, ktéra moze wpltywaé negatywnie na czujnosc i

elektronicznego itp. poktadowego systemu tego statku
powietrznego oraz symulacj¢ normalnych warunkow
pracy czlonkow zatogi lotniczej, osiagow i
charakterystyki lotu wykonywanego na danym typie
statku powietrznego.

Symulator procedur lotu (flight procedures trainer),
urzadzenie umozliwiajace symulowanie, w
realistycznie odtworzonych warunkach kabiny zatogi,
dziatania przyrzadéw, prostych funkcji kontroli
mechanicznych, elektrycznych, elektronicznych i
innych systemow pokladowych oraz symulowanie
osiagow oraz charakterystyki lotu statku powietrznego
okreslonej klasy.
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Wysokos¢ decyzji bezwzgledna (DA) lub wysokos¢ decyzji mozliwos¢ bezpiecznego uzytkowania statku powietrznego
wzgledna (DH). Okres$lona  wysoko$¢ bezwzglgdna lub lub wykonywaniu obowiazkow zwiazanych z
wzgledna przy opgracji podejscia pr‘ecyzyjnego lub podejs'c'ia z bezpieczenstwem.
naprowadzaniem pionowym, na ktdrej nalezy rozpocza¢ podejscie
nicudane, wowczas gdy nie zostalo uzyskane wymagane Czlonek zalogi lotniczej. Licencjonowany czlonek zatogi
odn1§§1§nle wzrokowe wymagane w celu kontynuowania wypelniajacy obowiazki niezbedne dla uzytkowania
podejscia. statku powietrznego w czasie wykonywania czynnosci
Uwaga l. - Bezwzgledna wysokosé decyzji (DA) to w locie.
wysokos¢ okreslona wzgledem sredniego poziomu morza, a Analiza  danych o locie. Proces analizowania
wzgledna wysokos¢ decyzji (DH) to wysokos¢ wzgledem zarejestrowanych danych o locie w celu poprawienia
poziomu progu drogi startowej. bezpieczenstwa operacji lotniczych.
Uwaga 2. - Wymagane odniesienie wzrokowe oznacza, Okres pelnienia czynnosci lotniczych (FDP). Okres
Ze sektor, w ktorym znajdujq sie pomoce wizualne Ilub rozpoczynajacy si¢ od momentu, kiedy cztonek zatogi
obszar podejscia powinny by¢ widoczne dla pilota przez lotniczej lub personelu pokladowego zglasza si¢ na
czas wystarczajqcy do dokonania przez niego oceny pozycji stuzbg obejmujaca lot lub seri¢ lotow i konczy kiedy
samolotu oraz tempa zmiany pozycji w odniesieniu do loty si¢ koncza i silniki sa wytaczone po zakonczeniu
pozqdanego toru lotu. W operacjach w Kategorii Il z ostatniego lotu, w ktérym osoba peini obowiazki jako
wysokosciq decyzji wymagane odniesienie wzrokowe jest cztonek zatogi lotniczej lub czltonek personelu
takie, jak okreslono dla poszczegolnych procedur i poktadowego.
operagt. Instrukcja uZytkowania w locie. Instrukcja zwiazana ze
Uwaga 3. - Dla wygody, wéwczas gdy uzywane sq $wiadectwem zdatnosci do lotu i okreSlajaca
obydwa wyrazenia, mogq one by¢ zapisane w formie ograniczenia, w ramach ktorych statek powietrzny
., bezwzgledna/wzgledna decyzji wysokosé¢” lub w formie uwazany jest za zdatny do lotu oraz zawierajaca
skrétu ,, DA/H”". instrukcje 1 informacje potrzebne czlonkom zatogi
lotniczej do bezpiecznego uzytkowania tego statku
Stuzba (Duty). Kazde zadanie zlecone czlonkowi zalogi powietrznego.
lotniczej lub  personelowi pokladowemu przez
operatora,  obejmujace  przykladowo  pelnienie Pracqwnik nadzorujgcy operche lotnicze/dyspozytor lotniczy.
czynnosci lotniczych, czynnosci administracyjne, Licencjonowana lub nie, osoba wyznaczona przez
szkolenia,  przemieszczenia  personelu,  czas operatora do  prowadzenia kontroli i nadzoru nad
pozostawania w gotowosci, kiedy moze to wptywaé na operacjami lotmcgy.ml, odpow1edn19 wykwahﬁkovyana
zmeczenie. zgodnie z Zatacznikiem 1, ktéra wspiera, informuje i/lub
pomaga pilotowi-dowddcy w bezpiecznym prowadzeniu
Okeres stuzby (Duty period). Okres, ktory rozpoczyna si¢ od lotu.
chwili, gdy operator wymaga od cztonka zatogi i . . .
lotniczej lub cztonka personelu  pokladowego le? lotu. Szczegolowa mformac.Ja przedstawiana
zgloszenia si¢ na stuzbe lub jej rozpoczecie i konczy w Jednpstkom stuizby  ruchu lotniczego  dotyczaca
chwili, gdy jest wolny od wszelkich obowiazkow. ZamIerzonego IOt}l. wykonywanego  przez  statek
powietrzny lub czgsci tego lotu.
Awaryjny n_adajmk lokalt_zacy] 4 .(ELT)' Nazwa ogélna Rejestrator lotu. Kazdy typ rejestratora zainstalowany na
oznaczajaca urzadzenie nadajace charakterystyczne . . .
N . poktadzie statku powietrznego w celu uzupetnienia
sygnaly na wyznaczonych czgstotliwosciach, ktore, d h do badari dku/zd ia lotni
A . . . . anych do badan wypadku/zdarzenia lotniczego.
zaleznie od zastosowania, moze by¢ uruchomione
automatycznie, w wyniku zderzenia, lub rgcznie. System dokumentéw dotyczqcych bezpieczenistwa lotow.
Ponizej wymieniono istniejace typy nadajnika ELT: Zbiér wewngtrznie powigzanej dokumentacji, ustanowiony
Automatyczny staly nadajnik lokalizacyjny (ELT(AF)). przez uzytkownika, zbierajacy i porzadkujacy informacje
ELT uruchamiany automatycznie, przymocowany niez_de_ne do_ uZytko_w_ania i _obs{ugi_ naziemnej_ oraz
na stafe do statku powietrznego. f)beJmUJ?&y' jako  minimum ms.trukcm operacyjng 1
Automatyezny  preenosny awaryjny nadajnik instrukcje¢ kierowania obstugg techniczna uzytkownika.
lokalizacyjny ~ (ELT(AP)). ELT  uruchomiony Urzqdzenie szkoleniowe do symulacji lotéow. Kazde
automatycznie, ktory jest sztywno mocowany do sposrod nastepujacych urzadzen, w ktorym sa
statku  powietrznego, ale z  mozliwoscia symulowane na ziemi warunki lotu:
zdemontowania. . .
) ) ) o Symulator  lotu, urzadzenie stanowiace doktadne
Automatycznie  uruchamiany  awaryjny  nadajnik odwzorowanie kabiny zatogi danego typu statku
lokalizacyjny  (ELT(AD)). Awaryjny nadajnik powietrznego, umozliwiajace realistyczna symulacje
lokahzacyjny, sZtywno mocowany do statku funkcji  kontroli mechanicznego,  elektrycznego,
powietrznego, ktoéry jest automatycznie
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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. Catkowity czas od chwili, gdy
samolot ruszy po raz pierwszy w celu wykonania startu
az do chwili, gdy samolot ten ostatecznie zatrzyma sig¢
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”), ktére to czasy sq mierzone
od chwili, gdy samolot po raz pierwszy ruszy z miejsca w
celu wystartowania do chwili ostatecznego zatrzymania sie
tego samolotu po zakonczeniu lotu.

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

Obstuga naziemna. Niezbgdna obstuga samolotu po
przylocie lub przed odlotem inna niz wykonywana przez
stuzby ruchu lotniczego

Zasady zwiqzane 7 czynnikami ludzkimi. Zasady, ktore
maja  zastosowanie ~w  projektowaniu  lotniczym,
certyfikacji, szkoleniu, uzytkowaniu i obstudze, a takze
poszukujg bezpiecznych powigzan pomigdzy ludzkimi i
innymi sktadnikami systemu  przez ~ poprawne
uwzglednienie mozliwosci cztowieka.

Mozliwosci czlowieka. Wydolno$¢ i ograniczenia w
dziataniu  czlowieka, ktore oddzialtywaja na
bezpieczenstwo i skutecznos¢ operacji lotniczych.

Warunki meteorologiczne dla lotow wg wskazan
proyrzgdow  (IMC).  Warunki  meteorologiczne
wyrazone w formie widzialno$ci, odlegtosci od chmur i
putapu’, mniejsze niz minima okre$lone dla warunkéw
meteorologicznych dla lotéw z widocznoscia.

Uwaga: Wyszczegolnione — minima — warunkow

meteorologicznych lotéw z widocznosciq sq zawarte w

Rozdziale 4, Zalgcznika 2.

Rozporzqdzalna dlugosé lgdowania (LDA). Diugos$¢ drogi
startowej deklarowana jako odpowiednia do ladowania
samolotu.

Duzy samolot. Samolot o maksymalnej, certyfikowanej
masie do startu wigkszej niz 5 700 kg.

! Okreslenie w Zataczniku 2.
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Obstuga techniczna. Wykonywanie zadan wymaganych do
zapewnienia ciaglej zdatnosci statku powietrznego do
lotu wiaczajac kazda pojedyncza czynnos¢ polegajaca
na dokonaniu przegladu, kontroli, wymiany czgsci,
usunigciu  usterki, wprowadzeniu modyfikacji lub
wykonaniu naprawy oraz dowolng kombinacj¢ takich
czynnosci.

Podrecznik procedur organizacji obstugowej. Dokument
zatwierdzony  przez  kierownictwo  organizacji
obstugowej, ktory precyzuje struktur¢ organizacji
obstugowej i odpowiedzialnos¢ kierownictwa, zakres
pracy, opis urzadzen pomocniczych, procedury obstugi
oraz zapewnienie jakosci lub system kontroli.

Program obstugi technicznej.
okreslone planowe, wynikajace z harmonogramu,
zadania obstugi technicznej i czestotliwo$é ich
wykonania oraz odno$ne procedury, taki jak program
niezawodnosci niezbgdny do bezpiecznego
uzytkowania samolotow, ktorych dokument dotyczy.

Dokument opisujacy

Poswiadczenie obstugi technicznej. Dokument,
poswiadczajacy skuteczne wykonanie okreslonej ustugi
technicznej, ktore odbyto si¢ zgodnie z zatwierdzonymi
danymi i procedurami okreslonymi w instrukcji
procedur organizacji obstugi technicznej albo na
podstawie wymagan systemu rownorzednego.

Glowny wykaz wyposazenia minimalnego (MMEL).
Wykaz ustanowiony dla poszczegdlnego typu statku
powietrznego przez organizacj¢ odpowiedzialng za
zaprojektowanie tego typu, zatwierdzony przez
panstwo, gdzie opracowano projekt, zawierajacy
elementy, ktorych niesprawnosé, jednego lub wigcej,
jest przed rozpoczgciem lotu dozwolona. Wykazowi
temu (MMEL) moga towarzyszy¢ szczegdlne warunki
uzytkowania, ograniczenia i procedury.

Masa najwigksza.
startowa.

Najwigksza certyfikowana masa

Minimalna bezwzgledna (MDA) lub wzgledna (MDH)
wysokos¢  schodzenia. Okreslona wysokos¢,
bezwzgledna lub wzgledna, podczas operacji podejscia
nieprecyzyjnego lub podejsciu z kreggu, ponizej ktorej
schodzenie nie moze by¢ wykonywane bez uzyskania
wymaganego odniesienia wzrokowego.

Uwaga 1. - Minimalna bezwzgledna wysokosé
schodzenia (MDA) to wysokos¢ okreslona wzgledem
Sredniego poziomu morza, a minimalna wzgledna wysokosé
(MDH) to wysokos¢ okreslona wzgledem poziomu lotniska
lub poziomu progu drogi startowej, jezeli wynosi on wiecej
niz 2 m (7 stop) ponizej poziomu lotniska. Minimalna
wysokos¢ schodzenia w podejsciu z kregu jest odniesiona
do poziomu lotniska.

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

Uwaga 3. - Dla wygody, wowczas gdy uzyte sq obydwa
wyrazenia, mogq one by¢ zapisane w formie okreslenia
,,minimalna bezwzgledna/ wzgledna wysokosci
schodzenia” lub w formie skrétu ,, MDA/H .
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Wykaz wyposazenia minimalnego (MEL). Wykaz
przygotowany do uzytkowania statku powietrznego w
szczegOlnych warunkach, gdy wymienione elementy
wyposazenia sa niesprawne. Wykaz opracowany przez
uzytkownika  zgodny z  gléwnym  wykazem
wyposazenia minimalnego (MMEL) dla danego typu
statku powietrznego lub bardziej wymagajacy

Specyfikacja wymagan nawigacyjnych. Seria wymagan
dotyczacych statku powietrznego oraz zatogi lotniczej,
majacych na celu wsparcie operacji w okreslonej
przestrzeni powietrznej, podczas ktorych nawigacja
prowadzona jest w oparciu o charakterystyki systemow.
Istnieja dwa rodzaje specyfikacji wymagan nawigacyjnych:

Specyfikacia wymaganych osiqgow nawigacyjnych
(RNP). Specyfikacja wymagan nawigacyjnych w oparciu o

nawigacj¢  obszarowa, uwzgledniajaca  wymagania
monitorowania  osiagéw i  ostrzegania, oznaczona
przedrostkiem RNP, np. RNP 4, RNP APCH.

Specyfikacja nawigacji obszarowej (RNAY).

Specyfikacja wymagan nawigacyjnych w oparciu o
nawigacj¢ obszarowa, nieuwzgledniajaca wymogow
dotyczacych monitorowania osiagéw oraz ostrzegania,
oznaczona przedrostkiem RNAV, np. RNAV 5, RNAV 1.

Uwaga 1. — Szczegolowe wskazowki dotyczqce
specyfikacji wymagan nawigacyjnych zawarte sq w
Podreczniku  nawigacji w oparciu o charakterystyki

systemow (PBN) (Dokument 9613), Tom I1.

Uwaga 2. - We wczesniejszych wydaniach RNP bylo
definiowane  jako , Stwierdzenie dotyczqce osiqgow
nawigacyjnych niezbednych do uzytkowania wewnqtrz
okreslonej  przestrzeni” zostalo wykreslone z tego
zalqcznika poniewaz koncepcja PBN przejela koncepcje
RNP. Pojecie RNP w tym Zalgczniku uzywane jest
wylqcznie w  odniesieniu do specyfikacji operacyjnych,
wymagajqcych monitorowania i alarmowania, np. RNP 4
odnosi sie do statku powietrznych i wymagan operacyjnych
obejmujqcych utrzymywanie 4 milowej dokladnosci pozycji
statku  powietrznego W poziomie oraz wyposazenie
monitorujqce i alarmujqce opisane w Doc. 9613.

Noc. Godziny pomigdzy koncem urzgdowym zmierzchu a
poczatkiem urzegdowym $witu lub inny okres pomigdzy
zachodem a wschodem stonca ustalony przez stosowny
organ.

Uwaga:. Zmierzch urzedowy (civil twilight)
konczy sie wieczorem, gdy Srodek tarczy slonecznej
znajduje sie 6 stopni ponizej horyzontu, a zaczyna sie rano,
gdy Srodek tarczy slonecznej znajduje sie 6 stopni ponizej
horyzontu.

Bezwzgledna lub wzgledna wysokos¢ przewyiszenia nad
przeszkodami (OCA/ OCH). Najnizsza bezwzgledna
lub wzgledna wysokos¢ nad poziomem okreslonego
progu drogi startowej lub poziomem lotniska uzywana
w celu zachowania zgodnos$ci ze stosownymi
kryteriami przewyzszenia nad przeszkodami.

Uwaga 1. - Bezwzgledna wysokosS¢ przewyzszenia
nad przeszkodami (OCA) to wysokosci okreslona wzgledem
Sredniego  poziomu morza, a wzgledna wysokosé
przewyzszenia nad przeszkodami (OCH) to wysokosé
okreslona wzgledem poziomu progu drogi startowej lub, w
przypadku podejscia nieprecyzyjnego, wzgledem poziomu

lotniska albo poziomu progu drogi startowej, wowczas gdy
znajduje sie on 2 m (7 stép) ponizej poziomu lotniska.
WysokoS¢ przewyzszenia nad przeszkodami w podejsciu z
kregu jest odniesiona do poziomu lotniska.

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

Nadzor  operacyjny.  Sprawowanie  wladzy  nad
rozpoczgciem, kontynuacja, zmiana kursu oraz
zakoniczeniem lotu w interesie bezpieczenstwa statku
powietrznego oraz regularnosci i wydajnosci operacji
lotniczej.

Operacyjny plan lotu. Plan bezpiecznego przeprowadzenia
operacji lotniczej przygotowany przez operatora przy
wzigciu pod uwage czynnikéw takich jak osiagi
samolotu inne niz ograniczenia operacyjne oraz
spodziewane warunki na trasie przelotu oraz
lotniskach, ktére maja zosta¢ wykorzystane.

Instrukcja operacyjna. Podrecznik zawierajacy procedury,
instrukcje oraz  wskazdwki, ktore maja  byé
przestrzegane przez personel operacyjny podczas
petienia obowigzkow.

Specyfikacje Operacyjne — zezwolenia, warunki i
ograniczenia zwigzane z Certyfikatem Operatora
Lotniczego, podlegajace postanowieniom Instrukcji
Operacyjne;.

Operator. Kazda osoba, organizacja lub przedsigbiorstwo
prowadzaca lub oferujaca dziatalno$¢, w ramach ktorej
uzytkowany jest statek powietrzny.

Instrukcje kierowania obstugq techniczng uzytkownika.
Dokument, ktéry opisuje procedury u uzytkownika
niezbedne do zapewnienia, ze wszystkie planowe i
nieplanowe prace obstugowe sa wykonane na statkach
powietrznych uzytkownika we wlasciwym czasie, w
kontrolowany i zadawalajacy sposob.

Nawigacja w oparciu o charakterystyki systemow (PBN).

Nawigacja obszarowa prowadzona w  oparciu
wymagania osiagdw  okreslonych dla  statkow
powietrznych uzytkowanych na trasie ATS w
procedurze podejscia  instrumentalnego lub w

okreslonej przestrzeni powietrzne;.

Uwaga. - Wymagania osiqgow wyrazone sq w
specyfikacjach  nawigacji  (RNAV, RNP) w jformie
dokladnosci, integralnosci, dostepnosci oraz

funkcjonalnosci wymaganych dla proponowanej operacji w
kontekscie konkretnej koncepcji przestrzeni powietrznej.

Pilot-dowddca. Pilot, ktéoremu operator lub wiasciciel
statku powietrznego powierzyl dowddztwo oraz
odpowiedzialno$¢ za bezpieczne wykonanie lotu.

Wysokosé cisnieniowa. Cisnienie atmosferyczne wyrazone
w formie wysokosci, ktéra odpowiada cisnieniu w
atmosferze standard*.
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Srodki psychoaktywne. Alkohol, opium i jego pochodne,

substancje z konopi, S$rodki uspokajajace i
hipnotyzujace, kokaina, inne substancje
psychotropowe, halucynogenne oraz lotne

rozpuszczalniki z wytaczeniem kawy i tytoniu.

Naprawa. Przywrocenie produktu lotniczego, ktory ulegt
zniszczeniu lub zuzyciu, do stanu zdatnosci do lotu w
celu zapewnienia, aby statek powietrzny w dalszym
ciggu spetnial zatozenia projektowe stosownych
wymagan zdatnosci do lotu, na podstawie ktorych
uzyskat certyfikat typu.

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

Rodzaj Wymaganej charakterystyki lqcznosci (rodzaj RCP).
Oznaczenie (np. RCP 240), ktoére przedstawia wartosci
przypisane do parametrow RCP zwigzanych z czasem
transakcji, ciagtoscia, dostgpnoscia 1 integralno$cia
tacznosci.

Okres wypoczynku. Ciagly i okreslony okres czasu, po i/lub
przed podjeciem stuzby, podczas ktorego cztonek zatogi
lotniczej lub personelu poktadowego jest wolny od
wszelkich obowiazkow.

Zakres widzialnosci na drodze startowej (RVR). Odlegtosé,
z ktorej pilot statku powietrznego znajdujacego si¢ na
linii centralnej tej drogi widzi oznaczenia powierzchni
drogi startowej lub $wiatta wytyczajace droge startowa
lub jej linig¢ centralna.

Bezpieczne lgdowanie przymusowe. Nieuniknione ladowanie
lub wodowanie przy niskim ryzyku odniesienia obrazen
wsérod osOb na pokladzie statku powietrznego lub na
powierzchni.

Program  Bezpieczenstwa. Zbior regulacji i
podnoszacych poziom bezpieczenstwa.

procedur

19/11/09
No. 33-A

1-6

System zarzqdzania bezpieczeristwem. Systematyczny
system zarzadzania bezpieczenstwem uwzgledniajacy
niezbedne  struktury  organizacyjne,  hierarchig¢
odpowiedzialnosci, zasady oraz procedury.

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

Panistwo rejestracji. Panstwo, w ktoérym zarejestrowany
jest statek powietrzny.

Uwaga. - W przypadku  rejestracji  statku
powietrznego nalezqcego do agencji miedzynarodowej
dzialajqcej na poziomie innym niz panstwowy, panstwa
tworzqce te agencje zobowiqzane sq do solidarnego
przyjecia obowiqzkéw, ktére Konwencja Chicagowska
nakilada 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 i
wskazowki  dotyczace  regulaminu  ekonomicznego
migdzynarodowego transportu lotniczego (Dokument
9587).

Parnistwo uzytkownika. Panstwo, w ktérym znajduje si¢ gléwne
miejsce dziatalnosci gospodarczej uzytkownika albo, gdy
takie miejsce nie istnieje, panstwo, w ktérym miesci si¢
siedziba uzytkownika

Zaloiony poziom bezpieczeristwa (TLS). Termin ogolny
oznaczajacy poziom ryzyka uwazany za dopuszczalny
w okreslonych warunkach.

Catkowity  blqd  pionowy (TVE). Pionowa rdznica
geometryczna  migdzy  faktyczng = wysokoscia
cisnieniowa, na ktorej wykonywany jest lot, a

wyznaczong wysokoscig cisnieniowg (poziomem lotu).

Warunki meteorologiczne dla lotow z widocznosciq
(VMC). Warunki meteorologiczne wyrazone jako
widzialno$¢, odlegto$¢ od chmur i putap?, ktérych
warto$ci sg rowne lub lepsze od okreslonych minimow

2 Okreslenie w Zataczniku 2.
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ZALACZNIK 6 — CZESC 1

ROZDZIAL. 2. ZASTOSOWANIE

Normy i zalecane metody postgpowania zawarte w Zataczniku 6,
Czgs¢ 1, musza by¢ stosowane w uzytkowaniu samolotow przez
operator6w upowaznionych do prowadzenia mi¢dzynarodowego
zarobkowego przewozu lotniczego.

Uwaga 1. - Normy i zalecane metody postegpowania, dotyczqce
dziatalnosci miedzynarodowego lotnictwa ogdlnego na samolotach,
znajdujq sie w Zalgczniku 6, Czesé I1.

Uwaga 2. - Normy i zalecane metody postegpowania, dotyczqce
miegdzynarodowego zarobkowego przewozu lotniczego lub dzialalnosci
miedzynarodowego lotnictwa ogdlnego na smiglowcach, znajdujq sie
w Zalgczniku 6, Czes¢ I11.

2-1
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ROZDZIAL 3. POSTANOWIENIA OGOLNE

Uwaga 1. - Wprawdzie Konwencja o
miedzynarodowym  lotnictwie  cywilnym nalozyla na
panstwa rejestracji pewne funkcje, ktore te panstwa mogq
pelni¢ z upowaznienia albo z obowiqzku, zaleznie od
przypadku, to jednak Zgromadzenie uznato w decyzji A 23—
13, Ze panstwo rejestracji moze byé niezdolne do
wywiqzania sie z tej odpowiedzialnosci w odniesieniu do

sytuacji, gdy statki powietrzne sq  wypozyczone,
wyczarterowane lub wymienione — w szczegdlnosci bez
zalogi — przez operatora z innego panstwa oraz, ze

Konwencja nie wystarczajqco wyszczegolnia prawa i
obowiqzki panstwa operatora w takich sytuacjach zanim
nabral mocy prawnej Artykul 83 bis Konwencji. Zgodnie z
tym, Rada przynaglala, ze jezeli w wymienionych wyzej
sytuacjach panstwo rejestracji uzna, iz nie jest w stanie
wypelniaé  funkcje powierzone mu przez Konwencje,
przeniesie do panstwa operatora, za zgodq tego panstwa, te
funkcje panstwa rejestracji, ktore mogq by¢ lepiej
spelnione przez panstwo operatora. Bylo zrozumiale, ze do
czasu nabrania mocy prawnej przez Artykul 83 bis
Konwencji, dzialania znajdujqce sie w toku moglyby by¢
wylqcznie sprawq praktycznej wygody i nie mogly oznaczaé
ani postanowienia Konwencji z Chicago, nakladajqcej
obowiqzki na panstwo rejestracji ani na Zadne inne
panstwo. Jednakze skoro Artykul 83 bis Konwencji nabral
mocy prawnej dnia 20 czerwca 1997 r., takie przeniesienie
porozumienia bedzie odnosi¢ sie do Umawiajqcych sie
Panstw, ktore ratyfikowaly odpowiedni protokél (Doc
9318) po spelnieniu warunkow ustalonych w Artykule 83
bis.

Uwaga 2. - W  przypadku  operacji
miedzynarodowych, realizowanych wspdlnie samolotami, z
ktorych nie wszystkie sq zarejestrowane w tym samym
Umawiajqcym sie Panstwie, zadne z ustalen tej czesci nie
przeszkadza panstwom, ktorych to dotyczy, przystqpié¢ do
porozumienia w zakresie wspolnego wykonywania funkcji
powierzonych panstwu rejestracji w wyniku postanowien
odpowiednich Zalqcznikow.

3.1 Stosowanie praw, przepisow i procedur

3.1.1 Operator musi zapewnic, aby wszyscy jego
pracownicy poza granicami kraju wiedzieli, ze musza
przestrzegaé prawa, przepisow i procedur tego panstwa, w
ktérym prowadzone sg operacje.

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

ZALACZNIK 6 — CZESC 1

Uwaga. - Informacje dla pilotéw i
pracownika dzialu nadzoru operacyjnego/dyspozytora lotu,
dotyczqce  kryteriow  procedur  lotu i  procedur
operacyjnych, sq zawarte w PANS-OPS, Tom I. Wskazowki
dotyczqce tworzenia procedur dla lotow z widocznosciq jak
i dla lotow wedlug przyrzqdow, sq zawarte w PANS-OPS,
Tom Il. Kryteria przewyiszenia nad przeszkodami i
procedury uzyte w niektorych krajach mogq sie réznié¢ od
tych zawartych w PANS-OPS, a znajomosé tych réznic jest
wazna ze wzgledow bezpieczenstwa.

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

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

3.14 Odpowiedzialnos¢ za nadzor
operacyjny delegowana jest wytacznie pilotowi-dowddcy i
pracownikowi dzialu nadzoru operacyjnego/dyspozytorowi
lotu jesli zatwierdzona metoda kontroli i nadzoru nad
operacjami lotniczymi/operacji lotniczych przewoznika,
wymaga korzystania z pracownika dzialu nadzoru
operacyjnego/dyspozytora lotu.

Uwaga. - Material przewodni dotyczqcy
organizacji nadzoru operacyjnego i roli jakq w tym
nadzorze pelni urzednik lotniczych stuzb
operacyjnych/dyspozytor lotu, jest zawarty w Podreczniku
procedur dla inspekcji operacyjnych, certyfikacji i
biezacego nadzoru operacyjnego (Doc 8335).Szczegolowy
Material przewodni dotyczqcy upowaznien, obowiqzkow i
odpowiedzialnosci pracownika dzialu nadzoru
operacyjnego/dyspozytora lotu, przedstawiony jest w
Podrgczniku przygotowanie instrukcji uzytkowania (Doc
9376). Wymagania odnosnie wieku, umiejetnosci, wiedzy i
doswiadczenia  licencjonowanych — pracownikéw  dzialu
nadzoru operacyjnego/dyspozytoréw lotu, sq podane w
Zalqgczniku nr 1.

3.1.5 Jesli  pracownik  dzialu  nadzoru
operacyjnego/dyspozytor lotu jest pierwsza osoba, ktdra
otrzyma informacje o sytuacji wyjatkowej, zagrazajacej
bezpieczenstwu statku powietrznego lub osobom, to
czynnosci podjgte przez ta osobg zgodnie z pkt 4.6.2
powinny by¢ bezzwloczne i zawieraé, gdzie konieczne,
zawiadomienie odpowiednich wtadz o charakterze sytuacji,
jak i — w razie potrzeby — zadanie wsparcia.

3.1.6 Jezeli sytuacja niebezpieczna, ktora zagraza
bezpieczenstwu samolotu lub o0s6b wymaga podjecia
dziatan pociagajacych za soba naruszenie lokalnych
przepisow lub procedur, pilot-dowodca bezzwlocznie
powiadomi odpowiednie lokalne wiadze. Jezeli w panstwie,
w ktorym wystapit ten incydent, jest wymagany raport o
kazdym takim naruszeniu, pilot-dowddca przedlozy taki
raport odpowiednim wladzom tego panstwa; w takim
przypadku pilot-dowodca musi rowniez przedtozy¢ kopig
tego raportu w panstwie operatora. Taki raport musi by¢
przestany jak najszybciej, na ogot w ciagu dziesigeiu dni.

3.1.7 Operator zapewni, aby pilot-dowodca miat
dostgpne na pokladzie wszystkie istotne informacje

23/11/06
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dotyczace shuzb poszukiwawczych 1 ratownictwa w
obszarze, nad ktéorym bedzie wykonywany lot samolotu.

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

3.1.8 Uzytkownicy musza zapewni¢, aby
cztonkowie zatogi lotniczej posiadali zdolnos¢ méwienia i
rozumienia jezyka uzywanego w Tacznosci
radiotelefonicznej, zgodnie z wymaganiami Zatacznika 1.

3.2 Przestrzeganie przez zagranicznego operatora praw,
przepisow i procedur panstwa

32.1 Je$li panstwo stwierdzi przypadek
niedostosowania lub przypuszcza niedostosowanie sig¢
obcego operatora do praw, przepisow i procedur
obowiazujacych na terytorium panstwa lub inng kwesti¢
zwigzang z bezpieczenstwem, panstwo natychmiast
powiadamia operatora i, jesli kwestia tego wymaga,
réwniez panstwo operatora. Jedli panstwo operatora i
panstwo rejestracji sa inne, takie powiadomienie bedzie
réwniez wystosowane do panstwa rejestracji, jesli kwestia
dotyczy zakresu odpowiedzialnosci tego panstwa i wymaga
powiadomienia.

3.2.2 W przypadku zlozenia powiadomienia do
panstw, o ktorym mowa w pkt 3.2.1, jesli kwestia i jej
rozwigzanie wymagaja tego, panstwo, w ktérym operacja
jest prowadzona, bedzie prowadzi¢ konsultacje z panstwem
operatora i, jesli ma to zastosowanie, z panstwem rejestracji

dotyczacym utrzymywanych przez operatora norm
bezpieczenstwa.
Uwaga. - Podrgcznik  Procedur Inspekceji

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

3.3 Zarzadzanie bezpieczenstwem

3.3.1 Panstwa ustanowig program bezpieczenstwa
w celu osiggnigcia akceptowalnego poziomu
bezpieczenistwa operacji lotniczych.

3.3.2 Akceptowalny poziom bezpieczenstwa
zostanie ustanowiony przez zainteresowane
Panstwo/Panstwa cztonkowskie.

Uwaga: Material przewodni dotyczqcy programu
bezpieczenstwa jest zawarty w Podreczniku Zarzadzania
Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859), a definicje
dopuszczalnych poziomow bezpieczenstwa — w Dodatku E
do Zalqcznika nr 11.

20/11/08
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Czesé 1

3.3.3 Zalecenia — Panstwa powinny domagaé
sie od operatora, jako czesci ich programu bezpieczenstwa,
implementacji Systemu Zarzqdzania Bezpieczenstwem na
poziomie akceptowanym przez panstwo operatora, ktory
Jjako minimum:

a) okresla zagrozenia wplywajqce na
bezpieczenstwo;,

b) zapewnia, ze wprowadzono dzialania naprawcze
niezbedne  do  utrzymania  akceptowanego
poziomu bezpieczenstwa,

¢) zapewnia ciqglq obserwacje i regularne oceny
osiqgnietego poziomu bezpieczenstwa,

d) jest ukierunkowany na ciqglq
catkowitego poziomu bezpieczenstwa.

poprawe

334 Od 1 stycznia 2009 r., Pafistwa beda
wymagaé, aby operatorzy wprowadzili, jako cze$é ich
programu bezpieczenstwa, system zarzadzania
bezpieczenstwem akceptowany przez panstwo operatora,,
ktory jako minimum.

a) okresla zagrozenia wptywajace na
bezpieczenstwo;

b) zapewnia, ze wprowadzono dziatania naprawcze
niezbedne dla utrzymania akceptowanego
poziomu bezpieczenstwa;

c) zapewnia ciagla obserwacj¢ i regularne oceny
osiagnigtego poziomu bezpieczenstwa;

d) jest ukierunkowany na ciagla poprawe
catkowitego poziomu bezpieczenstwa.

335 System zarzadzania bezpieczenstwem
jasno okresla hierarchi¢ odpowiedzialno$ci w organizacji
operatora wraz z bezposrednia odpowiedzialnoscig za
bezpieczenstwo ze strony wyzszego kierownictwa.

Uwaga. - Material przewodni dotyczqcy Systemu
Zarzqdzania Bezpieczenstwem jest zawarty w Podreczniku
Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

3.3.6 Zalecenie — Operator samolotu o
certyfikowanej masie startowej przekraczajqcej 20 000 kg
powinien ustali¢ i realizowaé program analizy danych z
lotu, jako czes¢ Systemu Zarzqdzania Bezpieczenstwem.

3.3.7 Operator samolotu o najwigkszej
certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 27 000 kg
ustanowi i bedzie realizowa¢ program analizy danych z
lotu, jako cz¢$¢ Systemu Zarzqdzania Bezpieczenstwem.

Uwaga: Operator moze zleci¢ prowadzenie
programu analizy danych z lotu innej organizacji,
zachowujqc calkowitq odpowiedzialnosé¢ za obstuge takiego
programu.

3.3.8 Program analizy danych o locie nie moze
by¢ podstawa do karania oraz musi zawiera¢ odpowiednie
zabezpieczenia chronigce zrodto(a) danych.
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Rozdziat 3

Uwaga 1. - Materialy przewodnie do programow
analizy danych z lotu, sq zawarte w Podreczniku
Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859)

Uwaga 2. - Material prawny odnosnie ochrony
informacji z systemow zbierania danych dotyczqcych
bezpieczehistwa i systeméw przetwarzania, zawarty jest w
Zalqczniku 13, Dodatek E.

3.3.9 Operator ustanowi system dokumentoéw
dotyczacych bezpieczenstwa lotow do uzytku i porad dla
personelu operacyjnego jako cze$é systemu zarzadzania
bezpieczenstwem.

Uwaga. - Material przewodni odnosnie rozwoju i
sposobu  organizacji systemu dokumentow dotyczqcych
bezpieczenstwa jest zawarty w Zalqczniku H.

Zatqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

3.4 Ladunki niebezpieczne

Uwaga 1. - Postanowienia w sprawie przewozu
materialow niebezpiecznych, zawarte sq w Zalqczniku 18.

Uwaga 2. - Artykul 35 Konwencji odnosi sie do
ograniczen przewozow pewnych klas ladunkow.
3.5 Uzywanie substancji psychoaktywnych
Uwaga. - Postanowienia dotyczqce uzywania

substancji psychoaktywnych, zawarte sq w Zalqczniku 1,
pkt 1.2.7 oraz w Zalqczniku 2, pkt 2.5.

3-3
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ROZDZIAL 4. UZYTKOWANIE W LOCIE

4.1. Pomoce operacyjne

4.1.1 Uzytkownik zapewni, ze lot nie zostanie
rozpoczety, dopdki nie bedzie ustalone przy uzyciu
wszystkich odpowiednio dostgpnych srodkéw, iz wszystkie
naziemne i/lub nawodne pomoce dostgpne i wymagane w
tym locie, w celu bezpiecznego uzytkowania samolotu i
ochrony pasazeréw, sa odpowiednie do tego typu operacji, w
ktorej lot bedzie wykonany oraz ze sa odpowiednio do tego
celu wykorzystane.

Uwaga. - ,, Odpowiednie Srodki” w tej normie sq
wymieniane jako wskazane do uzycia w informacji dostgpnej
dla uzytkownika w punkcie wylotu albo w formie oficjalnej
informacji publikowanej przez lotnicze stuzby informacyjne
lub latwo osiqgalne z innych zrodel.

4.1.2 Uzytkownik zapewni, ze kazda nieodpowiednio$¢
pomocy, zauwazona podczas operacji, zostanie zgtoszona bez
nadmiernych opdznien odpowiadajacej za to wladzy.

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

4.2 Certyfikacja
inadzor operatora

4.2.1 Certyfikat uzytkownika lotniczego

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

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

Uwaga. - Ustalenia zawartosci Certyfikatu Operatora
Lotniczego i powiqzanych z nim Specyfikacji Operacyjnych
sq zawarte w pkt. 4.2.1.5 1 4.2.1.6.

4.2.1.3 Wydanie certyfikatu uzytkownika
lotniczego przez panstwo uzytkownika bedzie zaleze¢ od
przedstawienia przez uzytkownika odpowiedniej organizacji,
metody prowadzenia i nadzoru uzytkowania lotniczego,
programu szkolenia jak réwniez przygotowania obstugi
naziemnej i technicznej zgodnie z charakterem i zakresem w
odniesieniu do wyszczegdlnionych w certyfikacie rodzajow
uzytkowania lotniczego.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1 4-1

Uwaga. - Materialy przewodnie wydawania
certyfikatu uzytkownika lotniczego zawiera Zalgcznik F.

42.1.4 Ciagla wazno$¢ certyfikatu uzytkownika
lotniczego musi zaleze¢ od zachowania przez uzytkownika,
pod nadzorem panstwa uzytkownika, wymagan zawartych w
pkt 4.2.1.3.

4.2.1.5 Certyfikat uzytkownika lotniczego musi
zawieraé, co najmniej, nastgpujace dane a od 1 Stycznia 2010
r. musi spetnia¢ uktad z Dodatku 6, paragraf 2:

a) Panstwo operatora i nazw¢ organu wydajacego

b) Nazwe certyfikatu i dat¢ waznosci

¢) Nazwe operatora, nazwe handlowa (jesli jest inna) i
adres gldwnego miejsca prowadzenia dziatalnosci

d) Dat¢ wystawienia nazwisko,
przedstawiciela Wiadzy

podpis i tytut

e) Lokalizacjg, w  kontrolowanym dokumencie
przewozonym na poktadzie, gdzie sa umieszczone
dane kontaktowe do nadzorujacego operacje

4.2.1.6  Specyfikacje = Operacyjne  powiazane z
Certyfikatem Operatora Lotniczego musza zawieraé
przynajmniej informacje wymienione w Dodatku 6, paragraf
3 a od 1 Stycznia 2010 r. spelia¢ uktad z Dodatku 6
paragraf 3.

Uwaga. - Zalqcznik F, paragraf 3.2.2 zawiera dodatkowe
informacje, ktore mogq by¢ wymienione w Specyfikacji
Operacyjnej  powiqzanej z  Certyfikatem  Operatora
Lotniczego.

4.2.1.7 Certyfikat Operatora Lotniczego i powiazane z
nim specyfikacje Operacyjne wydane po raz pierwszy po 20
listopada 2008 r. beda spetniaty uktad z Dodatku 6, paragrafy
21i3.

42.1.8 Panstwo uzytkownika ustanowi system
certyfikacji, jak i ciaglego nadzoru uzytkownika zgodny z
Dodatkiem 5 w celu zapewnienia, ze normy uzytkowania
ustalone w 4.2 sa przestrzegane.

4.2.2 Nadzér nad operacjami obcego operatora

4.2.2.1 Umawiajace si¢ Panstwa powinny uzna¢ za
wazny certyfikat uzytkownika lotniczego, ktory zostat
wystawiony przez inne Umawiajace si¢ panstwo pod
warunkiem, ze wymagania na podstawie ktorych wydano
certyfikat sa co najmniej rownorzedne do majacych
zastosowanie norm wyszczegélnionych w tym Zataczniku.
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4.2.2.2 Panstwa ustanowia program i procedury
nadzoru nad operacjami obcych operator6w na ich terytorium
i podejmowania stosownych dziatan w przypadku
zapewnienia bezpieczenstwa.

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

Uwaga. - Materialy przewodnie do nadzoru nad
operacjami wykonywanymi przez obcego operatora mozina
znalezé w Podreczniku procedur dla Inspekceji Operacyjnych,
Certyfikacji i biezacego Nadzoru (Dokument 8335).

4.2.3 Instrukcja operacyjna

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

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

Uwaga 1. - Wymagania dotyczqce zawartosci
instrukcji operacyjnej znajdujq sie w Zalqczniku 2.

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

4.2.4 Instrukcje operacyjne — ogdlne

4.2.4.1 Uzytkownik zapewni, aby caly personel
operacyjny byl wlasciwie poinstruowany w zakresie jego
szczego6lnych obowiazkéw oraz odpowiedzialnosci, a takze o
zalezno$ciach tych obowiazkoéw od danej operacji, jako
catosci.

4242 Samolot nie bedzie kotowaé w polu
manewrowym lotniska, jezeli osoba za sterami nie:

a) zostala nalezycie upowazniona przez uzytkownika
lub jego petnomocnego przedstawiciela;

b) jest w petni kompetentna do kotowania samolotu;

c) posiada kwalifikacji w zakresie poslugiwania si¢
radiotelefonem; oraz

d) otrzymata instrukcji od uprawnionej osoby
dotyczacych planu lotniska, drog, znakow, opisow,
$wiatel, sygnatow i instrukcji od kontroli ruchu
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e) lotniczego (ATC), frazeologii i procedur i nie jest
przygotowana do przestrzegania norm wymaganych
do bezpiecznego ruchu samolotu na lotnisku.

4.2.43 Zalecenie. — Uzytkownik powinien wydaé
instrukcje uzytkowania i zapewnié informacje o osiqgach
samolotu w czasie wznoszenia ze wszystkimi silnikami
pracujqcymi -~ w  celu  umozliwienia  pilotowi-dowddcy
okreSlenia takiego gradientu wznoszenia, ktéry bedzie
osiqgniety w fazie odlotu w istniejqcych warunkach startu i
przy uzyciu zamierzonej techniki startu. Ta informacja
powinna by¢ umieszczona w instrukcji operacyjnej.

4.2.5 Symulacja w locie sytuacji niebezpiecznych

Uzytkownik zapewni, ze w przypadku przewozu pasazerow
Iub tadunku nie beda prowadzone zadne symulacje sytuacji
niebezpiecznych.

4.2.6 Listy kontrolne

Lista kontrolna przygotowana zgodnie z pkt 6.1.3 musi by¢
uzywana przez zatogi lotnicze przed, w czasie i po kazdej
fazie uzytkowania, a w razie zagrozenia bezpieczenstwa, w
celu przestrzegania procedur operacyjnych zawartych w
instrukcji uzytkowania statku powietrznego i instrukcji
uzytkowania samolotu w locie lub w innych dokumentach
zwigzanych z certyfikatem zdatnosci albo w instrukcji
operacyjnej. Opracowanie i przystosowanie do uzytku listy
kontrolnej musi uwzgledniaé¢ zasady dotyczace roli czynnika
ludzkiego.

Uwaga. - Material przewodni do zastosowan zasad
dotyczqcych roli  czynnika ludzkiego mozna znalezé w
Podrgczniku szkolenia w zakresie czynnikow ludzkich
(Dokument 9683).

4.2.7 Najmniejsza wysokos¢ lotu

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

4.2.7.2 Uzytkownik musi przedstawi¢ metodg, przy
uzyciu ktorej zamierzone jest okreslenie minimalnej
wysokosci bezwzglednej dla operacji prowadzonych na
trasach bez minimalnych wysokosci okreslonych przez
panstwo, nad ktérym prowadzi trasa lub przez panstwo
odpowiedzialne oraz musi umiesci¢ t¢ metod¢ w instrukcji
operacyjnej. Minimalna wysokos¢ lotu okreslona zgodnie z
wymieniona metodg ma nie by¢ nizsza niz wyszczegdlniona
w Zataczniku 2.

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

4.2.7.4 Zalecenie. — Panstwo uzytkownika powinno
zatwierdzi¢ takq metode tylko po starannym rozpatrzeniu

Poz. 206
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prawdopodobnych skutkéw nizej wymienionych czynnikow na
bezpieczenstwo omawianej operacji:

a) dokladnos¢ i niezawodnosé z jakimi moze byé
okreslona pozycja samolotu;

b)  niedokladnos¢ wskazan uzywanych wysokosciomierz;

c¢) charakterystyka  terenu  (np. nagle zmiany
wzniesien);
d) prawdopodobienstwo  napotkania niekorzystnych

warunkow meteorologicznych (np. silnej turbulencji
i prqdow opadajacych);

e) mozliwe niedokladnosci na mapach lotniczych; oraz

1) ograniczenia w przestrzeni powietrznej.

4.2.8 Minima uzytkowe lotniska

4.2.8.1 Panstwo uzytkownika musi wymagaé, zeby
uzytkownik ustalit minima operacyjne lotniska dla kazdego
lotniska, ktére bedzie uzyte w czasie operacji oraz musi
zatwierdzi¢ metode okre$lania tych miniméw. Takie minima
nie mogg by¢ mniejsze niz te, ktore moga by¢ ustalone dla
takiego lotniska przez panstwo, gdzie lotnisko jest potozone z
wyjatkiem tych, ktore przez to panstwo zostaty zatwierdzone.

Uwaga. - Niniejsza norma nie wymaga, by panstwo, na
terenie ktorego jest polozone lotnisko, ustalalo minima
uzytkowe lotniska.

4.2.82 Panstwo uzytkownika musi wymagaé, by
podczas ustalania miniméw uzytkowych lotniska dla
poszczegdlnych operacji zostaly wzigte pod uwage:

a) typy, osiagi i charakterystyki pilotazowe samolotu;

b) sklad zalogi lotniczej, jej umiejgtnosci i
doswiadczenia;

c) Wwymiary i charakterystyki drogi
startowej/ladowania, ktéora ma by¢é wybrana do
uzytku;

d) odpowiednio$¢ i wilasciwosci dostgpnych

widzialnych i niewidzialnych pomocy naziemnych;

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

f) przeszkody w strefach podejscia i podejscia
nieudanego oraz nadmiary wysokosci odmierzanej
do poziomu morza/lotniska w procedurze podejscia
wg wskazan przyrzadow;

g) srodki uzyte do okreslenia i przekazania wiadomosci

o warunkach meteorologicznych; oraz
h) przeszkody w strefie wznoszenia i niezbedne
nadmiary wysokosci.

Zalqcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych

Uwaga. - Materialy przewodnie do ustalenia
minimow uzytkowych lotniska sq zawarte w Podrgczniku
operacji w  kazdych warunkach meteorologicznych
(Dokument 9365).

4.2.8.3 Podejscie wg wskazan przyrzadow Kategorii II i
Kategorii III oraz ladowanie jest niedozwolone, jesli nie
zostang zapewnione informacje o zakresie widzialnosci na
drodze startowej/ladowania (RVR).

4.2.8.4 Zalecenie. — Minima uzytkowe lotniska dla podejscia
i lgdowania wg wskazan przyrzqdow przy widzialnosci
ponizej 800 m nie powinny by¢ zatwierdzone, jesli nie
zostanq zapewnione informacje o zakresie widzialnosci na
drodze startowej (RVR).

4.2.9 Wysokos¢ przejscia nad progiem
dla podejscia precyzyjnego

Uzytkownik ustali procedurg operacyjna opracowana w celu
zapewnienia, ze samolot uzyty do wykonania podejscia
precyzyjnego przechodzi nad progiem z bezpiecznym
zapasem, gdy samolot jest w konfiguracji i potozeniu do
ladowania.

4.2.10 Zapisy dotyczace
paliwa i oleju

4.2.10.1 Uzytkownik musi przechowywaé zapisy
dotyczace paliwa i oleju w celu umozliwienia panstwu
uzytkownika upewnienia si¢, ze dla kazdego lotu
przestrzegano wymagan zawartych w 4.3.6.

4.2.10.2 Zapisy dotyczace paliwa i oleju musza
by¢ zachowane przez uzytkownika przez okres trzech
miesigcy.
42.11 Zatoga
4.2.11.1 Pilot-dowédca. Uzytkownik mianuje na
kazdy lot jednego pilota do dziatania jako pilot-dowddca.

42.11.2 Zarzqdzanie — zmeczeniem. Operator
ustanowi ograniczenia czasu lotu i okresu stuzby i opracuje
schemat odpoczynku, ktory pozwoli na zarzadzanie
zmeczeniem  wszystkich czlonkéw  zatogi lotniczej i
poktadowej. Schemat ten musi by¢ zgodny z przepisami
ustalonymi przez panstwo uzytkownika albo zatwierdzony
przez panstwo i wlaczone do instrukcji operacyjne;.

Uwaga. - Wskazowki dotyczqce ustanowienia ograniczen
sq zawarte sq w Zalqczniku A.

4.2.11.3 Operator, w razie potrzeby ustanowienia odstgpstw
od wymagan dotyczacych zmeczenia, ustanowi mozliwe do
zaakceptowania przez panstwo operatora srodki zezwalajace
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na takie odstgpstwa. Wszelkie odstgpstwa musza poktadzie samolotu byli zabezpieczeni na swoich siedziskach

gwarantowa¢ rownowazny poziom bezpieczenstwa.

Uwaga. — moze okaza¢ sie ze powyzsze wymagania nie
uwzgledniajq wszystkich mozliwosci jakie mozna napotkac¢ w
zmieniajqcym si¢ Srodowisku operacyjnym. Celem tego
zapisu jest zapewnienie operatorowi pewnego, mozliwego do
zaakceptowania — przez — panstwo  operatora,  Stopnia
elastycznosci  dzialania w  dostosowywaniu  schematu
zarzqdzania zmeczeniem, tak Zeby sprostal wymaganiom
zmieniajqcych sie okolicznosci.

42114 Operator, w celu wykazania zgodnosci z
przepisami ustanowionymi lub zatwierdzonymi przez
panstwo operatora, musi prowadzi¢ i przechowywaé zapisy
czasu lotu, okresu pelnienia czynnosci lotniczych, okresu
stuzby i czasu odpoczynku wszystkich czlonkow zatogi
lotniczej i personelu poktadowego.

Uwaga. - Materialy przewodnie do ustalania ograniczen
sq podane w Zalqczniku A.

42.11.4 Dla kazdego lotu samolotu powyzej
15000 m (49 000 stdp) uzytkownik musi prowadzi¢ i
przechowywac zapisy, ktore umozliwia okre$lenie catkowitej
dawki promieniowania kosmicznego, otrzymanej przez
kazdego cztonka zatogi w ciagu 12 nastgpujacych po sobie
miesigcy.

Uwaga. - Materialy przewodnie dotyczqce prowadzenia i
przechowywania  zapisow  dotyczqcych — skumulowanego
napromieniowania podane sq w Okdlniku 126 — Materialy
przewodnie dotyczace uzytkowania w transporcie lotniczym
naddzwigkowych statkoéw powietrznych.

4.2.12 Pasazerowie

4.2.12.1  Uzytkownik zapewni,
zostali zaznajomieni z

uzyciem:

aby pasazerowie
ulokowaniem i

a) pasow bezpieczenstwa;
b) wyjs$¢ awaryjnych;

c) kamizelek ratunkowych, jezeli posiadanie ich jest
przewidziane;

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

uzytku
instrukcji

e) innego Wwyposazenia awaryjnego do
osobistego z uwzglednieniem karty
zwigzanej z bezpieczenstwem.

42122 Uzytkownik musi poinformowac
pasazerow o rozmieszczeniu i ogélnych zasadach uzycia
zasadniczych  elementdw  wyposazenia  ratowniczego
przeznaczonego do stosowania zbiorowego.

locie
akeji

42123 W przypadku zagrozenia w
pasazerowie maja by¢ poinformowani o takiej
ratowniczej, jaka jest odpowiednia dla tych okolicznosci.

4.2.124 Uzytkownik musi zapewni¢, aby podczas
startu, ladowania i zawsze z powodu turbulencji lub innego
zagrozenia wystgpujacego w locie, jezeli srodki ostroznosci
zostang uznane za konieczne, wszyscy pasazerowie na
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poprzez uzycie dostgpnych pasoéw i uprzgzy.
4.3 Przygotowanie lotu

43.1 Lot nie bedzie rozpoczgty do czasu
wypetnienia dokumentéw zwiazanych z przygotowaniem
lotu, potwierdzajacych, ze pilot-dowddca jest upewniony, Ze:

a) samolot jest zdatny do lotu;

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

c) wykonanie obstugi wskazanej w 8.7 zostalo
potwierdzone dokumentem w odniesieniu do tego
samolotu;

d) masa samolotu i potozenie srodka cigzkosci sa takie,
ze lot mozna wykonaé bezpiecznie, biorac pod uwage
przewidywane warunki lotu;

e) caly fadunek przeznaczony do przewozu jest
odpowiednio roztozony i bezpiecznie umocowany;

f) przeglad zostal zakonczony wskazujac, ze sa
ograniczenia uzytkowe wg Rozdziatu 5 odnoszace si¢
do lotu, ktéry ma by¢ wykonany; oraz

g) wymagania normy 4.3.3 odnoszace si¢ do planowania
operacyjnego lotu sg zakonczone.

4.3.2 Wypelnione dokumenty przygotowania do lotu
musza by¢ przechowywane przez uzytkownika przez okres
trzech miesigcy.

433 Operacyjne planowanie lotu

433.1 Operacyjny plan lotu musi by¢
sporzadzony dla kazdego zamierzonego lotu. Operacyjny
plan lotu musi by¢ zatwierdzony i podpisany przez pilota-
dowddcg i, o ile ma to zastosowanie, przez urzg¢dnika pionu
operacyjnego lub urz¢dnika/dyspozytora lotu, a kopia planu
musi by¢é odpowiednio umieszczona w aktach przez
uzytkownika lub mianowanego jego przedstawiciela, albo,
jezeli ta procedura nie jest mozliwa, kopia ta musi by¢
pozostawiona wiadzy lotniska lub w zbiorze dokumentow w
odpowiednim miejscu punktu wylotu.

Uwaga. - Obowiqzki  urzednika pionu  operacji
lotniczych/dyspozytora lotniczego zawarte sq w pkt. 4.6.

4332 Zawarto$¢ i sposob uzycia operacyjnego
planu lotu musza by¢ opisane w instrukcji operacyjnej.

4.3.4 Lotniska zapasowe

4.34.1 Lotnisko zapasowe dla lotniska startu

43.4.1.1 Lotnisko zapasowe dla lotniska startu
musi by¢é wybrane i wyszczegdlnione w operacyjnym planie
lotu, jezeli warunki meteorologiczne na lotnisku wylotu sa na
granicy lub ponizej miniméw uzytkowych lotniska albo
gdyby powrdt na lotnisko wylotu nie byt mozliwy z innych
powodow.
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434.1.2 Lotnisko zapasowe dla lotniska startu
musi by¢ potozone w co najwyzej nastepujacej odlegtosci od
lotniska wylotu:

a) samoloty o dwodch jednostkach napgdowych. Nie
dalej niz w odleglosci rownowaznej jednej godzinie
lotu na predkosci przelotowej z pracujacym jednym
zespotem napgdowym oraz

b) samoloty o trzech lub wigcej jednostkach
napgdowych. Nie dalej niz w odleglosci rownowaznej
dwém godzinom lotu na predkosci przelotowej z
niepracujacym jednym zespotem napedowym.

434.13 Dostepne informacje muszg wskazywac,
ze na lotnisku wybranym jako zapasowe dla lotniska startu,
warunki w przewidywanym czasie wykorzystania lotniska
beda na granicy minimow uzytkowych tego lotniska lub
powyzej tych miniméw dla tej operacji.

4.3.42 Trasowe lotniska zapasowe

Lotniska zapasowe na trasie, wymagane przez pkt 4.7 dla
operacji o wydluzonym zasiggu wykonywanych przez
samoloty o dwoch turbinowych jednostkach napgdowych
musza by¢é wybrane i wyszczegélnione w planie lotu
operacyjnym i stuzb ruchu lotniczego (ATS).

4.3.4.3  Lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego

W przypadku lotu, ktéory ma by¢ wykonany zgodnie z
przepisami lotéw wg wskazan przyrzadow, musi by¢
wybrane i wyszczegoélnione w operacyjnym planie lotu i w
planie lotu ATS, co najmniej jedno lotnisko zapasowe dla
lotniska docelowego, chyba ze:

a) czas lotu i przewazajace warunki meteorologiczne sg
takie, ze w przewidywanym czasie przylotu na
lotnisko zamierzonego ladowania oraz w rozsadnym
okresie przed i po tym czasie, podejscie i ladowanie
moze by¢ wykonane w warunkach
meteorologicznych lotu z widocznoscia lub

b) lotnisko zamierzonego ladowania jest odosobnione i
nie istnieje zapasowe lotnisko docelowe.

4.3.5 Warunki meteorologiczne

43.5.1 Lot, ktory ma by¢ wykonany zgodnie z
przepisami lotu z widocznoscia, nie bedzie rozpoczgty, jesli
biezacy komunikat meteorologiczny lub  polaczenie
biezacego komunikatu z prognoza nie wskaza, ze warunki
meteorologiczne wzdtuz trasy przelotu w warunkach lotu z
widocznoscia beda w odpowiednim czasie takie, ze
przestrzeganie tych zasad bedzie mozliwe.

4352 Lot, ktory ma by¢ wykonany zgodnie z
przepisami lotow wg wskazan przyrzadow, nie bedzie
rozpoczety, jezeli nie jest dostgpna informacja, ze na lotnisku
zamierzonego ladowania lub, jezeli jest wymagane lotnisko
zapasowe dla lotniska docelowego, na co najmniej jednym
lotnisku ~ zapasowym dla lotniska docelowego w
spodziewanym czasie przylotu warunki bgda na poziomie lub
powyzej minimow uzytkowych lotniska.
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Uwaga. - W niektorych panstwach praktykq jest
stosowanie dla celow planowania lotu wyzszych wymagan
minimow lotniska, gdy zostaje wybrane jako zapasowe do
lqdowania niz dla tego samego lotniska, gdy jest planowane
Jjako docelowe.

4353 Lot, ktéry ma odby¢ si¢ w znanych lub
przewidywanych  warunkach oblodzenia, nie bedzie
rozpoczgty, jezeli samolot nie jest certyfikowany i
wyposazony do przezwycigzania takich warunkow.

4354 Lot, ktory jest planowany albo
przewidywany do wykonania w warunkach o znanej lub
podejrzewanej mozliwosci oblodzenia na ziemi, nie bedzie
rozpoczgty, dopdki samolot nie zostanie skontrolowany i,
jesli to konieczne, poddany odpowiednim czynnosciom
odladzajacym i/lub przeciw-oblodzeniowym. Nagromadzony
16d lub inne wystgpujace zanieczyszczenia naturalne musza
by¢ usunigte tak, by samolot odzyskat zdatnos¢ do lotu przed
startem.

Uwaga. - Materialy przewodnie sq podane w
Podrgczniku  naziemnych  czynnosci  odladzajacych i
przeciwoblodzeniowych (Dokument 9640).

4.3.6 Zaopatrzenie w paliwo i olej

Uwaga: Paliwo i olej przeznaczone dla samolotow
naddzwiekowych bedq wymagaé specjalnego rozpatrzenia w
celu wzigcia pod wuwage szczegolnych charakterystyk
uzytkowych tego typu samolotu. Materialy przewodnie
dotyczqce zaopatrzenia w paliwo samolotow
naddzwiekowych sq podane w Okdlniku 126 — Materialty
przewodnie do uzytkowania transportowych,
naddzwigkowych statkow powietrznych.

4.3.6.1 Wszystkie samoloty. Lot nie bedzie
rozpoczgty dopodki, biorac pod uwage zarowno warunki
meteorologiczne jak i wszelkie opdznienia, ktéorych mozna
spodziewaé si¢ w locie, w samolocie nie znajdzie si¢ taka
ilo$¢ paliwa i oleju, ktdra jest wystarczajaca do zapewnienia,
ze ten lot moze by¢ zakonczony bezpiecznie. Ponadto musi
by¢ zapewniona rezerwa na nieprzewidziane okolicznosci.

4.3.6.2 Samoloty z napedem tlokowym. Paliwo i
olej przewozone w celu spetnienia wymagania 4.3.6.1 musi,
w przypadku samolotéw $migtowych napedem tlokowym,
by¢ w ilosci wystarczajacej, zeby samolot mogt:

4.3.6.2.1 Jezeli jest wymagane zapasowe lotnisko
dla lotniska docelowego albo:

a) lecie¢ do lotniska docelowego, stad do najbardziej
krytycznego (ze wzgledu na zuzycie paliwa) lotniska
zapasowego wyszczegolnionego w  planie lotu
operacyjnym i stuzb ruchu lotniczego a nastgpnie
przez okres 45 minut, albo

b) lecie¢ do lotniska zapasowego przez jakikolwiek
weczesniej wyznaczony punkt, a nastgpnie przez okres
45 minut, pod warunkiem, ze bedzie to ilos¢ paliwa
nie mniejsza niz potrzebna do lotu do lotniska
docelowego, a nastgpnie na:

19/11/09
No. 33-A



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 762 —

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

1) 45 minut lotu plus 15% czasu lotu
przewidywanego do przebywania na poziomie
(ach) przelotowym lub

2) dwie godziny lotu,
wybierajac mniejsza wartosc.
lotniska

43.6.2.2 Gdy lotnisko zapasowe dla
docelowego nie jest wymagane:

a) na warunkach pkt 4.3.4.3 lit. a) lecie¢ do lotniska
docelowego, a nastepnie przez 45 minut lub

b) na warunkach pkt 4.3.4.3 lit. b) lecie¢ do lotniska
docelowego, a nastgpnie przez:

1) 45 minut plus 15% czasu lotu, ktory planowano
odby¢ na poziomie(ach) przelotowych lub

2) dwie godziny,
wybierajac mniejsza wartos¢.

43.6.3 Samoloty z napedem turbinowym. Paliwo
i olej przewozony, by spetni¢ wymaganie 4.3.6.1, musi w
przypadku samolotu z napedem turbinowym by¢é w ilosci
wystarczajacej do umozliwienia samolotowi:

4.3.6.3.1 Gdy jest wymagane lotnisko zapasowe
dla lotniska docelowego:

a) lotu do tego lotniska, wykonania podejscia lub
nieudanego podejscia na lotnisku docelowym, a
nastgpnie:

1) lotu do lotniska zapasowego wyszczegolnionego
w planie lotu operacyjnym i shizb ruchu
lotniczego (ATS), a nastgpnie

2) lotu przez 30 minut na predkosci oczekiwania na
wysokosci 450 m (1500 stop) nad lotniskiem
zapasowym w warunkach temperatury normalne;j,
podejscia i ladowania oraz

3) posiadania dodatkowe;j ilosci paliwa
wystarczajacej na pokrycie zwigkszonego zuzycia
w przypadku wystapienia wszelkich mozliwych

przeciwnosci wyszczegolnionych przez

uzytkownika i uznanych przez panstwo
uzytkownika albo

b) lotu do lotniska zapasowego przez dowolny

wczesniej okreslony  punkt, a  nastgpnie

kontynuowanie lotu przez okres 30 minut na
wysokosci 450 m (1 500 stép) nad lotniskiem
zapasowym, przy czym musi by¢ zapewniona
dodatkowo ilo$¢ paliwa uwzgledniajaca zwigkszone
zuzycie w przypadku wystapienia potencjalnych
przeciwnosci wyszczegolnionych przez uzytkownika
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i uznanych przez Panstwo uzytkownika, pod
warunkiem, ze ilo$¢ paliwa bgdzie nie mniejsza niz
potrzebna na lotu do lotniska docelowego i nastgpnie
na okres dwdch godzin lotu przy zuzyciu normalnym
podczas przelotu.

4.3.6.3.2 Gdy nie jest lotnisko
zapasowe dla lotniska docelowego:

wymagane

a) lotu w warunkach wymienionych w pkt 4.3.4.3 lit. a)
do zaplanowanego lotniska docelowego i ponadto:

1) lotu w czasie 30 minut z predkoscia
wyczekiwania na wysokos$ci 450 m (1500 stop)
nad zaplanowanym lotniskiem docelowym w
warunkach normalnej temperatury oraz

2) posiadania dodatkowe;j
uwzgledniajacej zwiekszone
przypadku wystapienia jakichkolwiek
potencjalnych przeciwnosci  wyszczego6lnionych
przez uzytkownika i uznanych przez panstwo
uzytkownika oraz

ilosci paliwa,
zuzycie = W

b) lotu w warunkach wymienionych w pkt 4.3.4.3 lit. b)
do zaplanowanego lotniska docelowego, a nastgpnie
lotu przez okres dwodch godzin przy normalnym
zuzyciu paliwa podczas przelotu.

4.3.6.4 Do obliczenia wymaganej przez pkt
4.3.6.1 ilosci paliwa i oleju musza by¢ rozwazone co
najmniej:

a) prognoza warunkdéw meteorologicznych;

b) spodziewane trasy lotnicze i opdznienie w ruchu
lotniczym;

c) w przypadku lotu wg wskazan przyrzadow, jedno
podejscie wg wskazan przyrzadow na lotnisku
docelowym, uwzgledniajac podejscie nieudane,

d) procedury nakazane w instrukcji uzytkowania po
utracie hermetyzacji, tam gdzie to ma zastosowanie,
albo po uszkodzeniu jednej jednostki napedowej w
czasie przelotu oraz

inne warunki,
samolotu albo

e) wszystkie
ladowanie
paliwa/oleju.

ktore moga opoznié
zwigkszy¢  zuzycie

Uwaga. - Nic w pkt 4.3.6 nie wyklucza zmiany planu lotu
podczas lotu w celu przeplanowania tego lotu do innego
lotniska, pod warunkiem, ze wymagania pkt 4.3.6 bedq
przestrzegane od punktu, w ktérym lot zostal przeplanowany.

4.3.7 Uzupehianie paliwa z pasazerami na poktadzie

43.7.1 W samolocie nie bedzie uzupetniane
paliwo w czasie, gdy pasazerowie sa przyjmowani na poklad,
sa na poktadzie lub opuszczaja samolot, jesli nie odbywa si¢
to pod odpowiednia opieka wykwalifikowanego personelu,
gotowego do podjecia i przeprowadzenia ewakuacji samolotu
przy uzyciu najskuteczniejszych dostepnych $rodkow
ewakuacyjnych.

4372 Podczas uzupehiania paliwa w samolocie
w czasie, gdy pasazerowie sg przyjmowani na poktad, s na
poktadzie lub opuszczaja samolot, miedzy zaloga naziemng
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nadzorujaca uzupelnianie paliwa 1 wykwalifikowanym 4.4 Procedury w locie
personelem na pork,%adzie samolotu musi by¢ utrzyma;le.l 441 Minima uzytkowe lotniska
dwustronna taczno$¢ poprzez wewnetrzny system tacznosci

lotu lub i dpowiednie $rodki.
Samolot fub mne ocpowiecnie Srodkl 4.4.1.1 Lot w kierunku lotniska docelowego nie
bedzie kontynuowany, jezeli najswiezsze  dostgpne

Uwaga 1. - Postanowienia pkt 4.3.7.1 nie koniecznie
wymagajq wystawiania wlasnych schodow w samolocie albo
otwierania wyjs¢ awaryjnych przed przystqpieniem do
uzupelniania paliwa.

Uwaga 2. - Postanowienia dotyczqce uzupelniania
paliwa statku powietrznego sq zawarte w Zalqczniku 14, Tom
I, a materialy przewodnie dotyczqce stosowanych metod
uzupetniania paliwa zawarte sq w Instrukcji  Stuzb
Lotniskowych (Dokument 9137), Czesé 1i 8.

Uwaga 3. - Wymagane sq dodatkowe Srodki ostroznosci,
gdy uzupelnianie paliwa moze prowadzi¢ do wymieszania
nafty lotniczej z innymi lotniczymi paliwami do silnikéw
turbinowych, a takze gdy do uzupetniania stuzy linia otwarta.

4.3.8 Zaopatrzenie w tlen
Uwaga. - Przyblizone wysokoSci w atmosferze standard,

odniesione do poziomu morza, odpowiadajqce wartosciom
cisnienia bezwzglednego uzyte w tekscie sq nastepujqce:

Cisnienie bezwzgledne Metry Stopy
700 hPa 3000 10 000
620 hPa 4000 13 000
376 hPa 7 600 25000

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

a) wszystkich cztonkéw zatogi i 10% pasazerow przez
kazdy okres przekraczajacy 30 minut, gdy ci$nienie
w zajmowanych przez nich pomieszczeniach bedzie
pomigdzy 700 hPa i 620 hPa oraz

b) zalogi i pasazeréw przez caly czas, gdy cisnienie w
zajmowanych przez nich pomieszczeniach spadnie
ponizej 620 hPa.

4382 Lot, ktory ma by¢ wykonany na
samolocie z kabing hermetyzowana, nie bgdzie rozpoczgty,
dopdki wystarczajaca ilos¢ tlenu do oddychania nie bedzie
przewozona w celu zapewnienia go wszystkim czlonkom
zatogi 1 pasazerom, stosownie do okolicznosci w locie, ktory
ma by¢ podjety w przypadku utraty hermetyzacji, przez
kazdy okres, w ktérym ci$nienie atmosferyczne w
zajmowanych przez nich pomieszczeniach byloby mniejsze
niz 700 hPa. Ponadto, jezeli samolot wykonuje lot na
wysokosciach, gdzie cisnienie atmosferyczne jest mniejsze
niz 376 hPa albo gdy podczas lotu na wysokosciach
wigkszych niz ta, na ktorej ci$nienie jest wigksze niz 376
hPa, ale nie ma mozliwosci znizenia w ciagu czterech minut
do wysokosci gdzie ci$nienie atmosferyczne wynosi 620 hPa,
zasilanie w tlen osob zajmujacych pomieszczenia pasazerskie
musi wystarczy¢ na nie mniej niz 10 minut lotu.

4-7

informacje nie wskazuja, ze o spodziewanym czasie przylotu
bezpieczne ladowanie moze nastgpic¢ na tym lotnisku albo na
co najmniej jednym z lotnisk zapasowych dla lotniska
docelowego z przestrzeganiem miniméw uzytkowych
ustalonych zgodnie z pkt 4.2.7.1.

44.12 Podejscie wg wskazan przyrzadéw nie
bedzie kontynuowane poza pozycj¢ markera zewngtrznego w
przypadku podejscia precyzyjnego albo ponizej 300 m (1 000
stop) nad lotniskiem w przypadku podejscia nieprecyzyjnego,
jezeli podana widzialno$¢ lub widzialno$¢ kontrolna na
drodze startowej/ladowania (RVR) nie jest wigksza niz
wyszczegolnione minimum.

4413 Jezeli po przejSciu pozycji markera
zewnetrznego, w przypadku podejscia precyzyjnego lub po
zejsciu na wysoko$¢ ponizej 300 m (1000 stép) ponad
lotnisko w przypadku podejécia nieprecyzyjnego, podawana

widzialno§¢ lub  widzialno$¢ kontrolna na drodze
startowej/ladowania (RVR) spadnie ponizej
wyszczeg6lnionego  minimum, podejscie moze  by¢

kontynuowane do wysokosci decyzji odniesionej do poziomu
morza/lotniska lub do minimalnej wysokosci schodzenia
odniesionej do poziomu morza/lotniska. W Zadnym
przypadku samolot nie begdzie kontynuowaé swojego
podejscia do ladowania na zadnym lotnisku poza punkt, w
ktéorym ograniczenie wynikajace z minimow uzytkowych
wyszczegolnionych dla tego lotniska moglyby by¢ naruszone.

Uwaga. - Kontrolna  widzialnos¢ na  drodze
startowej/lqdowania RVR oznacza wartos¢ tej widzialnosci
podawanq w odniesieniu do czesci drogi startowej (punkt
przyziemienia, Srodek i koniec), ktora jest wykorzystywana do
okreslenia, czy minima uzytkowe sq spelnione czy tez nie.
Gdy RVR jest stosowana, wowczas RVR kontrolny jest
wartosciq dla punktu przyziemienia, chyba ze kryteria
okreslone przez panstwo stanowiq inaczej.

4.4.2 Obserwacje meteorologiczne

Uwaga. -  Procedury  prowadzenia  obserwacji
meteorologicznych na pokladzie statku powietrznego w locie
w celu ich rejestracji i przekazania podane sq w Zalqczniku
3, PANS-ATM  (Dokument 4444) oraz wlasciwych
Regionalnych procedurach uzupetniajacych  (Dokument

7030).

4.4.3 Niebezpieczne warunki lotu
Informacje o  napotkanych ~w  locie  warunkach
niebezpiecznych innych niz zwiazane 2z warunkami

meteorologicznymi musza by¢ przekazane do wilasciwych
radiostacji lotniczych najszybciej jak to mozliwe. Meldunki
sktadane w ten sposob musza podawac takie szczegoly, jakie
mogg by¢ przydatne dla bezpieczenstwa innych statkow
powietrznych.

4.4.4 Cztonkowie zalogi lotniczej
na stanowiskach pracy

444.1 Start i lgdowanie. Wszyscy cztonkowie
zalogi lotniczej konieczni do wykonania obowiazkéow w
kabinie zatogi muszga by¢ na swoich stanowiskach.
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4442 Lot po trasie. Wszyscy czlonkowie zalogi
lotniczej konieczni do wykonania obowiazkéw w kabinie zatogi
muszg by¢ na swoich stanowiskach, z wyjatkiem sytuacji gdy ich
nieobecnos¢ jest konieczna z powodu wykonania obowiazkow
w zwiazku z uzytkowaniem samolotu lub ze wzgledow
fizjologicznych.

4443 Pasy bezpieczenstwa. Wszyscy
czlonkowie zatogi lotniczej musza mie¢ zapigte pasy
bezpieczenstwa podczas zajmowania swoich miejsc.

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

Uwaga: Uprzqz bezpieczenstwa sklada sie z pasow
barkowych i pasa biodrowego, ktore mogq by¢ uzywane
niezaleznie.

4.4.5 Uzycie tlenu

4.4.5.1 Wszyscy cztonkowie zatogi lotniczej w czasie
wykonywania obowiazkow podstawowych dla
bezpieczenstwa uzytkowania samolotu w locie musza
uzywaé tlenu do oddychania w sposéb ciagly, gdy tylko
zaistnieja okolicznosci, w ktorych uzycie tlenu jest
wymagane zgodnie z pkt 4.3.8.1 lub 4.3.8.2.

4452 Wszyscy cztonkowie zalogi lotniczej
samolotu z kabing hermetyzowang w locie powyzej
wysokosci, na ktdrej cisnienie atmosferyczne jest mniejsze
niz 376 hPa, majag mie¢ mozliwos¢ skorzystania na
stanowiskach, gdzie peinig obowiazki lotnicze, z masek
tlenowych o szybkim naktadaniu, ktére na zadanie tatwo
podadza tlen.

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

hermetyzacji

Zalecenie. — Personel pokladowy powinien by¢
ochraniany tak, by zapewni¢ z rozsqdnym
prawdopodobienstwem  utrzymanie — jego  Swiadomosci
podczas kazdego schodzenia awaryjnego, ktore moze byé
konieczne w przypadku utraty hermetyzacji oraz, ponadto,
powinien mie¢ srodki ochronne, ktére umozliwiq udzielenie
przez nich pierwszej pomocy podczas lotu ustabilizowanego
po zagrozeniu. Pasazerowie powinni byé ochraniani przez
takie urzqdzenia i procedury uzytkowe, ktore bedq zapewniaé
rozsqdne prawdopodobienstwo przezycia przez nich skutkéw
niedotlenienia w wyniku utraty hermetyzacji.

Uwaga. - Nie jest przewidziane, zZe personel pokladowy
bedzie zawsze mogl udzielic pomocy pasazerom w czasie
awaryjnego schodzenia, ktore moze by¢ wymagane w
przypadku utraty hermetyzacji
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4.4.7 Instrukcje operacyjne dotyczace lotu

Instrukcje operacyjne zwiazane ze zmiang planu lotu stuzb
ruchu lotniczego, gdy ma to wykonalne (co$ niejasne) ,
muszg by¢é uzgodnione z odpowiednig stuzbg ruchu
lotniczego przed przekazaniem ich do samolotu

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

4.4.8 Procedury lotu wg wskazan przyrzadow

44381 Jedna lub wigcej procedur podejscia wg
wskazan przyrzadéw opracowanych zgodnie z klasyfikacja
operacji podejscia i ladowania wg wskazan przyrzadow musi
by¢ zatwierdzona i opublikowana przez panstwo, w ktérym
znajduje si¢ to lotnisko dla kazdej oprzyrzadowanej drogi
startowej/ladowania lub lotniska wykorzystywanego do
operacji w ramach lotu wg wskazan przyrzadow.

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

Uwaga 1. - Okreslenia dotyczqce klasyfikacji
operacji podejscia i lqdowania wg wskazan przyrzqdow sq
podane w Rozdziale 1.

Uwaga 2. - Procedury operacyjne zalecane jako
materialy  przewodnie  dla  personelu  operacyjnego
zwiqzanego z operacjami dotyczqcymi lotow wg wskazan
przyrzqdow sq opisane w PANS-OPS (Dokument 8168),
Tom I.

Uwaga 3. - Kryteria do opracowania procedur lotow
wg wskazan przyrzqdow, jako materialy przewodnie dla
specjalistow w zakresie procedur sq wymienione w PANS-
OPS (Dokument 8168), Tom 1.

4.4.9 Procedury operacyjne samolotu
w celu zmniejszenia hatasu

4.4.9.1 Zalecenie. — Procedury operacyjne
samolotu majqce na celu zmniejszenie hatasu powinny byé
zgodne z postanowieniem zawartym w PANS-OPS (Dokument
8168), Tom I, Cze$¢ V.

4.49.2 Zalecenie. — Procedury operacyjne w
celu zmniejszenia halasu ustanowione przez uzytkownika dla
kazdego typu samolotu powinny by¢ takie same dla
wszystkich lotnisk.

4.4.10 Procedury operacyjne dla predkosci wznoszenia i
znizania

Zalecenie. — Jezeli nie okreslono inaczej w instrukcjach
stuzb kontroli ruchu lotniczego, w celu unikniecia zbednych
wydawan polecen (Resolution Advirsory — RA) przez system
unikania kolizji w locie (ACAS II) na, lub zblizajqc si¢ do
sqsiadujqcych  wysokosci  lub  pozioméw lotu operator
powinien  okresli¢c  procedury dzieki ktorym  samolot
wznoszqcy sie lub znizajqcy do przydzielonej wysokosci lub
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Rozdzial 4

poziomu lotu, szczegdlnie przy wlqczonym autopilocie, w
przypadku gdy piloci majq swiadomosé zblizajqcego sie
samolotu na sqsiadujqcej wysokosci lub poziomie lotu, bedzie
mégl wznosi¢é sie lub znizaé z predkosciq mniejszq niz 8
stop/sek. lub 1500 stép/nim (w zaleznosci od dostepnych
instrumentow) przez ostatnie 300 m (100 stop) wznoszenia
lub znizania.

Uwaga. - Material dotyczqcy opracowywania procedur
zawarty jest w PANS-OPS (Doc 8168), Tom I, Czes¢ I,
Dzial 3, Rozdzial 3.

4.5 Obowiazki pilota-dowodcy

4.5.1 Pilot-dowdédca  jest  odpowiedzialny  za
bezpieczenstwo wszystkich cztonkdéw zatogi, pasazerdw i
fadunku na poktadzie w czasie, gdy drzwi samolotu sa
zamknigte. Pilot-dowddca jest takze odpowiedzialny za
uzytkowanie i bezpieczefistwo samolotu od chwili, gdy
samolot jest gotowy do ruszenia w celu wykonania startu, az
do chwili ostatecznego zatrzymania na postoju po
zakonczeniu lotu i wylaczenia silnika (silnikow) gldwnego
zespotu napgdowego.

4.5.2 Pilot-dowddca musi zapewnié, aby listy kontrolne
wymienione w pkt 4.2.6 zostaty zastosowane we wszystkich
szczegodtach.

453  Pilot-dowddca  jest  odpowiedzialny  za
powiadomienie najblizszej odpowiedniej wiadzy lotniczej,
wykorzystujac najszybsze dostgpne s$rodki, o kazdym
wypadku, w ktorym uczestniczyt samolot, w wyniku ktorego
nastapita $mier¢ lub powazne zranienie jakiejkolwiek osoby
albo znaczne uszkodzenie samolotu lub wlasnosci.

Uwaga. - okreslenie ,,powazine zranienie” zawarto w
Zalgczniku 13

454  Pilot-dowodca  jest  odpowiedzialny  za
powiadomienie uzytkownika po zakonczeniu danego lotu o
wszystkich znanych 1 przypuszczalnych usterkach w
samolocie.

4.5.5 Pilot-dowddca ma by¢ odpowiedzialny za dziennik
podrdzy albo za ogélne o§wiadczenie zawierajace informacje
wymienione w pkt 11.4.1.

Uwaga. - Na mocy Uchwaly A10-36 Drziesiqtej Sesji
Zgromadzenia (Caracas, czerwiec—lipiec 1956) ,, deklaracja
generalna” (opisana w Zalqczniku 9), gdy jest przygotowane
tak, ze zawiera wszystkie informacje wymagane w Artykule
34 Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym w
odniesieniu do dziennika podrozy, moze by¢ uwazana przez
Umawiajqce si¢ panstwo, jako akceptowana forma dziennika
podrozy.

4.6 Obowiazki pracownika nadzorujacego operacje
lotnicze/dyspozytora lotniczego

4.6.1 Urzednik lotniczych stuzb operacyjnych/dyspozytor
lotniczy w zwiazku z metodami kierowania i nadzorem nad
operacjami lotniczymi zgodnie z pkt 4.2.1.4 bedzie:

4-9

Zalqcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych

a) pomagacé pilotowi-dowddcy w przygotowaniu lotu
i dostarcza¢ mu odpowiednie informacje;

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

c) dostarcza¢ pilotowi-dowddcy w czasie lotu, przy
uzyciu odpowiednich $rodkéw, informacje ktdre
moga by¢ niezb¢dne do bezpiecznego wykonania
lotu.

4.6.2 W przypadku zagrozenia bezpieczenstwa urzednik
lotniczych stuzb operacyjnych / dyspozytor lotniczy:

a) rozpocznie takie procedury, jakie sa zamieszczone w
Instrukcji  Operacyjnej, jednoczesnie unikajac
podejmowania jakichkolwiek dziatan, ktore bytyby
sprzeczne z procedurami ATC, oraz

b) przekaze pilotowi-dowddcy informacje odnoszace
si¢ do bezpieczenstwa, ktére moga by¢ wazne dla
zachowania  bezpieczenstwa lotu, zalaczajac
informacje odnoszace si¢ do wszelkich zmian planu,
ktore okaza si¢ niezbgdne w trakcie wykonywania
lotu.

Uwaga. - Rownie wazne jest, by pilot-dowddca w
trakcie wykonywania lotu takze przekazywal
podobne informacje urzednikowi lotniczych stuzb
operacyjnych/  dyspozytorowi,, — szczegolnie —w
kontekscie sytuacji awaryjnych.

4.7 Dodatkowe wymagania dotyczace operacji
o wydluzonym zasiegu samolotami z dwoma
turbinowymi jednostkami
napedowych (ETOPS)

4.7.1 Dopoki operacja nie zostanie zatwierdzona w trybie
szczegdlnym przez panstwo operatora, samolot o dwoch
turbinowych  jednostkach  napedowych nie  bedzie
uzytkowany, z wyjatkiem ustalen pkt 4.7.4, na trasie, na
ktorej czas lotu na predkosci przelotowej z jednym silnikiem
do odpowiedniego lotniska zapasowego, przekracza warto$é
progowa ustalong przez panstwo dla takich operacji.

Uwaga 1. - Material przewodni dotyczqcy wartosci
progowej czasu zawiera Zalqcznik E.

Uwaga 2. - W odniesieniu do zatwierdzenia operacji, w
ktorych moze by¢ spelnione wymaganie pkt 5.2.11, material
przewodni dotyczqcy odpowiednich i wlasciwych lotnisk
zapasowych jest zawarty w Zalqczniku E.

4.7.2 Zatwierdzajac operacje, panstwo uzytkownika musi
zapewnic, ze:

a) certyfikacja zdatnosci do lotu tego typu samolotu;

b) niezawodnos¢ zespotu napedowego oraz
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c) procedury obstugowe uzytkownika,  sposob
uzytkowania, procedury dotyczace dyspozycji lotow
i programy szkolenia zatdg,

zapewniaja ogolny poziom bezpieczenstwa zamierzony w
postanowieniach Zatacznikow 6 i 8. W dokonywaniu tych
ocen ma by¢ zwrocona uwaga na tras¢ przelotu,
przewidywane  warunki  operacyjne oraz  polozenie
odpowiednich trasowych lotnisk zapasowych.

Uwaga 1. - Material dotyczqcy przestrzegania wymagan
objetych tymi postanowieniami jest zawarty w zalqczniku E.

Uwaga 2. - Podrgcznik zdatnosci do lotu (Dokument
9760) zawiera material przewodni, dotyczqcy poziomu
osiqgow i niezawodnosci systemow samolotu sformutowany
w pkt 4.7.2, jak rowniez material przewodni dotyczqcy
aspektow  ciqglosci  zdatnosci do lotu zawartych w
wymaganiach pkt 4.7.2.

4.7.3 Lot, ktéory ma by¢ wykonany zgodnie z 4.7.1, nie
bedzie rozpoczgty, jesli w mozliwym okresie przylotu
wymagane trasowe lotnisko(a) zapasowe nie bedzie dostgpne
oraz dostgpna informacja nie pokaze, ze warunki na tych
lotniskach sa takie same lub lepsze niz operacyjne minima
lotniska zatwierdzonego do tej operacji.

4.7.4 Zalecenie. — Parnstwo uzytkownika typu samolotu
o dwdch turbinowych jednostkach napedowych, ktore przed
dniem 25 marca 1986 r. byly akceptowane i uzytkowane na
trasach, na ktorych czas lotu na predkosci przelotowej z
Jjednym silnikiem do odpowiedniego zapasowego lotniska
trasowego przekraczal wartos¢ progowq ustalonq dla takich
operacji zgodnie z pkt 4.7.1, powinno rozwazyé zezwolenie
na kontynuowanie takich operacji na tej trasie po tej dacie.

19/11/09
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Czes¢ T

4.8. Bagaz podreczny

Uzytkownik zapewni, aby caly bagaz przewozony w
samolocie oraz zabrany przez pasazeréw do kabiny byt
odpowiednio i bezpiecznie zatadowany.

4.9 Dodatkowe wymagania dla lotow wedlug wskazan
przyrzadéw i w nocy w zalodze jednoosobowej

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

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

a) instrukcja uzytkowania w locie nie wymaga zatogi
wigcej niz jednoosobowej;

b) samolot posiada naped Smiglowy;

c¢) maksymalna zatwierdzona konfiguracja miejsc
siedzacych jest nie wigksza niz dziewig¢;

d) maksymalna masa startowa nie przekracza 5 700 kg;

e) samolot jest wyposazony zgodnie z pkt. 6.22; oraz

f) pilot-dowddca spenit wymagania doswiadczenia,
szkolen, sprawdziandw i biezacej praktyki opisane
w 9.4.5;

g) pilot-dowodca spetnia wymagania do$wiadczenia,

szkolen, sprawdzianow ciagtosci praktyk niedawno
opisane w 9.4.5.
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ROZDZIAL 5. OGRANICZENIA UZYTKOWE
SAMOLOTU

5.1 Postanowienia ogélne

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

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

5.1.3 Zalecenie. — W odniesieniu do samolotow, do
ktorych Czesé¢ 1lIA i Czesé IIIB Zalqeznika 8 nie majq
zastosowania ze wzgledu na odstepstwa wprowadzone na
podstawie Artykule 41 Konwencji, kraj rejestracji powinien
zapewni¢, aby poziom osiqgow wyszczegdlniony w pkt 5.2 byl
osiqgniety tak dalece, jak to wykonalne.

5.2 Stosowanie do samolotéw certyfikowanych
zgodnie z CzeSciami III A i III B Zalacznika 8

5.2.1 Normy zawarte w pkt 5.2.2 do 5.2.11 wiacznie,
sa stosowane do duzych samolotdw, do ktérych maja
zastosowanie Czes¢ III A i Czesé 111 B Zatacznika 8.

Uwaga. - Przedstawione dalej normy nie zawierajq
wyszczegolnien ilosciowych, poréwnywalnych z tymi, ktore
mozna znalezé w panstwowych przepisach zdatnosci do lotu.
Zgodnie z pkt 5.1.1 muszq one by¢ uzupelnione przez
wymagania przygotowane przez Umawiajqce sie Panistwo.

522 Poziom osiagdw okreslony w odpowiednich
czesciach  wyczerpujacych 1 szczegdtowych przepisow
panstwowych, o ktérych mowa w pkt 5.1.1 dla samolotow
wymienionych w pkt 5.2.1, musi by¢, co najmniej w sposob
istotny, rOwnowazny z poziomem zawartym w normach
niniejszego rozdziatu.

Uwaga. - Zalgcznik C zawiera material przewodni,
ktéry pokazuje na przykladach poziom osiqgéw zamierzony
przez normy i zalecane metody postgpowania przedstawione
w niniejszym rozdziale.

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

5.2.4 Panstwo rejestracji musi podja¢ takie $rodki
ostroznosci, jakie sg rozsadnie mozliwe w celu zapewnienia,
ze ogblny poziom bezpieczefistwa rozwazany w niniejszych
postanowieniach, jest utrzymany we wszystkich warunkach
uzytkowania, wlaczajac w to rowniez takie, ktore w tym
rozdziale nie zostaty ujgte w sposob szczegolny.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1 5-1

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

5.2.6 W stosowaniu norm zawartych w tym rozdziale,
musi by¢ zwrdcona uwaga na wszystkie czynniki, ktore
znacznie wplywaja na osiagi samolotu obejmujace, ale nie
ograniczajace si¢ wyltacznie do: masy statku powietrznego,
procedur uzytkowania, wysokosci ci$nieniowej
odpowiadajacej elewacji lotniska, temperatury, wiatru,
pochylenia pasa startowego i warunkéw na nim, np
wystgpowanie $niegu, topniejacego S$niegu, wody i/lub
oblodzenia w przypadku samolotow ladowych, stan
powierzchni wody w przypadku wodnosamolotow). Takie
czynniki musza by¢ wzigte pod uwage bezposrednio jako
parametry zwiazane z uzytkowaniem lub po$rednio jako
poprawki lub nadmiary, ktéore musza by¢ uwzglednione w
wyszczegolnieniu  osiagéw albo w  wyczerpujacych i
szczegdtowych przepisach, zgodnie z ktérymi samolot jest
uzytkowany.

5.2.7 Ograniczenie masy

a) Masa samolotu na poczatku startu nie bedzie
przekracza¢ masy, ktéra wynika z przestrzegania pkt
5.2.8, ani mas, ktore wynikaja z przestrzegania pkt
5.2.9, 52.10 i 52.11, uwzgledniajac przewidywane
zmniejszenie masy w miar¢ trwania lotu oraz takie
zrzucanie paliwa w locie, jakie nalezy uznaé za
mozliwe przestrzegajac pkt 5.2.9 i 5.2.10 oraz w
odniesieniu do lotnisk zapasowych pkt 5.2.7 ¢) i
5.2.11.

b) W zadnym przypadku masa na poczatku startu nie
bedzie przekraczaé najwigkszej masy startowej,
wyszczegolnionej w instrukcji uzytkowania w locie dla
wysokosci cisnieniowej odpowiedniej dla wzniesienia
lotniska oraz dla innych miejscowych warunkow
atmosferycznych, jezeli sa one uzyte jako parametr w
celu okreslenia najwigkszej masy startowe;.

¢) W zadnym przypadku, masa spodziewana w chwili
przewidywanego czasu ladowania na lotnisku
docelowym 1 na kazdym zapasowym lotnisku
ladowania, nie bedzie przekracza¢ najwigkszej masy
do ladowania, wyszczegolnionej w  instrukcji
uzytkowania w locie dla wysokosci ci$nieniowej
odpowiedniej dla wzniesienia tych lotnisk oraz
kazdych miejscowych warunkéw meteorologicznych,
jezeli sa uzyte jako parametr do okreslenia najwigkszej
masy do ladowania.

d) W zadnym przypadku masa na poczatku startu albo w
chwili przewidywanego czasu ladowania na lotnisku
docelowym albo na kazdym zapasowym lotnisku
ladowania nie bedzie przekracza¢ odpowiednich
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najwigkszych  mas, dla  ktéorych  wykazano
przestrzeganie norm Zalacznika 16, Tom I,
dotyczacych certyfikatu hatasowego, chyba ze istnieje
inne upowaznienie na wyjatkowych warunkach dla
niektorych lotnisk lub drég startowych/ladowania,
gdzie nie istnieje problem zaklocen hatasowych,
wydane przez kompetentne wiladze panstwa, na
terenie ktorego potozone jest lotnisko.

5.2.8 Start. W przypadku awarii krytycznego zespotu
napedowego, lub w jakiegokolwiek innym przypadku,
samolot musi mie¢ mozliwos¢ albo przerwania startu i
zatrzymania si¢ w ramach istniejacej dhugosci wyhamowania
na drodze startowej, albo kontynuowaé start i bezpiecznie
ominaé, z odpowiedniag pozioma lub pionowa odlegtoscia
przeszkody wzdtuz toru lotu do punktu, od ktérego wykazana
bedzie zgodno$¢ z pkt 5.2.9. Przy okreslaniu obszaru, w
ktérym przeszkody musza by¢ brane pod uwage uwzglednicé
nalezy sktadowa wiatru bocznego i doktadnos¢ nawigacji.

Uwaga. - Pionowe i poziome odleglosci, ktore uwaza sie
za spelniajqce wymagania tej normy zawarte sq w Zatqczniku
A.

5.2.8.1 Przy okresleniu dlugosci drogi startowej, ktora
jest do wykorzystania, musi by¢ zwrocona uwaga na
zmniejszenie tej dlugosci, jezeli wystgpuje, w wyniku
ustawienia samolotu do startu na drodze startowe;.

5.2.9 Przelot — niepracujqcy jeden zespol napedowy.
W przypadku przerwania pracy przez jeden zespot napgdowy
w dowolnym punkcie trasy przelotu lub w obszarze
planowanego odejscia od trasy, samolot musi mieé
mozliwosé kontynuowania lotu do lotniska, na ktorym moga
by¢ spelnione wymagania normy 5.2.11 bez znizania lotu
ponizej minimalnej wysokosci w dowolnym punkcie trasy.

5.2.10  Przelot — niepracujqce dwa zespoly napedowe.
W przypadku samolotu o trzech lub wigcej niz trzech
zespotach napedowych, w kazdym punkcie trasy, gdzie
potozenie lotniska zapasowego na przelocie i catkowity czas
lotu sa takie, ze nalezy uwzgledni¢ prawdopodobienstwo
przerwania pracy przez drugi zespoét napedowy oraz zeby
utrzymaé poziom bezpieczenstwa ogoélnego wprowadzony
przez normy niniejszego rozdzialu, samolot musi miec
mozliwos¢ kontynuowania lotu do zapasowego lotniska na
trasie oraz wyladowania na tym lotnisku.

5.2.11  Lqgdowanie. Na lotnisku docelowym i na
kazdym lotnisku zapasowym, po ominigciu wszystkich
przeszkdd na torze lotu z bezpiecznymi nadmiarami, samolot
musi mie¢ mozliwos¢ ladowania z takim zabezpieczeniem, ze
moze zatrzyma¢ si¢ na dostgpnej diugosci drogi do
ladowania, a w przypadku wodnosamolotow - ze
zmniejszeniem predkosci do dostatecznie matej. Musza
zosta¢ okreslone tolerancje dla réznych wariantow techniki
podejscia i ladowania, jezeli takie tolerancje nie zostaty
zestawione w danych o osiagach.

Czescé 1

5.3 Dane o przeszkodach

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

Uwaga. - W  celu zapoznania si¢ z metodami
prezentacji danych o niektérych przeszkodach, patrz
Zalqcznik 4 i Zalqcznik 15.

5.3.2 Operator musi wzia¢ pod uwage doktadnosé
wykreséw, gdy wykazuje zgodnosé z pkt 5.2.8.

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

5.4.1 Zatwierdzajac uzytkowanie jednosilnikowymi
samolotami z napgdem turbinowym w nocy lub w warunkach
braku widocznosci (IMC), Panstwo operatora zapewni, ze
certyfikacja zdatnosci do lotu samolotu jest whasciwa i ze
ogblny poziom bezpieczenstwa zamierzony ustaleniami
Zatacznikéw 6 i 8 jest zapewniony przez:

a)  niezawodno$¢ silnika turbinowego;

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

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

5.4.2 Wszystkie jednosilnikowe samoloty z napgdem
turbinowym uzytkowane w nocy i/lub w warunkach braku
widocznosci, musza posiadaé system monitorowania
tendencji silnika, a samoloty, dla ktorych certyfikat zdatno$ci
zostal wydany po raz pierwszy w dniu 1 stycznia 2005 r. lub
pbzniej, musza  posiadaé automatyczny system
monitorowania tendencji.
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ROZDZIAL 6. PRZYRZADY I WYPOSAZENIE POKEADOWE
SAMOLOTU ORAZ DOKUMENTACJA LOTNICZA

Uwaga. - Wyszczegdlnienia dotyczqce postanowienia o
wyposazeniu lqcznosci i nawigacyjnym samolotu sq
zawarte w Rozdziale 7.

6.1 Postanowienia ogélne

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

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

Uwaga. - Ustalenia dotyczqce zawartosci Certyfikatu
Operatora Lotniczego powiqzanych z nim Specyfikacji
Operacyjnych zawarte sq w pkt. 4.2.1.514.2.1.6.

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

Uwaga. - Materialy przewodnie dotyczqce listy
minimalnego wyposazenia zawiera Zalqcznik G.

6.1.4 Operator zaopatrzy personel operacyjny i zatoge
lotnicza w instrukcj¢ uzytkowania samolotu dla kazdego
uzytkowanego  samolotu,  zawierajaca  procedury
normalnego, nienormalnego i awaryjnego uzytkowania
tego samolotu. Instrukcja musi zawieraé szczegotowe
opisy systeméw statku powietrznego oraz listy
sprawdzen, ktore beda uzytkowane. Opracowanie
instrukcji musi uwzgledniaé zasady czynnika ludzkiego.

ZALACZNIK 6 — CZESC |

Uwaga. - Materialy przewodnie dotyczqce zastosowania
zasad zwiqzanych z dzialaniem czynnikéw ludzkich,
mozna znalezé w Podreczniku szkolenia w  zakresie
czynnikow ludzkich (Doc 9683).

6.2 Wszystkie samoloty podczas wszystkich lotéw

6.2.1 Samolot musi by¢ wyposazony w przyrzady,
ktére umozliwia zalodze kontrolowanie toru lotu
samolotu, wykonanie wszystkich manewrow
proceduralnych i przestrzeganie ograniczen uzytkowych
samolotu w przewidywanych warunkach uzytkowania.

6.2.2 Kazdy samolot musi by¢ wyposazony w:
a) latwo dostgpne i odpowiednie srodki medyczne;

Zalecenie. —  Srodki

obejmowac:

medyczne  powinny

1) jeden Ilub wiecej zestawow pierwszej
pomocy przeznaczony do wykorzystania
przez personel pokiadowy w przypadkach
zlego stanu zdrowia pasazeréw, oraz

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

3) zestaw medyczny dla statkow
powietrznych certyfikowanych do
przewozu wiecej niz 100 pasazerow na
odcinku dluzszym niz dwie godziny, do
wykorzystania  przez  wykwalifikowane
osoby w przypadkach naglej potrzeby
medycznej podczas lotu

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

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

1) pomieszczeniu pilota; oraz

2) kazdym pomieszczeniu pasazerskim, ktore
jest oddzielone od pomieszczenia pilota i
ktore nie jest fatwo dostgpne dla zatogi.
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Uwaga. - Kaida przenosna  gasnica
umocowana zgodnie z certyfikatem zdatnosci do
lotu samolotu moze by¢ uwazana jako wymagana.

c) 1) siedzenie lub miejsce do lezenia dla kazdego
pasazera w wieku okreslonym przez panstwo
operatora;

2) pasy bezpieczenstwa przy kazdym siedzeniu i
pasy ograniczajace przy kazdym miejscu do
lezenia; oraz

3) uprzaz bezpieczenstwa przy kazdym
siedzeniu zatogi lotniczej; uprzaz bezpieczenstwa dla
kazdego pilota musi zawiera¢ urzadzenie, ktore
automatycznie ograniczy swobodg¢ przemieszczenia
torsu osoby zajmujacej siedzenie w przypadku
gwaltownego hamowania.

Zalecenie. — Uprzqz bezpieczenstwa przy
kazdym siedzisku pilota powinna zawieraé
urzqdzenie zapobiegajqce oddzialywaniu na
urzqdzenia  sterownicze przez bezwladnego
pilota.

Uwaga. - Uprzqz bezpieczenstwa obejmuje
pasy barkowe i pas biodrowy, ktore mogq byé
uzywane niezaleznie.

d) s$rodki zapewniajace, ze nizej wymienione
informacje i instrukcje sa przekazywane
pasazerom:

1) kiedy nalezy zapia¢ pasy bezpieczenstwa;

2) kiedy i jak nalezy uzy¢ instalacji tlenowej,
jezeli posiadanie instalacji tlenowej jest
wymagane;

3) ograniczenie palenia tytoniu;

4) rozmieszczenie i sposob uzycia kamizelek
ratunkowych lub réwnorzednych
indywidualnych urzadzen do ptywania, jesli
ich przewoz jest wymagany; oraz

5) rozmieszczenie i sposOb otwierania wyjs¢
awaryjnych, a takze

Czescé 1

e) zamienne bezpieczniki elektryczne o
odpowiedniej charakterystyce w celu zamiany
tych dostgpnych w locie.

6.2.3 W samolocie musi znajdowac sig:

a) instrukcja operacyjna wymieniona w pkt 4.2.2, albo
te jej czescei, ktore dotycza operacji lotniczej;

b) instrukcja uzytkowania w locie danego samolotu lub
inne dokumenty zawierajace potrzebne dane o
osiagach, wynikajace z uwzglednienia Rozdziatu 5
i inne informacje potrzebne do uzytkowania samolotu
w ramach jego certyfikatu zdatnosci do lotu, chyba
ze te dane znajduja si¢ w instrukcji uzytkowania;
oraz

c) aktualne 1 wlasciwe mapy obejmujace trase
proponowanego lotu, a takze wszystkie inne trasy,
ktére rozsadnie mozna uzna¢ za mozliwe w
przypadku gdyby nastapita zmiana w locie.

6.2.4 Oznakowanie punktow dostgpu zewngtrznego

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

6.2.4.2 Jezeli oznakowania narozne sa odlegte od
siebie o wiecej niz 2 m, musza by¢ naniesione linie posrednie
o wymiarach 9x3 cm, tak by odlegto$¢ pomiedzy sasiednimi
oznakowaniami nie byta wigksza niz 2 m

nie wigeej niz 2 m
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Uwaga. - Ta norma nie wymaga, zeby kazdy

samolot mial obszary dostepu zewnetrznego.

6.3 Rejestratory lotu

Uwaga 1. - Rejestratory lotu obejmujq dwa systemy:
rejestrator danych o locie (FDR) i rejestrator glosu w
kabinie pilotow (CVR).

Uwaga 2. - Rejestratory zlozone (FDR/CVR) mogq
by¢ uzywane w celu spelnienia wymagan w zakresie sprzetu
rejestrujqcego, tylko zgodnie ze szczegotowymi wskazaniami
niniejszego Zalqcznika.

Uwaga 3. - Szczegolowe — materialy  przewodnie,
dotyczqce rejestratorow lotu sq zawarte w Zalqczniku D.

6.3.1 Typy rejestratoréw danych z lotu

6.3.1.1 Rejestrator danych z lotu Typ [, musi
zapisywa¢ parametry potrzebne do doktadnego okreslenia
toru lotu samolotu, predkosci, potozenia, mocy silnika,
konfiguracji i uzytkowania.

6.3.1.2 Rejestratory danych z lotu Typ I i II A, musza
zapisywa¢ parametry potrzebne do doktadnego okreslenia
toru lotu samolotu, predkosci, potozenia, mocy silnika oraz
konfiguracji urzadzen sterowania nosnoscig i oporem.

6.3.1.3 Postugiwanie si¢ rejestratorami lotu
zapisujacymi na folii metalowej musi by¢ zaprzestane z
dniem 1 stycznia 1995 r.
6.3.1.4 Zalecenie. @—  Postugiwanie si¢ FDR
analogowymi  wykorzystujqcymi  modulacje czestotliwosci
(FM), powinno by¢ zaprzestane z dniem 5 listopada 1998 r.

6.3.1.4.1 Postugiwanie si¢ rejestratorami lotu
zapisujacymi na kliszy fotograficznej musi by¢ zaprzestane z
dniem 1 stycznia 2003 r.

6.3.1.5 Wszystkie samoloty, dla ktérych certyfikaty
zdatnosci do lotu zostang wydane po 1 stycznia 2005 r. i
ktére uzywaja kanatow komunikacyjnych przesytu danych
oraz ktore musza posiada¢ rejestrator rozméw (CVR), musza
zapisywaé na rejestratorze lotu wszystkie dane z kanatéw
przesytowych przestane do i z samolotu. Minimalny czas
zapisu musi by¢ taki sam jak czas zapisu CVR i musi by¢
skorelowany z nagraniem w kabinie pilota.

6.3.1.5.1 Od 1 stycznia 2007 r. wszystkie
samoloty, ktore uzywajg kanatlow komunikacyjnych przesytu
danych, a od ktorych wymaga si¢ przewozenia CVR, musza
zapisywaé na rejestratorze lotu wszystkie dane z kanatéw
przesytowych przesytane do i z samolotu. Minimalny czas
zapisu musi by¢ taki sam jak czas zapisu CVR i musi by¢
skorelowany z nagraniem w kabinie pilota.

6.3.1.5.2 Musza by¢ zapisane wystarczajace
informacje, na podstawie ktorych tre$¢ wiadomosci z
kanatow przesytlowych i, jesli to wykonalne, czas ukazania
si¢ informacji na wyswietlaczu lub wystania jej przez zatoge.

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

Uwaga. - tacznos¢  z  wykorzystaniem  kanalow
przesylu danych obejmuje automatyczny nadzor zalezny —
kotrakt ~ (ADS-C), dane o polgczeniach kontroler-pilot
(CPDLC), dane o polqczeniach ze stuzbq informacji lotniczej
(D-FIS) oraz wiadomosci do lotniczej kontroli operacyjnej
(ADC), ale nie sq do tego ograniczone.

6.3.1.6  Zalecenie. — Wszystkie samoloty o najwigkszej
certyfikowanej masie startowej, przekraczajqcej 5700 kg, na
ktorych jest wwmagane wyposazenie w FDR i CVR, mogq by¢
alternatywnie wyposazone w dwa rejestratory zlozone
(FDR/CVR).

6.3.1.7 Zalecenie. Wszystkie samoloty
wielosilnikowe o napedzie turbinowym i najwigkszej
certyfikowanej masie startowej 5700 kg lub mniejszej, na
ktérych jest wymagane wyposazenie w rejestratory FDR i/lub
CVR, mogq byé wyposazone alternatywnie w  jeden
rejestrator zlozony (FDR/CVR).

6.3.1.8 Rejestrator Typ I A musi zapisywaé parametry
potrzebne do doktadnego okreslenia toru lotu samolotu,
predkosci, potozenia, mocy silnika, konfiguracji i
uzytkowania. Parametry, ktore odpowiadaja wymaganiom
dotyczacym rejestratora Typu I A sa wymienione w
paragrafach ponizej. Parametry bez odsytacza (*) musza by¢
zapisane obowiazkowo. Dodatkowo, musza by¢ zapisane
parametry oznakowane odsylaczem (*), jezeli zrodio
informacji danych dotyczacych tych parametrow odnosi si¢
do systemow samolotu albo dziatan zatogi zwigzanych z
uzytkowaniem samolotu.

6.3.1.8.1 Dla okreslenia toru i predkosci lotu
musza by¢ zapisywane nastgpujace parametry:

—  Wysoko$¢ cisnieniowa

— Predkosci przyrzadowa lub poprawiona

— Wskazanie czujnika powietrze—ziemia na kazdej
goleni podwozia, o ile to jest stosowane

— Temperatura poprawiona lub
zewngtrznego

—  Kurs (wskazania urzadzenia zasadniczego dla zatogi)

—  Przyspieszenie w kierunku normalnym

— Przyspieszenie boczne

— Przyspieszenie wzdluzne (wzdtuz osi podtuznej)

— Czas lub naliczanie czasu wzglednego

— Dane nawigacyjne*: kat znoszenia, predkosé wiatru,
kierunek wiatru, szeroko$é/dtugos¢ geograficzna

—  Predkosé wzgledem ziemi*

—  Wysoko$¢ wg radiowysokosciomierza*

powietrza

6.3.1.8.2 Dla okreslenia potozenia przestrzennego
samolotu musza by¢ zapisywane nastepujace parametry:

— Pochylenie

—  Przechylenie

— Odchylenie lub kat slizgu*
— Kat natarcia*

6.3.1.8.3 Dla okreslenia mocy zespotu
napedowego musza by¢ zapisywane nastgpujace parametry:

— Ciag/moc silnika: ciag/moc kazdego z silnikéw,
polozenie dzwigni sterowania ciagiem/moca w
kabinie

— Stan odwracacza ciagu*

22/11/07
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— Sterowanie ciggiem*

— Kierunek ciggu*

— Potozenie zaworu upustowego silnika*

— Dodatkowe parametry silnika*: stopien spr¢zania
(EPR), Nj, poziom drgan, N,, temperatura gazow
wylotowych (EGT), kat dzwigni sterowania ciggiem

(TLA), przeptyw paliwa, potozenie dzwigni
odcinajacej doptyw paliwa, Nj.
6.3.1.8.4 Dla okreslenia konfiguracji samolotu
musza by¢ zapisywane nastgpujace parametry:
— Potozenie powierzchni wyréwnowazajacych
podhuznie
— Klapy*: potozenie klap na krawedzi sptywu,

potozenia dzwigni sterowania klapami w kabinie

— Sloty*: potozenie klap (slotéw) na krawedzi natarcia,
potozenie dzwigni sterowania slotami w kabinie

— Podwozie*: potozenie podwozia, potozenie dzwigni
sterowania podwoziem

— Potozenie powierzchni rownowazacych kierunkowo*

— Potozenie powierzchni rownowazacych poprzecznie*

— Potozenie w kabinie sterownika wyréwnowazeniem
podtuznym*

— Potozenie w kabinie sterownika wyréwnowazeniem
poprzecznym*

— Potozenie w kabinie sterownika wyréwnowazeniem
kierunkowym*

— Hamulce aerodynamiczne i hamulce*: potozenie
hamulcéw i ich sterownikdw,

— Polozenie wiacznika systemu odladzania i systemu
przeciwoblodzeniowego*

— Cisnienie w instalacji hydraulicznej (kazdy system)*

— Ilos¢ paliwa*

— Stan szyny zbiorczej systemu pradu zmiennego*

— Stan szyny zbiorczej systemu pradu statego*

— Polozenie zaworu upustowego pomocniczego
zespotu napedowego (APU)*

—  Wyliczone potozenie $rodka cigzkosci*

6.3.1.8.5 Dla okreslenia poprawno$ci dziatania musza
by¢ zapisywane nastgpujace parametry:

— Ostrzezenia

— Oddziatywanie pilota na powierzchnie gltéwnych
uktadow sterowania i stery w osi poprzecznej,
podtuznej i pionowej

— Przejscie markera zewnetrznego

— Wybdr  czestotliwosci kazdego odbiornika
nawigacyjnego

— Reczne wilaczanie nadawania i synchronizacja z
CVR/FDR

- Wybor rodzaju pracy oraz wilaczenie
autopilota/automatycznego sterowania
ciagiem*/(AFCS)

— Woybrane ustawienie barometryczne*: pilot, pierwszy
oficer

—  Wybrana wysokos¢ (wszystkie ustawione wybieralne
dla pilota rodzaje dziatania)*

— Wybrana predkos¢ (wszystkie wybieralne dla pilota
rodzaje dziatania)*

— Wpybrana liczba Macha (wszystkie wybieralne dla
pilota rodzaje dziatania)*

—  Wybrana predko$é pionowa (wszystkie wybieralne
dla pilota rodzaje dziatania)*

— Wpybrany kurs (wszystkie wybieralne dla pilota
rodzaje dziatania)*

—  Wybrany tor lotu (wszystkie wybieralne dla pilota
rodzaje dziatania)*: kat drogi, nakazana linia drogi,

kat $ciezki
—  Wybor wysokosci decyzyjnej*
— Strona  systemu elektronicznych  przyrzadéw

poktadowych (EFIS)*: pilot, pierwszy oficer

23/11/06
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— Strona wielofunkcyjnego urzadzenia ostrzegawczego
dla silnika*

—  GPWS/TAWS/GCAS*: wybor zobrazowania terenu
z uwzglednieniem stanu natozenia obrazu, alert o
terenie, uprzedzenie i ostrzeganie oraz doradzanie,
potozenie przetacznika wiaczono/wytaczono

— Ostrzeganie o spadku cisnienia*: ci$nienie
hydrauliczne, cisnienie w instalacji powietrznej

— Uszkodzenie komputera*

— Utrata ci$nienia w kabinie*

— Sygnalizacja (TCAS/ACAS)* (poktadowy system
unikania kolizji)

—  Wykrywanie oblodzenia*

— Ostrzezenie o drganiu kazdego silnika*

— Ostrzezenie o przekroczenie temperatur na kazdym
silniku*

— Ostrzezenie o niskim cis$nieniu oleju na kazdym
silniku*

— Ostrzezenie o przekroczeniu predkosci obrotowej na
kazdym silniku*

— Ostrzezenie o uskoku wiatru*

— Ostrzezenie o  przeciagnigciu,  uruchamianie
wzbudnika drgan i dzwignika sterownicy recznej*

— Wszystkie obciazenia na sterownicach w kabinie
pilotow*: sterownica reczna, wolant i kolumna,
pedaty steru kierunku

— Odchylenia pionowe*: $ciezka schodzenie wg ILS,
wzniesienie MLS, s$ciezka podejscia wg GNSS

— Odchylenie poziome*: wskazanie ILS, azymut MLS,
$ciezka podejscia wg GNSS

— Odlegtosci DME 11 2,*

— Odniesienie do zasadniczego systemu nawigacji*:
GNSS, INS, VOR/DME, MLS, Loran C, ILS

— Hamulce*: cisnienie w hamulcach lewym i prawym,
potozenie pedatéw lewego i prawego

— Data*

— Znacznik zdarzen*

— Uzywany wyswietlacz na szybie*

—  Wiaczenie wyswietlacza parawidoczno$ci*

Uwaga 1. - Wymagania  dotyczqce — parametrow,
zawierajqce zakres, probkowanie, dokladnosé¢ i rozdzielczos¢
zgodnie z zestawieniem w dokumencie Wykaz Minimoéw
Osiagow  Operacyjnych ~ (MOPS) dla  Systeméw
Rejestratoréw Lotu Europejskiej Organizacji do spraw
Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego (EUROCAE) Ilub w
dokumentach rownowaznych.

Uwaga 2. - Liczba  parametréw,  ktore  nalezy
zapisywaé zalezy od zlozonoSci samolotu. Parametry nie
oznaczone (*) zostajq zapisane bez wzgledu na zlozonosé
samolotu. Parametry oznaczone (*) majq by¢ zapisane, jezeli
zZrodlo informacji o tym parametrze jest czesSciq systemu
samolotu i/lub uzytkowania przez zaloge.

6.3.2 Rejestratory danych z lotu — czas zapisu

Wszystkie rejestratory FDR musza by¢ przystosowane do
zachowania informacji zapisanych w czasie co najmniej 25
ostatnich godzin ich dziatania, z wyjatkiem FDR Typu II A,
ktory musi byé przystosowany do zachowania informacji
zapisanych w czasie co najmniej ostatnich 30 minut jego
dziatania.

6.3.3 Rejestratory danych z lotu — samoloty, dla ktérych
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy w dniu 1 stycznia 1989 r. lub pozniej

6.3.3.1 Wszystkie samoloty o najwigkszej,
certyfikowanej masie startowej wigkszej niz 27 000 kg
musza by¢ wyposazone w FDR Typu L.
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6.3.3.2 Wszystkie samoloty 0 najwickszej, 6.3.6 Rejestratory danych z lotu — samoloty, dla ktérych

certyfikowanej masie startowej wigkszej niz 5700 kg do
27 000 kg wiacznie muszg by¢ wyposazone w FDR Typu II.

6.3.3.3 Zalecenie. —  Wszystkie  samoloty
wielosilnikowe o napedzie turbinowym i o najwiekszej,
certyfikowanej masie startowej 5700 lub mniejszej, dla
ktorych certyfikat zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy
w dniu 1 stycznia 1990 r. lub pozniej powinny byé
wyposazone w FDR Typ Il A.

6.3.4 Rejestratory danych z lotu — samoloty, dla ktorych
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano
po raz pierwszy w dniu 1 stycznia 1987 r. lub p6zniej,
ale przed 1 stycznia 1989 r.

6.3.4.1 Wszystkie samoloty z turbinowym zespotem
napedowym i o najwigkszej, certyfikowanej masie startowej
wigkszej niz 5700 kg, poza wymienionymi w pkt 6.3.4.3,
musza by¢é wyposazone w rejestratory FDR, ktére musza
zapisywacé czas, wysokos¢, predkosé lotu, przyspieszenie w
kierunku normalnym oraz kurs.

6.3.4.2 Zalecenie. Wszystkie — samoloty — z
turbinowym  zespolem napedowym i o najwiekszej,
certyfikowanej masie startowej wigkszej niz 5700 kg, poza
wymienionym pkt 6.3.4.3 powinny byé wyposazone w
rejestratory FDR, ktére majq zapisywaé czas, wysokosé,
predkos¢ lotu, przyspieszenie wzdluz osi pionowej, kurs oraz
takie parametry dodatkowe, jakie sq konieczne do okreslenia
pochylenia, przechylenia i odchylenia, wiqczenie nadawania
oraz mocy kazdego z silnikow.

6.3.43 Wszystkie samoloty z turbinowym zespotem
napedowym i o najwigkszej, certyfikowanej masie startowej
rownej 27 000 kg lub wigkszej, bedace typami, ktorych
prototypy byly certyfikowane przez odpowiednie panistwowe
wladze lotnicze po dniu 30 wrze$nia 1969 r., musza by¢
wyposazone w rejestratory FDR Typu II.

6.3.5 Rejestratory danych z lotu — samoloty, dla ktorych
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano
po raz pierwszy przed 1 stycznia 1987 r.

6.3.5.1 Wszystkie samoloty o turbinowym zespole
napedowym i o najwigkszej certyfikowanej masie startowej
wigkszej niz 5700 kg, musza by¢é wyposazone w rejestratory
FDR, ktére musza zapisywac czas, wysokos¢, predkosé lotu,
przyspieszenie wzdluz osi pionowej oraz kurs.
6.3.52 Zalecenie. —  Wszystkie = samoloty z
turbinowym  zespolem  napedowym i o najwigkszej
certyfikowanej masie startowej wigkszej niz 27 000 kg,
bedqce typami, ktorych prototypy byly certyfikowane przez
odpowiednie panstwowe
wladze lotnicze po dniu 30 wrzesnia 1969 r. powinny by¢
wyposazone w rejestratory FDR, ktore majq zapisac¢ poza
czasem, wysokosciq, predkosciq lotu, przyspieszeniem wzdluz
osi pionowej oraz kursem réwniez takie parametry
dodatkowe, ktore sq konieczne w celu okreslenia:

a) polozenie samolotu na jego torze lotu oraz

¢) glowne obcigzenia dzialajgce na samolot na
osiqgnietym torze lotu, a takze zrédio tych obcigzen

indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu jest wydany po raz
pierwszy po 1 stycznia 2005 r.

Wszystkie samoloty o najwigkszej, certyfikowanej masie
startowej wigkszej niz 5700 kg musza by¢ wyposazone w
rejestrator FDR Typu I A.

6.3.7 Rejestratory glosu w kabinie — samoloty,
dla ktérych indywidualny certyfikat zdatnosci
do lotu wydano po raz pierwszy w dniu
1 stycznia 1987 r. lub pdzniej

6.3.7.1 Wszystkie samoloty o najwigkszej,
certyfikowanej masie startowej wigkszej niz 5700 kg musza
byé wyposazone w rejestrator CVR, ktorego zadaniem jest
zapisywanie dzwigkowego otoczenia w kabinie zatogi.

6.3.7.2 Zalecenie. Wszystkie samoloty
wielosilnikowe z turbinowym zespolem napedowym i o
najwiekszej, certyfikowanej masie startowej 5700 kg Ilub
mniejszej, dla ktorych indywidualny certyfikat zdatnosci do
lotu zostal wydany po raz pierwszy po 1 stycznia 1990 r.
powinny byé wyposazone w rejestrator CVR, ktérego celem
Jest zapisywanie dzwigkowego srodowiska w kabinie zalogi w
czasie lotu.

6.3.8 Rejestratory gltosu w kabinie — samoloty, dla ktorych
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano
po raz pierwszy przed 1 stycznia 1987 r.

Uwaga: Wymagania dotyczqce wiasciwosci
rejestratorow  CVR  sq  takie, jak  zawarte w
Wyszczegolnieniach ~ Miniméw  Wiasciwosci  Uzytkowych

(MOPS), dokumencie dotyczqcym Systemow Rejestratorow
Lotu Europejskiej Organizacji do spraw. Wyposazenia
Lotnictwa Cywilnego (EUROCAE) Ilub w dokumencie
réwnowaznym.

6.3.8.1 Wszystkie samoloty z turbinowym zespotem
napedowym i o najwigkszej, certyfikowanej masie startowej
wigkszej niz 27 000 kg, bedace typem, ktdrego prototyp byt
certyfikowany przez odpowiednia panstwowa wiladze
lotnicza po 30 wrzesnia 1969 r. musza by¢é wyposazone w
rejestrator CVR, ktdrego celem jest zapisanie dzwigkowe
srodowiska w kabinie zatogi w locie.

6.3.8.2 Zalecenie. — Wszystkie samoloty o turbinowym
zespole napedowym i o najwigkszej certyfikowanej masie
startowej wigkszej niz 5700 kg do 27 000 kg wilqcznie, bedace
typami,  ktorych  prototyp byl  certyfikowany  przez
odpowiednie wladze panstwowe po 30 wrzesnia 1969 r.,
powinny byé wyposazone w CVR, ktorego celem jest
zapisanie dzwigkowe otoczenia na pokladzie samolotu w
czasie lotu.

6.3.9 Rejestratory gltosu w kabinie — czas zapisu
6.3.9.1. Rejestrator CVR musi by¢ przystosowany do

zachowania informacji zapisanej w czasie co najmniej
ostatnich 30 minut jego dziatania.
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6.3.9.2 Zalecenie. — Rejestrator CVR zabudowany na
samolotach o najwiekszej certyfikowanej masie startowej
wiekszej niz 5700 kg, dla ktorych indywidualny certyfikat
zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy w dniu 1 stycznia
1990 r. lub pozniej, powinien byé przystosowany do
zachowania informacji zapisanej podczas co najmniej
ostatnich dwoch godzin jego uzytkowania.

6.3.9.3 Rejestrator CVR, zabudowany na samolotach o
najwigkszej, certyfikowanej masie startowej wigkszej niz
5700 kg, dla ktorych indywidualny certyfikat zdatnosci do
lotu wydano po raz pierwszy po 1 stycznia 2003 r. musi by¢
przystosowany do zachowania informacji zapisanej w czasie
co najmniej ostatnich dwdch godzin jego dziatania.

6.3.10 Rejestratory lotu — konstrukcja
i zabudowa

Rejestratory lotdw musza by¢ skonstruowane, umiejscowione
i zabudowane tak, by zapewni¢ najlepszq praktyczng ochrong
zapisow w celu przechowania, odczytania i przepisania
zapisanych informacji. Rejestratory lotu musza spehniac¢

wymagania odpornosci na zniszczenie i zagrozenie
pozarowe.
Uwaga: Wyszczegolnienia dotyczqce odpornoSci na

zniszczenie i ochrony przeciwpozarowej w lotnictwie mozna
znalezé  w  takich dokumentach jak EDS55 i ED56A4
Europejskiej  Organizacji do spraw Wyposazenia w
Lotnictwie Cywilnym (EUROCAE).

6.3.11 Rejestratory lotu — uzytkowanie

6.3.11.1 Rejestratory lotu nie beda wytaczane w czasie
lotu.

6.3.11.2 W celu ochrony zapiséw z rejestratorow lotu,
praca rejestratordOw musi zostaé przerwana po zakonczeniu
czasu lotu, w ktérym mial miejsce wypadek lub incydent.
Rejestratory lotu nie beda ponownie uruchomione zanim nie
zostang wykorzystane tak, jak okreslono w Zataczniku 13.

Uwaga 1: O potrzebie wydobycia zapisow z
rejestratora lotow statku powietrznego decyduje komisja
badawcza panstwa prowadzqcego badanie ze szczegolnym
zwréceniem uwagi na powage wydarzenia i okolicznosci,
wlqcznie z ich wplywem na uzytkowanie.

Uwaga 2: Odpowiedzialnos¢ operatora odnosnie do
zachowania zapisow rejestratorow lotu podano w pkt 11.6.

6.3.12 Rejestratory lotu — ciaglos¢ zdatnosci do dziatania
W celu =zapewnienia ciaglej zdatnosci do dziatania
rejestratorow lotu, musza by¢ prowadzone uzytkowe kontrole

i oceny zapisow otrzymanych z FDR i CVR.

Uwaga: Procedury sprawdzania systemow FDR i
CVR sq podane w zalqczniku D.
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6.4 Wszystkie samoloty uzytkowane w lotach
wg VFR

6.4.1 Wszystkie samoloty uzytkowane w lotach wg
VFR musza by¢ wyposazone w:

a) busol¢ magnetyczna;

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

c) czuly wysokosciomierz cisnieniowy;

d) predkosciomierz; oraz

e) takie dodatkowe przyrzady i wyposazenie, jakie
moga by¢ nakazane przez odpowiednia wiladze
lotnicza.

6.4.2 W lotach wg VFR realizowanych jako kontrolowane,
wyposazenie musi by¢ zgodne z wymaganiami pkt 6.9.

6.5 Wszystkie samoloty w lotach nad woda

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

a) jedna kamizelk¢ ratowniczg lub rownowazne
urzadzenie do plywania dla kazdej osoby na
poktadzie, umieszczone w miejscach tatwo
dostepnych z siedzisk lub miejsc lezenia osob, dla
ktorych sa przeznaczone;

b) sprzet do wysylania sygnatow dzwigkowych

wymaganych w Migdzynarodowych Przepisach

Zapobiegania Zderzeniom na Morzu, jesli to ma

zastosowanie; oraz

c) jedna kotwice (dryfkotwe).

Uwaga. - Do wodnosamolotow zalicza si¢ amfibie
uzytkowane jako wodnosamoloty.

6.5.2 Samoloty ladowe

6.5.2.1 Samoloty ladowe musza posiada¢ wyposazenie
wymagane w pkt 6.5.2.2:

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

b) w lotach po trasie nad woda w odlegtosci od brzegu

wigkszej niz osiggana w locie §$lizgowym, w

przypadku wszystkich innych samolotéw ladowych;

oraz

c) w czasie startow lub ladowan na lotniskach, gdzie,
zdaniem panstwa operatora, tor lotu podczas startu
lub podejscia jest poprowadzony nad woda tak, ze w
niesprzyjajacych okolicznosciach mogtoby doj$¢ do
przymusowego wodowania.
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6.5.2.2 Wyposazenie wynikajace z pkt 6.5.2.1
musi obejmowaé¢ jedna kamizelk¢ ratunkowa lub

réwnowazne urzadzenie do ptywania dla kazdej osoby na
poktadzie rozmieszczone w miejscach tatwo dostepnych z
siedzisk lub miejsc do lezenia osdb, dla ktérych sa
przeznaczone.

Uwaga: Do ,,samolotéw lqdowych” zalicza sie
amfibie uzytkowane jako samoloty lqdowe.

6.5.3 Wszystkie samoloty w czasie lotow nad rozlegtymi
obszarami wodnymi

6.5.3.1 Dodatkowo do wyposazenia
wymaganego w pkt 6.5.1 lub 6.5.2, zaleznie od tego, ktore
maja zastosowanie, na wszystkich samolotach uzytkowanych
na trasach, na ktérych samolot moze znajdowac si¢ nad woda
w odlegtosci odpowiadajacej 120 minutom lotu na predkosci
przelotowej lub 740 km (400 mil morskich), zaleznie od
tego, ktora odlegto$¢ jest mniejsza, od ladu nadajacego si¢ do
ladowania przymusowego w przypadku, gdy samolot jest
uzytkowany zgodnie z pkt 5.2.9 lub 5.2.10, a 30 minut lotu
lub 185 km (100 mil morskich), zaleznie od tego, ktora
odlegtos¢ jest mniejsza dla wszystkich innych samolotow,

a) tratwy ratunkowe w liczbie wystarczajacej do
przewiezienia wszystkich osob znajdujacych si¢ na
poktadzie rozmieszczone tak, by utatwié ich uzycie w
przypadku zagrozenia, zaopatrzone w taki sprzet
ratowania zycia obejmujacy srodki podtrzymywania
zycia, jakie sa odpowiednie do zamierzonego lotu;
oraz

b) sprzgt do nadawania sygnatéw pirotechnicznych

opisanych w Zataczniku 2.

6.5.3.2 Kazda kamizelka ratownicza i réwnowazny
indywidualny sprzet do ptywania, przewozony zgodnie z pkt
6.5.1a), 6.52.1 i 6.52.2, musza byé wyposazone w
elektryczne s$rodki oswietleniowe w celu ulatwienia
lokalizacji os6b z wyjatkiem, gdy spelnione sa wymagania
pkt 6.5.2.1 lit. ¢) przez zastosowanie indywidualnego sprzgtu
do ptywania innego niz kamizelki ratunkowe.

6.6 Wszystkie samoloty w lotach nad
wyznaczonymi obszarami ladowymi

Samoloty  uzytkowane nad  obszarami  ladowymi
wyznaczonymi przez panstwo jako obszary, w ktorych
poszukiwanie 1 ratownictwo moga by¢ szczegdlnie trudne,
musza by¢ wyposazone w takie urzadzenia sygnalizacyjne i
sprzet ratowniczy (uwzgledniajac srodki utrzymania przy
zyciu), jakie moga by¢ odpowiednie w obszarach, nad
ktorymi odbywa si¢ lot.

6.7 Wszystkie samoloty w lotach na duzej wysokoSci
Uwaga: Przyblizone wysokosci wg atmosfery

standard,  ktére  odpowiadajq  wartosciom  cisnienia
absolutnego, uzyte w dalszym tekscie sq nastepujqce:

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

Ci$nienie absolutne Metry Stopy
700 hPa 3000 10 000
620 hPa 4000 13 000
376 hPa 7 600 25000

6.7.1 Samolot, ktérego uzytkowanie jest przewidziane w
lotach na duzych wysokosciach, gdzie cisnienie
atmosferyczne w kabinie personelu jest mniejsze niz 700
hPa, musi by¢ zaopatrzony w zapas tlenu i urzadzenie
dozujace, umozliwiajace magazynowanie i dozowanie tlenu
wymagane w pkt 4.3.8.1.

6.7.2 Samolot, ktorego uzytkowanie jest przewidziane w
lotach na wysokosciach, na ktorych cisnienie atmosferyczne
jest mniejsze niz 700 hPa, ale ktory jest zaopatrzony w srodki
utrzymujace  ci$nienie  wigksze niz 700 hPa w
pomieszczeniach personelu, musi byé zaopatrzony w zapas
tlenu i urzadzenie dozujace, umozliwiajace magazynowanie i
dozowanie tlenu wymagane w pkt 4.3.8.2.

6.7.3 Samoloty z  kabinami  hermetyzowanymi,

wprowadzone do uzytkowania 1 lipca 1962 r. lub po tym
dniu, ktorych uzytkowanie jest przewidziane w lotach na
wysokosciach, na ktorych cisnienie atmosferyczne jest
mniejsze niz 376 hPa, musza by¢é wyposazone w urzadzenie
uprzedzajace pilota o kazdym niebezpiecznym spadku
cisnienia w kabinie.
6.7.4 Zalecenie. — Samoloty z kabinami
hermetyzowanymi, wprowadzone do stuzby przed 1 lipca
1962 r., ktorych uzytkowanie jest przewidziane w lotach na
wysokosciach, gdzie cisnienie atmosferyczne jest mniejsze niz
376 hPa, powinny by¢ wyposazone w urzqdzenie wyraznie
ostrzegajqce pilota o kazdym niebezpiecznym spadku
cisnienia w kabinie.

6.7.5 Samolot, ktérego uzytkowanie jest przewidziane w
lotach na wysokos$ciach, na ktérych cisnienie atmosferyczne
jest mniejsze niz 376 hPa, albo ktéry uzytkowany w lotach
na wysokosciach, na ktérych cisnienie atmosferyczne jest
wigksze niz 376 hPa, nie moze zej$¢ bezpiecznie w czasie
czterech minut do wysokosci lotu, na ktorej cisnienie
atmosferyczne jest rowne 620 hPa i dla ktorego
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy w dniu 9 listopada 1998 r. lub po tym dniu, musi
by¢ wyposazony w instalacje¢ tlenowa, uruchamiang
automatycznie, zgodnie z wymaganiami przedstawionymi w
pkt 4.3.8.2. Lacznie liczba urzadzen dozujacych tlen musi
by¢ co najmniej o 10% wigksza niz liczba siedzisk
pasazerow i cztonkow zatogi.

6.7.6 Zalecenie. — Samolot, ktorego uzytkowanie jest
przewidziane w lotach na wysokosciach, gdzie cisnienie
atmosferyczne jest mniejsze niz 376 hP, albo ktéry
uzytkowany w lotach na wysokosciach, gdzie cisnienie
atmosferyczne jest wigksze niz 376 hPa, ale nie moze zejs¢
bezpiecznie w czasie czterech minut do wysokosci lotu, gdzie
cisnienie atmosferyczne jest rowne 620 hPa i dla ktorego
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy przed 9 listopada 1998 r., powinien by¢ wyposazony
w instalacje tlenowq, uruchamianq automatycznie, zgodnie z
wymaganiami przedstawionymi w pkt 4.3.8.2. Lqczna liczba
urzqdzen dozujqcych tlen ma by¢ co najmniej o 10% wieksza
niz liczba siedzisk pasazeréw i czlonkow zalogi.
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6.8 Wszystkie samoloty w warunkach oblodzenia

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

6.9 Wszystkie samoloty uzytkowane zgodnie
z przepisami lotéw wg wskazan przyrzadow

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

o

) busole magnetyczna;

b) doktadny czasomierz wskazujacy czas w godzinach,
minutach i sekundach;

c¢) dwa dokladne wysokosciomierze ze wskaznikiem
licznikowo-bgbenkowo-wskazowkowym lub
réwnorzgdnym;

Uwaga. - Ani wysokoSciomierz tréjwskazéwkowy,
ani  licznikowo-wskazowkowy — nie  spelniajq
wymagania zawartego w pkt 6.9.1 c).

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

e) zakrgtomierz;

f) wskaznik potozenia (sztuczny horyzont);

g) wskaznik kursu (zyroskop kierunkowy);

Uwaga. - Wymagania pkt 6.9.1 e), f) i g) mogq by¢
spelnione przez przyrzqdy zlozone Ilub przez
zintegrowany  system  kierowania  lotem  pod
warunkiem, Ze zostanq zapewnione zabezpieczenia
przeciw calkowitemu uszkodzeniu takie same jak dla
trzech przyrzqdow niezaleznych.

h)

srodki wskazujace na poprawno$¢  zasilania

przyrzadéw zyroskopowych w energig;

i) $rodki wskazujace W  pomieszczeniu
temperatur¢ powietrza zewngtrznego;

zatogi

j) wskaznik predkosci wznoszenia i opadania; oraz
k) takie dodatkowe przyrzady lub wyposazenie, ktdre
moga by¢ wymagane przez wlasciwa wiladze
lotnicza.

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

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

6.9.2.2 Te przyrzady, ktore sa uzywane przez kazdego
pilota, musza by¢ tak rozmieszczone, by pozwolity pilotowi
na odczyt ich wskazan bez utrudnien z jego/jej siedziska lub
z niewielkim stosowalnym odchyleniem od pozycji i linii
wzroku podczas patrzenia przed siebie wzdtuz toru lotu.

6.10 Wszystkie samoloty podczas uzytkowania w nocy
Wszystkie samoloty podczas uzytkowania w nocy musza by¢

wyposazone w:

a) cale wyposazenie wyszczegélnione w pkt 6,9;

b) $wiatta wymagane w Zalaczniku 2 na samolocie w
czasie lotu albo w strefie ruchu na lotnisk;

Uwaga. - Wyszczegolnienia oswietlenia
spelniajqcego wymagania zawarte w Zalqczniku 2 w
odniesieniu  do  Swiatel  nawigacyjnych,  sq

przedstawione w Dodatku 1. Ogolne charakterystyki
Swiatel wyszczegolniono w Zalqczniku 8. Szczegoly
dotyczqce oSwietlenia  spelniajqcego  wymagania
Zalqcznika 2 dla statkow powietrznych w locie lub
uzytkowanych w strefie ruchu na lotnisku, zawarte sq
w Podreczniku zdatnosci do lotu (Doc 9760).

<)

dwa $wiatta do ladowania;

Uwaga: Samoloty nie certyfikowane zgodnie z
Zalqcznikiem 8, ktore sq wyposazone w pojedyncze
Swiatlo do lgdowania, ale posiadajqce zarowki z
dwoma niezaleznymi Zarnikami, bedq uznane za
spelniajace wymagania pkt 6.10 c).

d) o$wietlenie wszystkich przyrzadéw i wyposazenia,
ktére maja zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego
uzytkowania samolotu i, ktoére sa uzywane przez

zatogg;
e)

oswietlenie wszystkich pomieszczen pasazerskich;
oraz

f) latarke elektryczng przy stanowisku kazdego cztonka
zatogi.

6.11 Samoloty z kabinami hermetyzowanymi podczas
przewozu pasazeréw — radar meteorologiczny

Zalecenie. — Samoloty z hermetyzowanq kabing
podczas przewozenia pasazerow, powinny by¢ wyposazone w
sprawny radar meteorologiczny zawsze, gdy samoloty takie
sq uzytkowane w strefach, gdzie mozna spodziewa¢ sie burz
lub
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innych potencjalnie niebezpiecznych warunkéw pogodowych,
uwazanych za wykrywalne przez pokladowy  radar
meteorologiczny i ktorych mozna spodziewac¢ sie wzdluz trasy
przelotu oraz podczas lotu w nocy albo w warunkach lotu wg
wskazah przyrzqdow.

6.12 Wszystkie samoloty uzytkowane
na wysokosciach powyzej 15 000 m (49
000 stép) — wskaznik
promieniowania

Wszystkie samoloty przewidziane do uzytkowania na
wysokosciach powyzej 15 000 m (49 000 stop) musza
przewozi¢  wyposazenie do pomiaréw i  ciaglego
wskazywania stopnia otrzymanego napromieniowania
kosmicznego (tzn. catkowitego promieniowania jonizujacego
i neutronowego, pochodzacych ze zrédet galaktyki i stonca)
oraz tacznej dawki otrzymanej w kazdym locie. Wyswietlacz
urzadzenia musi by¢ bez trudnosci widzialny dla cztonkow
zatogi lotnicze;j.

Uwaga. - Wyposazenie to jest wyskalowane na
podstawie zalozen akceptowanych dla odpowiedniej wiladzy
panstwowej.

6.13 Wszystkie samoloty spelniajace normy
certyfikatu halasowego zawarte
w Zalgczniku 16, Tom I

Samolot musi przewozi¢ dokument potwierdzajacy
certyfikacj¢ hatasu. Jezeli ten dokument lub zadowalajace
oswiadczenie potwierdzajace certyfikacj¢ hatasu zawarte w
innym dokumencie zatwierdzonym przez panstwo rejestracji,
jest wydane w jezyku innym niz angielski, musi by¢
zalaczone ttumaczenie na jezyk angielski.

Uwaga. - Potwierdzenie moze by¢ zawarte w
Jjakimkolwiek —dokumencie przewozonym na pokladzie,
zatwierdzonym przez panstwo rejestracji.

6.14 Wskaznik liczby Macha

Wszystkie samoloty z ograniczeniami predkosci wyrazonymi
przez liczbe Macha, musza by¢é wyposazone we wskaznik
liczby Macha.

Uwaga. - Nie wyklucza to uzycia predkosciomierza
do wyliczenia liczby Macha dla celow stuzby ruchu
lotniczego (ATS).

6.15 Samoloty wymagajace
wyposazenia w system ostrzegania
o bliskosci ziemi (GPWS)

6.15.1 Wszystkie samoloty z turbinowymi
zespotami napgdowymi i o najwigkszej certyfikowanej masie
startowej przekraczajacej 5700 kg albo dopuszczone do
przewozenia wigcej niz dziewigciu pasazeré6w musza byc¢
wyposazone w system ostrzegajacy o bliskosci ziemi.

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

6.15.2 Wszystkie samoloty z turbinowymi
zespotami napedowymi i o najwigkszej certyfikowanej masie
startowe] przekraczajacej 15000 kg albo dopuszczone do
przewozenia wigcej niz 30 pasazerow, musza by¢
wyposazone w system ostrzegajacy o bliskosci ziemi, ktory
posiada funkcje ostrzegania o terenie z wyprzedzeniem.

6.15.3 Wszystkie samoloty z  turbinowymi
zespotami napgdowymi i o najwigkszej, certyfikowanej masie
startowej przekraczajacej 5700 kg lub dopuszczone do
przewozenia wigcej niz dziewigciu pasazerdw, jezeli
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy w dniu 1 stycznia 2004 r. lub po tym dniu, musza by¢
wyposazone w system ostrzegajacy o bliskosci ziemi, ktory
posiada funkcje¢ ostrzegania o terenie z wyprzedzeniem.

6.15.4 Od 1 stycznia 2007 r. wszystkie samoloty
z turbinowymi zespotami napedowymi i o najwigkszej,
certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5700 kg lub
dopuszczone do przewozenia wigcej niz dziewigciu
pasazeréw, musza by¢ wyposazone w system ostrzegajacy o
bliskosci ziemi, ktory posiada funkcje ostrzegania o terenie z
wyprzedzeniem.

6.15.5 Zalecenie. Wszystkie samoloty z
turbinowym  zespolem napedowym i o najwickszej
certyfikowanej masie startowej 5700 kg Ilub mniej i
dopuszczone do przewozenia wiecej niz pieciu ale nie wigcej
niz dziewigciu pasazerow, powinny byé wyposazone w system
ostrzegajqcy o bliskoSci ziemi, ktory zapewnia ostrzezenie
omowione w pkt 6.15.8 a) i c), ostrzezenie o niebezpiecznej
odleglosci od terenu oraz posiada funkcje ostrzegania o
terenie z wyprzedzeniem.

6.15.6 Od 1 stycznia 2007 r. wszystkie samoloty
o tlokowym zespole napgdowym 1 o najwigkszej
certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5700 kg albo
upowaznione do przewozenia wigce] niz dziewigciu
pasazerdw, musza by¢ wyposazone w system ostrzegajacy o
bliskosci ziemi, ktdry zapewnia ostrzezenie oméwione w pkt
6.15.8 a) i c), ostrzezenie o niebezpiecznie malej wysokosci
nad terenem oraz posiada funkcj¢ ostrzegania o terenie z
wyprzedzeniem.

6.15.7 System ostrzegajacy o bliskosci ziemi
musi dostarcza¢ automatycznie, w odpowiednim czasie i w
sposob wyrdzniajacy si¢ ostrzezenia dla zatogi, gdy samolot

znajduje si¢ w potencjalnie niebezpiecznej bliskosci
powierzchni ziemi.
6.15.8 System ostrzegajacy o bliskosci ziemi

musi dostarcza¢, jezeli nie podano inaczej niz ponizej,
ostrzezen w przypadku:

a) nadmiernej predkosci schodzenia;

b) nadmiernej predkosci przyblizania sig terenu;

¢) nadmiernej utraty wysokosci po starcie lub przejsciu
na drugi krag;

d) niebezpiecznej odlegtosci pionowej od terenu gdy

samolot nie jest w konfiguracji do ladowania;
1) podwozie nie zablokowane,

2) klapy nie wychylone w potozenie do ladowania;
oraz

e) nadmiernego znizenia pod instrumentalng Sciezke
schodzenia.

23/11/06
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6.16 Samoloty przewozace pasazeréw
— siedzenia personelu pokladowego

6.16.1 Samoloty, dla ktérych indywidualny certyfikat
zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy
w dniu 1 stycznia 1981 r. lub pdzniej

Wszystkie samoloty musza by¢ wyposazone w siedzenia
zwrécone do przodu lub do tytu (w zakresie 15 stopni w
stosunku do osi podtuznej samolotu) posiadajace uprzaz
bezpieczenstwa przeznaczong do uzycia przez kazdego
cztonka personelu poktadowego koniecznego dla spetnienia
wymagania pkt 12.1 w odniesieniu do ewakuacji awaryjne;j.

6.16.2 Samoloty, dla ktorych indywidualny
certyfikat zdatno$ci do lotu wydano
po raz pierwszy przed 1 stycznia 1981 r.

Zalecenie. — Wszystkie samoloty powinny byé
wyposazone w siedzenia zwrocone do przodu lub do tytu (w
zakresie 15 stopni do osi podluznej samolotu) posiadajqce
uprzqz bezpieczenstwa przeznaczonq do uZycia przez
kazdego czlonka personelu pokiadowego koniecznego dla
spelnienia wymagania pkt 12.1 w odniesieniu do ewakuacji
awaryjnej.

Uwaga. - Uprzqz bezpieczenstwa skilada sie z pasow
barkowych i pasa biodrowego, ktore mogaq byé uzyte
niezaleznie.

6.16.3 Siedzenia  personelu  poktadowego
wymagane zgodnie z pkt 6.16.1 i 6.16.2 musza by¢
umieszczone obok wyjs$¢ awaryjnych na poziomie podtogi
oraz innych wyj$¢ do celow ewakuacji awaryjnej,
wymaganych przez panstwo rejestracji.

6.17 Awaryjny nadajnik lokalizacyjny (ELT)
Obowiqzuje do 30 czerwca 2008 r.

6.17.1 Wszystkie samoloty, dla  ktérych
indywidualne certyfikaty zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy po 1 stycznia 2002 r. uzytkowane w lotach nad
rozlegtymi obszarami wodnymi, jak opisano w pkt 6.5.3,
musza by¢ wyposazone w co najmniej dwa ELT, przy
czym jeden z nich musi by¢ automatyczny.

6.17.2 Od 1 stycznia 2005 r. wszystkie
samoloty uzytkowane w lotach nad rozlegtymi obszarami
wodnymi, jak opisano w pkt 6.5.3, musza by¢ wyposazone
w co najmniej dwa ELT, przy czym jeden z nich musi by¢
automatyczny.

6.17.3 Wszystkie  samoloty, dla ktérych
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy po 1 stycznia 2002 r., w czasie lotow na
ladowymi obszarami wyznaczonymi, jak opisano w pkt 6.6,
muszg by¢é wyposazone w co najmniej jeden automatyczny
ELT.

22/11/07
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6.17.4 Od 1 stycznia 2005 r. wszystkie samoloty w
czasie lotow nad ladowymi obszarami wyznaczonymi, jak
opisano w pkt 6.6, musza by¢ wyposazone w co najmniej
jeden automatyczny ELT.

6.17.5 Zalecenie. —  MNa wszystkich
samolotach powinien znajdowa¢ sie automatyczny ELT.

6.17.6 Wyposazenie w ELT przewozone
zgodnie z wymaganiami pkt 6.17.1, 6.17.2, 6.17.3, 6.17.4,
6.17.5, 6.17.6 oraz 6.17.7, musi dziala¢ zgodnie z
odpowiednimi postanowieniami zawartymi w Zataczniku
10, Tom III.

Obowiqzuje od 1 lipca 2008 r.

6.17.7 Zalecenie. — Wszystkie samoloty powinny by¢
wyposazone w automatyczny ELT.

6.17.8 Poza ustaleniami pkt 6.17.9, od
1 lipca 2008 r. wszystkie samoloty dopuszczone do
przewozenia wigcej niz 19 pasazerow muszg by¢
wyposazone w co najmniej jeden automatyczny ELT lub
dwa ELT-y dowolnego typu.

6.17.9 Wszystkie samoloty dopuszczone do
przewozenia wigcej niz 19 pasazerow, dla ktorych
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy po 1 lipca 2008 r. muszg by¢ wyposazone w co
najmniej dwa ELT-y, z ktérych co najmniej jeden jest
automatyczny.

6.17.10 Poza wustaleniami pkt 6.17.11, od
1 lipca 2008 r. wszystkie samoloty dopuszczone do
przewozenia 19 lub mniej niz 19 pasazeréw, musza by¢
wyposazone w co najmniej jeden ELT jakiegokolwiek
typu.

6..17.11. Wszystkie samoloty dopuszczone do
przewozenia 19 lub mniej niz 19 pasazeréw, dla ktérych
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu zostat wydany po
1 lipca 2008 r., musza by¢ wyposazone w co najmniej
jeden automatyczny ELT.

6.17.12. Wyposazenie ELT zainstalowane w celu
spetnienia wymagan okreslonych w pkt 6.17.7, 6.17.8,
6.179, 6.17.10 i 6.17.11 musi dziala¢ zgodnie z
wymaganiami Zalacznika 10, Tom III.

Uwaga. - Odpowiedni wybor sposrod wielu typow
Awaryjnych Nadajnikéw Pozycji oraz ich odpowiednie
umieszczenie na statku powietrznym, a takze odpowiedni
wybor towarzyszqcych systemow ratowania Zycia na
wodzie, zapewni duzq szanse aktywacji Awaryjnego
Nadajnika Pozycji (ELT) w sytuacji kiedy dojdzie do
wypadku statku powietrznego operujqcego nad wodq lub
lgdem, wiqczajqc w to tereny szczegolnie trudne do
poszukiwania i ratownictwa. Zasadnicze znaczenie dla
ochrony urzqdzehr nadawczych przed uszkodzeniem i
pozarem, ma ich odpowiednie umieszczenie.
Rozmieszczenie wlqcznikow i sterownikow (monitorow
aktywacji) stalego Automatycznego Nadajnika Pozycji oraz
towarzyszqce procedury, powinny uwzgledniaé potrzebe
szybkiego wykrywania niezamierzonego uruchomienia i
latwosci recznego przelqczania przez czlonkow zalogi .

Poz. 206



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 779 —

Poz. 206

Rozdzial 6

6.18 Samoloty wymagajace wyposazenia
w system unikania kolizji w locie (ACAS II)

6.18.1 Od 1 stycznia 2003 r. wszystkie
samoloty z silnikami turbinowymi i o najwigkszej
certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 15 000 kg,
albo dopuszczone do przewozenia wigcej niz 30 pasazerow,
musza by¢é wyposazone w pokiadowy system unikania
kolizji (ACAS 1I).

6.18.2 Od 1 stycznia 2005 r. wszystkie
samoloty z silnikami turbinowymi i o najwigkszej
certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5700 kg,
albo dopuszczone do przewozenia wigcej niz 19 pasazerow,
musza byé wyposazone w poktadowy system unikania
kolizji (ACAS II).

6.18.3 Zalecenie. Wszystkie — samoloty
powinny by¢ wyposazone w pokladowy system unikania
kolizji (ACAS II).

6.18.4 Poktadowy system unikania kolizji
musi dziata¢ zgodnie z odpowiednimi postanowieniami
zawartymi w Zalaczniku 10, Tom IV.

6.19 Wymagania dla transponderéw przekazujacych
wysokos$¢ ciSnieniowa

6.19.1 Wszystkie  samoloty musza by¢
wyposazone W transponder przekazujacy wysokosé
ci$nieniowa, dziatajacy zgodnie z postanowieniami
zawartymi w Zataczniku 10, Tom IV.

6.19.2 Wszystkie  samoloty, dla  ktorych
indywidualny certyfikat zdatnosci do lotu zostat wydany po
raz pierwszy po | stycznia 2009 r., musza by¢ wyposazone
w zrédia danych, ktore dostarcza informacji o wysokosci
ci$nieniowej co 7.62 m (25 ft) lub mnie;j.

6.19.3 Po 1 stycznia 2012 r. wszystkie
samoloty musza byé wyposazone w zrodta danych, ktore
dostarczaja informacji o wysokosci cisnieniowej co 7.62 m
(25 ft) lub mniej.

6.19.4 Zalecenie. — Transponderowi Mode S
powinna by¢ dostarczona informacja, czy samolot znajduje
sie w powietrzu czy na ziemi, jesli samolot jest wyposazony
w automatyczny Srodek dostarczajqcy takie informacje.

Uwaga 1. - Wyzej wymienione postanowienia poprawiq
efektywnos¢ pokiadowego systemu unikania kolizji, jak
rowniez poprawiq efektywnos¢ stuzb ruch lotniczego, ktére
wykorzystujq radary Mode S.

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

Uwaga 2. - Odpowiedzi Mode C trasnponderow zawsze
podajq zmiane wysokosci cisnieniowej 0 30.50 m (100 fi).

6.20 Mikrofony

Wszyscy cztonkowie zatogi, wymagani dla wykonywania
obowigzkow w kabinie zatogi, musza, ponizej wysokosci
przejsciowej/poziomu przejsciowego, porozumiewac si¢
poprzez mikrofony lub laryngofony.

6.21 Samoloty turboodrzutowe —
system ostrzegawczy o uskoku wiatru
przed samolotem

6.21.1 Zalecenie. — Wszystkie samoloty
z turboodrzutowymi zespolami napedowymi i o najwickszej
certyfikowanej masie startowej przekraczajqcej 5700 kg
albo dopuszczone do przewozenia wiecej niz dziewieciu

pasazerow, powinny  by¢é  wyposazone w  system
ostrzegawczy o uskoku wiatru przed samolotem.
6.21.2 Zalecenie. — System ostrzegawczy o

uskoku wiatru, dzialajqcy na podstawie obserwacji obszaru
przed samolotem, powinien zapewnia¢ niezwloczne
dostarczenie pilotowi glosowej i wzrokowej informacji
ostrzegajqcej o uskoku wiatru znajdujqcym sie przed
statkiem powietrznym oraz informacji potrzebnych, by
umozliwi¢ pilotowi bezpieczne rozpoczecie i kontynuowanie
przerwanego podejscia lub przejscia na drugi krqg albo
wykonanie, w razie potrzeby, odpowiedniego manewru
uniku. System powinien réwniez wskazywac pilotowi, kiedy
zostaly — osiqgniete  ograniczenia wyszczegolnione w
certyfikacji wyposazenia do automatycznego lgdowania,
jesli takie wyposazenie jest uzyte.

6.22 Wszystkie samoloty z zaloga jednoosobowa w
lotach wedlug wskazan przyrzadéw (IFR) lub w nocy

Do wuzyskania zatwierdzenia zgodnego z pkt 4.9.1,
wszystkie statki powietrzne z zaloga jednoosobowa w
lotach wedlug wskazan przyrzadéw lub w nocy, musza by¢
wyposazone w:

a)  sprawnego autopilota, Wyposazonego
przynajmniej w tryb utrzymywania wysokosci i
kierunku;

b) zestaw;

c) srodki wyswietlania map, ktore zapewniaja ich
czytelnos¢ w kazdych warunkach o$wietlenia.

6-11
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ROZDZIAL 7. WYPOSAZENIE SAMOLOTU W URZADZENIA
LACZNOSCI I NAWIGACYJNE

7.1 Wyposazenie w urzadzenia lacznos$ci

7.1.1 Samolot musi by¢é wyposazony w urzadzenia
tacznosci radiowej zdatne do:

a) prowadzenia dwustronnej tacznosci dla celow
kontroli lotniska;

b) odbioru informacji meteorologicznej w dowolnym
czasie podczas lotu; oraz

c) prowadzenia dwustronnej tacznosci w dowolnym
czasie podczas lotu z co najmniej jedna radiostacjg
lotnicza i z takimi innymi radiostacjami lotniczymi
i na takich czgstotliwo$ciach, jakie sa ustanowione

przez odpowiednia wiadzg.

Uwaga. - Wymagania pkt. 7.1.1 sq uznane za
spetnione, jezeli zdatnos¢ do prowadzenia tqcznosci tu
wyszczegolniona jest ustanowiona w  warunkach
propagacji fal radiowych, ktére sq normalne dla trasy
lotu.

7.1.2 Sprzet do tacznoscei radiowej
wymagany zgodnie z pkt 7.1.1, musi zapewnia¢ tacznosé
na lotniczej czgstotliwosci awaryjnej 121.5 MHz.

7.1.3 W lotach w wyznaczonych czgéciach
przestrzeni powietrznej albo na trasach, gdzie zostat
wyznaczony rodzaj RCP, samolot musi dodatkowo oprocz
wymagan okreslonych w pkt 7.1.1:

a) by¢ wyposazony w systemy tacznosci, ktore pozwola
na wykonywanie operacji zgodnie z wyznaczonym
rodzajem RCP; oraz

b) mie¢ zgode¢ Panstwa Operatora na wykonywanie
operacji w tej przestrzeni powietrznej.

Uwaga. - Informacje dotyczqce RCP oraz odpowiednie
procedury, a takze wskazowki dotyczqce procedur
zatwierdzania, sq zawarte w Podreczniku o Wymaganej
Charakterystyce Lacznosci (RCP) (Doc 9869). Dokument
ten zawiera réwniez odwolania do innych dokumentow
opracowanych przez Panstwa oraz miedzynarodowe
instytucje ktore dotyczq systemow lqcznosci i RCP.

7.2 Wyposazenie w urzadzenia nawigacyjne

7.2.1 Samolot musi by¢ wyposazony w urzadzenia
nawigacyjne, ktore zapewnig mu mozliwos$¢ podazania:

ZALACZNIK 6 — CZESC 1

7-1

a) zgodnie z jego operacyjnym planem lotu; oraz
b) zgodnie z wymaganiami stuzb ruchu lotniczego

z wyjatkiem sytuacji, gdy nie jest to wykluczone przez
odpowiednia wiladzg, kiedy nawigacja w lotach wg
przepisow dla lotdw z widocznoscia, odbywa si¢ na

podstawie ~ wzrokowego odniesienia do  obiektéw
naziemnych.

722 W lotach, w ktorych wyznaczone zostaty
specyfikacje nawigacyjne dla nawigacji opartej na

osiagach, statek powietrzny musi, w dodatku do wymagan
okreslonych w 7.2.1:

a) by¢ wyposazony w urzadzenie nawigacyjne, ktore
pozwoli pilotowi na wykonanie lotu zgodnie z
ustanowionymi Specyfikacjami Nawigacyjnymi;
oraz

b) posiada¢ upowaznienie panstwa operatora na takie
operacje.

Uwaga. - Informacja o wymaganych osiqgach
nawigacyjnych (RNP) i zwiqzanych z tym procedurach, jest
zawarta  w Podrgczniku o wymaganych osiagach
nawigacyjnych (RNP) (Doc 9613). Ten dokument zawiera
rowniez wyczerpujqcy wykaz —odniesien do  innych
dokumentow przedstawionych przez pahstwa i organizacje
miedzynarodowe dotyczqcych systemow nawigacyjnych i
RNP.

7.2.3 W przypadku lotow w okreslonym obszarze
przestrzeni powietrznej, gdzie na podstawie regionalnych
uzgodnien dotyczacych zeglugi powietrznej jest nakazane
stosowanie ~ wyszczegdlnien  minimalnych  osiggow
nawigacyjnych (MNPS), samolot musi by¢ wyposazony w
urzadzenie nawigacyjne, ktore:

a) zapewnia ciaggle dostarczanie zalodze lotniczej
wskazan o utrzymaniu trasy lotu z wymagana
doktadnoscia w kazdym punkcie trasy lotu lub
odejsciu od niej; oraz

b) uzyskalo upowaznienie od panstwa operatora na
uzytkowanie zgodnie z wyszczegdlnieniami
minimalnych osiggéw nawigacyjnych (MNPS).

Uwaga. - Wyszczegolnienia dotyczqce
minimalnych  osiqgéw nawigacyjnych oraz procedur
regulujqcych ich stosowanie podane sq w Regionalnych
procedurach uzupetniajacych (Doc 7030).

724 W przypadku lotdw w wyznaczonej czesci
przestrzeni powietrznej, gdzie na podstawie regionalnych
uzgodnien dotyczacych zeglugi powietrznej, minimalna
separacja pionowa (VSM), wynoszaca 300 m (1000 stop),
jest stosowana powyzej poziomu lotu FL 290, samolot:

20/11/08
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a) musi by¢ wyposazony w sprzet, ktory jest zdatny
do:
1) wskazywania zatodze biezacego poziomu lotu;

2) automatycznego
poziomu lotu;

utrzymania ~ wybranego

3) zaalarmowania zatogi lotniczej o zaistnialym
odejsciu od wybranego poziomu lotu. Granica
alarmowania nie moze przekracza¢ + 90 m
(300 stop); oraz

4) automatycznego przekazu
wysokosci cisnieniowej, a takze

informacji o

b) musi posiada¢ zezwolenie panstwa operatora do

wykonywania  lotow ~w  danej  przestrzeni
powietrznej.
7.2.5 przed udzieleniem zezwolenia RVSM,

wymaganego zgodnie z pkt. 7.2.4 lit. b), panstwo upewni
si¢ ze:

a) charakterystyki mozliwosci nawigacji pionowej
statku powietrznego spetniaja wymagania okreslone w
Zalaczniku 4;

b) operator ustanowil odpowiednie procedury w
zakresie praktyk i programéw ciaglej zdatnosci do lotu
(obstugi i naprawy);

c) operator ustanowit odpowiednie procedury dla zatog
lotniczych dla operacji w przestrzeni RVSM.

Uwaga. - Zezwolenie RVSM jest wazne na calym
Swiecie pod warunkiem, ze wszelkie procedury operacyjne
specyficzne dla okreslonego regionu, zostanq podane w
Instrukcji Operacyjnej lub odpowiednim poradniku dla
zalogi.

7.2.6 Panstwo operatora, w razie potrzeby w
porozumieniu z panstwem rejestracji, zapewni, ze W
odniesieniu to statkdw powietrznych, o ktérych mowa w
pkt 7.2.4, istnieja odpowiednie ustalenia dotyczace:

a) otrzymywania raportdw o utrzymywaniu wysokosci,
wydawane przez agencje monitorujace, ustanowione
zgodnie z Zatacznikiem 11, pkt 3,3,4,1; oraz

b) podjgcia natychmiastowych dziatan naprawczych dla
poszczegdlnych statkéw powietrznych, lub grup typoéw
statkow, wskazanych w takich raportach jako nie
spelniajace wymagan utrzymywania wysokosci dla operacji
w przestrzeni, gdzie stosuje si¢ RVSM.

727 Wszystkie panstwa, odpowiedzialne za
przestrzen, gdzie wprowadzono RVSM, Ilub wydaly
zezwolenia RVSM dla operatorow w ramach ich panstwa,
ustanawia przepisy 1 procedury, ktére zapewniaja, ze
zostang podj¢te odpowiednie dziatania w odniesieniu do
statkow powietrznych 1 operatorow operujacych w
przestrzeni RVSM bez waznego zezwolenia RVSM.

Uwaga. - Przepisy te odnosi¢ sie muszq do dwoch
sytuacji: kiedy statek powietrzny, ktérego to dotyczy
operuje bez zezwolenia w przestrzeni powietrznej panstwa
oraz gdy operator, nad ktorym panstwo ma obowiqzek
nadzoru,
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wykonuje loty bez wymaganego zezwolenia w przestrzeni
powietrznej innego panstwa.

7.2.8 Samolot musi by¢ wystarczajaco wyposazony w
urzadzenia nawigacyjne, by zapewni¢, ze w przypadku
uszkodzenia jednego z elementdw wyposazenia W
dowolnej fazie lotu, pozostate urzadzenia beda zapewniaé
mozliwos$¢ nawigacji, zgodnie z pkt 7.2.1 oraz 7.2.2, 7.2.3 i
7.2.4 tam, gdzie to ma zastosowanie.

Uwaga. - Materialy ~ przewodnie  dotyczqce
wyposazenia statku powietrznego, ktére jest konieczne do
lotu w przestrzeni powietrznej, gdzie stosowana jest
separacja pionowa 300 m (1000 stép) na wyzszych niz 290
poziomach lotu, sq zawarte w Podrgczniku stosowania
pionowej separacji 300 m (1000 stop) pomigdzy
poziomami lotow 290 i 410 wiacznie (Doc 9574).

729 Loty, w ktorych planowane jest ladowanie w
warunkach meteorologicznych dla lotéw wedlug wskazan
przyrzaddw, statek powietrzny musi by¢é wyposazony w
urzadzenia radiowe zdolne do odbierania sygnalow
zapewniajacych sprowadzenie do miejsca, w ktéorym moze
by¢ przeprowadzone ladowanie z widocznoscia. Sprzet ten
musi by¢ w stanie zapewnia¢ prowadzenie na kazdym
lotnisku, na ktérym planowane jest ladowanie w warunkach
meteorologicznych dla lotéw wedtug wskazan przyrzadow
oraz dla wszystkich wyznaczonych lotnisk zapasowych.

7.3 Zabudowa

Zabudowa wyposazenia musi by¢ taka, ze w przypadku
uszkodzenia pojedynczego urzadzenia stuzacego do
tacznosci radiowej lub do nawigacji albo obu tych celow,
nie bedzie to powodowaé usterki innego urzadzenia,
potrzebnego do celow tacznosci radiowej lub nawigacji.

7.4 Zarzadzanie elektronicznymi danymi
nawigacyjnymi

Operator nie bedzie stosowat elektronicznych produktow,
zawierajacych bazy danych nawigacyjnych, ktore zostaty
opracowane do stosowania w powietrzu i na ziemi, jesli

panstwo operatora nie zatwierdzi jego procedur
zapewniajacych, ze stosowany proces i dostarczane
produkty spelniaja wymagania funkcjonalnosci

wyposazenia, w ktorym maja by¢ uzyte.

Uwaga. - Porady dotyczqce procesow dla dostawcow
danych, sq zawarte w RTCA DO-2004/EUROCAE
ED-76 i RTCA DO-201A/EUROCAE ED-77.

7.4.2 Operator ustanowi procedury zapewniajace
dystrybucje i wprowadzenie biezacych i niezmienionych
elektronicznych danych nawigacyjnych na wszystkie statki
powietrzne, ktore tego wymagaja.
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ROZDZIAYL 8. OBSLUGA TECHNICZNA SAMOLOTU

Uwaga 1. - Na potrzeby tego rozdzialu,
pojecie ,,samolot” obejmuje: zespoly napedowe, Smigla,
podzespoly, osprzet, przyrzqdy, wyposazenie i aparature z
uwzglednieniem wyposazenia ratowniczego.

Uwaga 2. - W calym rozdziale zostalo
zrobione odniesienie do wymagan panstwa rejestracji. Jezeli
panstwo operatora nie jest panstwem rejestracji, moze
okaza¢ si¢ konieczne wrziecie pod uwage wszystkich
dodatkowych wymagan kraju operatora.

Uwaga 3. - Materialy przewodnie dotyczqce
wymaganh w zakresie ciqglosci zdatnosci do lotu, sq zawarte
w Podreczniku zdatnosci do lotu (Doc 9760).

8.1 Odpowiedzialnos$¢ operatora za obsluge techniczng
samolotu

8.1.1 Operator musi zapewnié, ze zgodnie z
procedurami uznawalnymi przez panstwo rejestracji:

a) kazdy samolot uzytkowany przez niego bedzie
utrzymywany w warunkach zdatnosci do lotu;

b) wyposazenie niezb¢dne do uzytkowania i awaryjne,
potrzebne do zamierzonego lotu jest sprawne;

c) certyfikat zdatnosci do lotu kazdego uzytkowanego
przez niego samolotu jest wazny.

8.1.2 Operator nie bedzie uzywaé samolotu, jezeli nie
jest on obstuzony i przekazany do stuzby przez organizacje,
ktéra jest zatwierdzona zgodnie z pkt 8.7 lub w systemie
réwnorzednym albo akceptowanym przez panstwo rejestracji.

8.1.3 Jezeli panstwo rejestracji  akceptuje
system réwnorzedny, osoba podpisujaca poswiadczenie
obstugi, musi by¢ licencjonowana zgodnie z Zatacznikiem 1.

8.1.4 Operator zatrudni osobg lub grupg oséb w
celu zapewnienia, ze cata obstuga jest wykonana zgodnie z
instrukcja kontroli obstugi.

8.1.5 Operator musi zapewnic, ze obstuga jego
samolotéw jest wykonana zgodnie z programem obshugi.
8.2 Instrukcja zarzadzania obsluga techniczng

u operatora

8.2.1 Operator musi dostarczy¢ do uzytku i
stosowania przez personel obstugowy i operacyjny, ktorego

to dotyczy, instrukcj¢ zarzadzania obstuga techniczng
akceptowana przez panstwo rejestracji zgodnie z
wymaganiami

ZALACZNIK 6 — CZESC 1

pkt 11.2. Projekt podrgcznika powinien uwzglednié¢ role
czynnika ludzkiego.

Uwaga. - Material przewodni do stosowania zasad
dotyczqcych roli czynnika ludzkiego, mozna znalezé w
Podreczniku szkolenia w zakresie czynnikéw ludzkich (Doc
9683).

8.2.2 Operator ~musi  zapewni¢, aby instrukcja
zarzadzania obsluga techniczng byla zmieniana w miarg
potrzeby, w celu utrzymania aktualnosci zawartych w niej
informacji.

8.2.3 Kopie wszystkich zmian wprowadzonych do
instrukcji  zarzadzania obstugg techniczng musza by¢
dostarczone niezwlocznie do wszystkich organizacji i oséb,
dla ktorych ta instrukcja zostata wydana.

8.2.4 Operator dostarczy panstwu operatora i panstwu
rejestracji kopie instrukcji zarzadzania obstuga techniczng
przez operatora, lacznie ze wszystkimi zmianami i/lub
poprawkami do nich oraz do tych kopii caly materiat
obowiazkowy, jaki moze by¢ wymagany przez panstwo
operatora i panstwo rejestracji.

8.3 Program obslugi

8.3.1 Operator dostarczy do uzytkowania i stosowania
przez personel obstugowy i uzytkujacy program obstugi,
zatwierdzony przez panstwo rejestracjii i zawierajacy
informacje wymagane w pkt 11.3. Opracowanie i stosowanie
programu obstugi przez operatora musi uwzgledniaé
zagadnienia dotyczace wptywu czynnika ludzkiego.

Uwaga. - Material przewodni dotyczqcy
uwzglednienia czynnika ludzkiego, mozna znalezé w
Podreczniku szkolenia w zakresie czynnika ludzkiego (Doc
9683).

8.3.2 Kopie wszystkich zmian w programie obstugi
musza by¢é dostarczone niezwlocznie do wszystkich
organizacji i osob, dla ktorych program obstugi zostat
wydany.

8.4 Rejestry czynnosci obstugi technicznej

8.4.1 Operator musi zapewnié, ze nastgpujace zapisy
beda przechowywane przez okresy wymienione w pkt 8.4.2:

a) calkowity okres stuzby (godziny, czas kalendarzowy
oraz cykle, w zaleznosci co jest wtasciwe) samolotu
oraz zespotow, ktorych okres uzytkowania jest
ograniczony;

b) informacje o biezacym stanie przestrzegania
zgodnosci z wszystkimi obowigzujacymi
wymaganiami ciagtosci zdatnosci do lotu;
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¢) odpowiednie szczegdty modyfikacji i napraw;

d) czas stuzby (godziny, czas kalendarzowy i cykle, w
zalezno$ci co jest wilasciwe) od czasu ostatniej
naprawy gtéwnej samolotu lub jego zespotow
podlegajacych obowiazkowym naprawom gtéwnym;

e) biezacy stan zgodno$ci samolotu z programem
obstugi; oraz

f) szczegdlowy zapis obshugi w celu wykazania, ze sa
spelnione  wszystkie wymagania potwierdzenia
podpisami wykonania obstugi.

8.4.2 Zapisy wymienione w pkt 8.4.1 a) do e) musza by¢
przechowywane przez okres co najmniej 90 dni, po tym jak
cze$¢, ktorej one dotycza, zostanie na stale wycofana ze
stuzby, a zapisy wymienione w pkt 8.4.1 lit. f) - przez okres
co najmniej jednego roku od czasu podpisania poswiadczenia
ustugi.

843 W przypadku czasowej zmiany operatora,
wymienione zapisy musza by¢ udostgpnione nowemu
operatorowi. W przypadku kazdej trwatej zmiany operatora,
zapisy musza by¢ przekazane nowemu operatorowi.

Uwaga. - W kontekscie pkt 8.4.3, podstawa prawna,
na ktérej uznana bedzie czasowa zmiana operatora, musi by¢
ustalona przez panstwo rejestracji w swietle koniecznosci
przeprowadzania kontroli zapisow, co bedzie mialo wplyw na
dostep do tych zapisow oraz do ich aktualizacji.

8.5 Informacja o ciaglo$ci zdatnosci do lotu

8.5.1 Operator  samolotu o  najwigkszej
certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5700 kg,musi
kontrolowac i ocenia¢ doswiadczenia nagromadzone w czasie
uzytkowania pod wzgledem ciagltosci zdatnosci do lotu oraz
gromadzi¢ informacje nakazane przez panstwo rejestracji i
przesytac je w systemie podanym w Zataczniku 8, Czgs¢ 11,
pkt4.2.3 )i4.2.4.

8.5.2 Operator  samolotu o  najwigkszej
certyfikowanej masie startowej przekraczajacej 5700 kg musi
otrzymywa¢ 1 ocenia¢ otrzymywane od organizacji
odpowiedzialnej za opracowanie danego typu, informacje i
zalecenia dotyczace ciagtosci zdatnosci do lotu oraz musi
stosowa¢ wynikajace stad dziatania uznane za niezbedne,
zgodnie z procedura akceptowang przez panstwo rejestracji.

Uwaga. - Materialy przewodnie dotyczqce
interpretacji okreslenia ,,organizacja odpowiedzialna za
opracowanie typu”, sq zawarte w Podrgczniku zdatnosci do
lotu (Doc 9760).

8.6 Modyfikacje i naprawy
Wszystkie modyfikacje i naprawy musza byé dokonywane

zgodnie z wymaganiami zdatnosci do lotu, akceptowanymi
przez panstwo rejestracji. Musza by¢ ustalone procedury w
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celu zapewnienia, ze beda zachowane dane dowodowe,
potwierdzajace przestrzeganie wymagan zdatnosci do lotu.

8.7 Zatwierdzona organizacja obslugowa

8.7.1 Wydawanie zatwierdzenia

8.7.1.1 Wydanie przez panstwo zatwierdzenia
organizacji obstugowej zalezy od wykazania przez aplikanta
zgodnosci z wymaganiami pkt 8.7 dla takiej organizacji.

8.7.1.2 Dokument zatwierdzenia musi zawieraé
co najmniej nastgpujace dane:

a) nazwg i siedzibg organizacji,
b) date wydania i okres waznosci,
c¢) warunki zatwierdzenia.

8.7.1.3 Ciaglos¢ waznosci zatwierdzenia zalezy
od tego, czy dana organizacja w dalszym ciagu spehia
wymagania dla zatwierdzonych organizacji obstugowych
zawarte w pkt 8.7.

8.7.2  Podrgcznik procedur
organizacji obstugowej

8.7.2.1 Organizacja obstugowa musi zapewnié
personelowi, ktérego to dotyczy, do uzytku i stosowania
podrecznik procedur, ktory moze by¢ wydany w oddzielnych
czesciach, zawierajacych nastepujace informacje:

a) ogolny opis zakresu prac przyznanych organizacji w
ramach warunkow zatwierdzenia;

b) opis procedur w organizacji oraz systemu jakosci lub
kontroli zgodnie z pkt 8.7.4;

c) ogolny opis zaplecza technicznego organizacji,

d) nazwiska i obowiazki osoby lub 0séb zgodnie z
wymaganiami pkt 8.7.6.1;

e) opis procedur stosowanych do ustalenia kompetencji
personelu obstugi zgodnie z wymaganiami 8.7.5.3;

f) opis sposobu wypehiania i przechowania zapisow
dotyczacych obstugi technicznej wymaganych w pkt
8.7.6.3;

g) opis  procedur  przygotowania  dokumentow
poswiadczenia naprawy i warunkow, na jakich te
dokumenty moga by¢ podpisane;

h) wykaz o0s6b upowaznionych do podpisania
dokumentéw poswiadczenia naprawy i zakres
upowaznien dla tych osob;

Poz. 206
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i) opis, gdy ma to zastosowanie, dodatkowych procedur b) upewnienie ) sie,  ze WprOW{idZ‘)nO dziatania
w celu spenienia procedur naprawczych i wymagan naprawcze niezbedne w utrzymaniu dopuszczalnego/
operatora; akceptowanego poziomu bezpieczefistwa;
c) dostarczenie ciaglej obserwacji i regularnej oceny; i
j) opis procedur spetniajacych wymagania dotyczace o ) i ) i
sprawozdawczo$ci w zakresie informacji stuzbowej d) datzef}le df) ciagltej poprawy catkowitego poziomu
wg Zatacznika 8, Czesé 11, pkt 4.2.3 f) 1 4.2.4; oraz bezpieczenstwa.
) L o L 8.7.3.5 System zarzadzania bezpieczenstwem powinien
k) opis procedur uzyskiwania, oceniania, zmieniania i jasno  okresla¢  hierarchi¢  odpowiedzialnosci  przez

rozpowszechniania wewnatrz organizacji obstugowej,
wszystkich  niezbgdnych  danych  dotyczacych
zdatnosci do lotu, pochodzacych od posiadacza
certyfikatu albo organizacji, ktora opracowata typ.

8.7.2.2 Organizacja obstugowa zapewni, ze do
instrukcji procedur beda, w razie potrzeby, wprowadzane
zmiany majace na celu zawarcia w nich informacji
aktualizujacych.

8.7.2.3 Kopie wszystkich zmian w instrukcji
procedur musza by¢ dostarczone niezwlocznie do wszystkich
organizacji lub osob, dla ktorych instrukcja zostata wydana.

8.7.3 Zarzadzanie bezpieczenstwem

8.7.3.1 Panstwa wprowadza program bezpieczenstwa,
dla osiagnigcia akceptowanego poziomu bezpieczenstwa w
obstudze technicznej statku powietrznego.

8.7.3.2 Akceptowany poziom bezpieczenstwa, ktory
ma by¢ osiagniety, ustalany jest przez zainteresowane
panstwa.

Uwaga. - Material przewodni dotyczqcy programow
bezpieczenstwa i okreslajqcy  akceptowane  poziomy
bezpieczenstwa, jest zawarty w Podrgczniku Zarzadzania
Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

8.7.3.3 Zalecenie. — Parnstwa powinny wymagac, jako
czes¢ ich programu bezpieczenstwa, od organizacji obstugi
technicznej, implementacji ~ systemu  bezpieczenstwa
akceptowanego przez Panstwo, przyjmujqc jako minimum:

a) rozpoznanie zagrozen wplywajqcych na
bezpieczenstwo,

b) upewnienie sie, zZe wprowadzono dzialania
naprawcze niezbedne w utrzymaniu
dopuszczalnego/akceptowanego poziomu
bezpieczenstwa;

¢) dostarczenie ciqglej obserwacji i regularnej oceny;
i

d) dazenie do ciqglej poprawy calkowitego poziomu
bezpieczenstwa.

8.7.3.4 Od 1 stycznia 2009 r. Pafistwa powinny sig
domagac¢ — jako czes¢ ich programu bezpieczenstwa — od
organizacji obstugi technicznej implementacji systemu
bezpieczenstwa akceptowanego przez Panstwo, przyjmujqc
Jjako minimum:

a) rozpoznanie zagrozen bezpieczenstwa;

technicznej wraz z bezposrednig
przez

organizacje obstugi
odpowiedzialnos$cia za bezpieczenstwo w czeSci
wyzsze kierownictwo.

Uwaga. - Material przewodni dotyczqcy Systemu
Zarzqdzania Bezpieczenstwem, jest zawarty w Podreczniku
Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMM) (Doc 9859).

8.7.4 Procedury ustug oraz
system zapewnienia jakosci

8.7.4.1 Organizacja obstugowa ustanowi
procedury, akceptowane przez panstwo nadajace
zatwierdzenie, ktore zapewniajg dobre wykonawstwo obstugi
oraz przestrzeganie wszystkich odnosnych wymagan
zawartych w tym rozdziale.

8.7.4.2 Organizacja obstugowa zapewni
przestrzeganie pkt 8.7.4.1 albo przez ustalenie niezaleznego
systemu zapewnienia jakosci w celu monitorowania
przestrzegania procedur oraz ich poprawno$ci albo przez
wprowadzenie systemu inspekcji w celu zapewniania, ze
wszystkie prace obstugowe zostaty wykonane poprawnie.

8.7.5 Zaplecze techniczne

8.7.5.1 Zaplecze techniczne i $rodowisko pracy
musza by¢ odpowiednie do zadania, jakie nalezy wykonac.

8.7.5.2 Organizacja obstugowa musi posiadaé
niezbedne pomoce techniczne, wyposazenie, narzedzia i

materiaty do wykonania prac, do ktorych zostala
zatwierdzona.

8.7.5.3 Zaplecze magazynowe musi by¢
przystosowane do przechowywania czgsci, urzadzen i

materiatdow. Warunki przechowywania musza by¢ takie, by
zapewni¢ bezpieczenstwo 1 zapobiega¢ utracie wartosci i
uszkodzeniom przechowywanych elementow.

8.7.6 Personel

8.7.6.1 Organizacja obstlugowa musi powotaé
osobg lub grupg osob, ktore beda odpowiedzialne za
zapewnienie, ze organizacja obslugowa spelnia wymagania
dla zatwierdzonej organizacji obslugowej zawarte w pkt 8.7.

8.7.6.2 Organizacja obstugowa zatrudni personel
niezbedny do planowania, wykonywania, nadzoru, kontroli i
formalnego poswiadczania prac, ktére majg by¢ wykonane.
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8.7.6.3 Kompetencje personelu obstugi musza
by¢ ustalone zgodnie z procedura i na poziomie
akceptowanym przez panstwo, ktore wydato zatwierdzenie.
Osoba podpisujaca poswiadczenie obstugi musi posiadaé
kwalifikacje zgodne z Zatacznikiem 1.

8.7.6.4 Organizacja obstugowa zapewni, aby caty
personel obstugowy przechodzit wstgpne oraz ciagle
szkolenie, stosownie do przydzielonych mu zadan i
odpowiedzialnosci. Program szkolenia ustanowiony przez
organizacj¢  obstugowa, musi obejmowac  szkolenie
teoretyczne 1 praktyczne odnos$nie wydolnosci czlowieka,
wiacznie ze wspdlpraca z innymi osobami z personelu
obstugi oraz z zatoga lotnicza.

Uwaga. - Material przewodni do opracowania
programow szkolenia w celu rozwoju wiedzy i umiejetnosci w
zakresie wydolnosci czlowieka, mozna znalez¢é w Podreczniku
szkolenia w zakresie czynnikow ludzkich (Doc 9683).

8.7.7 Zapisy

8.7.7.1 Organizacja obstugowa musi
przechowywac szczegdtowe zapisy dotyczace obstugi w celu
wykazania, ze spetnione sg wszystkie wymagania dotyczace
podpisania poswiadczenia obshugi.

Czesé 1

8.7.7.2 Zapisy wymagane w pkt 8.7.7.1 musza by¢
przechowywane przez okres co najmniej jednego roku od
podpisania poswiadczenia obstugi.

8.8 Poswiadczenie obstugi technicznej
8.8.1 Poswiadczenie obstugi ma by¢ sporzadzone i

podpisane w celu zaswiadczenia, ze wykonane prace
obstugowe zostaly ukonczone poprawnie oraz zgodnie z

zatwierdzonymi danymi i opisanymi  procedurami,
przedstawionymi ~w instrukcji  procedur  organizacji
obstugowej.

8.8.2 Poswiadczenie obstugi musi zawieraé
potwierdzenie obejmujace:

a) podstawowe szczegéty wykonanej obstugi z

uwzglednieniem  szczegdtowych  odniesien  do

uzytych zatwierdzonych danych;
b) datg zakonczenia danej obstugi;

c) tozsamo$¢ zatwierdzonej organizacji obstugowe;j,
jezeli ma to zastosowanie; oraz

d) tozsamos¢ osoby lub  oséb

poswiadczenie.

podpisujacych
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ROZDZIAL 9. ZAYL.OGA LOTNICZA SAMOLOTU

9.1 Sklad zalogi

9.1.1 Liczba cztonkéw i sktad zatogi lotniczej musza by¢
nie mniejsze niz wyszczegdlnione w instrukcji uzytkowania.
Zaloga lotnicza musi obejmowa¢ cztonkéw  zatogi,
zwigkszajacych liczbe¢ minimalna, wyszczegolniong w
instrukcji wykonywania lotow lub w innych dokumentach
zwigzanych z certyfikatem zdatnosci do lotu, jezeli wynika to
z potrzeby rozwazanej w odniesieniu do typu uzywanego
samolotu,  rodzaju = wykonywanych  operacji  oraz
dlugotrwatosci lotu pomigdzy punktami, gdzie nastepuje
wymiana zatogi.

9.1.2 Radiooperator

W sktad zatogi lotniczej musi wchodzi¢ co najmniej jedna
osoba, ktéra posiada wazna licencje upowazniajaca do
uzytkowania wyposazenia radionadawczego, ktére ma by¢
uzywane, wydana lub uznang przez panstwo rejestracji.

9.1.3 Inzynier poktadowy

Jezeli w konstrukcji samolotu uwzglednione jest stanowisko
inzyniera pokladowego, w sklad zatogi lotniczej musi
wchodzi¢ co najmniej jeden inzynier poktadowy, specjalnie
wyznaczony na to stanowisko, chyba ze obowiazki zwiazane z
tym stanowiskiem moga by¢ zadowalajaco wykonywane przez
innego cztonka zatogi lotniczej, posiadajacego licencje
inzyniera poktadowego, bez zakfdcania jego zasadniczych
obowiazkow.

9.1.4 Nawigator lotniczy

W skiad zatogi lotniczej musi wchodzi¢ co najmniej jedna
osoba, ktéra posiada licencj¢ nawigatora lotniczego we

wszystkich  operacjach, podczas ktorych, zgodnie z
postanowieniem pafstwa operatora, nawigacja konieczna do
bezpiecznego  przeprowadzenia lotu nie moze byé

odpowiednio wykonana przez pilotow ze stanowiska pilota.

9.2 Czlonek zalogi lotniczej
w sytuacjach niebezpiecznych

Dla kazdego typu samolotu operator wyznacza wszystkim
cztonkom zalogi zadania, ktoére musza by¢ wykonane w
przypadku niebezpieczenstwa albo sytuacji wymagajacej
ewakuacji awaryjnej. Coroczne szkolenie w realizacji tych
zadan, musi by¢ zawarte w programie szkolenia u operatora i
musi obejmowad instrukcj¢ postugiwania si¢ calym
wyposazeniem bezpieczenstwa i ratownictwa, ktére ma by¢
przewozone oraz ¢wiczenia w awaryjnej ewakuacji samolotu.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1

9.3 Programy szkolenia czlonkow zalogi lotniczej

9.3.1 Operator musi ustanowi¢ i realizowaé
program szkolenia naziemnego i w locie, zatwierdzony przez
panstwo operatora, ktory zapewnia, ze wszyscy czlonkowie
zatogi sa odpowiednio szkoleni w celu wykonywania
powierzonych im obowiazkéw. Program szkolenia musi:

a) wymaga¢ odpowiednich pomocy do szkolenia
naziemnego i w locie, a takze odpowiednio
wykwalifikowanych instruktoréw tak, jak to okreslono
przez panstwo operatora;

b) obejmowac szkolenie naziemne i szkolenie w locie na
tym typie (tych typach) samolotu, na ktérych stuza
cztonkowie zatogi;

C

~

zapewni¢ wlasciwa wspolprace w zatodze i szkolenie
we wszystkich rodzajach zagrozen oraz sytuacjach
nienormalnych lub procedur stosowanych przy
uszkodzeniu zespotu napgdowego, niesprawnosci
ptatowca lub systemow, pozaru lub innych anomalii;

d) obejmowaé wiedz¢ i umiejetnosci w zakresie procedur
lotu z widocznoscia i wg wskazan przyrzadow,
wydolnosci cztowieka, uwzgledniajac zagrozenia i
bledy w obstudze, a takze w zakresie przewozu
towardw niebezpiecznych;

S

~

zapewnia¢, aby wszyscy cztonkowie zatogi lotniczej
znali zadania, za ktore sg odpowiedzialni oraz zwiazki
tych zadan z zadaniami innych czlonkow zatogi,
szczegolnie w odniesieniu do zdarzen nienormalnych
lub procedur nadzwyczajnych; oraz

f) by¢ powtarzany okresowo tak, jak okreslito panstwo
operatora i musi obejmowac oceng kompetencyjnosci.

Uwaga 1. - Pkt 4.2.5 zabrania symulacji w locie
sytuacji  niebezpiecznych lub  nienormalnych w  czasie
przewozenia pasazerow lub ladunku.

Uwaga 2. - Szkolenie w locie, w rozmiarze uznanym za
wlaSciwy przez panstwo operatora, moze by¢ przeprowadzone
przy uzyciu urzqdzen szkoleniowych do symulacji lotow,
zatwierdzonych do tego celu przez panstwo.

Uwaga 3. - Zakres szkolenia z powtorzeniami w mysl
wymagan pkt 9.2 i 9.3 moze by¢ zréznicowany i nie ma
potrzeby by byl tak obszerny, jak program szkolenia
wstepnego na poszczegolnym typie samolotu.

Uwaga 4. - Korzystanie z kurséw korespondencyjnych i
egzaminow pisemnych podobnie, jak i innych srodkéw moze, w
rozmiarze uznanym za wlasciwy przez panstwo
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operatora, by¢ stosowane pod warunkiem przestrzegania
wymagan odnosnie do okresowego szkolenia naziemnego.

Uwaga 5. - Postanowienia dotyczqce szkolenia w
zakresie przewozenia ladunkow niebezpiecznych sq zawarte w
Zalqczniku 18.

Uwaga 6. - Materialy przewodnie do opracowania
programu szkolenia w celu rozwiniecia wiedzy i umiejetnosci
dotyczqcych  czlowieka, mozna znalezé w Podrgczniku
szkolenia w zakresie czynnikow ludzkich (Doc 9683).

Uwaga 7. - Informacje dla zalogi lotniczej i urzednika
lotniczych stuzb operacyjnych/dyspozytora lotu dotyczqcych
kryteriow procedur lotu i procedur operacyjnych, sq zawarte
w  PANS-OPS, Toml. Wskazéwki dotyczqce tworzenia
procedur dla wykonywanych lotow z widocznosciq jak i
wedlug przyrzqdow, sq zawarte w PANS-OPS, Tom I
Kryteria przewyzszenia nad przeszkodami i procedury uzyte w
niektorych krajach mogq sie réznié¢ od tych, zawartych w
PANS-OPS, a znajomosé tych roznic jest wazna ze wzgledow
bezpieczenstwa.

Uwaga 8. - Material przewodni dotyczqcy tworzenia
programow  szkolenia czlonkéw zalogi, mozina znalezé w
podreczniku  Przygotowanie instrukcji uzytkowania (Doc
9376).

Uwaga 9. -  Material przewodni dotyczqcy réznic w
sposobie oceny kompetencji, mozna znalez¢ w zalqczniku do
rozdzialu 2 Procedur dla lotniczych stuzb nawigacyjnych —
szkolenie (PANS-TRG, Doc 9868).

9.3.2 Wymagania dotyczace szkolenia okresowego w
locie na poszczegdlnym typie samolotu, bgda uznane za
spetnione przez:

a) uzycie, w zakresie uznanym przez panstwo operatora za
wykonalny, wrzqdzen szkoleniowych do symulacji
lotow, zatwierdzonych do tego celu przez panstwo; lub

b) przejscie we wlasciwym okresie sprawdzianu bieglosci,
wymaganego w pkt 9.4.4 na tym typie samolotu.

9.4 Kwalifikacje

Uwaga. - Patrz Podrecznik ustanawiania
panstwowego systemu licencjonowania personelu (Doc 9379),
zawierajqcy ogolne wskazéwki dotyczqce kwalifikacji zaldg,
wykonywania lotow na roznych typach statkow powietrznych
lub wielu wariantach tego samego typu oraz uznawania
kwalifikacji wspolnych dla roznych typow i wariantéw.

9.4.1 Ciagtos¢ praktyki — pilot dowddca i drugi pilot

9.4.1.1 Operator nie wyznaczy dowddcy lub
drugiego pilota do dziatan za sterami okreslonego typu
samolotu lub jego odmiany podczas startu i ladowania, chyba
ze pilot w ciagu poprzedzajacych 90 dni wykonat za sterami
samolotu przynajmniej trzy starty i ladowania na samolocie
tego samego typu lub na symulatorze lotu, zatwierdzonym do
tego celu.
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94.1.2 Gdy pilot-dowodca lub drugi pilot lata na
kilku odmianach tego samego typu samolotu lub na réznych
typach samolotéw, ktdére posiadaja podobne charakterystyki w
zakresie procedur operacyjnych, systemow i uzytkowania, to
panstwo zdecyduje na jakich warunkach moga by¢ stosowane
wymagania pkt 9.4.1.1 dla kazdej odmiany lub typu samolotu.

9.4.2 Ciaglos¢ praktyki — pilot zastgpujacy podczas
przelotu

9.4.2.1 Operator nie wyznaczy pilota do dziatania
w charakterze pilota zastgpujacego podczas przelotu na
okreslonym typie samolotu lub na jego odmianie, chyba ze w
ciagu 90 poprzedzajacych dni pilot:

a) wykonal na tym samym typie samolotu lot jako
dowddca, drugi pilot lub pilot zastgpujacy podczas
przelotu; lub

b) odbyl na tym samym typie samolotu Iub na
symulatorze, zatwierdzonym do tego celu, praktyczne
szkolenie  od$wiezajace, obejmujace  procedury
normalne, nienormalne i awaryjne, specyficzne dla
przelotu na poziomie i odbyl ¢wiczenie z zakresu
procedur startu i ladowania, przy czym ¢wiczenia z
zakresu procedur startu i ladowania moze wykonaé
jako pilot nie prowadzacy samolot.

9422 Gdy zmiennik pilota podczas przelotu lata
na paru odmianach danego typu samolotu o tych samych
charakterystykach w  zakresie procedur operacyjnych,
systeméw i uzytkowania, to panstwo zdecyduje na jakich
warunkach mogg by¢ stosowane wymagania pkt 9.4.1.1 dla
kazdej odmiany lub typu samolotu.

9.4.3 Pilot-dowddca
kwalifikacje przelotowe i lotniskowe

9.43.1 Operator nie bedzie korzystat z pilota jako
pilota-dowddcy na samolocie w locie po trasie lub czgsci trasy,
dla ktorych pilot nie ma biezacych kwalifikacji do czasu
spetnienia przez pilota wymagan pkt 9.4.3.219.4.3.3.

9432 Kazdy pilot
operatorem odpowiednig wiedzg¢ o:

musi  wykaza¢ przed

a) trasie, po ktorej ma odby¢ si¢ lot i lotniskach, ktére
maja by¢ uzyte; musi to obejmowaé wiedzg o:

1) terenie i najmniejszych bezpiecznych

wysokosciach;
2) sezonowych warunkach meteorologicznych;

3) urzadzeniach, pomocach i procedurach
meteorologicznych, tacznosci i ruchu lotniczego;

4) procedurach poszukiwania i ratownictwa;
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5) pomocach i procedurach nawigacyjnych, z
uwzglednieniem kazdej procedury nawigacji
dalekiego zasiggu, zwiazanej z trasa, wzdluz
ktorej lot bedzie wykonywany; oraz

b) procedurach stosowanych do lotdow po trasach nad
obszarami gesto zaludnionymi oraz obszarami o

duzym natgzeniu ruchu lotniczego, utrudnien,
uwarunkowan fizycznych, o$wietlenia, pomocy
podejscia, a takze procedur przylotu, odlotu,

oczekiwania i podejscia wg wskazan przyrzadow i
stosowanych minimach operacyjnych.

Uwaga. - Czes¢  demonstracji  odnoszqca sie  do
przylotu, odlotu, oczekiwania oraz procedur podejscia wg
wskazan przyrzqdow, moze by¢ dokonana na urzqdzeniu
szkoleniowym, ktore jest odpowiednie do takiego celu.

9433 Pilot-dowodca musi wykonaé rzeczywiste
podejscie do kazdego lotniska docelowego na trasie, jako
cztonek zatogi lub jako obserwator na pokladzie z udziatem
pilota, ktory posiada kwalifikacje na to lotnisko, chyba ze:

a) podejscie do lotniska nie jest nad terenem trudnym,
a procedury podejscia wg wskazan przyrzadow sa
podobne do tych, z ktérymi pilot jest zaznajomiony, a
do miniméw normalnego uzytkowania jest dodany
przez panstwo operatora zatwierdzony nadmiar, albo
gdy istnieje uzasadniona pewno$é, ze podejscie i
ladowanie moze by¢ wykonane w warunkach
meteorologicznych ladowania z widocznoscia; albo

b) znizanie z wysokosci podejscia poczatkowego moze
by¢  wykonane w  dzien w  warunkach
meteorologicznych z widocznoscia;

c) operator przygotuje pilota-dowodcg do ladowania na
danym lotnisku poprzez prezentacj¢ pomocy
obrazowych; albo

d) lotnisko, o ktore chodzi, jest potozone w sasiedztwie
innego lotniska, na ktore pilot-dowddca ma biezace
kwalifikacje.

9434 Operator musi przechowywaé zapisy
wystarczajace dla panstwa operatora do uznania kwalifikacji
pilota oraz sposobu, w jaki te kwalifikacje zostaty osiagnigte.

9435 Operator nie bedzie korzystaé z pilota jako
pilota-dowddcy na trasach lub w obszarach wyznaczonych
przez przewoznika i zatwierdzonych przez Panstwo
przewoznika, jesli w ciagu poprzedzajacych 12 miesigcy pilot
ten nie wykonat co najmniej jednego rejsu jako pilot - cztonek
zatogi lotniczej lub jako pilot kontrolujacy albo obserwator w
kabinie zatogi:

a) W wyznaczonym obszarze; oraz

b) jesli ma to zastosowanie, na dowolnej trasie, gdy
procedury wymagane na tej trasie lub na lotnisku
zamierzonego ladowania lub startu wymagajg stosowanie
specjalnych wiadomosci i umiejetnosci.

Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

9.4.3.6 W przypadku, gdy uptynelo wigeej niz 12
miesigcy, w czasie ktorych pilot nie wykonat takiego rejsu na
trasie bardzo podobnej i prowadzacej nad podobnym terenem,
W wyznaczonym obszarze, trasie lub lotnisku, pilot ten, przed
podjeciem ponownie funkcji pilota-dowddcy na trasach
przelotu, musi wznowi¢ kwalifikacje zgodnie z pkt 9.4.3.2 i
9.4.33.

9.4.4 Sprawdziany umiejetnosci pilota

9.4.4.1 Operator zapewni, aby technika pilotazu
oraz zdolno$¢ do wykonania procedur awaryjnych byta
sprawdzona w taki sposob, by wykazaé¢ kompetencje pilota na
kazdym typie lub odmianie danego typu samolotu. Jesli lot ma
by¢ przeprowadzony zgodnie z przepisami lotow wedlug
wskazan  przyrzadow, operator musi zapewnié, Ze
kompetencyjnos¢ pilota spelia te przepisy i bedzie wykazana
przed pilotem kontrolujacym ze strony operatora lub przed
przedstawicielem panstwa operatora. Takie sprawdziany
muszg by¢é wykonywane dwukrotnie w ciggu roku. Kazdy z
dwoch sprawdzianéw, ktore sa podobne i przebiegaja w
okresie kolejnych czterech miesigcy, traktowany osobno nie
spetnia tego wymagania.

Uwaga 1. - Urzqdzenia  szkoleniowe do symulacji
lotow, zatwierdzone przez panstwo operatora, mogq by¢ uzyte
do tej czesci sprawdzianow, dla ktorych zostaly specjalnie
zatwierdzone.

Uwaga 2. - Patrz Podrecznik
kwalifikowania symulatoréow lotu ICAO (Doc 9625).

kryteriow

9.442 Jesli operator zaplanuje zaloge lotnicza na
wielu odmianach tego samego typu samolotu lub na réznych
typach samolotu o podobnych charakterystykach w znaczeniu
procedur operacyjnych, systeméw i uzytkowania, to panstwo
zdecyduje, na jakich warunkach mogg by¢ stosowane
wymagania pkt 9.4.1.1 dla kazdej odmiany lub typu samolotu..

9.4.5 Wykonywanie lotow wedlug wskazan przyrzadéw
(IFR) i w nocy w zalodze jednoosobowej

9.4.5.1 Panstwo operatora okre§li wymagania
dotyczace doswiadczenia, ciagtosci praktyki i szkolenia,
majace zastosowanie do uzytkowania w lotach wedtug
wskazan przyrzadow i w nocy w zatodze jednoosobowe;.
9452 Zalecenie. — Pilot-dowddca powinien:
a) w przypadku uzytkowaniu w warunkach lotow wedfug
przyrzqdéw (IFR) lub w nocy, posiadaé przynajmniej
50 godzin nalotu na samolocie danej klasy, z ktérych
przynajmniej 10 godzin musi by¢ nalotem w
charakterze dowaodcy;

b) w przypadku uzytkowania w warunkach lotéw wedlug
wskazan przyrzqdow (IFR), posiadaé przynajmniej 25
godzin nalotu w warunkach IFR na samolocie danej
klasy, ktore mogq stanowié czes¢ 50 godzin nalotu
wymienionego pod lit. a);
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¢) w przypadku uzytkowania w nocy, posiadaé nalot
przynajmniej 15 godzin w nocy, ktére mogq stanowic
czes¢ 50 godzin nalotu wymienionego pod lit. a);

d) w przypadku uzytkowania w warunkach lotow wedlug
wskazan  przyrzqdéw, posiadaé podanq ponizej
ciqglos¢ praktyki w charakterze pilota w zalodze
Jjednoosobowej w lotach IFR:

i.  przynajmniej pieé¢ lotéw wedlug wskazan
przyrzqdéw, obejmujqcych trzy podejscia
wedlug wskazan przyrzqdow, wykonane w
okresie 90  poprzedzajqcych  dni  na
samolocie  danej  klasy ~w  zalodze
Jjednoosobowej,; lub

ii. sprawdzian umiejetnosci w  podejsciach
wedlug wskazan, przeprowadzone na takim
samolocie w okresie poprzedzajqcych 90
dni;

e) w przypadku uzytkowania w nocy, wykona¢
przynajmniej trzy starty i lqdowania w nocy na
samolocie danej klasy w zalodze jednoosobowej w
okresie 90 poprzedzajqcych dni; oraz

f) mie¢ z powodzeniem ukonczone szkolenie wedlug
programu,  ktéry  obejmuje, oprécz  wymagah
wymienionych w pkt 9.3, odprawe dla pasazerow na
wypadek awaryjnej ewakuacji, postugiwanie sig

autopilotem i wykorzystanie uproszczonej
dokumentacji lotniczej.
9.4.53 Wstgpne 1 okresowe szkolenie lotnicze

wykazane w pkt 9.3.1 i 9.4.4 musza zosta¢ odbyte przez
pilota—dowodce

Cresé T

w zalodze jednoosobowej na samolocie danej klasy w
srodowisku reprezentatywnym dla uzytkowania.

9.5 Wyposazenie zalogi lotniczej

Cztonek zatogi lotniczej uznany za zdolnego do korzystania z
uprawnien zawartych w licencji, ktory musi uzywaé
odpowiednich szkiet korekcyjnych, musi mie¢ zapasowa parg
szkiet korekcyjnych tatwo dostepna, gdy wykonuje czynnosci
w ramach tych uprawnien.

9.6 Czas lotu, okresy pelnienia czynnosci lotniczych,
okres sthuzby i czasy wypoczynku dla zarzadzania
zmeczeniem

W celu zarzadzania meczeniem, panstwo operatora ustanowi
przepisy zawierajace ograniczenia majace zastosowanie do
czasu lotu, okresdw petnienia czynnosci lotniczych, okresow
stuzby i okresow odpoczynku dla cztonkow zatogi lotnicze;j.
Przepisy te musza by¢ oparte na zasadach naukowych i
wiedzy oraz, gdzie jest to mozliwe, ukierunkowane na
zapewnienie, ze cztonkowie zatogi lotniczej wykonujg swoje
obowiazki z odpowiednim poziomem czujnosci.

Uwaga. - Materialy przewodnie dotyczqce
opracowania przyszlych przepiséw dotyczqcych zarzqdzania
zmeczeniem zawarte sq w Zalgczniku A.
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No. 33-A

9-4

Poz. 206



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 791 —

Poz. 206

ROZDZIAL 10.

PRACOWNIK NADZORUJACY OPERACJE LOTNICZE/

DYSPOZYTOR LOTNICZY

10.1 Gdy Panstwo operatora wymaga, by pracownik
nadzorujacy operacje lotnicze/dyspozytor lotniczy zatrudniony
w zwiazku z zatwierdzonymi metodami kontroli i nadzoru
nad lotami posiadat licencjg, to musi on by¢ licencjonowany
zgodnie z postanowieniami Zatacznikal.

10.2 Podczas akceptacji dowodu posiadania kwalifikacji
innej niz opcja posiadania licencji przez pracownika
nadzorujacego operacje lotnicze/dyspozytora lotniczego,
panstwo operatora —zgodnie z zatwierdzonymi metodami
kontroli i1 nadzoru nad operacjami lotniczymi—musi
wymaga¢ by, jako minimum, taka osoba spetniata
wymagania dla pracownika nadzorujacego operacje
lotnicze/dyspozytora  lotniczego,  wyszczegélnione W
Zalaczniku 1.

10.3 Pracownikowi nadzorujacemu operacje lotnicze/
dyspozytorowi  lotniczemu nie mozna przydzielaé
obowiazkdw, chyba ze osoba ta:

a) ukonczy pomyslnie szkolenie specyficzne dla danego
operatora, ktére obejmowatoby wszystkie jego okreslone
komponenty zatwierdzonej metody kontroli i nadzoru nad
operacjami lotniczymi, wyszczegélnionymi w  pkt
4.2.1.3;

Uwaga. - Wskazowki dotyczqce ukiadu programu
takiego kursu, sq dostepne w Podrgczniku szkolenia
(ICAO Doc 7192),Czes¢ D-3 — Urzednicy lotniczych
shuzb operacyjnych/ dyspozytorzy lotniczy.

b) wykona w okresie poprzedzajacych 12 miesigcy,
przynajmniej jeden odcinek lotu kwalifikacyjnego w
samolocie w kabinie zatogi nad jakimkolwiek obszarem,
nad ktorym osoba ta ma upowaznienie do sprawowania
nadzoru lotniczego w celu odbycia ¢wiczen. Lot
powinien obejmowac ladowania na tylu lotniskach, na ilu
to jest mozliwe;

celow  lotu
nadzorujqcemu
lotnicze/dyspozytorowi  lotniczemu,  powinno  si¢
umozliwi¢  nastuch  radiowy  systemu  komunikacji
wewnetrznej zalogi lotniczej i lqcznosci radiowej, a takze
powinien on mie¢ mozliwos¢ obserwacji dzialan zalogi
lotniczej.

Uwaga. - Dla
pracownikowi

kwalifikacyjnego,
operacje

¢) wykazatla przed operatorem wiedz¢ w zakresie:

1) zawartosci
Dodatku 2;

instrukcji  operacyjnej opisanej] W

2) uzytkowanych w samolotach urzadzen radiowych; i

3) wyposazenia samolotow w

nawigacyjne;

urzadzenia

d) wykazata przed operatorem wiedz¢ o nastgpujacych
szczegbtach w odniesieniu  do operacji, za ktore
pracownik ponosi odpowiedzialno$¢ i obszaréw, do
ktorych osoba ta posiada upowaznienia do sprawowania
nadzoru lotniczego:

1) sezonowych warunkach meteorologicznych i
zrodtach informacji meteorologicznych;

2) wplywie warunkoéw meteorologicznych na odbior
sygnalow radiowych w uzytkowanych samolotach;

3) cechach szczegolnych i ograniczeniach kazdego z
systemdéw nawigacyjnych bedacych w uzyciu; i

4) instrukcjach zatadunkowych samolotu;

e) wykazala przed operatorem wiedz¢ i umieje¢tnosci w
zakresie wydolnosci cztowieka wilasciwej obowiazkom
dyspozytora; i

f) wykazata przed operatorem zdolno$¢ wykonywania
obowiazkow wyszczegdlnionych w pkt 4.6.

10.4 Zalecenie. — Pracownik nadzorujqcy operacje
lotnicze/dyspozytor  lotniczy wyznaczony do  pelnienia
obowiqzkow, powinien posiadaé pelnq znajomosé wszystkich
cech znamiennych dla tej operacji, w ktorej zostal
wyznaczony do takich obowiqzkow, uwzgledniajqc wiedze i
umiejetnosci zwiqzane z wydolnosciq czlowieka.

Uwaga. - Material przewodni do opracowania
programow  szkolenia w celu rozwiniecia wiedzy i
umiejetnosci w zakresie wydolnosci cztowieka, mozna znalezé
w Podreczniku szkolenia o dziataniu czynnikow ludzkich
(Doc 9683).

10.5 Zalecenie. — Pracownik nadzorujqcy operacje
lotnicze/ dyspozytor lotniczy nie powinien by¢ wyznaczony do
pelnienia obowiqzkéw po przerwie w petnieniu obowiqzkow
przez kolejne 12 miesiecy, jesli nie sq przestrzegane
postanowienia zawarte w pkt 10.2.
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ROZDZIAL 11.

INSTRUKCJE, DZIENNIKI I REJESTRY

Uwaga. - Nastepujqce  dodatkowe  instrukcje,
rejestry i zapisy sq zwiqzane z niniejszym Zalqcznikiem, ale
nie sq wlqczone do tego rozdzialu:

Zapisy dotyczqce paliwa i oleju — patrz pkt 4.2.10
Zapisy dotyczqce obslugi — patrz pkt 8.4

Zapisy czasu lotu — patrz pkt 4.2.11.3
Formularze przygotowania lotu — patrz pkt 4.3
Operacyjny plan lotu — patrz pkt 4.3.3.1

Zapisy dotyczqce przelotowych i lotniskowych
kwalifikacji pilota-dowodcy — patrz pkt 9.4.3.4

11.1 Instrukcja uzytkowania w locie

Uwaga. - Instrukcja uzytkowania w locie zawiera
informacje wyszczegolnione w Zalqczniku 8.

Instrukcja uzytkowania w locie musi by¢ aktualizowana
przez wprowadzanie zmian uznanych za obligatoryjne przez
panstwo rejestracji.

11.2 Instrukcja obslugi technicznej u operatora
Instrukcja kontroli obstugi u operatora opracowana zgodnie z

pkt 8.2, ktora moze by¢ wydana w oddzielnych czgsciach,
musi zawiera¢ nastgpujace informacje:

a) opis procedur wymaganych przez pkt 8.1.1,
obejmujacy, gdy to ma zastosowanie:

1) opis administracyjnych  relacji ~ pomigdzy
operatoriem a  zatwierdzona  organizacja
obstugowa;

2) opis procedur obstugowych oraz procedur
sporzadzania 1 podpisywania poswiadczen

obstugowych, gdy obstuga oparta jest na systemie
innym niz zatwierdzonej organizacji obstugowe;j;

b) nazwiska i obowigzki osoby lub 0s6b wymaganych,
zgodnie z pkt 8.1.4.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1
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©)

d)

e)

g)

h)

i)

k)

)

11.3.1

odniesienie do programu obstugowego wymaganego
przez pkt 8.3.1;

opis metod stosowanych do
przechowywania zapisow obstugi u
wymagany przez pkt 8.4;

wykonywania i
operatora

opis  procedur  obserwowania, oceniania i
informowania o dorobku w zakresie obshugi i
uzytkowania, zgodnie z pkt 8.5.1;

opis procedur przestrzegania wymagan w zakresie
sprawozdawczosci stuzb informacyjnych, zgodnie z
Zatacznikiem 8, Czg$¢ 11, pkt 4.2.3 f) 14.2.4;

opis procedur oceniania informacji dotyczacych
ciagtosci zdatnosci do lotu i wprowadzania wszelkich
wynikajacych stad dziatan, zgodnie z pkt 8.5.2;

opis procedur podejmowania dziatan wynikajacych z
informacji dotyczacych ciaglosci zdatnosci do lotu;

opis dotyczacy ustanowienia i utrzymywania systemu
analiz i ciaglej obserwacji osiagnig¢ i skutecznosci
programu obstugowego, w celu poprawienia
wszelkich niedostatkow w tym programie;

opis typow i wersji statkow powietrznych, do ktorych
ma zastosowanie instrukcja;

opis procedur, ktére zapewniaja, ze niesprawnosci

majace wptyw na zdatno$¢ do lotu sa zapisywane i
usuwane; oraz

opis procedur powiadamiania panstwa rejestracji o
znaczacych wydarzeniach podczas wykonywania
ustugi.

11.3 Program obslugi technicznej

Program obstugi dla kazdego samolotu

musi zawiera¢, zgodnie z pkt 8.3, nastepujace informacje:

a)

b)

zadania obstugowe i czgstos¢ ich wykonywania,
biorac pod uwage przewidywane wykorzystywanie
samolotu;

stalty program nienaruszalnosci strukturalnej, tam
gdzie to ma zastosowanie;

20/11/08
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c) procedury wyprowadzania zmian i odstgpstw od
wymienionych wyzej lit. a) i b); oraz

d) tam, gdzie ma to zastosowanie, opis warunkow
obserwacji i programu niezawodnosci systemow,
zespotdw i zespotu napedowego statku powietrznego.

11.3.2 Zadanie obshugowe 1 wyszczegdlniona
obowiazkowa czesto§¢ ich wykonywania, wymienione w
zatwierdzonym projekcie typu jako obowiazkowe, musza by¢
tak traktowane.

11.3.3 Zalecenie. — Program obstugi ma byc¢
oparty na informacjach do programu obstugi udostepnionych
przez panstwo, gdzie opracowano projekt lub organizacje
odpowiedzialnqg za opracowany projekt typu wraz z
wykorzystaniem  wszystkich  dodatkowych — wnioskow,
plynqcych z doswiadczenia.

11.4 Dziennik podroézy

11.4.1  Zalecenie. — Dziennik podrézy samolotu
powinien zawieraé nastepujqce pozycje z odpowiedniq
numeracjq rzymskq:

1 — Przynaleznos¢ panstwowa samolotu i jego
rejestracja.
II — Data.

Il — Nazwiska czlonkow zalogi.
IV — Wykaz obowiqzkow czlonkéw zalogi.
V — Miejsce wylotu.
VI — Miejsce przylotu.
VII — Czas wylotu.
VII — Czas przylotu.

Czesé 1

IX — Godziny lotu.

X —Rodzaj lotu  (prywatny, usluga lotnicza,
rozkladowy lub nierozkladowy).

X1 — Incydenty, spostrzezenia, jezeli sq.

XII — Podpis osoby upowaznionej.

11.42  Zalecenie. — Wpisy w dzienniku
pokladowym  powinny  by¢  dokonywane na  biezqco
atramentem lub niescieralnym olowkiem.

11.43  Zalecenie. — Wypelniony catkowicie
dziennik podrozy powinien by¢ przechowywany w celu
zapewnienia ciqglosci zapiséw przez co najmniej ostatnie
szes¢ miesiecy uzytkowania.

11.5 Rejestry przewoZonego wyposazenia
awaryjnego i ratowniczego

Operator musi bez przerwy mie¢ dostgpne do
natychmiastowego zawiadomienia osrodkéw koordynacyjnych
ratownictwa, wykazy zawierajace informacj¢ o wyposazeniu
awaryjnym i ratowniczym znajdujacym si¢ na pokfadzie jego
samolotow, uczestniczacych w miedzynarodowe]j zegludze
powietrznej. Informacja musi zawieraé, jesli to ma
zastosowanie, liczbe, kolor i rodzaj tratw ratunkowych oraz
$rodkow pirotechnicznych, szczegéty zaopatrzenia w srodki
medyczne, zapasy wody oraz rodzaj i czgstotliwos$¢ pracy
ratowniczego przenos$nego sprzgtu radiowego.

11.6 Zapisy rejestratorow lotu

Operator musi zapewni¢, w mozliwie najszerszym zakresie,
w przypadku gdy samolot uczestniczyl w wypadku lub
incydencie, ochrong wszystkich odpowiednich zapiséw
rejestratora lotu oraz, gdy jest to konieczne, innych
towarzyszacych  rejestratorow  lotu, a  takze ich
przechowywanie w bezpieczny sposOb w czasie ich
wykorzystywania zgodnie z potrzebami, jakie okreslono w
Zataczniku 13.

1/11/01
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ROZDZIAL 12.

12.1 Przydzial obowiazkéw
w niebezpieczenstwie

Operator ustali, aby spelni¢ oczekiwania panstwa operatora,
minimalng liczb¢ czlonkéw personelu pokladowego dla
kazdego typu samolotu na podstawie liczby siedzisk lub
przewozonych pasazerow, w celu wykonania szybkiej i
bezpiecznej ewakuacji z samolotu, a takze okresli niezbgdne
funkcje, ktore musza by¢ spelnione w  przypadku
niebezpieczenstwa lub sytuacji wymagajacej ewakuacji
awaryjnej. Operator musi wyznaczy¢ te funkcje dla kazdego
typu samolotu.

12.2 Personel pokladowy na stanowiskach

Kazdy cztonek personelu pokltadowego, ktory ma
wyznaczone obowiazki, w przypadku ewakuacji w razie
niebezpieczenstwa, musi zajmowaé siedzisko zapewnione
zgodnie z pkt 6.16 w czasie startu i ladowania, jak réwniez
zawsze na polecenie pilota-dowddcy.

12.3 Zabezpieczenie personelu pokladowego
podczas lotu

Kazdy cztonek personelu pokladowego musi zajmowaé
siedzenie wyposazone w pasy bezpieczenstwa lub, gdy
istnieje, w uprzaz bezpieczenstwa, zawsze podczas startu i
ladowania, jak réwniez zawsze na polecenie pilota-dowddcy.

Uwaga: Powyzisze nie wyklucza mozliwosci
wydania przez pilota-dowddce polecenia zapigcia pasow
bezpieczenstwa w sytuacjach innych niz podczas startu i
lqdowania.

12.4 Szkolenie

Operator musi ustanowi¢ i realizowa¢ program szkolenia,
zatwierdzony przez panstwo operatora, ktéore ma by¢
ukonczone przez kazda osobg przed powierzeniem jej funkceji
cztonka personelu pokiadowego. Cztonkowie personelu
poktadowego ukoncza corocznie powtarzany —program
szkolenia. Program szkolenia musi zagwarantowac, ze kazda
osoba bedzie:

a) kompetentna w wykonywaniu tych obowiazkéw
zwigzanych z bezpieczenstwem i funkcji, ktore ma
spetnia¢  cztonek personelu  pokladowego w
przypadku zagrozenia lub w razie powstania sytuacji
wymagajacej ewakuacji awaryjnej;

PERSONEL POKLADOWY

tlenowe, zestawy pierwszej pomocy i ochronne,
automatyczne defibrylatory zewngtrzne;

c¢) w przypadku lotow samolotami uzytkowanymi na
wysokosciach powyzej 3000 m (10000 stop),
wzbogacona o  wiedz¢g dotyczaca  skutkdw
niedotlenienia oraz — w przypadku samolotow z
kabing hermetyzowana — w wiedz¢ w zakresie
zjawisk fizjologicznych towarzyszacych
rozhermetyzowaniu;

d) $wiadoma zadan i czynnosci, ktére w przypadku
niebezpieczenstwa inni  czlonkowie personelu
pokladowego maja wykona¢ w takim zakresie, jaki
jest konieczny w celu wypelienia przez czlonka
personelu poktadowego jego wiasnych obowiazkow;

e) $wiadoma rodzajéw tadunkow niebezpiecznych,
ktére moga lub nie moga by¢ przewozone w kabinie
pasazerskiej;

f) przygotowana w zakresie wiedzy na temat
wydolnosci cztowieka w odniesieniu do obowiazkow
wobec bezpieczenstwa w kabinie pasazerskiej,
obejmujacej  wspllpracg  czlonkdw  personelu
poktadowego.

Uwaga 1. — wymagania dotyczqce szkolenia personelu
pokladowego ~ w  zakresie  przewozu  materialow
niebezpiecznych zawarte sq w Zalqczniku 18 — Bezpieczny
transport materialéw niebezpiecznych droga powietrzng oraz
w Instrukcjach technicznych bezpiecznego transportu
materialow niebezpiecznych droga powietrzna (Doc 9284).

Uwaga 2. - Materialy przewodnie do opracowania
programu wzbogacenia wiedzy i umiejetnosci w zakresie
wydolnosci  czlowieka, mozna znalezé w Podreczniku
szkolenia o dziataniu czynnikow ludzkich (Doc 9683).

12.5 Czas lotu, okresy pelnienia czynnosci lotniczych,
okres stuzby i czasy wypoczynku dla zarzadzania
zmeczeniem

W celu zarzadzania zmegczeniem, panstwo operatora ustanowi
przepisy zawierajace ograniczenia majace zastosowanie do
czasu lotu, okreséw petnienia czynnosci lotniczych, okresow
stuzby i okreséw odpoczynku dla cztonkéw zatogi lotnicze;j.
Przepisy te musza by¢ oparte na zasadach naukowych i
wiedzy, oraz gdzie jest to mozliwe, ukierunkowane na
zapewnienie, ze cztonkowie zatogi lotniczej wykonuja swoje
obowiazki z odpowiednim poziomem czujnosci.

b) wycwiczona i zdolna do wuzycia wyposazenia
awaryjnego 1 ratowniczego, wymaganego do
przewozenia na poktadzie, takiego jak: kamizelki
ratunkowe, tratwy ratunkowe, trapy ewakuacyjne,
wyjscia awaryjne, przenosne gasnice, wyposazenie

ZALACZNIK 6 — CZESC 1 12-1

Uwaga. - Materialy przewodnie dotyczqce opracowania
przyszlych przepiséw dotyczacych zarzqdzania zmeczeniem
zawarte sq Zalqczniku A.
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ROZDZIAL 13. OCHRONA

13.1 Krajowe operacje zarobkowe

Zalecenie. — Miedzynarodowe normy i zalecane metody
postepowania zestawione dalej w niniejszym rozdziale, powinny
bys stosowane przez wszystkie umawiajqce sie panstwa, rowniez
w  odniesieniu do zarobkowych operacji krajowych (ustug
lotniczych).

13.2 Ochrona pomieszczen zalogi lotniczej

13.2.1 We wszystkich samolotach, ktore sa
wyposazone w drzwi do przedziatu zatogi lotniczej, drzwi te
musza by¢ przystosowane do zamykania oraz musza zosta¢
zapewnione S$rodki, przy uzyciu ktorych personel pokladowy
moze w razie potrzeby powiadomié¢ zaloge o podejrzanych
dziataniach albo naruszeniach bezpieczefistwa w kabinie.

13.2.2 Od 1 listopada 2003 r. wszystkie
samoloty pasazerskie, posiadajace najwigksza certyfikowana
mase startowa powyzej 45 500 kg albo z konfiguracja miejsc
pasazerskich wigksza niz 60, musza by¢ wyposazone w
drzwi, o zatwierdzonej konstrukcji, do kabiny zalogi
lotniczej, ktore sg tak zaprojektowane, by byly odporne na
przebicie nabojem z broni krétkiej i odtamkiem granatu oraz
na proby sitowego wtargnigcia przez osoby nieupowaznione.
Zamknigcie lub otwarcie tych drzwi musi by¢ mozliwe ze
stanowiska kazdego z pilotow.

13.23 We wszystkich samolotach, ktére sa
wyposazone w drzwi do przedziatu zatogi lotniczej, zgodnie
z pkt 13.2.2:

a) drzwi te musza by¢ zamknigte i zablokowane od czasu,
gdy wszystkie zewngtrzne drzwi wejsciowe zostana
zamknigte po wejsciu pasazerow na poktad, do czasu,
gdy dowolne takie drzwi zostang otwarte w celu zejscia
pasazeréw z pokiadu, z wyjatkiem, gdy jest konieczne
umozliwienie wejscia i wyjscia osobom upowaznionym;
oraz

b) muszg by¢ zapewnione $rodki do obserwacji ze
stanowiska kazdego z pilotow strony zewnetrznej
drzwi wejsciowych do pomieszczen zatogi samolotu
w celu zidentyfikowania oséb zadajacych wejscia
oraz  wykrycia  podejrzanego  zachowania i

potencjalnego zagrozenia.

13.2.4 Zalecenie. — Wszystkie  samoloty
pasazerskie powinny by¢ wyposazone, gdy jest to mozliwe do
stosowania, w drzwi do przedzialu zalogi o konstrukcji
zatwierdzonej, opracowane tak, by byly odporne na przebicie
nabojem z broni krétkiej i odlamkiem granatu oraz na proby
silowe wtargniecia przez osoby nieupowaznione. Zamkniecie
lub otwarcie tych drzwi musi by¢ mozliwe ze stanowiska
kazdego z pilotéw.

13.2.5. Zalecenie. — We wszystkich
samolotach, ktore sq wyposazone w drzwi do pomieszczen
zalogi, zgodnie z pkt 13.2.4:

a) drzwi te powinny by¢ zamkniete i zablokowane od czasu,

gdy wszystkie zewnetrzne drzwi wejsciowe zostanq
zamkniete po wejSciu pasazerow na poktad do
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czasu, gdy dowolne takie drzwi zostanq otwarte w celu
zejscia pasazerow z pokladu, z wyjqtkiem, gdy jest
konieczne umozliwienie wejscia i wyjscia osobom
upowaznionym, oraz

b) powinny byé zapewnione Srodki do obserwacji ze
stanowiska kazdego z pilotéw strony zewnetrznej
drzwi wejsciowych do pomieszczenia zalogi samolotu
w celu zidentyfikowania 0séb zqdajqcych wejscia
oraz  wykrycia  podejrzanego  zachowania i
potencjalnego zagrozenia.

13.3 Lista kontrolna w procedurze
przeszukiwania samolotu

Operator zapewni, aby na pokfadzie znajdowata si¢ lista
kontrolna procedur postgpowania, ktére musza by¢
przestrzegane przy poszukiwaniu bomby, w przypadku
podejrzenia o sabotaz oraz do skontrolowania samolotu pod
katem ukrytej broni, $rodkéw wybuchowych lub innych
niebezpiecznych urzadzen, gdy istnieje uzasadnione
podejrzenie, ze samolot moze staé si¢ obiektem aktu
bezprawnej ingerencji. Lista kontrolna musi by¢ uzupetniona
wskazéwkami dotyczacymi odpowiedniego dziatania, jakie
trzeba podjac, jesli zostanie znaleziona bomba lub podejrzany
przedmiot oraz informacja o szczegdlnym miejscu dla
ztozenia bomby w samolocie, w ktorym skutki wybuchu beda
najmniejsze.

13.4 Programy szkolenia

13.4.1 Operator musi ustanowi¢ 1 realizowad
zatwierdzony program szkolen w zakresie ochrony, ktory
zapewni, ze czlonkowie zlogi beda dziata¢ w sposob
najbardziej odpowiedni, by zminimalizowaé skutki aktow
bezprawnej ingerencji. Jako minimum, program ten powinien
uwzglednié nastgpujace elementy:

a) okreslenie powagi kazdego zdarzenia;
b)

porozumiewanie si¢ i wspotpraca w zatodze;

¢) wlasciwe dziatania w obronie wlasnej;

d) uzycie nie zabijajacych urzadzen obronnych,
nalezacych  do  czlonkéw  zatogi,  ktorymi
postugiwanie si¢ zostalo uznane przez panstwo
operatora,

e) rozumienie zachowania terrorystow na tyle, by
ufatwi¢  cztonkom zatogi radzenie sobie z
zachowaniem porywacza i reakcja pasazerow;

f) szkolenie na zywo w dziataniu w r6znych sytuacjach
zagrozenia;

g) procedury w kabinie zatogi w celu ochrony samolotu;
oraz

28/11/02
No. 27



Dziennik Urzedowy

No. 27

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18 — 798 — Poz. 206
Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych Czesé 1
h) procedury przeszukania samolotu i wskazanie miejsc 13.6 Rézne
w samolocie na umieszczenie bomby, jesli to
wykonalne, w ktérych skutki wybuchu beda najmniej 13.6.1 Zalecenie. — Szczegdlne srodki lagodzqce i
grozne. kierunkujqce wybuch, powinny by¢ dostepne do uzycia w
miejscu najmniejszego ryzyka umieszczenia bomby.
13.4.2 Operator musi réwniez ustalic i
realizowa¢ program szkolenia w celu zapoznania 13.62  Zalecenie. — W przypadku, gdy operator
whasciwych pracownikéw ze $rodkami gapobiegawc%yrr}i i zezwala na przewozenie broni zabranej pasazerowi,
techn.lkaml stosowanymi  w odnlesw?nu. do pasazerow, mozliwos¢  samolocie  powinna  istnie¢c  mozliwos¢
bagazu, 1.adunl'(u, pocztyi Wyposazenia,  zapasow 1 przechowywania takiej broni, w miejscu, w ktorym nie bedzie
zaopatrzenia, ktorych przewdz jest zamierzony w samolocie mozliwe dla zadnej osoby dostanie si¢ do niej w czasie lotu.
tak, by uczestniczyli oni w zapobieganiu aktom sabotazu lub
innym formom bezprawnego oddziatywania.
13.5 Informowanie o aktach bezprawnej ingerencji
Po zaistnieniu aktu oddziatywania bezprawnego, pilot-
dowddca musi przekaza¢ bez opo6znien, meldunek o
takim akcie wyznaczonej miejscowej wiadzy.
28/11/02 13-2
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DODATEK 1.

SWIATEA ZEWNETRZNE SAMOLOTU

(Uwaga: Patrz Rozdzial 6, 6.10)

1. Nazewnictwo

Gdy w tym Dodatku sa uzyte nizej wymienione nazwy, maja
one nastgpujace znaczenie:

Kqty pokrycia:

a) Kat pokrycia A jest utworzony przez dwie przecinajace
si¢ pionowe plaszczyzny, tworzace z plaszczyzng
pionowa, przechodzaca przez o$ podluzna samolotu,
odpowiednio katy 70 stopni w prawo i 70 stopni w
lewo, patrzac wzdtuz osi podtuznej samolotu.

b) Kat pokrycia F jest utworzony przez dwie przecinajace
si¢ pionowe plaszczyzny, tworzace z plaszczyzng
pionowa, przechodzaca przez o$ podluzna samolotu,
odpowiednio katy 110 stopni w prawo i 110 stopni w
lewo, patrzac wzdtuz osi podiuznej samolotu.

¢) Kat pokrycia L jest utworzony przez dwie przecinajace
si¢ pionowe plaszczyzny, jedna réwnolegla do osi
podiuznej samolotu, a druga odchylong o 110 stopni w
lewo od pierwszej, patrzac do przodu wzdluz osi
podtuzne;j.

d) Kat pokrycia R jest utworzony przez dwie przecinajace
si¢ pionowe plaszczyzny, jedna réwnolegla do osi
podtuznej samolotu, a druga odchylong o 110 stopni w
prawo od pierwszej, patrzac do przodu wzdluz osi
podiuzne;j.

Plaszczyzna pozioma. Plaszczyzna, na ktorej lezy o$ podtuzna
samolotu i jest prostopadta do plaszczyzny symetrii
samolotu.

Os$ podiuina samolotu. Wybrana o$ rownolegla do kierunku
lotu w normalnym locie z predkoscig przelotows i
przechodzaca przez §rodek cigzkosci samolotu.

Robienie sladu. Samolot ,robi §lad” na wodzie, gdy jest w
ruchu i porusza si¢ z predkoscia w odniesiong do wody.

Sterowny. Samolot na powierzchni wody jest ,,sterowny”, gdy
jest mozliwe wykonanie manewru wymaganego przez
Migdzynarodowe Przepisy Zapobiegania Kolizjom na
Morzu, w celu ominigcia innych jednostek ptywajacych.

W ruchu. Samolot jest ,,w ruchu”, gdy nie ma polaczenia z
ziemig lub nie jest przycumowany do ziemi albo do

jakiegokolwiek stalego obiektu na ladzie lub wodzie.

Plaszczyzny pionowe. Plaszczyzny prostopadie do plaszczyzny
poziome;j.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1
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Widoczne. Widoczne podczas ciemnej nocy przy czystym
powietrzu.

2. Swiatla nawigacyjne wymagane
w powietrzu

Uwaga. - Swiatla tu wyszczegdlnione majq spelniaé
wymagania Aneksu 2 w odniesieniu do swiatet nawigacyjnych.

Jak pokazano na Rys. 1, musza $wieci¢ niezakldcenie
nastgpujace $wiatta nawigacyjne:

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

b) zielone $wiatto widoczne nad i pod plaszczyzna
pozioma w kacie pokrycia R;

c) biale $wiatlo widoczne nad i pod ptaszczyzna pozioma
z tylu w kacie pokrycia A.

i 110°
Zielone

Rys. 1

3. Swiatla wymagane na wodzie

3.1 Ogdlne
Uwaga. - Swiatla tu wyszczegdlnione maja spelniac
wymagania Aneksu 2 w odniesieniu do swiatel samolotu, ktére
muszq swieci¢ sie na wodzie.
Migdzynarodowe Przepisy Zapobiegania Kolizjom na Morzu
wymagaja réznych $wiatel, ktére musza $wieci¢ na samolocie
na wodzie:

a) gdy samolot porusza sig;

b) gdy holuje inna jednostke ptywajaca lub samolot;

1/11/01



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 800 —

Poz. 206

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

c) gdy jest holowany;

d) gdy jest niesterowny lub nie porusza si¢ po wodzie;
e) gdy jest w ruchu, ale jest niesterowny;

f)  gdy jest zakotwiczony;

g) gdy jest przycumowany.

Swiatta wymagane na samolocie w kazdym przypadku sa
opisane ponize;j.

3.2 Gdy jest w ruchu

Jak pokazano na Rys. 2, nastepujacy uklad jest przedstawiony
jako state niezaktocone o$wietlenie:

a) czerwone swiatlo widoczne pod i nad ptaszczyzng
pozioma, w kacie pokrycia L;

b) zielone $wiatlo widoczne pod i nad ptaszczyzng
pozioma, w kacie pokrycia R;

c) biate swiatto widoczne pod i nad ptaszczyzna pozioma,
w kacie pokrycia A; oraz

d) biate $wiatto widoczne w kacie pokrycia F.

Swiatta opisane w pkt 3.2 a), b) i ¢) musza by¢ widoczne z
odleglosci co najmniej 3,7 km (2 mile morskie). Swiatla
opisane w pkt 3.2. d) majg by¢ widoczne z odlegtosci 9,3 km
(5 mil morskich), gdy sa zamocowane na samolocie o diugosci
20 i wigcej metrow, lub widoczne z odlegtosci 5,6 km (3 mile
morskie), gdy sa zamocowane na samolocie o dlugosci
mniejszej niz 20 m.

Czes¢ 1

3.3 Gdy holuje inng jednostke ptywajaca
lub samolot

Jak pokazano na Rys. 3, nastgpujacy uklad jest przedstawiony
jako state niezaklocone o§wietlenie:

a) S$wiatla opisane w pkt 3.2;

b) drugie $wiatlo o tych samych charakterystykach jak
$wiatlo opisane w pkt 3.2 d) i umieszczone pionowo
nad pierwszym w odleglosci co najmniej 2 m nad lub
pod nim; oraz

c) zolte swiatlo majace poza tym te same charakterystyki
jak swiatto opisane w pkt 3.2 c) i zamontowane
pionowo nad tym w odlegto$ci co najmniej 2 m.

Zielane

110°

~— GO Namnig] 2 metry

.

110° Czerwone

0 najmnigj 2 metry

Rys 3

3.4 Gdy jest holowany

Swiatta opisane w 3.2 a), b) i ¢) przedstawione jako stale
niezaktdcone o$wietlenie.

3.5 Gdy jest niesterowny
i nie jest w ruchu

Jak pokazano na Rys.4, dwa stale czerwone S$wiatla
umiejscowione tak, by byty 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).

10° e
Czerwene ﬁ(ﬂ

A Biale

1400 “aigis”

Rys. 2

Czerwone

Rys 4
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3.6 Gdy jest w ruchu,
ale nie jest sterowny

Jak pokazano na Rys. 5, $wiatto opisane w pkt 3.5 razem z
opisanymi w pkt 3.2 a), b) i ¢).

Uwaga. - Pokazanie swiatel wymienionych w pkt 3.5 i
3.6 zostanie odebrane przez inny samolot jako sygnaly, ze ten
samolot pokazuje, iz nie jest sterowny i dlatego nie moze
ustqpi¢ z drogi. Nie sq to sygnaly samolotow w
niebezpieczenstwie i wymagajqcych pomocy.

Ziglone

110".!’)5;'?

A

€0 najmniej 1 metr S

140°

Biale

~ T 110° Czerwone

Rys. &

3.7 Gdy jest zakotwiczony

a) Jezeli dlugo$¢ jest mniejsza niz 50 m, biale stale
Swiatlo tam, gdzie jest najlepiej widoczne ze
wszystkich stron, z odlegtosci co najmniej 3,7 km
(2 mile morskie) (Rys. 6).

Rys 6

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

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkéw Powietrznych

c) Jezeli rozpigtos¢ wynosi 50 m lub wigcej, biate swiatta
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. 819).

Diugnse mniejsza niz 50 metrdw, razpigtose wigksza niz 50 metrdw

Rys. &

Dlugose 1 rozpigtose wigksza niz 50 metrow

Rys. 8

3.8 Gdy jest przycumowany

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

APP 1-3
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DODATEK 2. UKEAD I ZAWARTOSC INSTRUKCJI OPERACYJNEJ
(Patrz Rozdzial 4, pkt 4.2.3.1)

1. Uklad

1.1 Zalecenie. — [nstrukcja operacyjna, ktora moze by¢
wydana ~w  oddzielnych  czesciach — odpowiadajacych
poszczegolnym aspektom uzytkowania, przygotowana zgodnie z
Rozdziatem 4, pkt 4.2.2.1 powinna miesci¢ nastepujqcq
strukture:

a) Zasady ogolne;

b) Informacje o uzytkowaniu statku powietrznego;

¢) Trasy oraz lotniska; oraz

d) Szkolenie.

1.2 Od 1 stycznia 2006 r., instrukcja operacyjna, ktdra
moze by¢ wydana w oddzielnych czg$ciach, odpowiadajacych
poszczegdlnym aspektom uzytkowania, przygotowana zgodnie
z Rozdzialem 4, pkt 4.2.3.1, musi posiada¢ nastgpujaca
strukture:

a) Zasady ogolne;

b) Informacje o uzytkowaniu statku powietrznego;

c) Trasy i lotniska; oraz

d) Szkolenie.

2. Zawarto$¢

Instrukcja operacyjna omoéwiona w pkt. 1.1 i 1.2 musi
obejmowac co najmniej, co nastgpuje:
2.1 Zasady ogdlne
2.1.1 Instrukcje okreslajace odpowiedzialnosé¢
personelu  uzytkujacego, zwigzanego =z prowadzeniem

uzytkowania w locie.

2.1.2 Ograniczenia czasu lotu i stuzby, schematy
wypoczynku dla zatogi lotniczej i czlonkéw personelu
poktadowego wymagane w Rozdziale 4, pkt 4.2.11.2.

2.1.3 Wykaz wyposazenia nawigacyjnego, ktére musi
by¢ przewozone z uwzglednieniem wszelkich wymagan
odnoszacych si¢ do uzytkowania w  przestrzeniach
powietrznych objetych RNP.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1
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2.1.4  Gdy ma zastosowanie w uzytkowaniu — procedury
nawigacyjne na dhugich trasach, procedury ETOPS w
przypadku awarii silnika oraz wyznaczanie i uzycie lotnisk w
przypadku odchylen od trasy lotu.

2.1.5 Okoliczno$ci, w ktérych musi by¢ utrzymywany
nastuch radiowy.

2.1.6 Metoda okreslenia minimalnych wysokosci lotu.
2.1.7 Metoda okreslania miniméw uzytkowych lotniska.

2.1.8 Srodki ostroznosci dotyczace bezpieczefistwa
podczas uzupehniania paliwa z pasazerami na poktadzie.

2.1.9 Organizacje i procedury obstugi naziemne;j.

2.1.10 Procedury dla pilota-dowddcy, ktory zauwazyt
wypadek, jakie nakazano w Zataczniku 12.

2.1.11 Zatoga lotnicza dla kazdego rodzaju operacji z
uwzglednieniem zasad zastepstwa w dowodzeniu.

2.1.12 Szczegdlowe instrukcje obliczania ilosci paliwa i
oleju z uwzglednieniem mozliwosci utraty ci$nienia i

uszkodzenia na trasie jednej lub wigcej zespotéw napedowych.

2.1.13 Warunki, w ktérych musi by¢ uzyty tlen oraz ilos¢
tlenu okreslona zgodnie z Rozdziatem 4, 4.3.8.2.

2.1.14 Instrukcje dotyczace kontroli masy i wywazenia.

2.1.15 Instrukcje prowadzenia naziemnych czynnosci
odladzania/przeciwoblodzeniowych.

2.1.16 Szczegodly operacyjnego planu lotu.

2.1.17 Standardowe procedury operacyjne (SOP) dla
kazdej fazy lotu.

2.1.18 Instrukcje dotyczace uzycia
sprawdzen i harmonogramu ich uzycia.

zwyktych  list

2.1.19 Procedury w sytuacji zaktdconego odlotu.

19/11/09
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2.1.20  Instrukcje zachowania §wiadomosci wysokosci i
uzycie automatycznego lub dokonywanego przez zatoge
glosowego podawania wysokosci.

2.1.21  Instrukcje uzycia autopilota i automatu ciaggu w
warunkach IMC.

Uwaga. — instrukcje uzywania autopilota i automatu ciqgu,
razem z zapisami z punktow 2.1.26 i 2.1.30 sq podstawowe w
unikaniu zdarzen lotniczych podczas podchodzenia i lqdowania
oraz zderzen z ziemiq w locie kontrolowanym.

2.1.22  Instrukcje wyjasniania i akceptacji zezwolen
ATC, w szczegdlnoscei, gdy dotycza wysokosci nad terenem.

2.1.23  Odprawy w zatodze przed odlotem i podejsciem.

2.1.24
lotu.

Zapoznanie si¢ z trasa i punktem docelowym

2.1.25  Procedury ustalonego podejscia.

2.1.26  Ograniczenie znizania  blisko

powierzchni ziemi.

predkosci

2.1.27 Warunki wymagane do rozpoczecia lub
kontynuacji podejscia wg wskazan przyrzadow.

2.1.28 Instrukcje wykonywania procedury podejscia
precyzyjnego lub nieprecyzyjnego wg wskazan przyrzadow.

2.1.29  Wyznaczenie obowiazkow zalodze lotniczej i
procedury zarzadzania obcigzeniem praca zatogi podczas lotu
w nocy oraz podejs¢ i ladowan wg wskazan przyrzadéw w
warunkach IMC.

2.1.30  Instrukcje i wymagania szkoleniowe dotyczace
uniknigcia zderzenia z ziemia w locie sterownym oraz sposob
postgpowania w przypadku uzycia systemu ostrzegawczego o
bliskosci ziemi (GPWS).

2.1.31  Polityka, instrukcje, procedury i wymagania
dotyczace szkolenia w zakresie unikania kolizji oraz uzycia
systemu unikania kolizji w locie (ACAS).

Uwaga. - Procedury postugiwania si¢ ACAS zawierajq
PANS-OPS (Doc 8168), Tom I, Czes¢ VIII, Rozdziatl 3 oraz
PANS-ATM (Doc 4444), Rozdzialy 12i 15.

2.1.32  Informacje i instrukcje dotyczace
przechwytywania cywilnych statkow powietrznych z
uwzglednieniem:

a) procedur dla pilotéw-dowddcow przechwytywanych
statkoéw powietrznych nakazanych w Aneksie 2 oraz

b) sygnaldow wizualnych, ktdre sa uzywane przez statek
powietrzny  przechwytujacy i  przechwytywany,
zgodnie z zawartymi w Aneksie 2.

2.1.33 W odniesieniu do samolotow, ktdre maja by¢
uzytkowane na wysokosciach powyzej 15 000 m (49 000 stop):
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a) informacje, ktére umozliwia pilotowi okreslenie
najlepszej trasy, ktora trzeba wybra¢ ze wzgledu na
zagrozenie napromieniowaniem kosmicznym, oraz
b) procedury w przypadku, gdy zostata
podjeta decyzja o schodzeniu obejmujaca:

1) konieczno$¢ przekazania do wilasciwej jednostki
shuzby ruchu lotniczego wczesniejszego ostrzezenia
o sytuacji 1 otrzymania wstgpnej akceptacji
rozpoczgcia schodzenia oraz

2) dzialania, jakie nalezy podja¢ w przypadku, gdy
taczno$¢ ze stuzba ruchu lotniczego nie moze by¢
ustanowiona lub jest zaktocona.

Uwaga: Material przewodni dotyczqcy informacyi,
ktore majq by¢ dostarczone jest zawarty w Okdlniku 126 —
Materiat przewodni dotyczacy uzytkowania naddzwigkowych
statkow powietrznych.

2.1.34  Szczegdly programu zapobiegania wypadkom
oraz bezpieczenstwa lotow opracowanego zgodnie z
Rozdziatem 3, pkt 3.3, z uwzglednieniem sposobow
postgpowania oraz odpowiedzialnosci personelu.

2.1.35 Informacje i instrukcje dotyczace przewozenia
tadunkow niebezpiecznych z uwzglednieniem dziatan, ktdre
nalezy podja¢ w przypadku zagrozenia.

Uwaga. - Material przewodni dotyczqcy rozwoju metod
postepowania i procedur traktowania wydarzen z ladunkami
niebezpiecznymi na pokiadzie statkow powietrznych, zawarto w
Poradniku postgpowania w zagrozeniu statku powietrznego na
skutek incydentu z materialami niebezpiecznymi (Dokument
9481).

2.1.36  Instrukcje i materialy przewodnie dotyczace
ochrony.
2.1.37 Lista kontrolna przeszukiwania, przygotowana

zgodnie z Rozdziatem 13, 13.3.

2.2 Informacja o uzytkowaniu statku powietrznego

2.2.1 Ograniczenia certyfikacyjne i ograniczenia
uzytkowania.
222 Procedury w sytuacjach normalnych,

nienormalnych i awaryjnych, ktérymi postuguje si¢ zatoga
lotnicza oraz listy kontrolne dotyczace tych procedur, zgodnie
z wymaganiami zawartymi w Rozdziale 6, pkt 6.1.4.

223 Instrukcja  uzytkowania i informacje o
charakterystykach wznoszenia ze wszystkimi silnikami
pracujacymi, jezeli sa wydane zgodnie z Rozdziatem 4, pkt
4243.

224 Dane do planowania lotu dotyczace planowania
przed lotem i w czasie lotu przy réznych doborach ciagu/mocy
oraz predkosci.

2.2.5 Maksymalne dopuszczalne wartosci sktadowych
wiatru bocznego 1 tylnego dla kazdego uzytkowanego typu
statku powietrznego 1 pomniejszenia, ktére musza by¢
zastosowane do tych wartosci uwzgledniajace porywy wiatru,
ograniczona widzialno$¢, warunki na drodze startowej,
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doswiadczenie  zalogi, uzycie autopilota, okolicznosci 232 Minimalne wysokos¢ lotu dla kazdej trasy, po

nienormalne i awaryjne lub wszelkie inne czynniki majace
wplyw na uzytkowanie.

2.2.6 Instrukcje i dane do obliczania cigzaru i
wywazenia statku powietrznego

2.2.7 Instrukcja zatadunku
zabezpieczenia tadunku.

statku powietrznego i

2.2.8 Systemy statku powietrznego, zwiazane z nimi
uktady sterowania i instrukcje, ich uzycie zgodnie z
wymaganiami Rozdziatu 6, pkt 6.1.4.

2.2.9 Wykaz wyposazenia minimalnego i wykaz
odchylen od konfiguracji dla uzytkowanych typéw samolotu i
dozwolonych szczegdlnych rodzajow operacji, tacznie ze
wszelkimi  wymaganiami  dotyczacymi uzytkowania w
przestrzeniach powietrznych, gdzie obowiazuje RNP.

2.2.10 Lista kontrolna wyposazenia awaryjnego i
bezpieczenstwa oraz instrukcje postugiwania si¢ z nim.

2.2.11 Procedury ewakuacji awaryjnej, z uwzglednieniem
procedur specyficznych dla typu, wspotpracy w zatodze,
przydziatu miejsc w sytuacjach awaryjnych i obowiazkéw w
przypadku zagrozenia dla kazdego cztonka zatogi.

2.2.12 Procedury w sytuacjach normalnych,
nienormalnych i awaryjnych, ktére ma wykona¢ personel
poktadowy, wymagane informacje o listach kontrolnych
dotyczacych tych procedur i systemow statku powietrznego,
wlacznie ze stanowiskiem w sprawie koniecznych procedur
wspoOlpracy pomigdzy zaloga lotnicza a personelem
poktadowym.

2.2.13 Wyposazenie ratownicze i awaryjne dla réznych
tras i procedury potrzebne do sprawdzenia przed startem
poprawnosci jego dzialania, uwzgledniajac procedury do
okreslenia wymaganej ilo$ci tlenu oraz jego dostepne;j ilosci.

2.2.14 Kod sygnaléow wzrokowych ziemia—powietrze, do
uzycia przez ocalatych, zgodny z zawartym w Zalaczniku 12.

2.3 Trasy i lotniska

2.3.1 Przewodnik trasowy w celu zapewnienia zatodze
lotniczej w kazdym kraju, informacji odnoszacych do urzadzen
tacznosci, pomocy nawigacyjnych podejs¢ wg wskazan
przyrzadow, przylotow wg wskazan przyrzadow i odlotow wg
wskazan przyrzadow majacych zastosowanie w tych
operacjach oraz inne informacje, takie jakie operator uzna za
potrzebne do poprawnego prowadzenia uzytkowania w locie.

APP 2-3

ktérej ma odby¢ si¢ lot.

233 Minima uzytkowe lotniska dla kazdego z lotnisk,
ktore moga by¢ uzyte jako lotnisko zamierzonego ladowania
lub jako lotnisko zapasowe dla lotniska docelowego.

234 Podwyzszenie miniméw uzytkowania lotniska w
przypadku pogorszenia si¢ jakosci dziatania pomocy podejscia
lub lotniskowych.

235 Informacje  potrzebne do  przestrzegania
wymaganych przez przepisy profili lotu, uwzgledniajace, ale
nie ograniczajace si¢ do okreslenia:

a) wymagan dlugosci drogi startowej w warunkach
nawierzchni suchej, mokrej oraz zanieczyszczonej,
uwzgledniajac te narzucone w wyniku uszkodzenia
systemow, ktore maja wptyw na dtugos¢ startu;

b) ograniczenie wznoszenia w czasie startu;
c) ograniczenia wznoszenia na trasie;

d) ograniczenia wznoszenia w czasie podejscia i
ograniczenia wznoszenia w czasie ladowania;

e) wymagania dlugosci drogi
warunkach  nawierzchni  suchej, mokrej oraz
zanieczyszczonej, uwzgledniajac uszkodzenia
systeméw, ktore maja wptyw na dlugo$¢ ladowania;
oraz

startowej/ladowania  w

f) informacje uzupetniajace, takie jak ograniczenia
predkosci obrotowej opon.

2.4 Szkolenie

24.1 Szczegdty dotyczace programu szkolenia
zatogi lotniczej, jak wymaga si¢ w Rozdziale 9, pkt 9.3.

242 Szczegdty dotyczace programéw szkolenia
w zakresie obowiazkow personelu poktadowego, jak wymaga
si¢ w Rozdziale 12, pkt 12.4.

243 Szczegdly dotyczace programu szkolenia
pracownika operacyjnego nadzorujacego operacje
lotnicze/dyspozytora lotniczego, gdy jest zatrudniony w
zwiazku z metoda sprawowania nadzoru nad lotami, zgodnie z
Zatacznikiem 4, pkt 4.2.1.

Uwaga. - Szczegoly dotyczqce programu szkolenia
pracownikow nadzorujqcych operacje lotnicze/dyspozytorow
lotniczych sq zawarte w Rozdziale 10, pkt 10.2.

19/11/09
No. 33-A



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18 — 806 — Poz. 206




Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 807 —

Poz. 206

DODATEK 3.

DODATKOWE WYMAGANIA PRZY WYDAWANIU ZEZWOLEN

NA LOTY, W NOCY I W WARUNKACH DLA LOTOW WG WSKAZAN PRZYRZADOW
(IMC), JEDNOSILNIKOWYMI SAMOLOTAMI Z NAPEDEM

TURBINOWYM

(Patrz Rozdzial 4, pkt 4.2.2.1)

Wymagania zdatnosci technicznej i operacyjne ustanowione
zgodnie z Rozdziatem 5, pkt 5.4.1, musza by¢ zgodne z
ponizszymi warunkami:

1. Niezawodnos$¢ silnika turbinowego

1.1 Niezawodnos¢ silnika turbinowego musi zostaé
udowodniona stosunkiem spadku mocy do ogolnego czasu
pracy silnika mniejszym niz 1 na 100 000.

Uwaga. - Utrata mocy w tym kontekscie jest okreslana
Jjako kazdy spadek mocy, przyczyne ktorego mozina wiqzaé z
blednym projektem silnika lub jego komponentu albo
instalacjq, wiqcznie z projektem instalacji paliwowej [lub
systemow sterowania silnikiem (Patrz Zalqcznik I).

1.2 Przewoznik odpowiedzialny jest za monitorowanie
tendencji pracy silnika.

1.3 Dla zminimalizowania prawdopodobienstwa
wystapienia usterki silnika w locie, musi on by¢ wyposazony
w:

a) system  zaptonowy, ktéry  uruchamia  sig¢
automatycznie albo moze by¢ sterowany recznie
podczas startu i ladowania oraz podczas lotu w
warunkach zauwazalnej wilgotnosci;

b) magnetyczny wykrywacz czastek metalu lub
rownowazny system, ktory monitoruje silnik,
przektadni¢ napedowa, przekladni¢ redukcyjnag i
ktory obejmuje ostrzegajacy wskaznik w kabinie
zatogi; oraz

c) awaryjne urzadzenie sterowania mocg silnika, ktore
pozwala na kontynuacj¢ dziatania silnika, w
wystarczajacym zakresie mocy, do bezpiecznego

zakonczenia lotu w przypadku kazdej
prawdopodobnej usterki urzadzenia sterowania
paliwem.

2. Systemy i wyposazenie

Jednosilnikowe samoloty z napgdem turbinowym, posiadajace
zatwierdzenie do lotow w nocy i/lub w warunkach bez
widocznosci (IMC), musza by¢é wyposazone w nastgpujace
systemy 1 urzadzenia przewidziane do zapewnienia ciaglego
bezpiecznego lotu i pomocy w udanym wykonaniu
bezpiecznego przymusowego ladowania po wystapieniu awarii
silnika w kazdych dopuszczalnych warunkach uzytkowania:

ZALACZNIK 6 — CZESC 1
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a) dwa oddzielne systemy wytwarzania pradu, kazdy

b)

<)

d)

e)

g

h)

zdolny do zapewnienia wszystkich
prawdopodobnych kombinacji ciaglego zasilania
pradem w locie przyrzadow, wyposazenia i
systemow wymaganych w nocy i w warunkach bez
widocznosci (IMC);

radiowysoko$ciomierz;

system awaryjnego zasilania w energi¢ elektryczna o
wystarczajacej wydajnosci i wytrzymatosci, ktory w
przypadku catkowitej utraty zasilania jako minimum:

1) podtrzyma dzialanie wszystkich podstawowych
przyrzadow pilotazowych, systemow tacznosci i
nawigacji przez czas znizania w locie
§lizgowym z maksymalnej certyfikowanej
wysokosci  lotu do chwili zakonczenia
ladowania;

2) pozwoli na wypuszczenie klap, jesli jest taka
potrzeba;

3) zasili jeden podgrzewacz rurki Pitota uktadu,
ktéory musi stuzy¢ jako wskaznik predkosci
przyrzadowej, wyraznie widziany przez pilota;

4) zapewni dziatanie $wiatet
wymienionych w pkt 2 lit. j);

ladowania

5) zapewni jeden rozruch silnika, jesli zajdzie
potrzeba;

6) zapewni dziatanie radiowysokosciomierza;

dwa wskazniki wysokosci, zasilane z niezaleznych
zrodet;

$rodki pozwalajace na przynajmniej jedng probe
ponownego uruchomienia silnika;

poktadowy radar meteorologiczny;

certyfikowany  system nawigacji  obszarowe;j,
pozwalajacy na zaprogramowanie pozycji lotnisk i
miejsc dla bezpiecznego ladowania przymusowego
oraz zapewniajacy natychmiast dostepne wskazania
kursu i odlegtosci do tych migjsc;

w przypadku przewozu pasazerskiego, miejsca
pasazerskie i zamocowania, ktore spetniaja standardy
dynamicznych testow i ktore sa wyposazone w pasy
barkowe lub biodrowe z uko$nym pasem barkowym
dla kazdego z miejsc;
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i) w samolotach z kabing ci$nieniowa, wystarczajaca
ilos¢ tlenu dodatkowego dla wszystkich podréznych
na czas schodzenia w wyniku awarii silnika z
maksymalnymi  osiagami lotu  $lizgowego z
maksymalnej certyfikowanej wysokosci lotu do
wysokosci, na ktdérej dodatkowy tlen nie jest juz

wymagany;

j) swiatlo ladowania, ktére nie jest zwiazane z
podwoziem i ktére jest w stanie odpowiednio
oswietli¢ stref¢ przymusowego ladowania w nocy;

k) system ostrzegania o pozarze silnika.
3. ‘Wykaz wyposazenia minimalnego

Panstwo operatora zazada od operatora, ktéremu udzielono
zezwolenia, wykazu wyposazenia minimalnego zgodnego z
Dziatem 5, pkt 5.4 w celu okreslenia dziatajacego wyposazenia
koniecznego do uzytkowania w nocy lub w warunkach braku
widoczno$ci oraz do uzytkowania w dzien w warunkach
widocznosci.

4. Informacje w instrukcji uzytkowania statku
powietrznego

Instrukcja uzytkowania statku powietrznego musi zawiera¢
ograniczenia, procedury, zatwierdzenie i inne informacje
odnoszace si¢ do uzytkowania jednosilnikowych samolotéw z
napedem turbinowym w nocy lub w warunkach braku
widocznosci.

5. Meldowanie zdarzen

Operator  posiadajacy  zatwierdzenie  uzytkowania
samolotow jednosilnikowych z napedem turbinowym w nocy
lub w warunkach braku widocznosci (IMC) zamelduje o kazdej
znaczacej awarii, wadliwym dziataniu lub usterce Panstwu
operatora, ktore z kolei powiadomi Panstwo projektanta.

Panstwo operatora dokona przegladu danych dotyczacych
bezpieczefistwa 1 $ledzenia  informacji  dotyczacych
niezawodnosci, aby bylo w stanie podja¢ kazde dziatanie dla
zapewnienia, by zamierzony poziom bezpieczenstwa zostat
osiagniety. Panstwo operatora powiadomi o powaznych
zdarzeniach lub trendach poszczegélnych niepozadanych
zjawisk whasciwego posiadacza Swiadectwa Typu i Pafistwo
projektanta.

6. Planowanie operatora

6.1 Planowanie tras przez operatora musi uwzgledniaé
przy ocenie zamierzonych tras lub obszaréw wszystkie
odnosne informacje obejmujace:

a) charakter terenu, nad ktérym odbywa si¢ przelot,
wlacznie z mozliwosciag wykonania bezpiecznego
ladowania przymusowego w przypadku awarii
silnika lub powaznie wadliwego dziatania;
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b) informacje pogodowe obejmujace sezonowe i inne
niekorzystne oddziatywania meteorologiczne,
ktére moga mie¢ wptyw na przebieg lotu;

c) inne kryteria i ograniczenia, jakie okresli Panstwo
operatora.

6.2 Operator wyznaczy lotniska lub obszary dostgpne dla
bezpiecznego ladowania przymusowego przypadku awarii
silnika a wspotrzedne tych miejsc musza by¢ zaprogramowane
w systemie nawigacji obszarowe;j.

Uwaga . - ,, Bezpieczne lqdowanie przymusowe” oznacza
w tym kontekscie lqdowanie na obszarze, ktory pozwala
przypuszczaé w sposob uzasadniony, Ze nie bedzie ono
prowadzi¢ do powaznego zranienia lub utraty Zycia, nawet w
przypadku powaznego uszkodzenia samolotu.

Uwaga 2. - Stosowanie sie do wymagan przedstawionych
w Rozdziale 5, pkt 5.1.2 w przypadku uzytkowania na trasach i
w warunkach meteorologicznych pozwalajqcych na bezpieczne
lqdowanie przymusowe w przypadku awarii silnika, nie jest
wymagane w przypadku zastosowania si¢ do wymagan
Dodatku 3, pkt 6.1 i 6.2 w odniesieniu do samolotow
posiadajqcych zatwierdzenia zgodne z wymaganiami Rozdzialu
5, pkt 5.4. Dostepnosé terenéw do przymusowego lqdowania
na calej trasie przelotu nie jest okreslone dla tych typow
samolotow z powodu bardzo wysokiej niezawodnosci silnikéw,
dodatkowych  systemow i wyposazeniu  operacyjnemu,
procedurom i wymaga szkoleniowym okreslonym w  tym
Zalqczniku.

7. Doswiadczenie, szkolenie i sprawdziany zalogi
lotniczej

7.1 Panstwo operatora okresli minimum
doswiadczenia zatogi lotniczej wymaganego do lotow w nocy
i/lub w warunkach braku widocznosci jednosilnikowymi
samolotami z napgdem turbinowym.

7.2 Szkolenie i sprawdzian zalogi lotniczej operatora
musi by¢é odpowiednie dla uzytkowania w nocy i/lub w
warunkach braku widocznosci jednosilnikowych samolotow z
napgdem turbinowym i obejmowaé procedury normalne,
nienormalne i awaryjne a w szczeg6lnosci awari¢ silnika, wraz
ze schodzeniem do przymusowego ladowania w nocy i/lub w
warunkach braku widocznosci.

8. Ograniczenia trasowe nad obszarami wodnymi

Panstwo operatora zastosuje kryteria ograniczen dla
jednosilnikowych  samolotéow z napgdem turbinowym
uzytkowanych w nocy i/lub w warunkach widocznos$ci nad
obszarami wodnymi w odleglosci wigkszej niz zasigg lotu
slizgowego od obszaru odpowiedniego dla wykonania
przymusowego ladowania/wodowania, z uwzglednieniem
charakterystyki samolotu, wpltywu sezonowych warunkow
meteorologicznych, wlacznie z prawdopodobnym stanem i
temperatura morza oraz dostgpnoscia shuzb poszukiwawczo-
ratowniczych.
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9. Certyfikacja i utrzymywanie waznosci certyfikatu

Operator zademonstruje zdolno$¢ do prowadzenia
uzytkowania jednosilnikowych samolotéw z napedem
turbinowym w nocy i/lub warunkach braku widocznosci
podczas procesu certyfikacji i zatwierdzania przez
Pafistwo operatora.

Uwaga: Wskazowki dotyczqace wymagan zdatnosci do lotu i
uzytkowania zawarte sq w Zalqczniku I.

APP 3-3 24/11/05
No. 29



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18 — 810 — Poz. 206




Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 811 —

Poz. 206

DODATEK 4.

WYMAGANIA DOKEADNOSCI SYSTEMOW POMIARU

WYSOKOSCI W PRZESTRZENI POWIETRZNEJ RVSM

(Patrz Rozdzial 7, pkt 7.2.5)

1. W przypadku grup samolotow, ktorych projekt i
budowa sa nominalnie identyczne w szczegotach, ktore
moga wplywa¢ na dokladno$¢ zachowania wysokosci,
zdolno$¢ zachowania wysokosci musi by¢ taka, aby
catkowity blad pionowy (TVE) dla grupy samolotéw miat
$rednia  wielko§¢ nie wigksza 25 m (80 ft) oraz
standardowe odchylenie byto nie wigksze niz 28 — 0.0132
dla 0 <z <25, gdzie z przedstawia wartos¢ sredniego TVE
w metrach lub 92 — 0.004z” dla 0 < z < 80, gdzie z jest
wyrazone w stopach. Dodatkowo, sktadowe TVE musza
charakteryzowac si¢ tym, ze:

a) sredni blad systemu pomiaru wysokosci (ASE)
danej grupy nie moze przekracza¢ wielkosci 25 m
(80 ft);

b) suma absolutnej wartosci $redniego ASE i trzech
standardowych odchylen nie moze przekraczac¢ 75
m (245 ft); oraz

c) rdéznice migdzy przyznanym poziomem lotu i
wskazywang faktycznie utrzymywana wysokoscig
ci$nieniowg beda symetryczne w obie

strony od sredniego 0 przy standardowym odchyleniu
nie wigkszym niz 13.3 m (43.7 ft) oraz — dodatkowo
— zmniejszenie czgstotliwosci wystgpowania roznic
wraz ze wzrostem ich wielkosci bedzie przynajmniej
wyktadnicze.

2. W przypadku samolotow, ktorych charakterystyki
platowca i systemu pomiaru wysokosci sa jednostkowe i
ktére w zwiazku z tym nie moga zosta¢ sklasyfikowane
jako nalezace do jednej grupy ujetej w pkt 1, zdolnosé
zachowania doktadnosci wysoko$ci musi by¢ taka, aby
sktadowe TVE danego samolotu charakteryzowaly sig¢
tym, ze:

a) ASE danego samolotu nie moze przekraczaé
wielkosci 60 m (200 ft),

b) roznice migdzy przyznanym poziomem lotu, a
wskazywang faktycznie utrzymywana wysokoscia
cisnieniowa beda symetryczne po obu stronach
sredniego 0 przy standardowym odchyleniu nie
wigkszym niz 13.3 m (43.7 ft) oraz — dodatkowo
— zmniejszenie czgstotliwosci  wystgpowania
roznic wraz ze wzrostem ich wielkosci bedzie
przynajmniej wyktadnicze.
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DODATEK 5. NADZOR NAD OPERATORAMI LOTNICZYMI

(Patrz Dzial II, Rozdzial 4, pkt 4.2.1.8)

1. Gléwne ustawodawstwo lotnicze

1.1 Panstwo Przewoznika ustanowi i wprowadzi
prawa, ktore umozliwia panstwu regulacje lotnictwa
cywilnego przez powotanie Wtadzy Lotnictwa Cywilnego lub
organizacji jej odpowiedniej, powolanej w tym celu.
Ustawodawstwo powinno na tyle upowazni¢ Wiadzg, by ta
mogta przeja¢ od Panstwa obowiagzki  nadzoru.
Ustawodawstwo w celu stworzenia regulacji powinno
dostarczy¢ certyfikaty i ciagly nadzér nad Przewoznikami
lotniczymi  oraz  rozwigzaé kwestie  bezpieczenstwa
rozpoznane przez Wiadze.

Uwaga. Okreslenie Wiadza uzyte w tym Dodatku odnosi si¢
zaréwno do Wladzy Lotnictwa Cywilnego, jak i do

organizacji  pelniqcych takie same funkcje, wiqczajqc
inspektorow i personel.
1.2 Panstwo Przewoznika powinno si¢ upewnié, ze

prawa panstwowe naktadaja na przewoznikow lotniczych
obowiazek dostarczenia Wiadzy rejestru personelu, statkéw
powietrznych, operacji i urzadzen oraz powiazanych danych
dla celow certyfikacji i ciagtego nadzoru

Uwaga: Wskazéwki dotyczqce newralgicznych elementéw
systemu, ktore umozliwiajq Panstwu zwolnienie go z
obowiqzku przeprowadzania inspekcji, certyfikacji i ciqglego
nadzoru nad operacjami sq zawarte w Podreczniku
Sprawowania Nadzoru, Czgs¢ A: Okreslenie i Zarzadzanie
Panstwowym Nadzorem Nad Przewoznikami Lotniczymi
(Doc 9734), Podrecznik Procedur Inspekeji Operacyjnych,
Certyfikacji i Ciagtego Nadzoru (Doc 8335) oraz Podrecznik
Zdatnosci Do Lotu (Doc 9760).

2. Szczegoélne regulacje operacyjne

2.1 Panstwo Przewoznika powinno dostosowac
regulacje tak, by przeprowadzaé certyfikacje i ciaglty nadzor
nad uzytkowaniem statkow powietrznych oraz obstuga
techniczna w zgodnosci w Aneksami do Konwencji o
migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

22 Panstwo Przewoznika powinno mieé¢ pewnos¢, ze
regulacje sa wystarczajaco wyczerpujace, szczegolowe i
aktualne z uwzglednieniem zmian w technologii i kosztéw
eksploatacji w celu zapewnienia ich zadowalajacego
zastosowania, ktore  bedzie skutkowaé uzyskaniem
akceptowanego poziomu bezpieczenstwa dla podjetych
operacji.

3. Struktura Wladzy Lotniczej i obowiazki w
odniesieniu do sprawowania nadzoru nad
bezpieczenstwem

3.1 Panstwo Przewoznika powinno mie¢ pewnosé, ze
Wiadza jest odpowiedzialna za sprawowanie nadzoru nad
przewoznikami lotniczymi oraz, ze posiada $rodki
odpowiednie do rozmiaru i stopnia ztozonosci cywilnych
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operacji lotniczych pod zarzadem Panstwa, by w sposob
efektywny przejac¢ obowiazki.

32 Panstwo Przewoznika powinno mieé
pewnos¢, ze Inspektorzy Wtladzy Lotniczej posiadaja
odpowiednie wsparcie, upowaznienia i $rodki transportu do
wykonania, niezaleznie, zadan certyfikacji i ciagtego nadzoru.

4. Wskazéwki techniczne

4.1 Panstwo Przewoznika musi zapewnié, ze
inspektorzy ~ Wtladzy Lotniczej sa zaznajomieni z
podrecznikami wskazéwek praktycznych, ktére zawieraja
zasady, procedury i standardy uzywane podczas certyfikacji i
ciaglego nadzoru nad operacjami lotniczymi.

42 Panstwo Przewoznika musi zapewnié, ze
inspektorzy Wiadzy Lotniczej sa zaznajomieni ze
wskazowkami praktycznymi, ktdre zawieraja zasady,
procedury i standardy uzywane przy rozwiazywaniu kwestii
bezpieczenstwa wiaczajac srodki przymusu.

43 Panstwo Przewoznika musi zapewnié, ze
inspektorzy Wtiadzy Lotniczej otrzymali wskazowkami
odnosnie etyki, kultury osobistej i unikaniu lub $wiadomosci
mozliwych konfliktéw intereséw, ktére moga wyniknaé
podczas wykonywania obowiazkéw stuzbowych.

5. Wykwalifikowany personel techniczny

5.1 Panstwo Przewoznika musi uzywaé metodyki do
okreslenia wymogow dla kadry inspektorow w odniesieniu do
rozmiaru i stopnia ztozonosci cywilnych operacji lotniczych
w Panstwie.

5.2 Zalecenie. — Metodologia uzyta w punkcie 5.1
powinna by¢ udokumentowana.

5.3 Panstwo Przewoznika musi ustanowi¢ wymogi
kwalifikacyjne by mie¢ pewno$¢ ze kadra ztozona z
inspektorow posiada doswiadczenie praktyczne w pracy
operacyjnej lub technicznej i ze szkolenie zgodne z tymi
czynnosciami ktore sa wymagane podczas certyfikacji lub
inspekgcji.

Uwaga. - Wskazéwki odnosnie doswiadczenia i szkolen
dla inspektorow sq zawarte w Podrgczniku Procedur Inspekcji
Operacyjnych, Certyfikacji i Ciaglego Nadzoru (Doc 8335),
Rozdzial 9, 9.4.

5.4 Panstwo Przewoznika musi wymaga¢ od
inspektorow witadzy lotniczej ukonczenia poczatkujacych i
powtarzajacych si¢ szkolen w odno$nych przedmiotach
technicznych (tfacznie z przedmiotami typowymi dla statkow
powietrznych) i w umiejgtnosciach koniecznych dla
pomyslnego zakonczenia ich certyfikacji i zadan zwiazanych
z ciaglym nadzorem.
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5.5  Zalecenie. — Panstwo Przewoznika powinno 7. Obowiazki ciaglego nadzoru
podjac¢ odpowiednie kroki, takie jak warunki stuzby, by mieé¢
pewnosé¢, ze zakwalifikowani inspektorzy zostanq nowymi 71 Panstwo Przewoznika musi uzywaé

pracownikami, jak i nimi pozostanq.
6. Obowiazki licencjonowania i certyfikacji

6.1 Panstwo Przewoznika musi uzywacd
udokumentowanej procedury dla certyfikacji przewoznikow
lotniczych, zawierajacej poprzez oceng techniczna
wyznacznik do zatwierdzenia lub zaakceptowania procedur,
dokumentoéw i operacji wyszczegdlnionych w Zataczniku 6,
Czescei 1.

6.2 Pafnstwo Przewoznika musi wymaga¢ od
przewoznikdw lotniczych wykazania, przed rozpoczeciem
nowych zarobkowych operacji transportu lotniczego, ze
potrafiag w sposéb bezpieczny przeprowadzi¢ zaproponowane
operacje.

Uwaga. - Wiecej informacji na ten temat zawiera Dodatek
F.

udokumentowanej procedury dla ciaglego nadzoru nad
przewoznikami lotniczymi do weryfikacji ciaglej waznosci
certyfikatow przewoznika lotniczego wydanych przez Wtadze
Lotnicza.

7.2 Panstwo Przewoznika musi uzywaé biezacego
planu nadzoru dla potwierdzenia, ze przewoznicy w dalszym
ciaggu spelniaja odpowiednie wymagania dla pierwszej
certyfikacji oraz, ze kazdy z przewoznikéw lotniczych
funkcjonuje w sposob zadowalajacy.

8. Rozwigzywanie kwestii bezpieczenstwa

8.1 Panstwo Przewoznika musi uzywaé
udokumentowanej procedury do podjecia wlasciwych dziatan
naprawczych, zawierajacych s$rodki przymusu w celu
rozwiazania rozpoznanych kwestii bezpieczenstwa.

8.2 Panstwo Przewoznika musi mie¢ pewnos¢, ze
rozpoznane kwestie bezpieczenstwa sa rozwigzywane w pore,
wykorzystujac do tego system, ktdry monitoruje i rejestruje
postgp W rozwiazywaniu tego typu kwestii, wiaczajac w to
zaangazowanie przewoznika lotniczego.
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DODATEK 6. CERTYFIKAT OPERATORA LOTNICZEGO
(Patrz Rozdzial 4, 4.2.1.514.2.1.6)

1. Cel i zakres Uwaga. - Dodatek F, paragraf 3.2.2. zawiera dodatkowe
informacje, jakie mogq by¢ umieszczone w Specyfikacjach
1.1 Certyfikat Operatora Lotniczego i zwiazane z nim Operacyjnych  zwiqzanych  z  Certyfikatem  Operatora
Specyfikacje Operacyjne dla poszczegdlnego modelu statku Lotniczego.
powietrznego musza zawiera¢ przynajmniej informacje
wymagane odpowiednio w paragrafach 2 i 3 w standardowym 2. Szablon Certyfikatu Operatora Lotniczego.
formacie.
Uwaga. - Rozdzial 6, pkt. 6.1.2 naklada wymdg, zeby
1.2 Certyfikat Operatora Lotniczego i zwigzane z nim poswiadczona kopia Certyfikatu Operatora Lotniczego byla
Specyfikacje Operacyjne musza okresla¢, do czego operator przewozona na pokladzie.

jest upowazniony.

CERTYFIKAT OPERATORA LOTNICZEGO
! PANSTWO OPERATORA? k
ORGAN WYDAJACY?
AOC #* NAZWA OPERATORA® OPERACYJNE PUNKTY
Data waznosci’: - KONTAKTOWE
Nazwa handlowa&. Szczegoty dotyczace punktu
Adres (%[_oeratora ) kontaktowego, w ktérym bez zbednej
Telef.on ) zwloki mozna skontaktowac sie z
Faks._ nadzorujgcym operacje, wymienione
E-mail: 11
sgw
Ten certyfikat poswiadcza, ze 12jest upowazniony do prowadzenia operacji zarobkowego
przewozu lotniczego, jak okreslono w zatgczonych Specyfikacjach Operacyjnych, w zgodnosci z Instrukcjg Operacyjng
oraz 13
Data wydania“: Nazwisko i podpis15:
Tytutk:
Uwagi:
1. Do uzytku panstwa operatora.
2. Zastqpic¢ nazwq panstwa operatora.
3. Zastqpi¢ nazwq organu wydajqcego panstwa operatora.
4. Numer Certyfikatu wydanego przez panistwo operatora.
5. Data, po ktérej Certyfikat Operatora Lotniczego traci waznos¢ (dd-mm-rrrr).
6. Zastqpié nazwq operatora.
7. Nazwa handlowa przedsiebiorstwa, jesli jest inna niz nazwa operatora.
8. Glowne miejsce prowadzenia dzialalnosci przez operatora.
9. Numer telefonu i faksu (wraz z numerami kierunkowymi) oraz adres e-mail, jesli jest dostepny.
10.  Szczegoly dotyczqce punktu kontaktowego, pod ktérymi mozna bez zbednej zwloki skontaktowac sie z osobami nadzorujqcymi operacje,

zajmujqcymi sie zdatnosciq do lotu, sktadem zalogi lotniczej i personelu pokliadowego, transportem tadunkéw niebezpiecznych oraz innymi
kwestiami wedlug uznania zawierajq numer telefonu i faksu (wraz z numerami kierunkowymi) oraz adres e-mail.

11.  Wpisa¢ kontrolowany dokument, przewozony na pokladzie gdzie dane sq wymienione lqcznie z odpowiednim paragrafem, np. , dane
kontaktowe sq wymienione w Instrukcji Operacyjnej, Gen/Basic, rozdzial 1, pkt 1.1” lub ,,...sq wymienione w Specyfikacjach
Operacyjnych, str. 17 lub ,, ...sq wymienione w zalqczniku do tego dokumentu”.

12.  Zarejestrowana nazwa operatora.

13. Wpisanie odniesienia do wlasciwych przepisow regulujqcych lotnictwo cywilne.

14.  Data wydania Certyfikatu Operatora Lotniczego.

15, Tytul, nazwisko i podpis przedstawiciela Wladzy. Dodatkowo, na Certyfikacie moze by¢ postawiona pieczec urzedowa.
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3. Specyfikacje Operacyjne dla kazdego typu statku typ statku powietrznego, rodzaje i obszary
powietrznego prowadzonych operacji, szczegdlne ograniczenia i
upowaznienia.

Uwaga. - Rozdzial 6, pkt 6.1.2 naklada wymog
posiadania  na  pokiadzie  kopii  Specyfikacji
Operacyjnych z tego opisanych w tym dziale.

3.1 Dla kazdego typu statku powietrznego we
flocie operatora, okreslonego przez producenta, model i
seri¢, nastgpujaca lista upowaznien, warunkow i
ograniczen bedzie zawierala: dane kontaktowe do
organu wydajacego, nazwg¢ operatora i numer certyfikatu
AOC, date¢ wydania i podpis przedstawiciela Wtadzy,

Uwaga. - Jesli upowaznienia i ograniczenia sq
identyczne dla dwoch lub wiecej typow, typy te mogq by¢
zgrupowane w jedngq liste.

3.2. Uktad Specyfikacji Operacyjnych, o ktérych
mowa w rozdziale 4, pkt 4.2.1.6, bedzie nastgpujacy -

Uwaga. - MEL stanowi integralnq czes¢ instrukcji
Operacyjnej.

SPECYFIKACJA OPERACYJNA

(z zastrzezeniem warunkéw okreslonych w zatwierdzonej instrukcji operacyjnej)

DANE KONTAKTOWE ORGANU WYDAJACEGO'

Numer telefonu: Numer faksu: Adres e-mail:
AOC #* Nazwa Data*: Podpis:
Operatora®:
Nazwa handlowa:
Typ statku powietrznego®:
IRod_zaje prowadzonych operacji: Zarobkowy przewo6z [] Pasazerowie [] Towary [Jinne 6.
otniczy
Obszary prowadzenia oreacji’:
Specjalne Ograniczenia®;
UPOWAZNIENIA A
SZCZEGOLNE TAK NIE POZWOLENIA SZCZEGOLNE UWAGI
Materiaty niebezpieczne O O
Operacje przy obnizonej
widzialno&ci
Podejscie i ladowanie O O CAT": RVR: m DH: ft
Start O O | RVR™ m
RVSM™[JN/A O O
ETOPS"™[]N/A O O Maksymalny czas'*: minut
Specyfikacj j *
pecyfikacje operacyjne
dla operacji PBN" o O
. L . 17
Ciggta zdatnos¢
Inne'® O O
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Dodatek 6

Uwagi:

N RN

~ o>

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Zalqcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych

Numer telefonu i faksu (wraz z numerami kierunkowymi) do Wladzy. Adres e-mail, jesli dostepny.

Wpisa¢ przypisany numer AOC.

Wpisa¢ nazwe operatora i nazwe handlowa, jesli jest inna niz nazwa operatora.

Data wydania specyfikacji operacyjnych (dd-mm-rrrr) i podpis przedstawiciela Wiadzy.

Wpisaé oznaczenie producenta, modelu, serii lub glownej serii, jesli seria zostala przypisana, zgodne z systematykq
Commercial Aviation Safety Team (CAST) /ICAO (np. Boeing-737-3K2 lub Boeing 777-232). Systematyka CAST/ICAO
Jjest dostepna na http://www.intlaviationstandards.org.

Inne rodzaje transportu wymagajqce okreslenia (np. przewoz medyczny).

Wymieni¢ geograficzny(e) obszar(y) prowadzenia operacji (przy pomocy wspdlrzednych geograficznych Ilub
okreslonych tras, rejonow informacji powietrznej, granic narodowych lub regionalnych).

Wymieni¢ specjalne ograniczenia majqce zastosowanie (np. tylko VFR, tylko dzien).

Wymieni¢ w tej kolumnie kryteria dla kazdego zezwolenia lub typu zezwolenia (z odpowiednimi kryteriami).

Wpisa¢ odpowiedniq kategorie precyzyjnego podejscia (CAT 1, II, 11IA, IIIB lub IIIC). Wpisa¢ minimalng wartos¢ RVR
w metrach i wysokos¢ decyzji w stopach. Kazda kategoria w jednej linijce.

Wpisa¢ metrach minimalny zatwierdzony RVR do startu. Jedna linia dla kazdego zatwierdzenia, jesli wydano inne
zatwierdzenia.

,, Nie dotyczy (N/D) ,, moze by¢ zaznaczome tylko w przypadku gdy maksymalny pulap statku powietrznego nie
przekracza FL 290"

Operacje o wydluzonym zasiegu (ETOPS) odnoszq si¢ obecnie do samolotéw dwusilnikowych. W zwiqzku z tym, ,, Nie
dotyczy (N/A) ,, moze by¢ zazmaczonme, jesli statek powietrzny posiada wiecej niz dwa silnik. Kiedy zostanie
wprowadzona koncepcja rozszerzenia do 3- i 4 silnikow, bedzie trzeba zaznacza¢ kratke: , tak” lub ,, nie”.

Prég odleglosci moze byé wymieniony (w milach morskich <NM>) lub podany typ silnika.

Nawigacja oparta na osiqgach (PBN): jedna linia dla kazdego zatwierdzenia specyfikacji PBN (np. RNAV 01, RNAV
1, RNP 4) z odpowiednimi ograniczeniami wymienionymi w kolumnie ,,szczegdlne pozwolenia” i ,,uwagi”.
Ograniczenia, warunki i podstawy prawne dla zezwolen operacyjnych powiqzanych ze specyfikacjami operacyjnymi
(np. GNSS, DME/DME/IRU). Informacje o nawigacji opartej na osiqgach i wskazowki dotyczqce implementacji i
procesu zatwierdzenia operacyjnego sq zawarte w Podreczniku Nawigacji Opartej na Osiagach (Doc. 9613).

Wpisaé nazwisko osoby/ nazwe organizacji odpowiedzialnej za utrzymanie ciqglej zdatnosci do lotu i przepisu, ktéry
nakiada taki wymaog, tj. regulacje AOC lub szczegolne pozwolenia (np. EC2042/2003, Czes¢ M, Podczysé G).

Inne upowaznienia lub dane mogq by¢ tu umieszczone, uzywajq jednej linii (lub kilku linii oddzielonych od reszty), dla
kazdego pozwolenia (np. zezwolenia na specjalne podejscia, MNPS, zatwierdzone charakterystyki nawigacyjne).
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ZALACZNIK A. MATERIAL DORADCZY DOTYCZACY OPRACOWANIA

PRZYSZLYCH PRZEPISOW ZARZADZANIA ZMECZENIEM
(Uzupelniajqcy do Rozdzialu 4, pkt 4.2.10.2, Rozdzial 9, pkt 9.6 i Rozdzial 12, pkt 12.5)

1. Celizakres

1.1 Czas lotu, okres pelnienia czynnosci lotniczych,
ograniczenia okresow shluzby 1 wymagania dotyczace
wypoczynku sa ustalone wylacznie w celu zapewnienia
wykonywania swoich obowiazkéw przez zatoge lotnicza i
personel poktadowy z odpowiednim poziomem czujnosci.

1.2 W celu ochrony wypehienia nalezy mie¢ na
uwadze dwa rodzaje zmeczenia, a mianowicie: zmeczenie
przejsciowe 1 zmeczenie nagromadzone. Zmgczenie
przejsciowe, moze by¢ opisane jako zmegczenie, ktore zanika
po jednym, wystarczajacym okresie wypoczynku lub snu.
Zmegczenie nagromadzone moze wystapic w  wyniku
opdznionego lub niezupelnego wypoczynku po zmeczeniu
przejsciowym przez pewien okres czasu.

1.3 Ograniczenia oparte na zapisach zawartych w tej
Czgsci, zapewnia¢ beda ochrong przed obydwoma rodzajami
zmeczenia, poniewaz uwzgledniaja:

a) konieczno$¢  ograniczenia  okresow
petnienia czynnosci lotniczych majacy na celu zapobieganie
obu rodzajom zmegczenia;

b) konieczno$¢ ograniczenia okreséw stuzby
podczas ktorych wykonywane sa dodatkowe czynnosci
zarowno bezposrednio przed lotem jak i w okresach
pomiedzy kolejnymi lotami w przypadku serii lotow, tak by

w celu zapobiegania wystapienia zmeczenia
nagromadzonego;
c) konieczno$¢ ograniczenia catkowitego

czasu lotu i okresow stuzby w okreslonych przedzialach
czasowych w celu zapobiegania zmeczenia nagromadzonego;

d) konieczno$¢  zapewnienia  cztonkom
zatogi lotniczej i1 personelowi poktadowemu odpowiednich
warunkow wypoczynku przed rozpoczgciem kolejnego
okresu pelnienia czynnosci lotniczych; oraz

e) konieczno$¢ wzigcia pod uwage innych
zadan, ktore cztonkowie zatogi lotniczej i personelu
poktadowego maja wykonaé, w szczegélnosci z punktu
widzenia ochrony przed zmgczeniem nagromadzonym.

2. Zalozenia operacyjne
2.1 Czas lotu

Definicja czasu lotu w kontekscie ograniczen czasu lotu

odnosi do czlonkéw zalogi lotniczej 1 personelu
poktadowego.
ZALACZNIK 6 — CZESC 1
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2.2 Okresy stuzby

Caly czas spgdzony na shuzbie moze powodowaé zmeczenie
zatogi lotniczej i personelu poktadowego, w zwiazku z tym
powinien by¢ brany pod uwage przy zapewnianiu okresow
wypoczynku. Jezeli pozostawanie w gotowosci moze
powodowa¢ zmeczenie to moze by¢ takze wliczane do
stuzby.

2.3 Okresy pehienia czynnosci lotniczych.

2.3.1 Okreslenie czasu lotniczego okresu
petnienia obowiazkdéw lotniczych zmierza do objecia
ciaglego petnienia obowiazkéw, ktory zawsze obejmuje lot
lub serie lotéw dla cztonkdéw zatogi lotniczej i personelu
poktadowego. Zamystem tego zapisu jest objecie wszystkich
czynnosci, ktore wykonuja cztonkowie zatogi od momentu
stawienia si¢ na stuzbe do momentu zakonczenia lotu lub
serii lotow 1 przybycia samolotu na miejsce wypoczynku i
wylaczenia wszystkich silnikow. Uwaza si¢ za konieczne
poddanie  okresu  petlnienia  czynnosci  lotniczych
ograniczeniom, poniewaz dziatalno$¢ cztonka zalogi w
rozszerzonych okresach moglaby wywotaé zmeczenie —
przej$ciowe lub nagromadzone, ktdre negatywnie wpltywa na
bezpieczenstwo lotu.

232 Czas dojazdu z miejsca zamieszkania do
miejsca stawienia si¢ na stuzbe nie jest wliczany do okresu
pelnienia czynnosci lotniczych. Stawienie si¢ na stuzbeg
odpowiednio wypoczetym jest obowiazkiem cztonkoéw zatogi
lotniczej i personelu poktadowego.

233 Czas spedzony na przemieszczanie si¢ z
polecenia operatora wliczany jest do okresu pelnienia
czynnos$ci lotniczych, wtedy gdy czas ten bezposrednio
poprzedza (np. bez przerwania okresu wypoczynku) okres
pehienia czynnosci lotniczych, a dana osoba peini obowiazki
jako cztonek zatogi lotniczej lub cztonek personelu
poktadowego.

234 Waznym zabezpieczeniem dla panstwa i
operatora jest uznanie odmowy wykonywania dalszego
petnienia obowiazkdéw, gdy wystapi u niego zmegczenie w
takim stopniu, Zze negatywnie wplywa na bezpieczenstwo
lotu.

2.4 Okresy wypoczynku

Definicja okresu wypoczynku wymaga, zeby czlonkowie
zatogi lotniczej i personelu poktadowego byli zwolnieni z
wszelkich obowiazkow w celu odzyskania sit po zmeczeniu.
Cztonek zatogi lotniczej lub poktadowej jest odpowiedzialny

19/11/09
No. 33-A



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 820 —

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

za osiagnigcie odpoczynku. Zwigkszone okresy wypoczynku
powinny by¢é zapewniane regularnie. Pozostawanie w
gotowosci nie powinno zaliczaé si¢ do okresu wypoczynku,
jesli warunki w jakich pozostaje si¢ w gotowosci nie
pozwalaja cztonkom zatogi lotniczej i pokladowej na
wypoczynek. Odpowiednie zakwaterowanie na ziemi jest
wymagane w miejscach, gdzie zatoga wypoczywa. Jest to
wymagane w celu zapewnienia efektywnego wypoczynku.

3. Rodzaje ograniczen

3.1 Ograniczenia s3 glownie zwiazane z
podzialem czasu. Na przyktad, wiele Umawiajacych sig¢
Panstw ICAO okres$la ograniczenia czasu lotu w skali dnia,
miesigca i roku, a znaczna liczba panstw — rowniez w skali
kwartatu. Dodatkowo wiele panstw takze wprowadza
ograniczenia w zakresie nagromadzonych okresow stuzby w
okreslonych okresach takich jak kolejne dni i okresy
siedmiodniowe Trzeba jednak rozumieé, ze takie
ograniczenia beda istotnie réznié¢ si¢, biorac pod uwage
zréznicowane sytuacje.

32 Aby wzia¢ pod uwage niezaplanowane
opdznienia, kiedy rozpoczat si¢ okres petnienia czynnosci
lotniczych,  ktory  zostal  zaplanowany zgodnie z
obowiazujacymi ograniczeniami powinno ustanowic si¢
zapisy dla minimalizowania stopnia do ktérego przekroczenie
okresu jest dozwolone. Podobnie, powinno si¢ ustanowié
zapisy kontrolujace stan, w ktorym zezwala si¢ na
ograniczenie przewidzianego wypoczynku w przypadkach
kiedy  wystgpuje  mozliwo$¢  nadrobienia  zaleglego
wypoczynku. Prawo wydluzania okresu pelienia czynnosci
lotniczych i skrécenia wypoczynku ma pilot-dowddca.

Uwaga. — pkt 4.9.2 i 4.11.2.3 méwi o wymaganiach
zglaszania wydluzen FDP i skrocen wypoczynku

33 Podczas ustanawiania regulaminéw lub
przepisow, dotyczacych ograniczen czasu pracy, nalezy
wzia¢ pod uwage sktad zatogi oraz zakres zadan, jakie trzeba
wykona¢ w wyniku podzialu pomigdzy cztonkéw zatogi
lotniczej personelu poktadowego. Zaplanowany okres
pehienia obowiazkéw lotniczych moze by¢ rozszerzony w
przypadku, gdy na pokladzie znajduja si¢ dodatkowi
cztonkowie zatogi lotniczej lub personelu poktadowego oraz
wyposazenie na poktadzie pozwala na spokojny odpoczynek
w wygodnym rozktadanym fotelu lub na t6zku oraz cztonek
zalogi jest oddzielony od poktadu i pasazer6w i w miarg nie
narazony na przeszkadzanie.

34 Panstwa powinny wzia¢ pod uwage
wszystkie istotne czynniki obejmujace: liczbe i kierunek
przekroczonych stref czasowych, godzing w ktorej okres
petnienia czynnosci lotniczych ma si¢ zaczaé, liczbe
zaplanowanych i/lub rzeczywistych odcinkéw w ciagu FDP,
cykl pracy i snu odniesiony do cyklu dobowego lub 24-
godzinnego cyklu fizjologicznego cztonkow zatogi lotniczej
lub personelu poktadowego, planowanie dni wolnych,
nastgpstwa wczesnych godzin meldowania i poéznych
zakonczen sthuzby, mieszanie wczesnych/péznych/nocnych
okresow stuzby i charakterystyki operacji lotniczych.
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Czesé 1
4. Wytyczne ustanawiania przyszlych przepisow
zarzadzania zmeczeniem
4.1 Cel i zakres
4.1.1 Ponizsze  zapisy wskazuja  zestaw

czynnikow, ktéore mozna wzia¢ pod uwagg przy
opracowywaniu  przysztych  przepisow  zarzadzania
zmeczeniem.

4.1.2 W przyktadzie tym nie wskazano zadnych
wartoéci liczbowych, poniewaz réznice kulturowe w
panstwach mogtyby doprowadzi¢ do réznych interpretacji co
jest dozwolone a co nie. W ponizszym tekscie uzyty symbol
(*) wskazuje warto$¢ jaka panstwo moze wstawi¢ wedhug
wiasnego uznania, natomiast symbol [ ] wskazuje nadana
warto$¢. Zachgca si¢ panstwa do zapoznania si¢ z
warto$ciami stosowanymi w innych panstwach.

4.1.3 Wskazujac konkretne wartosci liczbowe
panstwo powinno wzia¢ pod uwage dostgpng wiedze
naukowa, posiadane doswiadczenie w zakresie takich
regulacji, kwestie kulturowe oraz rodzaj operacji jakie beda
wykonywane.

4.14 Panstwa powinny ocenic, ze
proponowane przez kazdego operatora ograniczenia sa
odpowiednie dla operacji zanim zatwierdzone zostang
ograniczenia czasu pelnienia czynnosci lotniczych i schemat
wypoczynku.

4.2 Definicje

4.2.1 Operatorzy i czlonkowie zalogi

Zwigkszana zaloga lotnicza. Zatoga, ktorej liczba jest
wigksza od minimalnej liczby wymaganej do wykonania lotu
na danym samolocie oraz w ktérej kazdy cztonek zatogi
lotniczej moze opusci¢ zajmowane stanowisko w celu
wypoczecia podczas lotu i by¢ zastgpiony przez innego,
odpowiednio wykwalifikowanego cztonka zatogi.

Czlonek  personelu  poktadowego. Czlonek  zalogi
wykonujacy, w interesie bezpieczefistwa pasazerow,
obowiazki przydzielone mu przez operatora lub pilota-
dowodeg statku  powietrznego, lecz nie wykonujacy
czynnosci cztonka zatogi lotnicze;j.

Czlonek zalogi. Osoba wyznaczona przez operatora do
wykonywania zadan na poktadzie samolotu podczas okresu
peienia czynnosci lotniczych.

Czlonek zalogi lotniczej. Licencjonowany czlonek zatogi
wypetniajacy obowiazki niezbgdne dla uzytkowania statku
powietrznego w czasie wykonywania czynnosci w locie.

Operator. Kazda osoba, organizacja lub przedsigbiorstwo
prowadzaca lub oferujaca dziatalnos¢, w ramach ktorej
uzytkowany jest statek powietrzny.

Poz. 206
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422 Czasy blokowe lub czasy lotu

Czas lotu — samoloty. Calkowity czas od chwili, gdy
samolot ruszy po raz pierwszy w celu wykonania startu az do
chwili, gdy samolot ten ostatecznie zatrzyma si¢ po
zakonczeniu lotu.

Uwaga. — tak zdefiniowany , Czas lotu” jest
rownowazny do powszechnie stosowanego okreslenia czasu
,,od blokéw do blokéw” lub od , klinow do klinéw”, ktory
Jjest mierzony od momentu od ktérego samolot wychodzi z
miejsca postoju w celu startu, do momentu zatrzymania si¢
po zakonczeniu lotu.

423 Stuzba i okres stuzby

Stuiba (Duty). Kazde zadanie zlecone cztonkowi zalogi
lotniczej lub personelowi pokladowego przez operatora
obejmujace przyktadowo petnienie czynnosci lotniczych,
czynnosci  administracyjne, szkolenia, przemieszczenia
personelu, czas pozostawania w gotowosci, kiedy moze to
wplywacé na zmeczenie.

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

Okres pelnienia czynnosci lotniczych (FDP). Okres
rozpoczynajacy si¢ od momentu, kiedy cztonek zatogi
lotniczej lub personelu poktadowego zglasza si¢ na stuzbe
obejmujaca lot lub seri¢ lotow i konczy wtedy, gdy loty si¢
koncza oraz silniki sa wytaczone, po zakonczeniu ostatniego
lotu, w ktorym osoba petni obowiazki jako cztonek zatogi
lotniczej lub cztonek personelu poktadowego

4.2.4 Okres wypoczynku i gotowos¢

Okres wypoczynku. Ciagly i okreslony okres czasu, po i/lub
przed podjeciem shuzby, podczas ktorego cztonek zatogi
lotniczej lub personelu poktadowego jest wolny od wszelkich
obowiazkow.

Gotowosé. Okreslony okres czasu w czasie, podczas ktdrego
cztonek zatogi lotniczej jest gotowy do podjecia stuzby bez
poprzedzajacego okresu wypoczynku

4.2.5 Ogdlne

Baza. Wyznaczone przez operatora miejsce, z ktdrego
zazwyczaj zaczynajg si¢ i zazwyczaj koncza okresy stuzby
lub serie okreséw shuzby.

Godzina meldowania. Godzina, w ktorej wymaga si¢ od
cztonka zalogi lotniczej lub personelu pokladowego
stawienia si¢ na stuzbe.

Grafik. Opracowana przez operatora lista ze wskazanymi
godzinami, w ktorych cztonek zatogi ma stawic¢ si¢ w celu
podjecia stuzby

Uwaga. - Tak zdefiniowany , grafik” jest rownowazny do
,, Planu”, , linii czasu”, ,,szablonu” i ,,rotacji”.
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Przemieszczanie. Przeniesienie nieoperacyjnego cztonka
zalogi z miejsca na miejsce, jako pasazer z polecenia
operatora

Uwaga. — tak zdefiniowany czas lotu jest rownowazny do
,,Deadheading”

Odpowiednie  zakwaterowanie. Wyposazona sypialnia
zapewniajaca mozliwos¢ odpowiedniego wypoczynku.

Nieprzewidziane okolicznosci operacyjne. Niewynikajace z
winy operatora wydarzenia takie jak zjawiska atmosferyczne,
usterki lub opdznienia wynikajace z nat¢zenia ruchu.

4.3 Obowiazki panstwa

43.1 Celem jakichkolwiek ograniczen dla
przepisow o zarzadzaniu zmeczeniem jest zapewnienie, ze
cztonkowie zatogi lotniczej i personelu poktadowego sa na
tyle wypoczgci, ze moga wykonywaé swoje obowiazki
odpowiednio wydajnie i w sposob bezpieczny w kazdych
napotkanych okolicznosciach. Podstawowym obowiazkiem
kazdego cztonka zatogi lotniczej i personelu poktadowego
jest bycie odpowiednio wypoczgtym rozpoczynajac okres
petienia czynno$ci lotniczych oraz, w czasie lotu
wykonywa¢ swoje obowiazki wydajnie i bezpiecznie w
warunkach normalnych i nienormalnych.

432 Celem tego przyktadu jest ukazanie, w
jaki sposdb moga zosta¢ okreslone ograniczenia dotyczace
zmiennych (dopuszczalne godziny lotu, okresy stuzby i
okresy petnienia czynnos¢ lotniczych oraz minimalne okresy
wypoczynku), ktdre moga by¢ stosowane przy planowaniu
grafikow. Dopuszczalne sa zapisy pozwalajace na
przekroczenia, w przypadku kiedy nie mozna bylo ich
przewidzie¢ na etapie planowania lotu.

433 Ponizsze stanowi jedynie przyktad jak
wyglada¢ mogg przyszte ograniczenia dotyczace zarzadzania
zmeczeniem.

4.4 Obowiazki operatora

44.1 Operatorzy powinni uwzgledni¢ w
swoich instrukcjach operacyjnych te zapisy ponizszego
przyktadu, ktére sa odpowiednie do operacji, ktore wykonuja.
Jezeli operacje, ktore sg planowane nie spelniaja ograniczen
zawartych w ponizszym przyktadzie, operator moze wystapié
o odstgpstwo. W przypadku tym, przed udzieleniem
odstgpstwa operator powinien wykazaé panstwu operatora, ze
planowane odstgpstwo zapewnia réwnowazny poziom
bezpieczenstwa oraz ze wzgledy bezpieczenstwa sa brane
pod uwagg.

442 W celu zapewnienia zalodze lotniczej i
personelowi  pokladowemu mozliwosci  zaplanowania
odpowiedniego wypoczynku grafiki stuzby powinny by¢
opracowywane z wystarczajacym wyprzedzeniem. Powinno
si¢ wziag¢ pod uwage réwniez skutki nagromadzonych
efektéow dlugich godzin stuzby, przeplatanych minimalnymi
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okresami wypoczynku oraz unika¢ planowania shuzby w

fikach, kto kutki bytob 7 b i

groficach, XIOrego Skiidem Dyloby powazne zaburzenie b) (*) godzin w ciagu [7] kolejnych dni i (*) godzin w

cyklu pracy i snu. Grafiki stuzby powinny obejmowac okres . 281 koleinveh dni:

co najmniej (*) dni. ciagu [28] kolejnych dni;

c) (*) godzin w [365] kolejnych dniach.

443 Loty powinny by¢ zaplanowane w taki
sposob, ze okres petnienia czynnosci lotniczych obejmuje:
niezbedne czynnosci przedstartowe, czas lotu i czas
ponownego podejscia oraz natur¢ operacji. Minimalne okresy
wypoczynku potrzebne do zagwarantowania odpowiedniego
wypoczynku  muszag by¢ wiasciwe dla  aktualnie
wykonywanej operacji.

4.4.4 W przypadku okresu pelnienia czynnosci
lotniczych przekraczajacym (*) godzin, operator musi
zapewni¢ czlonkom zatogi lotniczej i personelowi
poktadowemu mozliwos¢ spozycia positku.

4.4.5 Operator powinien wyznaczy¢ lotnisko
bazowe dla kazdego czlonka zatogi lotniczej i personelu
poktadowego jako miejsce, w ktéorym rozpoczyna si¢ i
konczy okres stuzby lub seria okreséw stuzby. Lotnisko
bazowe powinno by¢ miejscem raczej statym.

4.4.6 Operator nie powinien wymagaé od
cztonka zatogi lotniczej wykonania lotu, jezeli jest wiadome
lub podejrzewane, ze czlonek ten jest zmeczony w takim
stopniu, ze moze to negatywnie wptywac na bezpieczenstwo
lotu.

4.5 Obowiazki cztonka zatogi lotniczej

4.5.1 Cztonek zatogi lotniczej nie powinien
wykona¢ lotu, jezeli czuje si¢ w takim stopniu zmeczony lub
niedysponowany, ze moze to mie¢ negatywny wplyw na
bezpieczenstwo lotu.

4.5.2 Cztonkowie zatog lotniczych powinni jak
najlepiej korzysta¢ z zapewnianych obiektéw i mozliwosci
wypoczynku i spozycia positkow oraz powinni planowac i
wykorzystywaé okresy wypoczynku w celu zapewnienia, ze
sa W petni wypoczeci.

4.6 Cztonkowie zatogi lotniczej i personelu
poktadowego

Ponizszy tekst zawiera ograniczenia dotyczace czynnosci
wykonywanych przez zatoge lotnicza i personel poktadowy.

4.7 Ograniczenia czasu lotu i okreséw shuzby

4.7.1 Maksymalny czas lotu

4.7.1.1 Maksymalny czas lotu nie moze
przekraczac:

a) (*) godzin w jakimkolwiek okresie petnienia
czynnosci lotniczych;
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4.7.1.2  Ograniczenia zawarte w pkt 4.7.1.1 lit b) i
c) moga by¢ obliczane réwniez w tygodniu, miesiacu i roku
kalendarzowym. W takim przypadku okresli¢ nalezy inne
ograniczenia w okresie dwoch lub trzech miesiecy.

4.7.2 Maksymalne godziny stuzby dla zalogi
lotniczej i personelu pokiadowego

4.7.2.1 Godziny stuzby nie moga przekraczaé
a) (*) godzin w ciagu [7] kolejnych dni
b) (*) godzin w ciagu [28] kolejnych dni

Stuzba obejmuje wszystkie zajgcia wykonywane z polecenia
operatora. Obejmuja one, lecz nie sa ograniczone wylacznie
do: przygotowaniem przed lotem, wykonaniem lotu
(zarobkowego lub nie), czynnosci po locie, szkolenia (W
osrodkach, na symulatorach lub na samolotach) czas
zaplanowany na  czynnosci  administracyjne  oraz
przemieszczenia. Pozostawanie w  gotowosci roéwniez
powinno si¢ wliczaé, jesli moze wplywa¢ na powstawanie
zmeczenia.

4.7.3 Maksymalny okres pelnienia czynnosci lotniczych

4.7.3.1 Maksymalny okres petnienia czynnosci
lotniczych powinien wynosi¢ (*) godzin.

4.7.3.1.1 Ograniczenie to powinno pozwala¢ na
zmiany bioragc po uwage kwestie, ktére moga wptywaé na
zmeczenie, takie jak: liczba zaplanowanych odcinkéw, czas
lokalny rozpoczgcia shuzby, cykl wypoczynku i snu
odniesiony do cyklu dobowego cztonka zatogi, organizacja
czasu pracy i zwigkszanie zatogi lotniczej.

4.73.2 Czasy meldowania si¢ czlonkow zatog
powinny realnie odzwierciedlaé czas potrzebny na
wykonanie czynnos$ci przed startem (zardwno zwigzanych z
bezpieczenstwem jak i z obstuga), oraz powinien by¢ dodany
standardowy czas w wymiarze (*) na uzupehienie zapisow
po locie. Do celéw rejestrowania czas na przygotowanie
przed lotem powinien si¢ wlicza¢ do stuzby i do czynnosci
lotniczych, czynnosci po locie natomiast powinny wlicza¢ si¢
do stuzby.

4.7.3.3 Maksymalny czas pehienia czynnosci
lotniczych dla personelu poktadowego moze rézni¢ si¢ o czas
meldowania od czasu majacego zastosowanie dla zatogi
lotniczej.

4.73.4 Okresy pelnienia czynnosci lotniczych
moga by¢é zwigkszone z powodu nieprzewidzianych
okolicznosci operacyjnych wedtug uznania pilota-dowodcy,
jednak nie wigcej niz o (*) godzin. Przed zwigkszeniem
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godzin pilot-dowddca powinien upewni si¢, ze WSZyscy okolicznosci, ktére moga prowadzi¢ do nieprzewidzianego
cztonkowie zatogi wymaganej do wykonania lotu uwazaja, ze zmeczenia oraz po rozmowie z zatoga poktadowa, ktorej to
sa w stanie wykonac ten lot. dotyczy, skroci¢ faktyczny okres pelnienia czynnosci

lotniczych i/lub wydluzy¢ minimalny okres wypoczynku
(patrz 4.8.1.3).
4.7.4 Loty wykonym-/a.ne w zwi?kszonej zalodze zapisy 492 Pilot dowédca powinien  zglosié
dotyczqce odciqzenia w locie operatorowi podjete przez siebie dziatania wydluzenia lub
4.74.1 Zakres przekroczenia ograniczen czasu skrocenia stuzby lub wypoczynku.
pelnienia czynnosci lotniczych powinien by¢ okreslony przez
sktad i liczbe¢ dodatkowych cztonkéow zatogi, ktorych
zadaniem jest odciazenie oraz jakos¢ wyposazenia 4.10 Przepisy rozne
pozwalajacego na wypoczynek. Czas stuzby i wypoczynku .,

. A s o 4.10.1  Gotowos¢
powinny by¢ w rozsadnej rownowadze. Przy okreslaniu
liczby cztonkow personelu pokladowego powinno wziaé sig 4.10.1.1 Czas rozpoczecia i  zakoficzenia
pod uwage dostgpne wyposazenie pozwalajace na pozostawania w gotowos$ci powinien by¢ podany co najmniej
wypoczynek i inne czynniki potaczone z lotem. (*) godzin wczesniej. Maksymalny czas pozostawania w

4.7.4.2  Operator powinien powiadomi¢ cztonkdéw gotowosci nie powinien przekraczaé (*) godzin.

zatogi lotniczej i personelu poktadowego o funkcji (zatoga 4.10.1.2 W przypadku pozostawania w gotowosci
podstawowa czy odciazajaca) jaka beda petni¢ w kolejnym na lotnisku i rozpoczgciem, bezposrednio po niej, okresu
locie przed rozpoczgciem okresu wypoczynku pehienia czynnosci lotniczych, powinno okreslic zwiazek
poprzedzajacego dany lot, tak zeby zaloga mogta pomigdzy takim pozostawaniem w gotowosci a zadanymi
odpowiednio zaplanowa¢ wypoczynek przed lotem. czynno$ciami lotniczymi. W przypadku takim pozostawanie
w gotowosci na lotnisku, jezeli moze powodowaé zmeczenie,
powinno by¢ wliczane do okresu stuzby i powinno by¢ brane
4.8 Minimalne okresy wypoczynku pod uwage przy wyliczaniu minimalnego wypoczynku

481 Minimalny okres wypoczynku przed poprzedzajacego okres pelnienia czynnosci lotniczych.
rozpoczgciem okresu pelnienia czynnosci lotniczych nie 4.10.1.3 Jezeli czlonkowie zatogi lotniczej oraz
powinien by¢ mniejszy niz (*) godzin. personelu lotniczego pozostaja w gotowosci w miejscu
. . wyznaczon rzez operatora, miejsce to powinno by¢

. 4,'8'1 1 Przepisy dptyczqce Wypoczyn.ku powinny wiposaZoan(r)ldp}:)wiedniI()) do wypoczijania. b Y
obejmowac takze przekraczanie stref czasowych i operacje w
nocy. 4.10.2  Dostepnosé

4812 W celu uniknigcia ~ wystapienia W  przypadku, gdy od zatogi Ilotniczej i personelu
nagromadzonego zmeczenia, regularnie zapewniane powinny poktadowego wymaga si¢ zeby mozna si¢ bylo z nig
by¢ dluzsze okresy wypoczynku. skontaktowaé przez krotki okres czasu w celu przekazania

L C . L instrukcji o mozliwych zmianach grafiku. to zapis ten nie

4.8.1.3  Jezeli zaistniejg nieprzewidziane N . i g% .

. L " . © L, powinien wpltywaé¢ na mozliwosé zapewnienia zatodze
okolicznosci, p ilot dOWOdC? moze skréci¢ rpmlmalny okres okresu wypoczynku przed meldowaniem. Czas spedzony w
wypoczynku, jednak nie mniej niz o (*) godzin. dost M inien byé wli do stuzb

gpnosci nie powinien by¢ wliczany do stuzby.

4.8.1.4 Czas spg@zony przez zatoge lotni.cz.q i 4103  Przemieszezanie
personel poktadowy z miejsca wypoczynku do miejsca
meldowania nie jest liczony jako stuzba, pomimo ze jest Caly czas spedzony na przemieszczaniu si¢ wliczany jest do
czynnikiem przyczyniajacym si¢ do zmeczenia. Diugi czas stuzby oraz przemieszczanie zaraz po locie bez okresu
spedzany na dojazdach bezposrednio przed rozpoczgciem wypoczynku réwniez wlicza si¢ do czynnosci lotniczych.
okresu petnienia czynno$ci lotniczych moze wptywaé na Jednakze przemieszczanie nie powinno by¢ liczone jak
zdolnosci radzenia sobie ze zmgczeniem zatogi lotniczej lub odcinek lotu podczas planowania i wyliczanie okresu
poktadowej. Powinno si¢ zatem rozwazy¢ kiedy nalezy petnienia czynnosci lotniczych.
odpoczaé przed lotem.

4.11 Rejestry

4.9 Dziatania wedlug uznania pilota dowddcy 4111 W celu zapewnienia, e schemat

4.9.1 Pilot dowddca, w celu nie dopuszczenia zarzadzania zmeczeniem funkcjonuje tak jak operator
do negatywnego wplywu na bezpieczenstwo lotu, moze zamierzal 1 zatwierdzit rejestry czasu pracy i odpoczynku
wedlug swojego uznania, po wzigciu pod uwage powinny by¢ przechowywane przez (*) miesigcy. Ma to ona

celu rowniez ulatwienie przeprowadzenia kontroli przez
ATT A-5 19/11/09
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upowazniony personel operatora oraz audytéw przez panstwo 4.11.3  Operator powinien rowniez

operatora.

4.11.2  Operator powinien zapewnié, zeby zapisy
te dla kazdego czlonka zatogi lotniczej i pokladowej
zawieraly co najmniej:

a) czas rozpoczecia, trwania i zakonczenia kazdego
okresu petnienia czynnosci lotniczych;

b) czas rozpoczgcia, trwania i zakonczenia kazdego
okresu stuzby;

c¢) okresy wypoczynku;

d) czas lotu.

przechowywac¢ rejestry kiedy pilot dowddca dziata wedhug
swojego uznania (jak opisano w pkt 4.9.1). Kiedy dziatania
takie z podobnych powodow wystepuja wigeej niz w (*) %
na danej trasie, lub po przeleceniu okreslonego schematu,
prawdopodobne jest, ze zamiar tego materiatu doradczego nie
jest spetniony i moze powodowaé nadmierne zmeczenie. W
przypadku takim powinno zmieni¢ si¢ rozktad lub zapisy
dotyczace wyznaczania zaldg w celu zmniejszenia
wystepowania takich przypadkéw. Ponadto panstwo moze
wymagac dostarczenia kopii niektorych rejestrow.

4.11.4  Czlonkowie zaldg lotniczych powinny
prowadzi¢ osobisty dziennik czasow lotu.

19/11/09
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ZALACZNIK B. WYPOSAZENIE MEDYCZNE
(Uzupelnienie do Rozdzialu 6, pkt 6.2.2 lit. a)

RODZAJE, LICZBA, ROZMIESZCZENIE
ORAZ ZAWARTOSC ZAPASOW
SRODKOW MEDYCZNYCH

1. Rodzaje

1.1 Zapewnione powinny by¢ rézne typy wyposazenia
medycznego: zestawy pierwszej pomocy przewozone na
poktadach wszystkich statkdw powietrznych, uniwersalne
zestawy ochronne przewozone na pokladach statkow
powietrznych, w ktorych wymagany jest personel poktadowy
oraz zestawy medyczne przewozone na poktadach statkéw
powietrznych, certyfikowanych do przewozu wigcej niz 100
pasazerow na odcinku dtuzszym niz dwie godziny. Operatorzy
moga wybieraé, ktore z proponowanych lekow beda
znajdowaly si¢ w zestawach pierwszej pomocy, jezeli
pozwalaja na to przepisy krajowe.

1.2 Opierajac si¢ na dostgpnym doswiadczeniu, tylko
bardzo ograniczona liczba pasazerow moze skorzystaé z
automatycznych zewngtrznych defibrylatoréw przewozonych
(AED) na pokiadzie statku powietrznego. Jednakze wielu
operatorow decyduje si¢ przewozic je na poktadach ze wzgledu
na to, ze zapewniaja skuteczne leczenie w przypadku
migotania komor serca. Prawdopodobienstwo wykorzystania
AED, a co za tym idzie potencjalne korzysci dla pasazerow,
jest wigksze na statkach powietrznych przewozacych wigksza
liczbe pasazerow na dhugich odcinkach. Decyzja o
przewozeniu AED powinna by¢ oparta na ocenie ryzyka i
uwzglednieniu rodzaju operacji.

2. Liczba zestawéw pierwszej pomocy i zestawow
ochronnych

2.1 Zestawy pierwszej pomocy
Liczba zestawdéw $rodkow pierwszej pomocy powinna by¢
odpowiednia do liczby pasazerow do przewozu jakiej statek
powietrzny jest certyfikowany.

Liczba pasazeréw Liczba zestawow pierwszej pomocy
0-100
101 —200
201 —300
301 - 400
401 - 500
Wigcej niz 500

NN AW~

Uniwersalne zestawy ochronne

Na statkach powietrznych, na ktérych wymagany jest co
najmniej jeden czlonek personelu poktadowego, powinny by¢
przewozone jeden lub dwa uniwersalne zestawy medyczne. W
okresach zwigkszonego ryzyka dla zdrowia publicznego takich
jak wystgpowanie powaznej choroby zakaznej mogacej
wywota¢ pandemig, powinny by¢ przewozone dodatkowe
zestawy ochronne. Zestawy takie moga by¢ wykorzystywane
do uprzatnigcia potencjalnie zakazonych tresci ustrojowych

ZALACZNIK 6 — CZESC 1
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takich jak krew, mocz, wymiociny i odchody oraz do ochrony
cztonkéw  personelu  poktadowego, ktorzy  pomagaja
potencjalnie zakaznie chorym.

3. Rozmieszczenie

3.1 Zestawy pierwszej pomocy i zestawy ochronne
powinny by¢ rozmieszczone mozliwie rdwnomiernie w catej
kabinie pasazerskiej. Powinny by¢ rowniez tatwo dostepne dla
cztonkéw personelu poktadowego.

3.2 Zestawy medyczne, jesli sa przewozone, powinny
by¢ umieszczone w bezpiecznych miejscach.

4. Zawartos¢

4.1 Ponizej przedstawiono materiatl doradczy
dotyczacy typowego wyposazenia zestawu pierwszej pomocy,
zestawow ochronnych i zestawow medycznych:

4.1.1 Zestaw pierwszej pomocy:

- Spis zawartosci

- Gaziki jatowe (10 szt. w paczce)

- Opatrunki: przylepce

- Opatrunki: gaza 7.5 cm x 4.5 m

- Opatrunek: chusta trdjkatna; agrafki z bezpiecznym

zapigciem

- Opatrunki: gaziki jatowe na oparzenia 10 cm x 10 cm

- Opatrunki: gaziki uciskowe sterylne 7.5 cm. x 12 cm

- Opatrunki: gaza jatowa 10.4 x 10.4 cm

- Plaster: przylepiec rolka 2.5 cm

- Plaster samoprzylepny jalowy (lub ekwiwalent)

- Srodek czyszczacy do rak lub chusteczki czyszczace

- Opaska ochronna na oko lub tasma

- Nozyczki: 10 cm (jesli zezwala na to prawo krajowe)

- Plaster przylepny chirurgiczny 1.2 cm x 4.6 cm

- Pesety: do wyjmowania cial obcych

- Rekawiczki jednorazowe (rézne rozmiary)

- Termometry (bezrtgciowe)

- Maska resuscytacyjna typu ,usta-usta” z zastawka

jednokierunkowsa

- Podregcznik ,,Udzielanie I pomocy”, ostatnie wydanie

- Formularz ze zdarzenia medycznego - do wypehnienia
Nastgpujace lekarstwa moga by¢ dodane do apteczki pierwszej
pomocy jesli zezwalajg na to przepisy krajowe

- Srodki p/bolowe o dziataniu tagodnym badz

umiarkowanym

- Srodki p/wymiotne

- Srodki udrazniajace przewody nosowe

- Srodki p/nadkwasocie

- Srodki p/uczuleniowe

4.1.2 Uniwersalny zestaw ochronny,
- suchy proszek stuzacy do przetworzenia wydzieliny
saczacej si¢ z rany w granulat krystaliczny
- $rodek grzybobdjczy do stosowania zewngtrznego

19/11/09
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- tampon ze $rodkiem odkazajacym do stosowania na
skore

- maska chirurgiczna (prosta — na usta, lub ztozona —
na oczy)

- rgkawiczki chirurgiczne jednorazowego uzytku

- fartuch ochronny

- duzy recznik absorbujacy

- lyzka zgarniajaca ze skrobaczka

- worek jednorazowy na odpady

- instrukcje postgpowania

4.13 Zestaw medyczny:

- spis zawartos$ci

- stetoskop

- aparat do pomiaru cis$nienia tgtniczego krwi (preferowany
elektroniczny)

- rurki ustno-gardlowe udrazniajace drogi oddechowe (trzy
rozmiary)

- strzykawki (odpowiednie rozmiary)

- igly (odpowiednie rozmiary)

- wenflony dozylne (odpowiednie rozmiary)

- gaziki antyseptyczne

- rekawiczki jednorazowe

- pudetko na zuzyte igly

- cewnik do pegcherza moczowego

- oprzyrzadowanie umozliwiajace podlaczenie zestawu
kropléwkowego

- opaska uciskowa

- gaza wypeliona gabka

- plaster przylepny

- maska chirurgiczna

- cewnik dotchawiczy ratunkowy (lub wenflon o duzym
przekroju)

- zacisk na pgpowing

- termometry (bezrtgciowe)

- algorytmy dotyczace udzielania I pomocy

- maska resuscytacyjna

- latarka z bateriami

Czesé 1

Lekarstwa

- noradrenalina 1:1000

-srodki p/uczuleniowe — dozylne

- Dextroza 50% (lub réwnowaznik) — do podawania dozylnego:
50 ml

- Nitrogliceryna w lingwetkach lub spray’u

- podstawowy lek p/bolowy

- $rodek uspokajajacy/przeciwdrgawkowy — do podawania
dozylnego

- §rodek p/wymiotny - do podawania dozylnego

- srodek rozszerzajacy oskrzela — w postaci inhalatora

- atropina - do podawania dozylnego

- steryd nadnerczowy - do podawania dozylnego

- $rodek moczopedny - do podawania dozylnego

- lek na krwawienie poporodowe

- s0l fizjologiczna 0,9% (minimum 250 ml)

- aspiryna do stosowania doustnego

- doustny lek p/nadci$nieniowy (beta bloker)

Uwaga. - Konferencia ONZ w sprawie przyjecia
konwencji dotyczqcej lekow narkotycznych, ktéra odbyla sie w
marcu 1961 r. zaakceptowala te konwencje, ktorej artykul 32
zawiera specjalne postanowienia dotyczqce przewozu lekow
lub zestawow medycznych w samolotach uczestniczqcych w
lotach miedzynarodowych.
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ZALACZNIK C. OGRANICZENIA UZYTKOWE

SAMOLOTOW
1. Cel i zakres
Uwaga. Na potrzeby niniejszego przykladu punktem
Celem nastepujacego  Zalacznika jest przedstawienie oméwionym wyzej jest najnizej polozona czes¢ samolotu, a

materiatow doradczych dotyczacych poziomu osiagow, ktore w
mysl Rozdzialu 5 sa stosowane do turbo$migtowych,
poddzwigkowych samolotéw transportowych o najwigkszej
certyfikowanej masie startowej ponad 5700 kg, wyposazonych
w dwa lub wigcej silniki. Jednakze, zgodnie z wiasciwosciami,
moze to by¢ stosowane do wszystkich samolotow
poddzwigkowych o zespole napedowym ztozonym z dwoch,
trzech lub czterech silnikéw turbinowych lub ttokowych. Dwu
trzy lub czterosilnikowe samoloty z napgdem ttokowym, ktére
nie spelniaja wymagan tego Zalacznika, moga by¢
eksploatowane zgodnie z Przyktadami 1 i 2 zawartymi w tym
Zataczniku

Uwaga. — Zapiséw tego Zalqcznika nie nalezy stosowaé w
odniesieniu do samolotow krétkiego startu i lqdowania (STOL)
oraz pionowego startu i laqdowania (VTOL).

2. Definicje
Rozporzqdzalna  dlugos¢  przerwanego startu (ASDA).
Rozporzadzalna dlugos¢ rozbiegu, powigkszona o

ewentualne zabezpieczenie przerwanego startu.

CAS  (Predkos¢  przyrzqdowa, poprawiona). Predkosé
przyrzadowa poprawiona jest to predkos¢ odczytana ze
wskazan przyrzadu poprawiona z uwzglednieniem biedu
uktadu i przyrzadu; (jako wynik poprawki na Scisliwy
oplyw adiabatyczny predkosci odczytanej z przyrzadu,
CAS jest rowna predkosci rzeczywistej — TAS — w
warunkach atmosfery standard na poziomie morza).

Zglaszana temperatura. Temperatura wybrana w ten sposob,
ze w przypadku uzycia do celow osiagowych w serii
operacji, $rednia warto$¢ poziomu bezpieczenstwa nie jest
mniejsza niz otrzymywana z uzyciem temperatur
podanych oficjalnie

Przewidywany. Uzywa si¢ w odniesieniu do réznych aspektow
osiaggoéw (np. gradient wznoszenia); okreslenie to oznacza
osiagi standardowe typu, odniesione do danych warunkéw
(np. masa, wysokos¢, temperatura).

Pas startowy o rowkowatej lub porowatej nawierzchni trqcej.
Betonowy pas startowy na ktorym, w celu polepszenia
charakterystyk ~ hamowania na  mokrym  pasie,
przygotowano poziomg rowkowata lub porowata
powierzchnig traca (porous or friction course — PFC).

Wysokos¢. Pionowa odlegtos¢ do poziomu, punktu lub obiektu
rozpatrywanych jako punkt, mierzona od wyszczego6lnionej
podstawy.

ZALACZNIK 6 CZESC 1
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wyszczegolnionq podstawq jest powierzchnia startu  lub
lgqdowania, w zaleznosci od tego, co ma zastosowanie.

Rozporzqdzalna diugosé lgqdowania (LDA). Dtugo$¢ drogi
ladowania, deklarowana jako dostgpna i odpowiednia do
dobiegu ladujacego samolotu.

Powierzchnia lgdowania. Cz¢$¢ powierzchni lotniska, ktora
wladze tego lotniska zglosity jako dostgpna do
normalnego dobiegu na ziemi lub na wodzie dla statku
powietrznego ladujacego w okreslonym kierunku.

Czysty gradient. Czysty gradient wznoszenia pomniejszony
przez osiagi w manewrze (tzn. taki gradient wznoszenia,
ktéry zapewnia moc do wykonania manewru) oraz o
pewien margines (tzn. taki gradient wznoszenia, ktory jest
potrzebny do zapewniania tych roznic w osiagach, ktdre
nie sa przewidywane jako te, do ktorych mozna
przywiazaé jednoznaczng uwagg operacyjna).

Wilgotnos¢ odniesienia. Zalezno$¢ pomigdzy temperaturg i
wilgotnoscig odniesienia, jak okreslono nastgpujaco:

— w temperaturach podanych w ISA oraz ponizej tych
temperatur, 80% wilgotnosci wzglgdne;j,

—  w temperaturach podanych w ISA +280C i powyzej, 34%
wilgotnosci wzglednej,

—  w temperaturach pomigdzy ISA i ISA +280C, wilgotnos¢
wzgledna zmienia si¢ liniowo pomiedzy wartosciami
wilgotnosci wyszczegdlnionymi dla tych temperatur.

Stan nawierzchni drogi startowej. Stan powierzchni drogi
startowej, suchy, mokry lub zanieczyszczony.

a) Zanieczyszczona droga startowa. Droga startowa jest
zanieczyszczona jezeli 25% (w sposob ciagly lub nie)
dlugosci 1 szerokosci powierzchni drogi startowej
przeznaczonej do uzycia jest pokryte:

- Woda lub topniejacym $niegiem grubiej niz 3 mm (0.125
cala)

- Luznym $niegiem grubiej niz 20 mm (0.75 cala)
- Ubitym $niegiem, lodem oraz mokrym lodem

b) Sucha droga startowa. Droga startowa jest sucha jezeli na
catej dlugosci i szerokosci przeznaczonej do uzycia nie
znajdujg si¢ na niej zanieczyszczenia i widoczne $lady
wilgoci.
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¢) Mokra droga startowa. Droga startowa ktdra nie jest ani
sucha ani zanieczyszczona

Uwaga 1. — W niektérych przypadkach moze okazaé sie
celowe uznanie drogi startowej za zanieczyszczonq nawet jesli
nie  spelnia  powyzszej  definicji.  Przykladowo, jezeli
zanieczyszczenie wystgpuje na mniej niz 25 % powierzchni
pasa, ale w rejonach miejsca rotacji lub oderwania, to bedzie
mialo wigkszy wplyw niz we wczesniejszych (wolniejszych)
fazach startu. W przypadku tym droga powinna by¢ uznana za
zanieczyszczong.

Uwaga 2. — Analogicznie, jezeli pas startowy jest suchy w
rejonie hamowania przy przerwanym starcie a wilgotny lub
mokry (grubos¢ jest niemozliwa do zmierzenia) w rejonie
przyspieszania to moze by¢ uznany za suchy w celu obliczenia
osiqgow startowych. Na przykiad jesli pierwsze 25 % drogi
startowej jest wilgotne a pozostala dlugos¢ sucha to droga
startowa bedzie uwazana za mokrq w Swietle powyzszych
definicji. Jezeli mokra droga startowa nie wplywa na
rozpedzanie i dlugos¢ hamowania w przypadku przerwanego
startu, to byloby odpowiednie uzywaé obliczen dla suchych
drog startowych.

Rozporzqdzalna diugosé startu (TODA) — dlugos¢ drogi
startowej deklarowana jako odpowiednia do rozbiegu
startujacego  samolotu, powigkszona o ewentualne
zabezpieczenie wydluzonego startu.

Rozporzqdzalna dlugosé rozbiegu (TORA) — dlugo$¢ drogi
startowej deklarowana jako odpowiednia do rozbiegu
startujacego samolotu.

Powierzchnia startu. Czg$¢ powierzchni lotniska, ktora wladze
tego lotniska zglosity jako dostgpng do normalnego
rozbiegu na ziemi lub na wodzie dla statku powietrznego,
startujacego w szczeg6lnym kierunku

Predkosé rzeczywista (TAS). Predkos¢ samolotu wzgledem
powietrza niezaktdconego

Vsy Predkos¢ przeciagnigcia lub minimalna predkosé lotu
ustalonego w konfiguracji do ladowania. (Uwaga: Patrz
Przyktad 1, pkt. 2.4.)

Vs; Predkos¢ przeciagnigecia lub minimalna predkosé lotu
ustalonego. (Uwaga: Patrz Przyktad 1, pkt. 2.5.)

Uwaga 1. - Inne okreslenia podano w Rozdziale 1 oraz w
Zalqcznikach 8 i 14, Tom L

Uwaga 2 — okreSlenia ,, dlugos¢ przerwanego startu”

., dlugosé¢ startu” ,, V1" ,, dlugos¢ rozbiegu” ,, pewny tor lotu po
starcie” ,,pewny tor lotu po trasie z jednym silnikiem
niesprawnym” ,,pewny tor lotu po trasie z dwoma silnikami
niesprawnymi”, jako odnoszqce si¢ do statku powietrznego
zdefiniowane sq w wymogach zdatnosci do lotu zgodnie z
ktorymi statek powietrzny byl certyfikowany. Jezeli ktoras z
wymienionych definicji okaze si¢ nieodpowiednia, nalezy
stosowac definicje okreslone lub wskazane przez panstwo
operatora.
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3. Postanowienia ogélne

3.1 Zapisy punktéw od 4 do 7 powinny byé
przestrzegane, chyba ze na odstgpstwa od nich uzyskano
specjalne upowaznienie od panstwa rejestracji na podstawie
tego, ze Scisle przestrzeganie tych postanowien nie jest
konieczne ze wzgledow bezpieczenstwa w wyjatkowych
okoliczno$ciach poszczegolnych przypadkow.

3.2 Przestrzeganie postanowien 4 do 7 powinno by¢
spetnione przy uzyciu danych o osiagach, zawartych w
instrukcji uzytkowania w locie oraz w odniesieniu do innych
wymagan dotyczacych uzytkowania. W zadnym przypadku nie
mogg by¢ przekroczone ograniczenia zawarte w instrukcji
uzytkowania w locie. Jednakze, moga by¢ zastosowane
dodatkowe ograniczenia, jezeli napotka si¢ takie warunki
uzytkowania, ktére nie sa uwzglednione w instrukcji
uzytkowania w locie.. Dane osiagowe zawarte w instrukcji
uzytkowania w locie moga by¢ uzupetnione innymi danymi
mozliwymi do zaakceptowania przez panstwo jezeli jest to
konieczne do wykazania zgodnosci z zapisami punktéw 4 do 7.
Podczas stosowania czynnikéw opisanych w tym Zataczniku
nalezy wzia¢ pod uwage, w celu uniknigcia dublowania
stosowania czynnikdw, czy wczesniej nie stosowano
czynnikow.

3.3 Procedury zestawione w instrukcji uzytkowania w
locie powinny by¢ stosowane z wyjatkiem, gdy okolicznosci
uzytkowania  wymagaja postuzenia si¢  procedurami
zmodyfikowanymi w celu utrzymania zamierzonego poziomu
bezpieczenstwa.

Uwaga.- Patrz Podrecznik zdatnosci do lotu (Doc 9760),
material przewodni do odpowiednich wlasciwosci zwiqzanych
ze zdatnosciq do lotu.

4. Ograniczenia osiagéw samolotu podczas startu

4.1 Zaden samolot nie powinien startowa¢ z masa
przekraczajaca mas¢ startowa, wyszczegOlniong w
instrukcji uzytkowania w locie dla danego wzniesienia
lotniska oraz dla danej temperatury zewnetrznej w czasie
startu.

42 Zaden samolot nie powinien startowa¢ z masa taka, ze
uwzgledniajac normalne zuzycie paliwa i oleju w locie do
lotniska docelowego albo do lotniska zapasowego na
przelocie, jego masa w chwili przylotu przekroczy mase do
ladowania wyszczeg6lniong w instrukcji uzytkowania w
locie dla wzniesienia kazdego z wymienionych lotnisk i dla
temperatury zewnetrznej jaka przewiduje si¢ w czasie
ladowania.

43 Zaden samolot nie powinien startowaé z masg
przekraczajaca mase, dla ktérej minimalne dtugosci startu
przedstawione w instrukcji uzytkowania w locie nie spehnia
warunkow przedstawionych w pkt 4.3.1 do 4.3.3 wiacznie.

43.1 Wymagana  dlugo$¢ rozbiegu nie
przekraczaé rozporzadzalnej dtugosci rozbiegu.

powinna

432 Wymagana dlugos¢ przerwanego startu nie powinna
przekracza¢ rozporzadzalnej dlugosci przerwanego startu,
gdy zaistnieja.

433 Wymagana dlugos$¢ startu nie moze przekraczaé
rozporzadzalnej dtugosci startu.
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434 Przy wykazywaniu zgodnosci z zapisami
pkt. 4.3 nalezy przyja¢ takie same wartosci V1 dla

kontynuowanych i przerwanych faz startu

4.4 Przy wykazywaniu zgodnosci z pkt. 4.3 nalezy wziaé¢ pod
uwage nastgpujace parametry:

a) wysokos$¢ cisnieniowa lotniska
b) temperatura otoczenia

c¢) warunki na drodze startowej i rodzaj nawierzchni
drogi startowe;j

d) nachylenie pasa na kierunku startu
e) nachylenie pasa

f)  nie wigcej niz 50 % sktadowej czotowej wiatru i nie
mniej niz 150 % sktadowej tylnej wiatru, oraz

g) strat dlugosci drogi startowej w zwiazku z
ustawieniem samolotu przed startem, jesli wystepuja

4.5 Nie bedzie objgta zaufaniem dlugos¢ hamowania
albo dlugos¢ lotu swobodnego, jezeli nie wykazano ich
zgodnosci z odpowiednimi wyszczegdlnieniami w Zataczniku
14, Tom I.

5. Ograniczenia w zakresie bezpiecznej odleglosci od
przeszkody podczas startu

5.1 Zaden samolot nie powinien wystartowa¢ z masa
przekraczajaca mas¢ wskazang w instrukcji uzytkowania w
locie i odpowiadajaca rzeczywistemu torowi lotu podczas
startu, ktory pozwala na ominigcie przeszkéd albo z
przewyzszeniem co najmniej 10,7 m (35 stdop) albo w
odlegtosci poziomej, wynoszacej co najmniej 90 m (300 stop)
plus 0,125 D, gdzie D jest odlegtoscia pozioma, ktora samolot
przebyt od konca rozporzadzalnej dlugosci startu, z wyjatkiem
przypadkow podanych w pkt 5.1.1. do 5.1.3 wilacznie. W
przypadku, gdy rozpigtos¢ skrzydet samolotu jest mniejsza niz
60 m (200 stop) mozna stosowaé poziomom odlegtos¢ od
przeszkod réwng potowie rozpigtosci plus 60 m (200 stop),
plus 0.125 D. W celu okreslenia dopuszczalnego odchylenia od
rzeczywistego toru lotu dla ominigcia przeszkdd w
odlegtosciach co najmniej takich, jak wyszczegolniono,
zaktada si¢, Zze samolot nie zostal przechylony przed
osiagnigciem potozenia na torze lotu nad przeszkodami z
zapasem co najmniej polowy rozpigtosci skrzydel, ale nie
mniej niz 15,2 m (50 stop) wysokosci oraz ze po tym
przechylenie samolotu nie przekroczy 15 stopni z wyjatkiem
zapisu punktu 5.1.4. Rzeczywisty tor lotu tu rozwazany
odpowiada wzniesieniu lotniska oraz zewnetrznej temperaturze
i nie wigcej niz 50 % sktadowej czotowej wiatru i nie mniej niz
150 % sktadowej tylnej wiatru, wystgpujacych w czasie startu.
Przyjmuje si¢ ze przedstawiony ponizej obszar uwzglgdniania
przeszkod obejmuje wpltywa bocznych wiatrow.
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5.1.1Jezeli zamierzona trasa nie zawiera zadnych zmian
kursu wigkszych niz 15 stopni,

a) podczas uzytkowania w warunkach lotu z widoczno$cig
(VMC) w dzien lub

b) podczas uzytkowania w warunkach postugiwania si¢
pomocami nawigacyjnymi, ktére umozliwiaja pilotowi
utrzymanie samolotu na zamierzonej trasie z taka sama
doktadnoscia jak wyszczegdlniona w pkt 5.1.1 lit. a)

nie wymaga si¢ brania pod uwage przy omijaniu przeszkod w
odlegtosci wigkszej niz 300 m (1000 stdp) po obu stronach
trasy.

5.1.2Jezeli zamierzona trasa nie zawiera zadnych zmian
kursu wigekszych niz 15 stopni podczas uzytkowania w locie w
warunkach meteorologicznych lotow wg wskazan przyrzadow
IMC Iub w warunkach widocznosci VMC w nocy, z wyjatkiem
podanych w pkt 5.1.1 lit. b); oraz jezeli trasa zawiera zmiany
kursu wigksze niz 15 stopni w uzytkowaniu w warunkach
meteorologicznych lotéw z widocznoscia VMC w dzien, nie
wymaga si¢ brania pod uwage przy omijaniu przeszkdd
lezacych w odlegltosci 600 m (2000 stop) po obu stronach
zamierzonej trasy.

5.1.3 Jezeli zmierzona trasa zawiera zmiany kursu wigksze
niz 15 stopni w czasie uzytkowania w warunkach IMC lub
VMC w nocy, nie wymaga si¢ posiadania nadmiaréw podczas
omijania przeszkod lezacych w odlegtosci 900 m (3000 stop)
po obu stronach trasy.

5.1.4 Statek powietrzny moze wykonywac lot z
przechyleniem wigkszym niz 150 ponizej 120 m (400 stop)
powyzej elewacji konca rozporzadzalnej dlugosci rozbiegu
jezeli zostang zapewnione procedury zezwalajace pilotowi na
bezpieczne wykonanie lotu z zamierzonym przechyleniem w
kazdych okolicznosciach. Katy przechylenia powinny by¢
ograniczone do 200 pomigdzy 30 m (100 stop) i 120 m (400
stop) oraz nie wigcej niz 250 powyzej 120 m (400 stop). Przy
ocenie wptywu kata przechylenia na predko$¢ i tor lotu
uwzgledniajacy wigksze odlegtosci wynikajace z wigkszej
predkosci operator powinien stosowa¢ metody zatwierdzone
przez panstwo operatora. Pewny tor lotu po starcie. Pewny tor
lotu po starcie w ktérym statek powietrzny jest przechylony
wigcej niz 150 powinien omijaé wszystkie przeszkody z
przewyzszeniem 10.7 m (35 stop) liczac od najnizszego
elementu przechylonego samolotu, z zachowaniem odlegltosci
poziomej opisanej w pkt 5.1. wykonywanie lotdw z
przechyleniami wigkszymi niz wskazane powyzej powinny
wymagaé zatwierdzenia panstwa operatora.

6. Ograniczenia podczas przelotu

6.1 Postanowienia ogolne

W Zadnym punkcie zamierzonej trasy samolot o trzech lub
wiecej silnikach nie moze by¢ w odleglosci wigkszej niz
wynikajaca z 90 minut lotu na normalnej predkosci przelotowej
od lotniska, do ktérego musi spelnia¢ wymagania odlegtosci
wyszczegodlnionych dla lotnisk zapasowych (patrz pkt 7.3) i na
ktorych jest mozliwe bezpieczne ladowanie, jezeli nie jest
spelnione wymaganie pkt 6.3.1.1.
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6.2 Jeden silnik nie pracuje

6.2.1Zaden samolot nie powinien startowa¢ z masa
przekraczajaca tg, ktora zgodnie z danymi dotyczacymi
rzeczywistego toru lotu z niepracujacym jednym silnikiem,
przedstawionymi w instrukcji uzytkowania w locie, spelnia
wymagania albo pkt 6.2.1.1 lub 6.2.1.2 we wszystkich
punktach trasy. Rzeczywisty tor lotu ma kierunek wznoszacy
na wysokosci 450 m (1500 stép) nad lotniskiem, gdzie
zamierzono ladowaé po uszkodzeniu silnika. Rzeczywisty tor
lotu odpowiada zewnetrznej temperaturze przewidywanej
wzdhuz trasy. Nalezy wzia¢ pod uwage wpltyw uzycia systemu
przeciwoblodzeniowego na rzeczywisty tor lotu, jezeli ze
wzgledu na warunki meteorologiczne wystapi koniecznosé¢
uzycia tego systemu.

6.2.1.1 Rzeczywisty tor lotu ma kierunek
wznoszacy na wysokosci co najmniej 300 m (1000 m) ponad
terenem oraz nad przeszkodami wzdtuz trasy w odlegtosciach
9,3 km (5 mil morskich) z kazdej strony zamierzonej trasy.

6.2.1.2 Rzeczywisty tor lotu jest taki, by umozliwit
samolotowi kontynuowanie lotu z wysokosci przelotowej do
lotniska, gdzie ma by¢ wykonane ladowanie zgodnie z pkt 5.2,
tor ten powinien zapewnia¢ pionowe nadmiary wzdluz trasy
nad terenem i przeszkodami potozonymi w odlegtosci do 9,3
km (1500 mil morskich) po obu stronach zamierzonej trasy.
Maja zastosowanie ustalenia pkt 4.2.1.2.1 do 4.2.1.2.5
wiacznie.

6.2.1.2.1 Zaktada sig, ze uszkodzenie silnika
nastgpuje w najbardziej krytycznym punkcie trasy, przyjmuje
si¢, ze wystapi brak mozliwosci podjecia decyzji i blad
nawigacyjny.

6.2.1.2.2 Pod uwagg bierze si¢ oddzialywanie wiatru
na tras¢ lotu.
6.2.12.3 W  przypadku zastosowania procedury

awaryjnej zezwala si¢ na zrzut paliwa w zakresie, ktory wynika
z osiagnigcia lotniska przy zadowalajacym zapasie paliwa.

6.2.1.2.4 Lotnisko, na ktérym zalozono ladowanie
samolotu po uszkodzeniu silnika, jest wyszczegélnione w
operacyjnym planie lotu i spetnia wymagane minima uzytkowe
w czasie, w ktorym przewiduje si¢ jego uzycie.

6.2.1.2.5 Zuzycie paliwa i oleju po uszkodzeniu
silnika jest zgodne z obliczonym dla danych dotyczacych
rzeczywistego toru lotu, przedstawionych w instrukcji
uzytkowania w locie.

6.3 Dwa silniki nie pracuja — statki powietrzne z trzema lub
wigcej silnikami

6.3.1Samoloty, ktére nie spelniaja wymogdéw pkt 6.1,
powinny spetnia¢ wymagania pkt 6.3.1.1.

6.3.1.1 Zaden samolot nie powinien startowaé z
masa przekraczajaca masg, ktora zgodnie z danymi
dotyczacymi rzeczywistego toru lotu na trasie z dwoma
silnikami niepracujacymi, podanymi w instrukcji uzytkowania
w locie, pozwala na kontynuowanie przez samolot lotu z
punktu, w ktorym zalozono jednoczesne uszkodzenie dwoch
silnikbw do lotniska, na ktéorym dlugos¢ ladowania
wyszczegdlniona dla lotniska zapasowego spetnia warunki
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7.3 oraz na ktorym zaklada si¢ mozliwo$¢ bezpiecznego
ladowania. Rzeczywisty tor lotu zapewnia pionowe nadmiary
co najmniej 600 m (2000 stdp) nad calym terenem oraz nad
przeszkodami wzdhuz trasy w odleglosci 9,3 km (5 mil
morskich) po obu stronach zamierzonej trasy. Rzeczywisty tor
lotu jest rozpatrywany =z uwzglednieniem temperatury
otoczenia wzdluz trasy. Na wysokosciach i w warunkach
meteorologicznych, gdzie bedzie potrzebne uzycie systemu
przeciwoblodzeniowego, bierze si¢ pod uwage wplyw uzycia
tego systemu na rzeczywisty tor lotu. Stosuje si¢ postanowienia
punktéw 6.3.1.1.1 do 6.3.1.1.5 wilacznie.

6.3.1.1.1 Zatozenie o jednoczesnym uszkodzeniu
dwoch silnikow w najbardziej krytycznym punkcie, dotyczy
punktu w tej czesci trasy, gdy samolot znajduje si¢ w
odlegtosci wigkszej niz wynikajaca z 90 minut lotu na
normalnej predkosci przelotowej od lotniska, na ktéorym
dhugos¢ ladowania wyszczegélniona dla lotnisk zapasowych
spetnia wymagania, pkt 7.3 oraz gdzie oczekuje si¢ mozliwosci
bezpiecznego ladowania.

6.3.1.1.2 Rzeczywisty tor lotu ma kierunek
wznoszacy na wysokosci 450 m (1500 stop) ponad lotniskiem,
na ktéorym zatozono ladowanie po uszkodzeniu dwdch
jednostek zespotu napgdowego.

6.3.1.1.3 W przypadku uzycia bezpiecznej procedury
zezwala si¢ na zrzut paliwa w petnej zgodnosci z pkt 6.3.1.1.4.

6.3.1.1.4 Masa samolotu w punkcie, w ktoérym
zatozono uszkodzenie dwdch silnikow nie moze by¢ mniejsza
niz ta, w ktorej uwzglednia si¢ zadowalajaca ilo$¢ paliwa, by
dolecie¢ do lotniska na wysokosci co najmniej 450 m (1500
stop) bezposrednio nad powierzchnia ladowania, a nastepnie
kontynuowac lot przez 15 minut na mocy/ciagu przelotowe;j.

6.3.1.1.5 Zuzycie paliwa i oleju po ustaniu pracy
silnikow jest takie, jak wzigto pod uwage w danych o
rzeczywistym torze lotu, przedstawionych w instrukcji
uzytkowania w locie.

7. Ograniczenia podczas ladowania

7.1 Lotnisko docelowe — drogi startowe suche

7.1.1Zaden samolot nie powinien startowaé z masa
przekraczajacy taka, ktora pozwala na ladowanie i zatrzymanie
si¢ na planowanym lotnisku docelowym z wysokosci 15,2 m
(50 stop) ponad progiem pasa w:

a) 60 % rozporzadzalnej dtugosci ladowania (LDA) dla
samolotéw z napedem odrzutowym

b) 70 % rozporzadzalnej dlugosci ladowania (LDA) dla
samolotow z napedem turbo$migtowym

Zaktada si¢ zmniejszenie masy samolotu o spodziewane
masy paliwa i oleju zuzyte w czasie lotu do zamierzonego
lotniska docelowego. Wykazana jest zgodnos¢ z pkt 7.1.1.1
oraz 7.1.1.2 lub 7.1.1.3.
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7.1.1.1 Zaktada sig, ze samolot laduje na
najbardziej przydatnej drodze ladowania i w najbardziej
korzystnym kierunku w powietrzu spokojnym.

7.1.1.2 Zaktada sig, ze samolot laduje na drodze
ladowania najbardziej przydatnej ze wzgledu na warunki
wiatru przewidywane na lotnisku, biorac pod uwage
prawdopodobng predkos¢ i kierunek wiatru, charakterystyki
sterowania samolotem na ziemi oraz inne warunki (tzn.
pomoce do ladowania, uksztattowanie terenu itp.).

7.1.1.3 W przypadku, gdy nie wykazano
przestrzegania pkt 7.1.1.2, samolot moze wystartowaé z
zapasowego lotniska dla lotniska docelowego jezeli lotnisko to
pozwala na przestrzeganie pkt 7.3.

7.1.1.4 Przy wykazywaniu zgodnosci z pkt 7.1.1
powinno si¢ wzia¢ co najmniej nastgpujace czynniki:

a) wysokos¢ cisnieniowg lotniska

b) nachylenie pasa na kierunku ladowania wigksze niz +/- 2
%, oraz

c) nie wigcej niz 50 % sktadowej czotowej wiatru i nie mniej
niz 150 % sktadowej tylnej wiatru

7.2 Lotnisko docelowe — drogi startowe mokre lub
zanieczyszczone

721 W przypadku, gdy z dostgpnych prognoz
i/lub raportéw meteorologicznych wynika, ze droga startowa w
czasie planowanego przylotu na lotnisko docelowe moze by¢
mokra, rozporzadzalna dlugo$¢ ladowania (LDA) powinna by¢
co najmniej 115% Dluzsza niz rozporzadzalna dlugosé¢
ladowania okreslona zgodnie z pkt 7.1

7.2.2Ladowanie na mokrej drodze startowej na dhugosci
ladowania krétszej niz okreslona 7.2.1, ale nie krotszej niz
okreslona w 7.1 jest mozliwe tylko w przypadku, jezeli
instrukcja uzytkowania w locie zawiera dodatkowe informacje

dotyczace odlegtosci ladowania na mokrych drogach
startowych.
7.2.3 W przypadku, gdy z dostepnych prognoz

i/lub raportéw meteorologicznych wynika, ze droga startowa w

Zalqcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych

czasie planowanego przylotu na lotnisko docelowe moze by¢
zanieczyszczona, rozporzadzalna diugos¢ ladowania (LDA)
powinna by¢ wigksza niz:

a) dlugos¢ ladowania okreslona zgodnie z pkt 7.2.1

b) dlugos¢ ladowania okreslona zgodnie z danymi
osiggowymi dotyczacymi ladowania na zanieczyszczonych
drogach startowych z marginesem bezpieczefistwa
akceptowalnym dla panstwa operatora

7.2.4]Jezeli zgodno$¢ z pkt 7.2.3 nie jest wykazana, statek
powietrzny moze wystartowacé jezeli lotnisko zapasowe dla
lotniska docelowego spelnia wymagania pkt 7.2.3 1 7.3.

7.2.5Przy wykazywaniu zgodnosci z pkt 7.2.2 i 7.2.3,
wymagania pkt 7.1 musza by¢ roéwniez spetnione. Zapisy
zawarte w pkt 7.1.1 a) i 7.1.1 b) nie musza by¢ spetnione dla
mokrych i zanieczyszczonych drog startowych.

7.3 Zapasowe lotnisko dla lotniska docelowego

Zadne lotnisko nie powinno byé wskazane jako zapasowe
lotnisko dla lotniska docelowego chyba, ze samolot o
przewidywanej masie podczas przylotu do tego lotniska moze
spelni¢ wymagania pkt 7.1 oraz 7.2.1 lub 7.2.2 w odniesieniu
do wymaganej dlugosci ladowania, wskazanej w instrukcji
uzytkowania w locie dla danego wzniesienia lotniska
zapasowego oraz inne wymagania uzytkowe dla lotniska
Zapasowego.

7.4 Inne uwagi dotyczace osiaggéw przed ladowaniem

Operator powinien opracowa¢ dla zalogi lotniczej sposdb
zapewnienia, ze ladowanie i zatrzymanie statku powietrznego,
z odpowiednim marginesem bezpieczenstwa akceptowalnym
dla panstwa operatora jest co najmniej takie jak okreslono w
podreczniku uzytkowania w locie (AFM) opracowanym przez
posiadacza certyfikatu typu lub w dokumencie réwnowaznym,
bedzie mozliwe na uzytej drodze startowej w warunkach
wystepujacych w czasie ladowania i z uzywanymi srodkami
spowalniajacym

Przyklad 1

1. Cel i zakres

Celem przedstawionego przykfadu jest zilustrowanie poziomu
osiggéw wynikajacego z postanowien Rozdziatu 5, jako
stosowanego do tych samolotéw, ktore sa ponizej opisane.

Normy i zalecane metody postgpowania zawarte w
Zataczniku 6, opublikowanym w dniu 14 lipca 1949 r.
zawieraja wyszczeg6lnienia podobne do tych, ktére zostaly
przyjete przez niektore Umawiajace si¢ Panstwa w celu
uwzglednienia tych norm i zalecanych praktyk w ich
przepisach panstwowych. Cywilne samoloty transportowe, w
znacznej liczbie, zostaty wyprodukowane i sg uzytkowane
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zgodnie z tymi przepisami. Te samoloty posiadaja naped
ztozony z  silnikow  tlokowych z  wykorzystaniem
turbodotadowania. Sa to samoloty dwusilnikowe i
czterosilnikowe o zakresie mas od 4200 kg do 70 000 kg, o
predkosci przeciagnigeia Vso od okoto 100 km/godz. do 175
km/godz. (55-95 weztdéw) i obcigzeniu powierzchni no$nych
od okoto 120 kg/m2 do 360 kg/m2. Predkosci przelotowe
przekraczaly 555 km/godz. (300 weztdéw). Samoloty te byty
uzytkowane w warunkach o bardzo szerokich zakresach
wysokosci, temperatury
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powietrza oraz wilgotnosci. Do niedawna byty stosowane 232 Oprzyrzadowanie do pomiaru predkosci

przepisy z uwzglednieniem zmian w certyfikacji ze wzgledu na
tzw. samoloty ,pierwszej generacji” turbo$miglowe i
turboodrzutowe.

Chociaz tylko nabyte doswiadczenia moga potwierdzié,
ze ten przyktad odzwierciedla poziom osiagdw przestawiany w
Rozdziale 5 norm i zalecanych praktyk, uznano jednak to za
warte zastosowania w odniesieniu do szerokiego zakresu
osiaggdéw samolotu i warunkoéw atmosferycznych. Nalezy
jednak zrobi¢ zastrzezenie dotyczace stosowalnosci tego
przyktadu w odniesieniu do warunkéw o wysokiej
temperaturze  powietrza. W  pewnych  ekstremalnych
przypadkach uznano za pozadane zastosowanie dodatkowych
obliczen z uwzglednieniem przewidywalnych temperatur i/lub
wilgotnosci w szczegolnosci do wyznaczania toru lotu podczas
startu ograniczonego przeszkoda.

Nie bylo zamiarem stosowanie niniejszego przyktadu do
samolotow o krotkim starcie i ladowaniu (STOL) albo o
mozliwosci pionowego startu i ladowania (VTOL).

Nie zostaly przeprowadzone Zzadne szczegdtowe prace
studyjne nad stosowalnoscig tego przyktadu do uzytkowania
samolotdw w kazdych warunkach meteorologicznych.
Waznos¢ tego przyktadu nie zostata w zwiazku z tym ustalona
w odniesieniu do uzytkowania, ktére moze zawieraé mate
wysokosci decyzyjne lub moze uwzglednia¢ niskie minima
dotyczace techniki i procedur operacyjnych.

2. PredkoSci przeciggnigcia — najmniejsza predkosé
w locie ustalonym

2.1 Na potrzeby niniejszego przykladu predkosé
przeciagnigcia jest predkos$cia, na ktorej zostat osiagnigty kat
natarcia wigkszy niz ten, przy ktorym wystepuje najwickszy
wspotczynnik sity nosnej, albo predkoscia, jesli jest wigksza,
przy ktorej napotyka si¢ pochylenia i przechylenia o duzej
amplitudzie ruchu, nie mozliwe do szybkiego przezwycig¢zenia

poprzez sterowanie w czasie wykonywania manewru
opisanego w pkt 2.3.
Uwaga. - Nalezy  zauwazy¢, zZe  niesterowalne

pochylenia o malej amplitudzie, zwiqzane z trzepotaniem
poprzedzajqcym  przeciqgniecie, nie muszq jednoznacznie
wskazywacd, ze osiqgnieta zostala predkosé przeciqgniecia.

2.2 Minimalna predkos¢ lotu ustalonego jest okreslona
przez utrzymanie sterownicy steru wysokosci w skrajnym
tylnym mozliwym potozeniu podczas wykonywania manewru
opisanego w pkt 2.3. Ta predkos¢ nie moze by¢ stosowana,
jezeli predko$¢ przeciagniecia opisana w pkt 2.1 wystapi
wczesniej niz sterownica steru wysokosci zatrzyma si¢ na
ogranicznikach.

2.3 Okreslenie predkosci przeciagnigcia — Minimalna
predkosé lotu ustalonego

2.3.1 Samolot  zostal wyréwnowazony na
predkosci okoto 1.4 VS1. Nastepnie z predkosci dostatecznie
wigkszej niz predkos¢ przeciagnigcia tak, by zapewnié
wyznaczone state zmniejszania si¢ tej predkosci w locie
prostoliniowym z przyspieszeniem nie wigkszym niz 0,5
m/sek2 (1 wezel/sek), az do osiagnigcia predkosci
przeciagnigcia lub minimalnej predkosci lotu ustalonego
okreslonej w pkt 2.112.2.
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przeciagnigcia i minimalnej predkosci lotu ustalonego powinno
by¢ takie, by znany byt btad pomiaru.

2.4 VSO

Vg oznacza predkosé przeciagnigcia, jesli jest wartoscia
otrzymana w probach w locie przeprowadzanych zgodnie z
pkt 2.3, albo minimalng predkos¢ w locie ustalonym CAS
(przyrzadows poprawiong), okreslong w pkt 2.2 w
nastepujacych warunkach:

a) praca silnikbw na parametrach nie wigkszych niz
wystarczajace do otrzymania ciggu rownego zeru na
predkosci nie wigkszej niz 110 procent predkosci
przeciagnigcia;

b) uklad sterowania skokiem s$migta w potozeniu
zalecanym do normalnego uzycia podczas startu;

c) wypuszczone podwozie;

d) wychylenie klap skrzydiowych do potozenia ,.do
ladowania”;

e) zastony silnika i zastonki chtodnicy zamknigte lub
prawie zamknigte;

f) $rodek cigzkosci w polozeniu w przedziale
dopuszczalnym do ladowania, ktore odpowiada
maksymalnej warto$ci predkosci przeciagnigcia lub
minimalnej predkosci lotu ustalonego;

g) masa samolotu o warto$ci uwzglednionej w
wyszczegodlnieniach przyjetych do rozpatrzenia.

2.5 Vs[

VS1 oznacza predkos¢ przeciagnigeia, jesli jest wartoscia
otrzymang w probach w locie przeprowadzonych zgodnie z

pkt 2.3 albo minimalna predkos$é w locie ustalonym, CAS
(przyrzadowa poprawiona) okreslong w pkt 2.2 w
nastepujacych warunkach::

a) praca silnikdbw na parametrach nie wigkszych niz
wystarczajace do otrzymania ciggu réwnego zeru na
predkosci nie wigkszej niz 110% predkosci
przeciagnigcia;

b) uktad sterowania skokiem $miglta w potozeniu
zalecanym do normalnego uzycia podczas startu;

¢) konfiguracja samolotu pod kazdym innym wzglgdem
oraz jego masa odpowiadaja wyszczegdlnionym,
przyjetym w rozwazaniach.

3. Start

3.1 Masa

Masa samolotu do startu nie moze by¢ wigksza niz
wyszczegblniona w instrukcji uzytkowania w locie dla
wysokosci na jakiej ma odby¢ sig start.

ATT C-6
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3.2 Osiagi

Osiagi samolotu okreslone na podstawie informacji
zawartych w instrukcji uzytkowania w locie sa takie, ze:

a) odleglos¢  wymagana do  zatrzymania  po
przyspieszeniu w czasie rozbiegu nie moze by¢
wigksza niz odlegtos¢ dostepna;

b) wymagana dlugos$¢ startu nie moze by¢ wigksza niz
dostgpna;

c) tor lotu podczas startu zapewnia nadmiar wysokosci
nie mniejszy niz 15,2 m do odlegtosci D = 500 m (50
stop do D = 1500 stop) oraz 15,2 + 0.01 [D — 500] m
(50 + 0.01 [D — 1500] stop) w dalszym locie nad
przeszkodami lezacymi w zakresie 60 m, plus potowa
rozpigtosci samolotu, plus 0.125 D z kazdej strony
toru lotu; przeszkody znajdujace si¢ w odlegtosciach
ponad 1500 m z kazdej strony toru lotu nie sa brane
pod uwagg.

Odlegtos¢ D jest pozioma odlegtoscia, ktora samolot
przebyt od konca dostepnej dtugosci startu.

Uwaga. Nie ma potrzeby przenoszenia tego poza
punkt, w ktorym bedzie mozliwe, bez dalszego zwigkszania
wysokosci, rozpoczecie procedury lqdowania na lotnisku lub
alternatywnie, w zwiqzku z osiqgnieciem minimalnej
bezpiecznej wysokosci, kontynuowanie lotu do innego lotniska.

Jednakze poziome nadmiary odlegltosci od przeszkody
moga by¢ zmniejszone (ponizej wartosci uprzednio podanych)
w zakresie takim, jaki jest usprawiedliwiony poprzez specjalne
postanowienia albo warunki, ktére umozliwiaja pilotowi
uniknigcie przypadkowych odchylefi od zamierzonego toru
lotu; np. w trudnych warunkach meteorologicznych utrzymaniu
przez pilota zamierzonego toru lotu moze sprzyjaé precyzyjna
pomoc radiowa. Rowniez wowczas, gdy start jest wykonywany
w warunkach wystarczajaco dobrej widocznos$ci, moze okazaé¢
si¢ mozliwe ominigcie przeszkod dobrze widocznych, nawet
gdy znajduja si¢ w ramach ograniczen podanych w pkt 3.2 c).

Uwaga 1. Procedury  stosowane do  okreslenia
odleglosci wymaganej do zatrzymania po przerwaniu rozbiegu,
potrzebne diugosci startu rzeczywistego oraz toru lotu podczas
startu sq opisane w dodatku do tego przykiadu.

Uwaga 2. W niektorych przepisach parnstwowych,
podawanych do tego przykladu, wyszczegélnienie w celu
okreslenia drogi podczas startu jest takie, Ze nie moze byé
zastosowane zadne zaufanie do jakiegokolwiek zwiekszenia
dostepnej odleglosci do zatrzymania po przerwaniu rozbiegu
oraz dostepnej diugosci startu ponad diugos¢ wymienionq w
paragrafie 1 odnosnie dostgpnej dlugosci rozbiegu Te przepisy
wyszczegolniajq nadmiar wysokosci nie mniejszy niz 15,2 m
(50 stdp) ponad wszystkimi przeszkodami potozonymi w
odleglosci nie wigkszej niz 60 m po obu stronach toru lotu, w
czasie gdy samolot znajduje sie jeszcze nad lotniskiem, oraz 90
m po obu stronach toru lotu, gdy samolot znajduje sie juz poza
lotniskiem. Mozna zauwazyé, ze te przepisy sq takie, ze nie
dotyczq innej metody niz metoda elementow (patrz dodatek do
tego przykladu) wyznaczania toru lotu podczas startu. Uznaje
sie, ze przyklady sq zbiezne z ogdlnq intencjq tego przykiadu.
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3.3  Warunki

Na potrzeby pkt 3.1 i 3.2 przez osiagi rozumie si¢ te, ktore
odpowiadaja nastgpujacym zatozeniom:

a) masa samolotu jest taka, jak na poczatku startu;
b) wysoko$¢ jest rOwna wzniesieniu lotniska;
a na potrzeby pkt 3.2:

c) temperatura otoczenia w czasie startu, tylko dla pkt
3.21it. a)i 3.2 lit b);

d) pochylenie drogi w kierunku startu

(samoloty ladowe);

startowej

e) skladowe podanego wiatru przeciwnego do kierunku
startu nie wigksze niz 50 procent i nie mniejsze niz 150%
podanej sktadowej wiatru w kierunku startu. W niektorych
przypadkach moze okaza¢ si¢ konieczne zwrdcenie uwagi na
sktadowa podanego wiatru, prostopadta do kierunku startu.

3.4 Punkt krytyczny

W stosowaniu pkt 3.2 punkt krytyczny wybrany w celu
ustalenia zgodnosci z pkt 3.2 lit. a) jest potozony w odniesieniu
do poczatku startu nie blizej niz ten, ktéry wynika z ustalenia
zgodnosci z pkt 3.2 lit. b) i 3.2 lit. ¢).

3.5 Zakrety

W przypadku, gdy tor lotu obejmuje zakret o przechyleniu
wigkszym niz 15 stopni, nadmiary wyszczego6lnione w pkt 3.2
c) sa zwigkszane o odpowiednie wielkosci, a odlegtos¢ D jest
mierzona wzdtuz zamierzonej trasy.

4. Przelot

4.1 Jeden zespo6t napedowy niepracujacy

4.1.1 We wszystkich punktach trasy przelotu
albo wzdluz planowanych od niej odchylen, samolot ma
mozliwos¢ uzyskaé, na minimalnej wysokosci lotu po trasie,
ustalong predko$¢ wznoszenia, gdy jedna jednostka napgdowa
nie pracuje tak, jak wynika z instrukcji uzytkowania w locie, o
warto$¢ co najmnie;j:

2
v
1) K[ISEOZJ m/sek, gdzie Vgy jest wyrazone w

km/godz.;
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V 2
2) K[ﬁj m/sek , gdzie Vg, jest wyrazone w weztach;

V 2
3) K(WSSJ stop/min, gdzie Vg, jest wyrazone w
weztach;

a K przyjmuje nastepujaca wartosc:

K=4.04- % w przypadkach 1) i 2) oraz

K=797- % w przypadku 3);

gdzie N jest liczba jednostek napgdowych zabudowanych na
samolocie.

Nalezy zauwazy¢, ze minimalne wysokosci lotu sa zwykle
rozpatrywane jako mniejsze niz 300 m (1000 stoép) ponad
terenem wzdtuz i w otoczeniu toru lotu.

4.1.2 Alternatywnie wobec pkt 4.1.1 — samolot
jest uzytkowany na wysokosci odpowiadajacej pracy
wszystkich jednostek napgdowych tak, ze w przypadku
uszkodzenia jednostki napedowej jest mozliwa kontynuacja
lotu do lotniska, na ktérym mozna wyladowaé zgodnie z pkt
5.3, utrzymaé¢ nadmiary odlegtosci lotu od terenu w pasie o
szerokosci 8 km (4,3 mile) po kazdej stronie zamierzonej trasy
nie mniejsze niz 600 m (2000 stép). Ponadto, gdy jest
stosowana taka procedura, sg przestrzegane nastgpujace
ustalenia:

a) predkos¢ wznoszenia, okreslona w instrukcji
uzytkowania w locie dla odpowiedniej masy i
wysokosci, uzyta do obliczen toru lotu jest
zmniejszona o wielko$¢ rowna:

V 2
1) K( S0 ] m/sek, gdzie Vg jest wyrazone w

185.2
km/godz.;
V 2
2) K(%} m/sek , gdzie Vg, jest wyrazone
w weztach;
v 2
3) K[ﬁj stop/min, gdzie Vgo  jest

wyrazone w weztach;

a K przyjmuje nastgpujace wartosci:
5.40 .
K=4.04- ~ w przypadkach 1) i 2) oraz

K=797- % w przypadku 3), gdzie N jest liczba

jednostek napgdowych zabudowanych na samolocie
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Cze$¢ T

b) samolot przestrzega postanowien pkt 4.1.1 na
wysokosci 300 m (1000 stop) nad lotniskiem, ktore w
tej procedurze jest lotniskiem zapasowym;

c¢) po zaistnieniu uszkodzenia jednostki zespolu
napgdowego, zostaja wzigte pod uwage dziatanie
wiatru i temperatury na tor lotu;

d) =zaklada sig, ze w czasie przemieszczania si¢
samolotu po zamierzonym torze nastgpuje state
zmniejszenie masy samolotu  wynikajace z
normalnego zuzycia paliwa i oleju;

e) zwyczajowo zaklada sig, ze zrzucenie paliwa nastapi
do ilosci, jaka pozostataby po osiagnigciu danego
lotniska.

4.2 Dwie jednostki napedowe niepracujqce (stosowane
tylko do samolotow z czterema jednostkami
napedowymi)

Przyjmuje si¢ mozliwo$¢ uszkodzenia dwoch jednostek
napgdowych w chwili, gdy samolot znajduje si¢ w odlegtosci
wynikajacej z 90 minut lotu na predkosci rozwijanej przy
normalnej pracy wszystkich jednostek napedowych, od
zapasowego lotniska trasowego. Mozna to przyja¢ po
sprawdzeniu, ze jezeli takie podwdjne uszkodzenie wystapi,
samolot w tej sytuacji i przy rozwijanej mocy silnikow,
zgodnej z instrukcja uzytkowania w locie, moze w dalszym
ciagu dolecie¢ do lotniska zapasowego, nie schodzac ponizej
minimalnej wysokosci lotu. Zwyczajowo zaktada sig, ze
paliwo, jakie pozostalo po osiagnigciu lotniska, o ktérym
mowa, zostanie zrzucone.

5. Ladowanie
5.1 Masa

Obliczeniowa masa dla przewidzianego czasu ladowania na
lotnisku docelowym, albo innym lotnisku zapasowym dla
lotniska docelowego, nie moze by¢ wigksza niz najwigksza
masa wyszczegdlniona w instrukcji uzytkowania w locie dla
wzniesienia tego lotniska.

5.2 Dilugosé ladowania
5.2.1 Lotnisko docelowe

Dlugos$¢ ladowania na lotnisku docelowym, okreslona w
instrukcji uzytkowania w locie, nie moze by¢ wigksza niz 60%
dostepnej dtugosci ladowania na:

a) najbardziej przydatnej powierzchni do ladowania, w
pogodzie bezwietrznej i w warunkach ostrzejszych;

b) kazdej innej powierzchni do ladowania, ktdra moze
by¢ wymagana do ladowania ze wzgledu na
przewidywane warunki wiatru w czasie przylotu.
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1.1 Jedli nie jest wyszczegolnione inaczej, sa stosowane:
atmosfera standard i warunki bezwietrzne.

1.2 Moce silnikow sa oparte na ci$nieniu pary wodnej
odpowiadajacemu 80% wilgotnosci wzglednej w warunkach
standard. Gdy osiagi sg ustalone w warunkach temperatury
wyzszych niz standardowe, zaktada sig, Ze ciSnienie pary
wodnej dla danej wysokosci pozostaje o warto$ci rownej
powyzszej w warunkach atmosfery standard.

1.3 Kazdy zbiér danych o osiagach wymaganych dla
poszczegdlnego stanu lotu jest okreslony z uwzglednieniem

normalnego poboru mocy przez wyposazenie zespotu
napedowego, stosownie do danych warunkow lotu.
1.4 Wybrane  zostaly rézne  wychylenia  klap

skrzydtowych. Dopuszczone sa rozne wychylenia tych klap w
zaleznosci od masy, wysokosci 1 temperatury na tyle, na ile sa
zgodne z zatwierdzonymi praktycznymi zastosowaniami.

1.5 Potozenie s$rodkéw ciezkosci jest wybrane w
dopuszczalnym zakresie tak, ze osiagi uzyskiwane w tej
konfiguracji oraz moc wskazana w  rozwazanych
wyszczegollnieniach osigga warto$¢ najmniejsza.

1.6 Osiagi samolotu sg okreslone w taki sposob, ze we
wszystkich warunkach nie sa przekroczone zatwierdzone
ograniczenia dla zespotu napgdowego.

ATT C-9

bezposrednio stuzy¢ do wykazania, ze przestrzegane sa
ograniczenia uzytkowe osiagdw samolotu.

2. Start
2.1 Postanowienia ogolne

2.1.1
okreslone:

Dane dotyczace osiagéow podczas startu sa

a) dlanastgpujacych warunkow:
1) napoziomie morza;

2) masa samolotu réwna najwigkszej masie startowej na
poziomie morza;

3) powierzchnia startowa pozioma,
twarda (samoloty ladowe);

gtadka, sucha,

4) gladka powierzchnia wody o podanej ggstosci
(wodnosamoloty);

b) w wybranych zakresach nastgpujacych zmiennych:

1) warunki atmosferyczne, a mianowicie: wysokos¢,
réwniez wysokos¢ ci$nieniowa i temperatura,
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522 Lotniska zapasowe 5.3 Warunki
Dhugos¢ ladowania na kazdym lotnisku zapasowym, zgodnie z Na potrzeby pkt 5.2, dlugosci ladowania nie mogg przekraczaé
instrukcja uzytkowania w locie, nie moze przekracza¢ 70% takiej, ktéra odpowiada:
dhugosci dostgpnej na:

a) najbardziej przydatnej powierzchni ladowania, gdy . . . .
ladowanie odbywa si¢ w warunkach bezwietrznych i a) masie samolqtu obliczonej dla przewidywanego
warunkach trudniejszych; czasu ladowania;

b) kazdej innej powierzchni ladowania, ktéra moze by¢ b)  wysokosci réwnej wzniesieniu lotniska;
wymagana do ladowania ze wzgledu na c) spokojnego powietrza, na potrzeby pkt 5.2.1 lit. a) i
przewidywane warunki w czasie przylotu. 5.2.2 lit. a);

d) sktadowej wiatru wzdhuz drogi ladowania w kierunku
Uwaga. -  Procedura utvwana do okreslania przeciwnym do kierunku ladowania, zakladanej jako
dlugosci lqdovf:lr.tia Jest opisana w D();zJJ/tku do tego przykiadu. wickszej niz 50% przewidywanego wiatru oraz nie
mniejszej niz 150% przewidywanego wiatru w
kierunku ladowania, co wynika z potrzeb pkt 5.2.1
lit. b) i 5.2.2 lit. b).
DODATEK DO PRZYKLADU 1 DOTYCZACEGO OGRANICZEN UZYTKOWYCH
OSIAGOW SAMOLOTU — PROCEDURY UZYWANE DO OKRESLENIA
OSIAGOW PODCZAS STARTU I LADOWANIA
1. Postanowienia ogélne 1.7 Okre$lone osiagi sa tak zestawione, ze moga
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2) masa samolotu,

3) predkos¢ wiatru ustalonego réwnolegle do kierunku
startu;

4) predkos¢ wiatru ustalonego prostopadle do kierunku
startu (wodnosamoloty);

5) state nachylenie powierzchni (samoloty ladowe);
6) rodzaj powierzchni startowej (samoloty ladowe);
7) warunki powierzchni wody (wodnosamoloty);

8) gestos¢ wody (wodnosamoloty);

9) predkos¢ pradu (wodnosamoloty).

2.1.2 Metody poprawiania danych osiagowych w
celu otrzymania danych w przypadku niepomys$lnych
warunkdw  meteorologicznych  obejmuja  uwzglednienie
odpowiednich poprawek w zakresie zwigkszonych predkosci,
otwarcia oston chlodzenia silnikéw i ostonek chtodnicy, tak jak
sa potrzebne do utrzymania temperatur silnikow we
wiasciwych granicach.

2.13 Prawidlowe objasnienie nazwy podwozia
itp. dla wodnosamolotéw jest wprowadzone w celu
uwzglednienia schowania ptywakow, jezeli jest to mozliwe.

2.2 Bezpieczna predkos¢ startu

2.2.1 Bezpieczna predkosé startu jest to taka
predkos¢ przyrzadowa, poprawiona (CAS), ktéra jest
nie mniejsza niz:

a) 1.20VSl1, dla samolotéw dwusilnikowych,

b) 1.15VSI, dla samolotéw o wigkszej niz dwa liczbie
jednostek w zespole napgdowym,

c¢) L1.I0OVMC, minimalnej predkosci
okreslonej wg wskazan w pkt 2.3,

sterowania,

gdzie VSI1 jest odpowiednia do konfiguracji opisanej w
pkt 2.3.1 lit. b), ¢) i d).

2.3 Minimalna predkos$¢ sterowania

2.3.1 Minimalna predko$¢  sterowania  jest
okreslona jako nie mogaca przekroczy¢ wartosci predkosci
1.2VS1, gdzie VS1 odpowiada najwickszej certyfikowanej
masie startowej w nastgpujacych warunkach:

a) maksymalna moc startowa wszystkich jednostek
napgdowych;

b) podwozie schowane;

c) klapy skrzydtowe w potozeniu do startu;
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d) ostony chtodnic silnika i ostonki chlodnicy w
potozeniu zalecanym do normalnego uzycia podczas
startu;

e) samolot wyréwnowazony do startu;

f) samolot w  powietrzu, bez uwzglednienia
oddziatywania powierzchni ziemi.
232 Minimalna predkos¢ sterowania jest to taka

predkosé, ze — jezeli na tej predkosci ulegnie uszkodzeniu
jedna jednostka napgdowa — w dalszym ciagu jest mozliwe
odzyskanie sterowania samolotem z jedna jednostka napedowa
nagle niepracujaca oraz utrzymanie samolotu w locie po prostej
na tej predkosci, bez odchylenia lub z przechyleniem nie
przekraczajacym 50.

233 Od czasu, gdy nastapita przerwa w pracy
jednostki napedowej do czasu, w ktorym odzyskano
sterowanie, nie sa od pilota wymagane Zzadne szczegdlne
umiejetnoscei, gotowos$¢ i wysitek w celu przeciwdziatania
jakiejkolwiek utracie wysokosci lotu innej niz ta, ktora jest
objeta pogorszeniem osiggdw, a takze przeciwstawienie sig¢
zmianie kursu wigkszej niz 200. Nie zaklada si¢ rowniez
zadnych niebezpiecznych potozen samolotu.

234 Wykazano, ze podczas utrzymywania
samolotu w ustalonym locie prostoliniowym na tej predkosci
— po odzyskaniu sterowania, a przed zmiang wyr6wnowazenia
— nie jest potrzebne przyltozenie na sterownicy steru kierunku
sity przekraczajacej 800 N i nie ma koniecznosci zmniejszania
przez zatoge mocy pozostatych jednostek napedowych.

2.4 Punkt krytyczny

2.4.1 Punktem krytycznym jest wybrany punkt,
w ktorym zaklada si¢ wystgpienie uszkodzenia krytycznej
jednostki napedowej w celu okreslenia odlegltosci potrzebnej
do zatrzymania po przy$pieszeniu podczas przerwanego startu
oraz toru lotu przy starcie. Pilotowi zapewniono przygotowanie
i niezawodne $rodki okreslajace, kiedy zostat osiagnigty punkt
krytyczny.

242 Jezeli punkt krytyczny jest potozony tak, ze
predko$¢ powietrzna w tym punkcie jest mniejsza niz
bezpieczna predkos$¢ startu, wykazano, ze w przypadku
nagtego uszkodzenia krytycznej jednostki napedowej na kazde;j
predkosci  do  najmniejszej odpowiadajacej  punktowi
krytycznemu, samolot jest dostatecznie sterowalny, a start
moze by¢ bezpiecznie kontynuowany, przy wykorzystaniu
zwyktych umiejetnosei pilotazowych oraz bez zmniejszania
mocy pozostalych jednostek napgdowych.

2.5 Wymagania odleglosci do zatrzymania po
przyspieszeniu w czasie przerwanego startu

2.5.1 Wymagana odlegto$¢ do zatrzymania po
przyspieszeniu jest to odleglo$¢ potrzebna do osiagnigcia
punktu krytycznego od postoju przed rozbiegiem, przy
zalozeniu, ze krytyczna jednostka napgdowa zostaje
uszkodzona nagle w tym punkcie, do punktu zatrzymania, w
przypadku samolotow ladowych oraz do punktu zmniejszenia
predkosci do 6 km/godz. (3 wezly) w przypadku
wodnosamolotow.

252 Uzycie $rodkéow hamujacych dodatkowych
do hamulcow kot lub zamiast tych hamulcow w okresleniu tej
odlegtosci jest dozwolone pod warunkiem, Ze sa one
niezawodne i ze sposob ich pracy jest taki, iz moze by¢
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przewidziany staly tego skutek w normalnych warunkach
uzytkowania oraz pod warunkiem, ze nie sa potrzebne
specjalne umiejgtnosci sterowania samolotem.

253 Powozie na tej dlugosci pozostaje
wypuszczone.
2.6 Tor lotu podczas startu
2.6.1 Postanowienia ogolne
2.6.1.1 Tor lotu podczas startu jest okreslony albo

przy uzyciu metody elementdw pkt 2.6.2, lub metody ciagtej
pkt 2.6.3 lub przez mozliwe do przyjecia kombinacje tych
dwdch metod.

2.6.1.2 Korygowanie postanowien pkt 2.6.2.1 lit. ¢)
1) i pkt 2.6.3.1 c) jest dozwolone, gdy tor lotu podczas startu
moze by¢ poddany dziataniu automatycznego urzadzenia
zmieniajacego pochylenie, pod warunkiem, ze wykazano
poziom bezpieczenstwa osiagdw podany przyktadowo w pkt
2.6.

2.6.2

2.6.2.1 W celu opisania toru lotu podczas startu sa
okreslone nastgpujace elementy:

Metoda elementow

a) Odlegltos¢ potrzebna do przyspieszenia samolotu od
punktu postojowego przed startem do punktu, w
ktérym bedzie po raz pierwszy osiagnigta bezpieczna
predkos¢ startu w odniesieniu do nastgpujacych
warunkow:

1) krytyczna jednostka napgdowa przestaje
pracowa¢ w punkcie krytycznym;

2) samolot pozostaje w  kontakcie z

nawierzchnig lub blisko niej;
3) podwozie pozostaje wypuszczone.

b) Przebyta przez samolot odlegtos¢ pozioma oraz
osiagnigta wysokos$¢ w warunkach uzytkowania na bezpiecznej
predkosci startu w czasie potrzebnym do schowania podwozia,
gdy chowanie podwozia rozpoczgto zgodnie z koncem pkt
2.6.2.1 lit. a) w nastgpujacych warunkach:

1) niepracujaca krytyczna jednostka napedowa, jej
$migto obraca si¢ bez napedu (wiatrakuje), a uktad sterowania
skokiem $migta jest w potozeniu zalecanym do normalnego
uzycia podczas startu, z wyjatkiem tego, ze gdy zakonczenie
chowania podwozia wystgpuje pozniej niz zatrzymanie
obracania si¢ $migla zapoczatkowane zgodne z pkt 2.6.2.1 lit.
c) 1), zaklada sig¢, iz $miglo zostanie zatrzymane w czasie
pozostalym, potrzebnym do schowania podwozia,

2) podwozie wypuszczone.

c) Zakonczenie chowania podwozia nastapi wczesniej
niz zakonczenie zatrzymania $migla, przebyta przez samolot
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odlegtos¢ i osiagnigta wysoko$¢ w czasie, ktory uptynat od
2.6.2.1 lit. b), poki $migto si¢ jeszcze obraca, gdy:

1) czynno$¢ zatrzymania $migla rozpoczgto nie
wczesniej niz w chwili, gdy samolot osiagnat
catkowita wysokos¢ 152 m (50 stép) ponad
powierzchnig startu;

2) predkosé samolotu jest rowna bezpiecznej predkosci
startu;

3) podwozie jest schowane;

4) niepracujace $miglo obraca si¢ bez napedu
(wiatrakuje), a uklad sterowania $migta jest w
potozeniu zalecanym do normalnego uzycia w czasie
startu.

d) Przebyta odlegltos¢ pozioma oraz wysokos¢
osiagnigta przez samolot w czasie, ktory uptynat od
pkt 2.6.2.1 lit. c¢) do osiagnigcia czasu
ograniczajacego uzycie mocy startowej, podczas lotu
z bezpieczng predkoscia startowg w nastepujacych
warunkach.

1) zatrzymane $miglo niepracujace;
2) podwozie schowane.

Czas, ktory uplynal od rozpoczgcia startu, nie moze
przekracza¢ 5 minut.

e) Pochylenie toru lotu, gdy samolot znajduje si¢ w
konfiguracji zalecanej w pkt 2.6.2.1 lit. d) oraz gdy
pozostate  jednostki napgedowe pracuja  bez
przekraczania ograniczen dla pracy ciagtej i gdy czas
pracy na mocy startowej jest ograniczony do 5 minut.

2.6.2.2 Jezeli sa dostgpne dostateczne dane, jest
mozliwe wzigcie pod uwage zmiany oporu $migla
przestawionego w choragiewke oraz podwozia przez czas
chowania w celu okres$lenia udziatu tych zespotow w oporze.

2.6.2.3 Podczas startu i nastgpnie wznoszenia
przedstawionych jako elementy, nie jest zmienione potozenie
uktadu sterowania klapami skrzydtowymi z wyjatkiem zmian,
ktore zostaly wprowadzone przed osiagnigciem punktu
krytycznego, ale nie wczes$niej niz w 1 minut¢ po przejsciu
punktu krytycznego i ktére sa dopuszczalne; w tym przypadku
pokazuje si¢, ze takie zmiany mozna wykona¢ bez
szczegdlnych umiejetnosci, skupienia i wysitku ze strony
pilota.

2.6.3 Metoda ciqgla

2.6.3.1 Tor lotu podczas startu jest okreslony na
podstawie rzeczywistego startu, w czasie ktorego:

a) krytyczna jednostka napgdowa przestaje pracowaé w
punkcie krytycznym;
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b) odejscie na wznoszeniu nie jest rozpoczgte do czasu
osiagnigcia bezpiecznej predkoscei startu, a predkosé
lotu nie zmniejszy si¢ ponizej tej wartosci w czasie
dalszego wznoszenia;

c) chowanie podwozia nie jest rozpoczete przed
osiagnigciem przez samolot bezpiecznej predkosci
startu;

d) potozenie ukladu sterowania klapami skrzydtowymi
jest stale, z wyjatkiem zmian, ktore zostaty
wprowadzone przed osiagnigciem punktu
krytycznego, ale nie wczesniej niz w 1 minutg¢ po
przejsciu  punktu  krytycznego i  ktore sa
dopuszczalne, w tym przypadku pokazuje sig, ze
takie zmiany mozna wykona¢ bez specjalnych
umiejetnosci, skupienia i wysitku ze strony pilota;

e) czynnosci zwiazane z zatrzymaniem S$migla nie
zostaly rozpoczgte dopdki samolot nie osiagnat
wysokosci 15,2 m (50 stop) ponad powierzchnig
startu.

2.63.2 Przygotowano 1 zastosowano wlasciwe
metody zwiazane z wzigciem pod uwage i skorygowaniem
jakichkolwiek gradientow predkosci wiatru, ktére moga
zaistnie¢ podczas startu.

2.7 Wymagana dlugos¢ startu

Wymagana dtugos¢ startu jest dlugoscia mierzong wzdhiz toru
lotu w czasie startu od punktu rozpoczgcia startu do punktu,
gdy samolot osiagga wysokos¢ 15,2 m (50 stép) ponad
powierzchnia startu.

2.8 Uwzglednienie zmian temperatury

Uzytkowe wspdtczynniki korekcyjne, zwiazane z masa
startowq oraz dtugoscia startu, sg okreslone z uwzglednieniem
wartosci temperatury, gdy jest ona wigksza lub mniejsza od tej,
ktéra wyznacza atmosfera standardowa. Te wspotczynniki
otrzymuje si¢ nastepujaco:

a) Dla kazdego typu samolotu oblicza si¢ sredni wptyw
temperatury na masg¢ i wysoko$¢ powyzej poziomu
morza oraz z uwzglednieniem temperatury otoczenia,
przewidywanej w czasie operacji. Zwraca si¢ uwage
na wplyw temperatury, zarowno na charakterystyki
aerodynamiczne, jak i na moc silnikow. Pelne
oddziatywanie temperatury jest wyrazone poprzez
stopnie temperatury w odniesieniu do poprawki
masy, poprawki dtugosci startu oraz zmiany, jezeli
istnieja, potozenia punktu krytycznego.

b) Jezeli do okreslenia toru lotu podczas startu uzywa
si¢ zalecen wg pkt 2.6.2, uzytkowe wspdtczynniki
poprawkowe, dotyczace masy samolotu i dlugosci
startu, maja wartos¢ réwna co najmniej potowie
wartosci wyliczanej. Jezeli do okreslenia toru lotu
podczas startu uzywa si¢ zalecen wg pkt 2.6.3,
uzytkowe wspotczynniki poprawkowe dotyczace
masy samolotu, dtugosci startu maja wartos¢ rownag
pelnej wartosci wyliczonej. W obu metodach
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korekcie podlega nastgpnie potozenie punktu krytycznego.
Korekte wprowadza si¢ przez uwzglednienie sredniej wartosci
potrzebnej do zapewnienia zatrzymania samolotu na dhugosci
drogi startowej w danej temperaturze otoczenia, z wyjatkiem
przypadku, gdy predkos¢ w punkcie krytycznym jest nie
mniejsza niz ta, przy ktorej samolot moze by¢ sterowany z
niepracujaca krytyczng jednostka napgdowa.

3. Ladowanie

3.1 Postanowienia og6lne
Osiagi przy ladowaniu sg okreslone:
a) w nastepujacych warunkach:
1) poziom morza,

2) masa samolotu rowna najwickszej masie do
ladowania na poziomie morza,

3) pozioma, gladka, sucha i twarda powierzchnia
ladowania (samoloty ladowe),

4) gladka powierzchnia wody o podanej gestosci
(wodnosamoloty),

b) w wybranych zakresach nastepujacych zmiennych:

1) warunki atmosferyczne, a mianowicie: wysokos¢,
takze wysokos$¢ cisnieniowa i temperatura,

2) masa samolotu,

3) stala predkos¢ wiatru rownolegta do kierunku
ladowania,

4) stale pochylenie powierzchni ladowania (samoloty
ladowe),

5) rodzaj powierzchni ladowania (samoloty ladowe),
6) stan powierzchni wody (wodnosamoloty),
7) gestos¢ wody (wodnosamoloty),

8) predkos¢ pradu (wodnosamoloty).

3.2 Dilugos¢ ladowania

3.2.1 Dlugos¢  ladowania  jest  pozioma
odlegtosciag pomigdzy punktem na powierzchni ladowania, w
ktérym samolot si¢ zatrzyma (dla samolotéw ladowych), lub
migdzy punktem, gdzie predko$¢ przemieszczania samolotu
zmniejszy si¢ do 6 km/godz. (3 wezly), a punktem, w ktéorym
samolot miat wysokos¢ 15,2 m (50 stdp).

3.3 Technika ladowania

3.3.1 W celu okreslenia dtugosci ladowania:
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1. Cel i zakres

Celem nastgpujacego przyktadu jest pokazanie poziomu
osiagow, ktore w mys$l Rozdziatu 5 sg stosowane do opisanych
nizej typow samolotow.

Niniejszy material byt w istocie zawarty w Zataczniku A do
obecnie zastgpowanego wydania Zatacznika 6, ktory zostat
opublikowany 1 maja 1953 r.. Materiat jest oparty na rodzaju
wymagan opracowanych przez Staly Komitet ds. Osiagéow z
takimi szczegbtowymi zmianami, jakie sa konieczne, Zeby
odzwierciedli¢, tak doktadnie jak to mozliwe, przepisy w
zakresie osiagow, ktdre sa stosowane w roznych panstwach.

Cywilne samoloty transportowe, w przewazajacej liczbie,
zostaty wyprodukowane i byly uzytkowane zgodnie z tymi
przepisami. Samoloty te byly wyposazone w silniki tlokowe,
turbo$migtowe lub turbinowe. Sg to samoloty dwusilnikowe
lub czterosilnikowe o zakresie mas od okoto 5500 kg do 70
000 kg, o predkosci przeciagnigcia VSO od okoto 110 do 170
km/godz. (60-90 weztéw) oraz obciazeniu powierzchni nosne;j
w zakresie od okoto 120 do 350 kg/m2. Zakres predkosci
przelotowych do 740 km/godz. (400 weztéw). Samoloty te
byly uzywane w bardzo szerokim zakresie wysokosci,
temperatury powietrza oraz wilgotnosci.

Chociaz tylko nabyte doswiadczenia moga potwierdzi¢, ze ten
przyktad odzwierciedla poziom osiagéw zamierzony w
Rozdziale 5 norm i zalecanych praktyk, uznano jednak, ze sg
warte zastosowania z wyjatkiem kilku réznic w szczegotach,
koniecznych do przystosowania przypadkéw szczegdlnych w
znacznie szerszym zakresie charakterystyk samolotu. Jednakze
nalezy zrobi¢ pewne zastrzezenia dotyczace jednego punktu.
Dlugo$é¢ ladowania, wyszczegdlniona w tym przyktadzie, nie
jest wyznaczona ta samg metoda jak inne wyszczegdlnienia i
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jest wazna tylko w zakresie warunkéw ustalonych w
Przyktadzie 1 tego zatacznika.

Nie bylo zamiarem tego przyktadu jego zastosowanie
do samolotéw o krétkim starcie i ladowaniu (STOL) lub o
mozliwosciach pionowego startu i ladowania (VTOL).

Nie zostaly przeprowadzone Zzadne szczegdtowe prace
studyjne nad stosowalnoscig tego przyktadu do operacji w
kazdych warunkach meteorologicznych. Waznos¢ tego
przyktadu nie zostata w zwiazku z tym ustalona w odniesieniu
do uzytkowania, ktére moze zawiera¢ male wysokosci
decyzyjne lub moze uwzglednia¢ niskie minima pogodowe
dotyczace techniki i procedur uzytkowych.

2. Start

2.1 Masa

Masa samolotu podczas startu, ktéra nie moze przekraczac
najwigkszej masy startowej wyszczegélnionej w  instrukcji
uzytkowania w locie dla tej wysokosci i temperatury, w
ktérych ma by¢ wykonany start.
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a) ustalone podejscie jest zachowywane bezposrednio e) hamu!ce kot nie s uzywane w spos6b powodujacy
przed osiagnieciem wysokosci 15,2 m (50 stop), nadmierne zuzycie si¢ hamulcéw lub opon, a
podwozie jest catkowicie wypuszczone, predkos¢ jest cisnienie uzytkowe w systemie hamulcowym nie
nie mniejsza niz 1.3 VSO0; przekracza zatwierdzonego.

b) po osiagnigciu wysokosci 15,2 m (50 stdp), przod 332 W celu okrc?s'lenia diugosci  ladowania
samolotu nie jest opuszczony ani nie jest zwigkszany zezwala si¢ na uzycie, jako dodatkowych, do
ciag do przodu zespolu napedowego; hamulcéw kot lub zamiast tych hamulcéw innych

skutecznych uktadéw hamujacych, pod warunkiem,

c) ukfad sterowania klapami skrzydtowymi jest ustalony ze sposdb ich pracy jest taki, iz w normalnych
w pofozeniu, jak do ladowania i pozostaje w tym warunkach mozna przewidzie¢ ustalone skutki tego
potozeniu podczas koncowego podejécia, uzycia oraz ze nie s3 potrzebne zadne szczegoélne
wyréwnania i zetknigcia kot podwozia z ziemia na umiejetnosci do sterowania samolotem.
poczatku ladowania na predkosci powyzej 0,9 VSO.

Dozwolona jest zmiana potozenia uktadu sterowania 3.3.3 Do instrukcji uzytkowania w locie sa
klapami skrzydtowymi, gdy predkos¢ samolotu wpisane:  gradient ustalonego  podejscia  oraz
spadnie w czasie dobiegu do warto$ci mniejszej niz szczegly techniki uzyte do okreslenia diugosci
0,9 VS0; ladowania, tacznie z takimi wersjami techniki, jakie

sa do ladowania z niepracujaca krytyczng jednostka

d) nie wystepuje nadmierna tendencja do odbijania si¢ zespotu napedowego, a takze wszystkie dajace sie
od ziemi (kangurowania) oraz do zadnych objawow o oceni¢, a wynikajace z powyzszego réznice dtugosci
jakichkolwiek  niesterowalnych ~ lub  innych ladowania
niepozadanych charakterystykach sterowania takich,
ze przeciwdziatanie ich powtdérzeniu wymaga
specjalnego poziomu umiejetnosci ze strony pilota
lub szczegdlnie sprzyjajacych warunkow;

Przykiad 2
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2.2 Osiagi

Osiagi samolotu, okreslone na podstawie informacji zawartych
w instrukeji uzytkowania w locie s nastepujace:

a) odleglos¢ do zatrzymania po przyspieszeniu nie
moze by¢ wigksza niz dostepna;

b) rozbieg wymagany nie moze by¢ wigkszy niz
dostepna jego dtugosé;

c) dlugos¢ startu nie moze by¢ wigksza niz dostgpna;

d) rzeczywisty tor lotu, poczawszy od wysokosci 10,7
m (35 stop) nad powierzchnig ziemi, na koncu
wymaganej dlugosci startu zapewnia nadmiary
wysokosci nie mniejsze niz 6 m (20 stop)
powigkszone o 0,005 D nad wszystkimi
przeszkodami pionowymi w zakresie 60 m + potowa
rozpigtosci skrzydel samolotu, powigkszonym o
0,125 D po obu stronach zamierzonego toru lotu
dopdki nie zostanie osiagnigta odpowiednia
wysoko$¢ wskazana w instrukcji uzytkowania w
odniesieniu do lotu po trasie, z wyjatkiem przeszkod
pionowych w zakresie poza 1500 m z kazdej strony
toru lotu, ktére nie musza by¢ objete tym
wymaganiem (niejasny jest ten akapit, jakby brak
znakoéw interpunkcyjnych).

Odlegtos¢ D jest mierzong poziomo odlegloscia, ktora
samolot przebyt od konca dostgpnej drogi startu.

Uwaga. - Nie ma potrzeby przenoszenia tego poza
punkt, w ktorym bedzie mozliwe, bez dalszego zwigkszania
wysokosci, rozpoczecie procedury ladowania na lotnisku startu
lub alternatywnie, w zwiqzku z osiqgnieciem minimalnej
wysokoSci, kontynuowanie lotu do innego lotniska.

Jednakze poziome nadmiary odlegtosci od przeszkody
moga by¢ zmniejszone (ponizej wartosci uprzednio podanych),
gdy i w zakresie takim, jak jest uzasadnione przez specjalne
postanowienia albo przez warunki, ktére umozliwiaja pilotowi
uniknigcie przypadkowych odchylen od zamierzonego toru
lotu; np. w trudnych warunkach meteorologicznych utrzymaniu
przez pilota zamierzonego toru lotu moze sprzyjac¢ precyzyjna
pomoc radiowa. Réwniez wowczas, gdy start jest wykonywany
w warunkach wystarczajaco dobrej widzialno$ci, w niektorych
przypadkachmoze okazaé¢ si¢ mozliwe ominigcie przeszkod
dobrze widocznych, nawet, gdy znajduja si¢ w ramach
ograniczen podanych w pkt 2.2 lit. d).

Uwaga. - Procedury  stosowane do  okreslenia
dlugosci hamowania po przerwaniu rozbiegu, potrzebnej
dlugosci startu oraz rzeczywistego toru lotu podczas startu sq
opisane w dodatku do niniejszego przyktadu.

2.3  Warunki

Na potrzeby pkt 2.1 i 2.2 przez osiagi rozumie sig¢ te, ktore
odpowiadaja nastgpujacym zatozeniom:

a) masa samolotu jest taka , jak na poczatku startu;
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b) wysoko$¢ rowna wysokosci lotniska;

c) temperatura otoczenia w czasie startu lub
temperatura podana, z ktérej wynika réwnowazny
$redni poziom osiagow,

oraz na potrzeby pkt 2.2:

d) pochylenie drogi startowej w kierunku startu
(samoloty ladowe);

e) skladowa podanego wiatru przeciwnego do kierunku
startu nie wigksza niz 50% i nie mniejsza niz 150%
sktadowej wiatru w kierunku startu. W niektorych
przypadkach moze okaza¢ si¢ konieczne zwrocenie
uwagi na skfadowa podanego wiatru prostopadia do
kierunku startu.

2.4 Punkt spadku mocy

W stosowaniu pkt 2.2, punkt spadku mocy wybrany w celu
ustalenia zgodnosci z 2.2 lit. a) jest potozony, w odréznieniu
od poczatku startu, nie blizej niz ten, ktéry wynika z ustalenia
zgodnosci z pkt 2.2 b) 1 2.2 ¢).

2.5 Zakrety

Rzeczywisty tor lotu podczas startu moze uwzgledniad
zakrety, pod warunkiem, ze:

a) zalozony promien ustalonego =zakretu jest nie
mniejszy niz przypisany do tego celu w instrukeji
uzytkowania w locie;

b) jezeli planowana zmiana kierunku toru lotu podczas
startu przekracza 15 stopni, nadmiary wysokosci toru
lotu nad przeszkodami podczas startu sg nie mniejsze
niz 30 m (100 stéop) w czasie zakrgtu po jego
zakonczeniu oraz wprowadzeniu odpowiedniej
poprawki w celu zmniejszenia zatozonego gradientu
wznoszenia w czasie zakretu, tak jak przewidziano w
instrukcji uzytkowania w locie;

c) odlegtos¢ D jest mierzona wzdtuz zamierzonego toru
lotu.

3. Przelot
3.1 Pracuja wszystkie jednostki napedowe

W kazdym punkcie trasy przelotu oraz planowanych od
niej odchylen, putap osiagnigty przy pracujacych wszystkich
jednostkach napgdowych stosownie do masy samolotu w tym
punkcie, biorac pod uwagg ilos¢ paliwa i oleju, ktora ma by¢
zuzyta, jest nie mniejszy niz wysoko$¢ minimalna (patrz
Rozdziat 4, pkt 4.2.6) lub, jezeli wigkszy to nie mniejszy niz
wysokos¢ planowana do utrzymania przy pracujacych
wszystkich jednostkach napedowych, w celu zapewnienia
przestrzegania pkt 3.21 3.3.
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3.2 Jedna jednostka napgdowa nie pracuje

W kazdym punkcie trasy lotu oraz planowanych od niej
odchylen jest mozliwe, w przypadku przerywania pracy przez
jeden zespot napedowy, kontynuowanie lotu do lotniska
zapasowego na trasie, gdzie ladowanie moze by¢é wykonane
zgodnie z pkt 4.2 oraz w czasie przylotu do tego lotniska
rzeczywisty gradient wznoszenia na wysokosci 450 m (1500
stop) nad wzniesieniem lotniska jest wigkszy od zera.

3.3 Dwie jednostki napgdowe nie pracuja(stosowalne
tylko do samolotéw czterosilnikowych)

W kazdym punkcie trasy lotu oraz planowanych zmian tej
trasy, w ktorym samolot znajduje si¢ w odlegtosci wigkszej niz
wynikajacej z 90 minut lotu, z predkosciga przelotowa
rozwijana przy normalnej pracy wszystkich jednostek
napgdowych, od zapasowego lotniska przelotowego,
rzeczywisty tor lotu, gdy dwie jednostki napgdowe nie pracuja
jest taki, ze do czasu przylotu na wymienione lotnisko moze
by¢ utrzymana wysokos¢ co najmniej 300 m (1000 stop) nad
terenem.

Uwaga. - Rzeczywisty tor lotu jest to tor osiqgalny
przy oczekiwanym gradiencie wznoszenia lub schodzenia,
pomniejszonym o 0,2%.

3.4 Warunki

Mozliwos¢ przestrzegania pkt 3.1, 3.2 1 3.3 jest oceniana:

a) na podstawie prognozy temperatur lub na podstawie

podanej temperatury, w ktdrej utrzymuje si¢
réwnomierny $redni poziom 0siagow;
b) na podstawie prognozy predkosci wiatru w

zaleznosci od wysokosci i miejsca, zatozonej w
planie lotu, jako cato$¢;

c¢) w przypadku schodzenia po uszkodzeniu zespotu
napgdowego, stosownie do masy i wysokosci w
kazdym rozwazanym punkcie;

d) na podstawie tego, ze gdy od samolotu mozna
oczekiwaé nabrania wysokos$ci w pewnym punkcie
lotu po wystapienia spadku mocy, jest dostepny
dostatecznie  dodatni  rzeczywisty  gradient
wznoszenia;

e) w przypadku podanym w pkt 3.2, na podstawie tego
jest przekroczona minimalna wysokos¢ (patrz
Rozdziat 4, pkt 4.2.6), odpowiadajaca kazdemu
punktowi pomigdzy miejscem, w ktérym zatozono
mozIliwos¢ wystapienia spadku mocy a lotniskiem, na
ktérym zdecydowano si¢ ladowac;
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f) w przypadku podanym w pkt 3.2, przyjmujac
uzasadniong poprawke na brak mozliwosci podjgcia
decyzji lub na blad nawigacyjny w przypadku
uszkodzenia jednego zespolu napgdowego w
jakimkolwiek punkcie.

4. Ladowanie
4.1 Masa

Masa obliczona dla przewidzianego czasu ladowania na
lotnisku docelowym Iub na jakimkolwiek przelotowym
lotnisku zapasowym nie moze przekroczy¢ najwigkszej masy
wyszczegllnione] w instrukcji uzytkowania w locie dla tej
wysokosci i temperatury, w ktorych ma by¢ wykonane
ladowanie.

4.2 Wymagana dlugos$¢ ladowania

Wymagana dtugos¢ ladowania na lotnisku docelowym lub
na jakimkolwiek lotnisku zapasowym, okres$lona na podstawie
instrukcji uzytkowania w locie nie moze by¢ wigksza niz
dostepna dlugo$¢ ladowania w warunkach:

a) najbardziej przydatnej powierzchni ladowania w
spokojnym powietrzu i gdy VSO sa bardziej surowe;

b) kazdej innej powierzchni ladowania, ktéra moze by¢
wymagana do ladowania ze wzgledu na kierunki
wiatru przewidywane w czasie przylotu.

4.3  Warunki

Na potrzeby pkt 4.2 wymagana dlugos¢ ladowania
wynika z:

a) masy samolotu, obliczonej dla spodziewanego czasu
ladowania;

b) wysokosci rownej wzniesieniu lotniska;

c) przewidywanej temperatury, w ktorej ma byé
wykonane ladowanie lub podanej temperatury, w
ktérej otrzymuje si¢ réwnowazny sredni poziom
osiggow;

d) przechylenie powierzchni w kierunku ladowania;

e) na potrzeby punktu pkt 4.2 lit. a),
powietrze;

spokojne

f) na potrzeby punktu pkt 4.2 lit. b), sktadowa wiatru
wzdhuz drogi ladowania, przeciwna do kierunku
ladowania, zakladana jako nie wigksza niz 50%
przewidywanego wiatru i nie mniejsza niz 150%
przewidywanego wiatru w kierunku ladowania.
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DODATEK DO PRZYKEADU 2 DOTYCZACEGO UZYTKOWYCH OGRANICZEN
OSIAGOW — PROCEDURY UZYWANE DO OKRESLANIA OSIAGOW
PODCZAS STARTU I LADOWANIA

1. Postanowienia ogolne

1.1 Jezeli nie postanowiono inaczej, zaklada si¢
wilgotno$¢ wzgledna i warunki bezwietrzne.

1.2 Osiagi samolotu sg okreslone w taki sposob, ze nie sa
przekroczone zatwierdzone ograniczenia zdatnosci do lotu tego
samolotu i jego systemow.

1.3 Potozenia klap skrzydlowych sa tak dobrane, by
wykaza¢ zgodnos¢ z wyszczegdlnionymi osiggami.

Uwaga. - Mozliwe sq alternatywne polozenia klap
skrzydlowych, jesli tego sie zyczy, ale takie, ktore sq zgodne z
akceptowanq prostq technikq uzytkowania.

1.4 Potozenie srodka cigzkosci samolotu jest wybrane w
dopuszczalnym zakresie tak, ze osiagi sa uzyskiwane w tej
konfiguracji, a moc wskazana w  rozpatrywanych
wyszczegodlnieniach jest najmniejsza.

1.5 Osiagi samolotu sa okreslone w taki sposob, ze we
wszystkich warunkach nie sa przekroczone zatwierdzone
ograniczenia dla zespolu napgdowego.

1.6 Chociaz niektore potozenia oston wlotéw powietrza
chlodzacego sa okreslone na podstawie najwyzszych
przewidywanych temperatur, jest akceptowane uzycie innych
potozen, pod warunkiem, Zze zostaje zachowany rownowazny
poziom bezpieczenstwa.

1.7 Okreslone osiagi sa tak zestawione, Zze moga
bezposrednio stuzy¢ do wykazania, jak sa przestrzegane
ograniczenia uzytkowe osiagdw samolotu.

2. Start
2.1 Postanowienia ogdlne

2.1.1 Nastepujace dane dotyczace startu sg
okreslone dla cisnienia na poziomie morza, temperatury wg
atmosfery standard oraz w warunkach wilgotnosci wzglgdnej,
gdy samolot ma najwigksza mas¢ do startu z poziomej,
gladkiej, suchej i twardej powierzchni (samoloty ladowe) oraz

z gladkiej powierzchni wody o podanej gestosci
(wodnosamoloty):
a) bezpieczna predkos$é startu lub inna odpowiednia
predkoscé;
19/11/09
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b) punkt spadku mocy;

<)

d)

e)

g
h)

2.1.2

a)
b)
©)
d

e)

f)

g
h)
)
i)

213

kryteria potozenia punktu Powiazane z

spadku mocy (np. odczyt pkt d), e).,)

z predkosciomierza);

wymagana odlegtosé¢ zahamowania po
przyspieszeniu,

wymagana dtugosé rozbiegu;
wymagana dhugos¢ startu;
rzeczywisty tor podczas startu;

promien ustalonego zakretu z zadang predkoscia
katowa (1800 na minut¢) wykonywanego z
predkoscia uzywana w czasie stabilizowania
rzeczywistego lotu podczas startu z odpowiednim
zmniejszeniem gradientu wznoszenia zgodnie z
warunkami podanymi w pkt 2.9.

okreslenia
zmiennosci

Sa rowniez wprowadzone
dotyczace  wybranych  zakresow
nastgpujacych parametrow:

masa samolotu;
wysokos¢ ci$nieniowa na powierzchni startu;
temperatura powietrza zewnetrznego;

predkos¢ wiatru ustalonego, rownolegta do kierunku
startu;

predkos¢ wiatru ustalonego, prostopadta do kierunku
wiatru (wodnosamoloty);

pochylenie powierzchni startu na wymaganej
dlugosci startu (samoloty ladowe);

warunki powierzchni wody (wodnosamoloty);
gestos¢ wody (wodnosamoloty);
predkos¢ pradu (wodnosamoloty);

punkt spadku mocy (stosownie do postanowien pkt
2.4.3).

Prawidlowe objasnienie nazwy podwozia
itp. dla wodnosamolotéow jest wprowadzone w celu
zapewnienia chowania pltywakow, jezeli to jest
mozliwe.
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2.2 Bezpieczna predko$¢ startu

2.2.1 Bezpieczna predkos¢ startu jest to taka
predkos¢ przyrzadowa, poprawiona (CAS), ktéra jest nie
mniejsza niz:

a) 1.20 VSI1 dla samolotéw dwusilnikowych,

b) 1.15 VSI dla samolotéw o wigkszej niz dwa liczbie
jednostek napgdowych,

c¢) 1.10 VMC, minimalnej predkosci
okreslonej wg wskazan w pkt 2.3,

sterowania,

d) predkos¢ minimalna ustalona w pkt 2.9.7.6,

gdzie VSI jest odpowiednia do konfiguracji startowe;.

Uwaga. - Patrz definicje VSI podanq w Przykladzie

2.3 Minimalna predkos¢ startowa

2.3.1 Minimalna predkos¢ startowa, jest to taka
predkos¢, na ktorej jest mozliwe odzyskanie sterownosci
samolotu, po uszkodzeniu ktorejkolwiek jednostki napedowej i
utrzymanie samolotu, mimo wciaz istniejacego uszkodzenia, w
locie po prostej albo bez odchylenia lub z przechyleniem, ktére
nie przekracza 5 stopni.

232 Od czasu, gdy nastapita przerwa w pracy
jednostki napedowej do czasu, w ktérym catkowicie odzyskano
sterowanie, nie sa wymagane od pilota Zzadne szczegdlne
umiejetnoscei, gotowos$¢ i wysitek w celu przeciwdziatania
jakiejkolwiek utracie wysokosci innej niz ta, ktdra jest objgta
pogorszeniem osiggdw, a takze przeciwstawienie si¢ zmianie
kursu wigkszej niz 200. Nie zaktada si¢ réwniez zadnych
niebezpiecznych potozen samolotu.

233 Wykazano, ze do utrzymania samolotu w
ustalonym locie prostoliniowym na tej predkosci po
odzyskaniu sterowania, a przed zmiang wyréwnowazenia nie
jest potrzebne przylozenie na sterownicy steru kierunku sity
przekraczajacej 800 N i nie ma konieczno$ci zmniejszenia
przez zatoge mocy pozostatych jednostek napedowych.

2.4 Punkt spadku mocy

24.1 Punktem spadku mocy jest punkt, w ktérym
zaktada si¢ nagla catkowita utrate mocy przez jednostke
napedowa, krytyczng z punktu widzenia rozpatrywanych
osiggow. Jezeli predkosé lotu odpowiadajaca temu punktowi
jest mniejsza niz bezpieczna predkosé startu, pokazano, ze w

przypadku naglego uszkodzenia krytycznej jednostki
napedowej w  zakresie predkosci do  najmniejszej,
odpowiadajacej punktowi spadku mocy, samolot jest

dostatecznie sterowalny oraz ze start moze by¢ bezpiecznie
kontynuowany przy wykorzystaniu zwyktych umiejetnosci
pilota, bez:

a) zmniejszenia mocy
napedowych, oraz

pozostatych zespotow

b) pojawienia si¢ takich cech charakterystycznych,
ktore moglyby dziata¢ niekorzystnie na sterownosé
samolotu na mokrej drodze startowe;.
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2.4.2 Jezeli krytyczna jednostka napedowa
zmienia si¢ wraz ze zmiang konfiguracji, a ta zmiana w sposob
zasadniczy wptywa na osiagi, to krytyczng jednostke zespotu
napegdowego rozwaza si¢ oddzielne dla  kazdego
rozpatrywanego elementu lub pokazano, ze ustalone osiagi
obejmuja wszystkie mozliwe uszkodzenia jednej jednostki
napgdowe;.

243 Punkt spadku mocy jest wybierany dla
kazdej wymaganej dlugosci startu i wymaganej dlugosci
rozbiegu oraz dla kazdej odleglosci hamowania po
przyspieszeniu, wymaganej w przypadku przerwanego startu.
Pilot otrzymuje gotowe do stosowania i niezawodne $rodki w
celu okreslenia kiedy zostat osiagniety wlasciwy punkt spadku
mocy.

2.5 Wymagane odlegtosci do hamowania po przyspieszeniu

2.5.1 Wymagana odleglos¢ do hamowania po
przyspieszeniu jest to odleglo$¢ potrzebna do osiagnigcia
punktu spadku mocy od postoju przed startem oraz —
zaktadajac, ze krytyczna jednostka napedowa zostaje
uszkodzona nagle w tym punkcie — do zatrzymania w
przypadku samolotow ladowych albo do zmniejszenia
predkosci do okoto 9 km/godz. (5 wezidow), w przypadku
wodnosamolotow.

252 Uzycie srodkoéw hamulcowych,
dodatkowych do hamulcow koét, lub zamiast tych hamulcow,
podczas okreslania tej odlegltosci jest dozwolone pod
warunkiem, Ze sa one niezawodne, a sposob ich dziatania jest
taki, ze uzyskiwany skutek moze by¢ przewidziany w
normalnych warunkach uzytkowania oraz pod warunkiem, ze
nie sa wymagane zadne specjalne umiejetnosci sterowania
samolotem

2.6 Wymagana dlugos$¢ rozbiegu

Wymagana dlugos¢ rozbiegu ma warto$¢ wigkszg z
nastepujacych dwoch:

1.15 dlugosci wymaganej, gdy pracuje caly zespot
napedowy, w celu przyspieszenia od miejsca postoju
przed startem do osiagnigcia bezpiecznej predkosci
startu;

1.0 dlugosci wymaganej w celu przyspieszenia od
miejsca postoju przed startem do punktu uzyskania
bezpiecznej predkosci startowej, przy zatozeniu, ze
krytyczna jednostka zespotu napedowego ulegnie
uszkodzeniu w punkcie uszkodzenia zespotu
napedowego.

2.7 Wymagane dlugosci startu

2.7.1 Wymagana dlugos¢ startu jest diugoscia
wymagang do osiagnigcia wysokosci:
10,7 m (35 stdp), dla samolotéw dwusilnikowych,

15,2 m (50 stdp), dla samolotéw czterosilnikowych,

ponad powierzchnig startu, gdy krytyczna jednostka napgdowa
ulegnie uszkodzeniu w punkcie uszkodzenia spadku mocy.

2.7.2 Wyzej wymienione wysokosci sa to takie
wysokosci, ktore musza by¢ osiagnigte przez samolot w locie
po wiasciwym torze bez przechylenia oraz z wypuszczonym
podwoziem.

19/11/09
No. 33-A



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 844 —

Zalgcznik 6 — Eksploatacja statkow powietrznych

Uwaga. - Paragraf 2.8 i odpowiednie
wymagania dotyczqce uzytkowania zapewniajq osiqgniecie
wlasciwych nadmiarow, poprzez okreslenie punktu, w ktérym
rzeczywisty tor lotu podczas startu znajduje si¢ w punkcie o
wysokosci 10,7 m (35 stop)

2.8 Rzeczywisty tor lotu podczas startu

2.8.1 Rzeczywisty tor lotu podczas startu jest
torem lotu z niepracujacym zespotem napedowym, ktory
zaczyna si¢ na wysokosci 10,7 m (35 stép) na koncu
wymaganej dlugosci startu i sigga do wysokosci co najmniej
450 m (1500 stop) obliczanej zgodnie z warunkami podanymi
w 2,9; przewidziany gradient wznoszenia jest w kazdym
punkcie zmniejszony o warto$¢ gradientu rowna;

0,5%, dla samolotéw dwusilnikowych,
0,8 %, dla samolotéw czterosilnikowych.

2.8.2 Osiagi, ktore s3 przewidywane w
przypadku, gdy samolot ma wychylone klapy skrzydtowe i
korzysta z mocy startowej, sa dostgpne na wybranej
bezpiecznej predkosci startu i rowniez dostgpne na predkosci o
9 km/h (5 weztéw) mniejszej od tej predkosci.

2.8.3 Ponadto opisuje si¢ nastgpujaco znaczne
oddziatlywanie zakrgtow:

Promien. Opisany jest promien zakr¢tu o ustalonej predkosci
katowej (180 stopni/minutg) wykonywanego w spokojnym
powietrzu i z rézng rzeczywista predkoscia lotu,
odpowiadajacg bezpiecznej predkosci ladowania dla kazdego
wychylenia klap skrzydtowych, uzywanych w celu ustalenia
rzeczywistego toru lotu podczas startu ponizej wysokosci 450
m (1500 stop).

Zmiana osiagdw. Opisane jest zmniejszenie osiagdw wywotane
wymienionymi wyzej zakrgtami, ktore odpowiada nastgpujacej
zmianie gradientu:

)|
()]

%, gdzie V jest predkoscia rzeczywistg w
km/h oraz

%, gdzie V jest predkoscia rzeczywista w

weztach
2.9 Warunki
2.9.1 Predkosé lotu

2.9.1.1 Podczas okreslania wymaganej dtugosci
startu, wybrana bezpieczna predkos$é startu jest uzyskiwana
przed osiagnigciem wymaganej dtugosci startu.

2.9.1.2 Podczas okreslania rzeczywistego toru lotu
w czasie startu ponizej wysokosci 120 m (400 stop)
utrzymywana jest bezpieczna predko$¢ startu, tzn. nie sa
podjete zadne $rodki majace na celu przyspieszenie przed
osiagnigciem tej wysokosci.
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2.9.13 Podczas okre$lania rzeczywistego toru lotu
w czasie startu powyzej wysokosci 120 m (400 stop) utrzymuje
si¢ predkos¢ lotu nie mniejsza niz bezpieczna predkos¢ startu.
Jezeli predkos¢ lotu samolotu zostaje zwigkszona przed
osiagnigciem 450 m (1500 stdp), zaktada sie, ze to zwigkszenie
ma miejsce w locie poziomym i osiaga wartos¢ rzeczywistego
dostgpnego wzrostu predkosci, pomniejszonego o wartosé
wynikajaca z gradientu wznoszenia wyszczegdlnionego w
2.8.1.

29.14 Rzeczywisty tor lotu podczas startu
uwzglednia przejscie do poczatkowej konfiguracji przelotowej
oraz predkosci przelotowej. Podczas wszystkich stanow
przejsciowych sg przestrzegane wszystkie wymieniane wyzej
postanowienia dotyczace przyspieszenia.

29.2 Klapy skrzydtowe

Klapy skrzydtowe sa przez caly czas w tym samym potozeniu
(potozenie startowe) z wyjatkiem tego, ze potozenie klap moze
by¢ zmienione:

a) na wysokosciach powyzej 120 m (400 stop) pod
warunkiem, ze wyszczeg6lnienia w pkt 2.9.1
dotyczace predkosci sa przestrzegane oraz ze
bezpieczna predkosé startu, stosowana w kolejnych
elementach, jest odpowiednia do nowego potozenia
klap;

b) przed osiagnigciem najblizszego punktu, w ktorym
nastepuje spadek mocy, jesli jest to ustalone jako
zwykla poprawna procedura.

293 Podwozie

2.9.3.1 Podczas okreslania wymaganej odlegtosci i
drogi hamowania po przyspieszeniu (przerwany start) oraz
wymaganego rozbiegu podwozie jest caty czas wypuszczone.

2932 Podczas okreslania wymaganej ditugosci
startu nie jest rozpoczgte chowanie podwozia do czasu
osiagnigcia bezpiecznej predkosci startu, z wyjatkiem, gdy
wybrana bezpieczna predko$¢ startu jest wigksza niz
najmniejsza podana w pkt 2.2, chowanie podwozia moze by¢
rozpoczgte, gdy osiagnieta zostanie predkos¢ wigksza niz
najmniejsza podana w 2.2.

2933 Podczas okreslania rzeczywistego toru lotu
w czasie startu zaklada si¢, ze chowanie podwozia moze by¢
rozpoczgte nie wczesniej niz w punkcie podanym w pkt
2.9.3.2.

294 Chiodzenie

W tej czesci rzeczywistego toru lotu, ktory odbywa sie przed
osiggnigciem punktu o wysokosci 120 m (400 stdp),
powiekszonej o kazdy element przejsciowy, ktéry zaczyna si¢
w punkcie na wysokosci 120 m (400 stdp), potozenie oston
silnika jest takie, ze gdy — rozpoczynajac start z najwyzszymi
dopuszczalnymi temperaturami, przy ktorych start jest
dozwolony — nie zostanie przekroczona najwyzsza
temperatura przewidywana w najbardziej niekorzystnych
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warunkach temperatury powietrza. W kazdym kolejnym
elemencie rzeczywistego toru lotu potozenie oston silnika i
predkos¢ lotu sa takie, ze odpowiednia temperatura nie
przekracza wartosci granicznych w locie ustalonym oraz w
najwyzszej przewidywanej temperaturze powietrza. Ostony
silnikow wszystkich jednostek napgdowych na poczatku startu
sa W wymienionym wyzej polozeniu, natomiast mozna
zatozy¢, ze ostony jednostki niepracujacej sa zamknigte przed
osiagnigciem konca wymaganej dtugosci startu.

2.9.5

2.9.5.1 Od poczatku startu do punktu spadku mocy
wszystkie zespoly sa uzytkowane w warunkach najwigkszej
mocy startowej. Pracujace jednostki nie sg uzytkowane w
warunkach najwigkszej mocy, wynikajacej z ograniczen przez
okres wigkszy niz ten, w ktorym dopuszczalne jest uzycie
najwigkszej mocy startowe;.

2952 Po okresie, w ktorym moze by¢ uzyta moc
startowa, nie zostaja przekroczone ograniczenia dotyczace
najwigkszej mocy startowej. Okres, w ktérym stosowana jest
najwigksza moc startowa, z zalozenia rozpoczyna si¢ na
poczatku rozbiegu.

2.9.6 Warunki dla smigla

Warunki dla zespotu napedowego

W punkcie poczatkowym startu, wszystkie $migta sa ustawione
wedhug warunkow zalecanych do startu. Przestawianie $migta
w choragiewke lub w celu zwigkszenia jego skoku nie jest
rozpoczynane przed koncem wymaganej dtugosci startu, chyba

ze nastgpuje to w  systemie automatycznym lub
samonastawnym.

2.9.7 Technika

29.7.1 W czgsci rzeczywistego toru lotu, ktéra

znajduje si¢ przed osiagnigciem wysokosci w punkcie 120 m
(400 stop) nie wykonuje si¢ zadnych zmian konfiguracji
samolotu lub mocy zespotu napedowego, ktére mogtyby
spowodowaé zmniejszenie gradientu wznoszenia.

2.9.7.2 Lot samolotu nie odbywa si¢, lub zaktada
si¢, ze nie bedzie si¢ odbywal z ujemnym gradientem
wznoszenia na zadnym odcinku rzeczywistym toru lotu
podczas startu.

29.73 Technika wybrana do wykonania tych
elementéw toru lotu w locie ustalonym, ktére nie sa
przedmiotem  liczbowych  wyszczegdlnien — dotyczacych
wznoszenia, jest taka, ze rzeczywisty gradient jest nie mniejszy
niz 0,5%.

2.9.7.4 Wszystkie informacje, ktére moga byc¢
koniecznie dostarczone pilotowi, jezeli lot samolotu ma si¢
odbywa¢ w sposdb zgodny z zestawionymi osiagami, sg
otrzymane i zapisane.

2.9.7.5 Samolot jest utrzymywany na ziemi lub
blisko ziemi do czasu osiagnigcia punktu, w ktorym jest
dozwolone rozpoczgcie chowania podwozia.

2.9.7.6 Nie sa podejmowane zadne dziatania w
celu oderwania samolotu od ziemi do czasu uzyskania
predkosci, ktora jest co najmniej o:

o 15% wigksza niz najmniejsza predkos¢ oderwania
samolotu od ziemi, gdy pracuja wszystkie jednostki
napedowe;
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o 7% wigksza niz najmniejsza predkos¢ oderwania
samolotu od ziemi z niepracujaca krytyczng
jednostka napedowa;

z wyjatkiem, gdy zapasy tej predkosci moga by¢ zmniejszone
odpowiednio do 10% i 5%, gdy to ograniczenie wynika z
geometrii podwozia, a nie z charakterystyki przeciagnigcia na
ziemi.

Uwaga. - Przestrzeganie tych wyszczegolnien jest
okreSlone przez proby oderwania samolotu od ziemi ze
stopniowo zmniejszonymi predkosciami (przez normalne uzycie
sterow, z wyjatkiem stanu, gdy wychylenie steru wysokosci do
gory zastosowano wczesniej i bardziej gwaltownie, niz robi sie
to normalnie) do czasu, az zostanie pokazane, ze jest mozliwe
oderwanie od ziemi na predkosci, ktora spelnia te wymagania i
zakonczenie startu. Uznaje sie, Ze podczas manewrow
probnych zwykly zapas sterownosci zwiqzany z normalng
technikq uzytkowania oraz ustalone juz informacje o osiqgach
nie bedq dostepne.

2.10 Metody wyprowadzen

2.10.1  Postanowienia ogolne

Wymagania dtugosci pola startéw sa okreslone z pomiarow
wlasciwych startow i rozbiegéw. Rzeczywisty tor lotu podczas
startu jest okreslony poprzez oddzielne okreslenie kazdej jego
czgsci na podstawie danych osiaggowych otrzymanych w locie

ustalonym.
2.10.2  Rzeczywisty tor lotu podczas startu

Zadnej zmiany w konfiguracji nie traktuje si¢ z zaufaniem
(moze jakie$ inne stowo?), dopdki ta zmiana nie jest do konca
przeprowadzona, chyba ze sa dostgpne bardziej doktadne dane,
ktérymi mozna zastapi¢ bardziej zachowawcze znaczenia;
oddziatywanie ziemi jest pomijane.

2.10.3  Wymagana dlugos¢ startu

Wprowadza si¢ zadawalajace poprawki, dotyczace pionowego
gradientu wiatru.

3. Ladowanie

3.1 Postanowienia og6lne

Wymagana dtugos¢ ladowania jest okreslona:
a) w nastgpujacych warunkach:
1) poziom morza,

2) najwigksza masa samolotu rowna najwigkszej masie
do ladowania na poziomie morza,

3) pozioma, gtadka, sucha i twarda powierzchnia
ladowania (samoloty ladowe),
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4) gladka powierzchnia wody o podanej gestosci
(wodnosamoloty),

b) w ramach wybranych zakreséw nastgpujacych
zmiennych:

1) warunki meteorologiczne, a mianowicie: wysokos¢
lub wysoko$¢ ci$nieniowa i temperatura,

2) masa samolotu,

3) stala predkos¢ wiatru rownolegta do kierunku
ladowania,

4) state pochylenie powierzchni ladowania,

5) rodzaj powierzchni ladowania (samoloty ladowe),
6) stan powierzchni wody (wodnosamoloty),

7)  gestos¢ wody (wodnosamoloty),

8) predkos¢ pradu (wodnosamoloty).

3.2 Wymagana dlugos¢ ladowania

Wymagana dlugos¢ ladowania jest odlegtoscia mierzong
poziomo pomiedzy tym punktem na powierzchni ladowania, w
ktorym samolot zatrzymal si¢ ostatecznie lub, dla
wodnosamolotéw, punktem, w ktéorym predkos¢ samolotu
zmaleje do okoto 9 km/godz. (5 weztéw), a punktem na
powierzchni ladowania, nad ktorym samolot ma wysokos¢ 15,2
m (50 stop), pomnozong razy wspdtczynnik 1/0,7.

Uwaga. -  Niektore panstwa uznaly za konieczne
wprowadzenie wspolczynnika 1/0,6 zamiast 1/0,7.

3.3 Technika ladowania

3.3.1 W
ladowania:

okreslaniu  mierzonej  dlugosci

a) bezposrednio przed osiagnigciem wysokosci 15,2 m
(50 stop) jest utrzymywane ustalone podchodzenie,
podwozie catkowicie wypuszczone, predkosé co
najmniej 1,3 VSO ;

Uwaga. - Definicja Vsy— patrz Przyklad 1.
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b) po osiagnigciu wysokosci 15,2 m (50 stdp), przod
samolotu nie jest opuszczony ani nie jest zwigkszany
ciag do przodu zespotu napgdowego;

c) moc nie jest zmniejszana w taki sposob, ze moc
uzyta do wustalenia zgodnosci z wymaganiami
wznoszenia w przypadku przerwanego ladowania
bedzie osiagnigta ponownie w czasie nie diuzszym
niz 5 s pomigdzy punktami toru lotu a punktami stylu
kot z powierzchnia;

d) ujemny skok $migta lub odwrécony ciag nie sg uzyte
podczas ustalania  dlugosci ladowania  przy
stosowaniu  tej metody z uwzglednieniem
wspoétczynnika dhugosci pola. Naziemne koncowe
pochylenie przodu jest stosowane, jezeli rzeczywisty
stosunek oporu do sily cigzkosci, w tej czgsci
dtugosci ladowania, gdy samolot znajduje si¢ jeszcze
w powietrzu, nie jest dostatecznie nizszy niz
osiggany przez typowe samoloty z napedem
ttokowym;

Uwaga. - Nie oznacza to, ze ujemny skok smigla lub
odwrdcony ciqg, a takze naziemne konicowe pochylenie przodu
jest odradzane.

e) ukfad sterowania klapami skrzydtowymi jest
ustawiony w potozeniu jak do ladowania i pozostaje
w tym polozeniu podczas koncowego podejscia,
wyréwnania i zetknigcia kot podwozia z ziemia na
powierzchni ladowania na predkosci powyzej 0,9
VS0. Dozwolona jest zmiana potozenia uktadu
sterowania klapami skrzydlowymi, gdy predkosé
spadnie do wartosci mniejszej niz 0,9 VSO0;

f) ladowanie jest wykonane w taki sposob, ze nie
wystepuja nadmierne przyspieszenia pionowe, zadna
nadmierna tendencja do odbijania si¢ od ziemi
(kangurowanie) 1 do  Zzadnych  objawow
niepozadanych charakterystyk sterowania oraz
takich, ze przeciwdziatanie ich powtdrzeniu wymaga
specjalnego poziomu umiej¢tnosci ze strony pilota
lub szczegodlnie sprzyjajacych warunkow;

g) hamulce kot nie sa uzywane w sposob powodujacy
nadmierne zuzywanie si¢ hamulcéw lub oporu, a
ci$nienie uzytkowe w systemie hamulcowym nie
przekracza zatwierdzonego.

332 Do instrukcji uzytkowania w locie sa
wpisane: gradient ustalonego podejscia oraz szczegdty techniki
uzyte do okreslenia diugosci ladowania tacznie z takimi
wersjami techniki, jakie sa zalecane do ladowania z
niepracujaca krytyczng jednostka napgdowa, a takze wszystkie
dajace si¢ oceni¢, a wynikajace z powyzszego roznice dtugosci
ladowania.
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ZALACZNIK D. REJESTRATORY LOTU
Uzupelniajqcy do Rozdzialu 6, 6.3

Wprowadzenie 1.2.2 Rejestratory  FDR, Typy I i II A

Material tego Zatacznika dotyczy rejestratorow lotu, ktore
zamierza si¢ zabudowaé na samolotach wykorzystywanych w
migdzynarodowej zegludze powietrznej. Rejestratory lotu
obejmuja dwa systemy — rejestrator danych o locie i
rejestrator glosu w kabinie pilotow. Rejestratory danych o locie
sa sklasyfikowane jako Typ I, Typ Il i Typ II A w zaleznosci
od liczby parametrow, ktore beda zapisywane oraz
wymaganego czasu zachowania zapisanych informacji.

1. Rejestrator danych o locie (FDR)

1.1  Wymagania ogdlne

1.1.1 Rejestrator FDR ma na celu prowadzenie
ciaglego zapisu w czasie lotu.

1.1.2 Pojemnik rejestratora FDR ma:

a) by¢ pomalowany na wyrozniajacy pomaranczowy lub
Z6tty kolor;

b) posiada¢ material odblaskowy ulatwiajacy jego
lokalizacjg; oraz

c) mieé bezpiecznie dotaczone automatycznie
uruchamiane urzadzenie do lokalizacji podwodne;j.

1.1.3 Rejestrator FDR ma by¢ zabudowany tak, ze:

a) zminimalizowane  zostanie  prawdopodobiefistwo
uszkodzenia zapisow; w celu spetnienia tego

wymagania rejestrator ma by¢ zabudowany tak daleko
w tylnej czegsci samolotu, jak to jest mozliwe; w
przypadku samolotow z kabing hermetyzowana
rejestrator ma by¢é umieszczony w poblizu tylnej
przegrody kabiny ci$nieniowej;

b) rejestrator otrzymuje zasilanie elektryczne z szyny
zbiorczej, ktora zapewnia najwigksza niezawodnos¢
dziatania rejestratora bez narazania jego pracy na
obciazenia zasadnicze i awaryjne; oraz

c) sa dzwigkowe i wizualne $rodki przedlotowej kontroli
poprawnej pracy rejestratora.

1.2 Parametry, ktore majg by¢ zapisane

1.2.1 Rejestrator FDR Typ 1. Ten rejestrator ma
by¢ przystosowany do zapisywania, stosownie do samolotu, co
najmniej 32 parametréw zestawione w Tablicy D—1. Jednakze,
inne parametry moga by¢ uwzglednione zamiennie w
zaleznosci od typu samolotu i charakterystyki wyposazenia
rejestrujacego.
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Rejestratory te maja by¢ przystosowane do zapisywania,
stosownie do typu samolotu, co najmniej pierwszych 15
parametrow podanych w Tabeli D—1. Jednakze inne parametry
moga by¢ uwzglednione zamiennie w zaleznosci od typu
samolotu i charakterystyk wyposazenia rejestrujacego.

1.3 Informacje dodatkowe

1.3.1 Rejestrator Typ II A, dodatkowo do 30-
minutowego okresu zapisu ma przechowa¢ zadowalajace
informacje sprzed startu, w celu wykonania skalowania.

1.3.2 Zakres pomiarowy, przedzial czasowy
zapisywania 1 dokladno$¢ zapisu parametrow sa zwykle
sprawdzane przy uzyciu metod zatwierdzonych przez
odpowiednia wtadze certyfikujaca.

1.33 Producent zwykle dostarcza panstwowej
wladzy certyfikujacej nast¢pujaca informacj¢ w odniesieniu do
rejestratora FDR:

a) instrukcje operacyjne  producenta,
sprzgtowe i procedury montazowe;

ograniczenia

b) parametr poczatkowy lub zrédto i wyrazenia, ktore
pokazuja przeliczenia jednostek pomiaru; oraz

¢) sprawozdanie z prob przeprowadzonych u producenta.

1.3.4 Operator powinien utrzymywa¢ dokumentacj¢
dotyczaca przydzialu parametrow, przeksztalcenia rownan,
okresowego skalowania oraz innych informacji zwigzanych
ze zdatnoscig do pracy lub obstuga. Dokumentacja musi
by¢ wystarczajaca do zapewnienia, ze wladze badajace
wypadek otrzymaja niezbgdne informacje, ktdre da si¢
odczyta¢ w jednostkach inzynierskich.

2. Rejestrator glosu w kabinie (CVR)

2.1 Wymagania ogdlne

2.1.1 Rejestrator CVR ma by¢ opracowany tak,
ze bedzie rejestrowac co najmniej:

a) taczno$¢ foniczna, nadawang lub otrzymywang przez
radio w samolocie;

b) srodowisko akustyczne na poktadzie;
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¢) laczno$¢ foniczna czlonkow zalogi lotniczej na Sciezka2 — stuchawki i przenosny mikrofon pilota
poktadzie, prowadzong przez radiotelefon pokladowy
samolotu; Sciezka3 — mikrofon ogdlny, lokalny
d) sygnaly glosowe lub akustyczne identyfikujace pomoce
nawigacyjne lub na podejsciu wprowadzone do Sciezka4 — wzorzec czasu oraz stuchawki i mikrofony
stuchawek lub do gtosnika; trzeciego i czwartego cztonka zatogi (jezeli
e) laczno$é glosowa cztonkdéw zalogi lotniczej poprzez to ma zastosowanie).
system korespondencyjny z pasazerami, jesli jest
zabudowany; oraz )
Uwaga 1. - Sciezka 1 jest wumieszczona najblizej

f) potaczenia w systemie cyfrowym w kontakcie ze
stuzba ruchu lotniczego (ATS), jezeli nie sa
zapisywane przez rejestrator FDR.

2.1.2 Pojemnik rejestratora CVR ma:

a) by¢ pomalowany na wyr6zniajacy pomaranczowy lub

201ty kolor;

b) posiada¢ materiat odblaskowy ufatwiajacy jego
lokalizacjg; oraz

¢) mieé bezpiecznie dotaczone automatycznie

uruchamiane urzadzenie do lokalizacji podwodne;.

2.1.3 W celu wspomozenia glosu ze wzgledu na
zaktocenia, mikrofony w kabinie pilotow maja by¢
umieszczone w polozeniu najlepszym ze wzgledu na
zapisywanie korespondencji glosowej, powstajacej na
stanowiskach  pilota lub  drugiego pilota oraz
korespondencji glosowej innych cztonkéw personelu
poktadowego, adresowanej do tych stanowisk. Mozna to
osiagna¢ najlepiej przez przewodowe, odpowiednio
przenosne, mikrofony przystosowane do ciaglego zapisu na
oddzielnych kanatach.

2.1.4 Rejestrator CVR ma by¢ zabudowany tak, ze:
a) zminimalizowane  zostanie  prawdopodobienstwo
uszkodzenia zapisow; w celu spelienia tego

wymagania rejestrator ma by¢ zabudowany tak daleko
w tylnej czgsci samolotu, jak to jest mozliwe; w
przypadku samolotow z kabing hermetyzowana
rejestrator ma by¢ umieszczony w poblizu tylnej wregi
kabiny ci$nieniowej;

b) rejestrator otrzymuje zasilanie elektryczne z szyny
zbiorczej, ktora zapewnia najwigksza niezawodnosé
dziatania rejestratora bez narazania jego pracy na
obciazenia zasadnicze i awaryjne;

c) sa dzwigkowe i wizualne $rodki przedlotowej kontroli
poprawnej pracy rejestratora CVR; oraz

d) jezeli rejestrator CVR jest wyposazony w urzadzenie
kasujace nadmiar informacji, powinna by¢ opracowana
instalacja, zapobiegajaca pracy tego urzadzenia w locie
oraz w czasie impulsu niszczacego.

2.2 Wymagania dotyczace wlasciwosci

221 Rejestrator CVR powinien zapisywa¢ na co
najmniej czterech $ciezkach jednoczesnie z wyjatkiem CVR
wg Rozdzialu 6, pkt 6.3.7.2. W celu zapewnienia zgodnosci
czasu pomigdzy S$ciezkami, CVR powinien zapisywaé w
formacie swobodnym (in-line). Jezeli uzyto konfiguracji
dwukierunkowej format ten i potaczenie $ciezek powinny by¢

zachowane w obu kierunkach.
222 Preferowane potozenie $ciezek jest nastgpujace:

Sciezka 1 — stuchawki i przenogny mikrofon drugiego
pilota
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podstawy glowicy rejestrujqcej.

Uwaga 2. - Preferowane polozenie Sciezek zaklada
uzycie typowych mechanizmow ciqglego przesuwu tasmy
magnetycznej i jest wyszczegolnione ze wzgledu na wigksze
ryzyko zniszczenia krawedzi zewnetrznych niz w Srodku tasmy.
Nie jest zamiarem wykluczenie uZycia innych Srodkéw
rejestrujqcych, jezeli takie ograniczenia nie mogq by¢
zastosowane.

223 Nalezy wykaza¢ podczas badan, metodami
zatwierdzonymi przez odpowiednia wiladzg certyfikujaca, ze
CVR jest przydatny w skrajnych warunkach otoczenia, do
pracy w ktorych zostat zaprojektowany.

224 Maja by¢ podjete srodki zapewniajace doktadna
korelacj¢ czasowa pomigdzy FDR i CVR.

Uwaga: Jednq z metod osiqgniecia tego jest nakladanie
sygnatu czasu z FDR na CVR.

2.3 Informacje dodatkowe
Producent zwykle dostarcza panstwowej whadzy certyfikujacej
nastgpujace informacje odnoszace si¢ do CVR:

a) instrukcje operacyjne  producenta,
sprzg¢towe i procedury montazowe; oraz

ograniczenia

b) sprawozdania z prob przeprowadzonych u producenta.

3. Przeglady systeméw rejestratoréw
danych o locie oraz glosu w kabinie

3.1 Przed pierwszym lotem w danym dniu powinny
by¢ sprawdzone wskazania urzadzen kontrolnych CVR, FDR i
FDAU (urzadzenie zbierajace dane o parametrach lotu), jezeli
jest zabudowane.

32 Coroczna kontrola powinna by¢ przeprowadzona
nastepujaco:

a) odczyt zapisanych danych z FDR i CVR powinien
upewniaé, ze rejestrator pracuje prawidlowo w
nominalnym czasie zapisu;
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b) analiza FDR powinna ocenia¢ jako$¢ zapisanych

<)

d

e)

danych w celu okreslenia, czy stosunek bitow biednych
do catkowitej liczby bitow przenoszonych jest w
zakresie dopuszczalnym oraz w celu okreslenia zrodta i
rozktadu btedow;

zapis zakonczonego lotu otrzymany z FDR powinien
by¢ sprawdzony w jednostkach inzynierskich w celu
okreslenia wiarygodnos$ci zapisanych parametrow.
Szczegdlng uwage nalezy zwroci¢ na parametry z
czujnikow wspodtpracujacych z FDR. Nie musza by¢
sprawdzane parametry z elektrycznego systemu szyn
zbiorczych statku powietrznego, jezeli ich zdatnos¢ do
pracy moze by¢ okreslona przy pomocy innych
systemow statku powietrznego;

urzadzenie odczytujace powinno mie¢ konieczne
oprogramowanie w celu dokltadnego przetworzenia
danych zapisanych na jednostki inzynierskie i w celu
okreslenia stanu sygnatow dyskretnych;

coroczne sprawdzanie sygnatow zapisanych przez CVR
powinno by¢ wykonane przez odtworzenie zapisow
CVR. Podczas zabudowania na statku powietrznym,
CVR powinien zapisa¢ sygnat probny z kazdego zrédta
na statku powietrznym oraz z odpowiednich zrodet
zewnetrznych w celu upewnienia si¢, ze wszystkie
wymagane sygnaly spelniaja wymagania norm
zrozumiatos$ci; oraz

jezeli jest to stosowalne, podczas corocznego sprawdzenia
powinna by¢ sprawdzana probka zapisow CVR

ATT D-3

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

w locie w celu wykazania, ze zrozumiato$¢ sygnatow jest
akceptowana.

33 Systemy rejestratorow lotu powinny by¢ uznane
za niezdatne do pracy, jezeli stwierdzono wystepowanie
znaczacych okreséw niskiej jakosci danych, niezrozumiato$ci
sygnatow, lub gdy jeden lub wigcej parametrow, ktorych zapis
byt obowiazkowy, nie sg zarejestrowane prawidtowo.

34 Sprawozdanie z corocznego przegladu powinno
by¢ udostgpnione na zyczenie panstwowemu urzedowi do
spraw przepisow dotyczacych kontroli.

35 Skalowanie systemu FDR:

a) system FDR powinien by¢ ponownie skalowany co
kazde pig¢ lat w celu okreslenia wszystkich
niezgodnosci procedur inzynierskiego przeksztalcania
parametrow, ktérych zapis jest obowiazkowy oraz w
celu upewnienia si¢, ze parametry zostaly zapisane w
zakresie tolerancji skalowania; oraz

b) jezeli parametry zwiazane z wysokos$cia i predkoscia
lotu sa dostarczane przez czujniki, ktore kieruja
sygnaly do systemu FDR, czujniki te powinny by¢
ponownie skalowane zgodnie z zaleceniami ich
producenta albo co najmniej raz na dwa lata.

1/11/01



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 850 —

Poz.

206

Zalqcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

Parametry zapisywane przez rejestratory danych o locie

Tabela D-1

Zalgqcznik D

Czgstosé Wymagana doktadnosé
Numer zapisu (wejscie z czujnika, porownane z
kolejny Parametr Zakres pomiarowy (sek.) odczytem FDR)
1 Czas uniwersalny (UTC, jesli 24 godziny 4 +0,125% na godzing
dostepny, albo czas biezacy)
2 Wysoko$¢ cisnieniowa -300 m (-1000 stop) do najwigkszej 1 +30 m do +200 m
certyfikowanej wysokosci lotu (£100 stop do £700 stop)
samolotu
+1500 m (+5000 stop)
3 Wskazywana predkosé lotu 95 km/h (50 weztow) do najwigkszej 1 +5%
Vo (Uwaga 1)
Vo do 1.2 Vi, (Uwaga 2)
+3%
4 Kurs 360° 1 +£2°
5 Przyspieszenia wzdhuz osi pionowej -3g do 6¢g 0.125 +1% najwigkszego zakresu z
wyjatkiem btedu odniesienia: £5%
6 Pochylenie +75° 1 +2°
7 Przechylenie +180° 1 +2°
8 Wiaczanie nadawania Wriaczone - Wytaczone (potozenie) 1
9 Moc kazdego silnika Petny zakres I/nasilnik  +2%
(Uwaga 3)
10 Klapy na krawedzi sptywu lub Petny zakres lub poszczegdlne 2 +5% lub wg wskaznika pilota
sterownica w kabinie pilota potozenia
11 Klapy na krawedzi natarcia lub Petny zakres lub poszczegdlne 2 +5% lub wg wskaznika pilota
sterownica w kabinie pilota potozenia
12 Potozenie odwracacza ciagu Ztozony, przejsciowy, odwrocony 1/na silnik
13 Przerywacz naziemny/hamulec Petny zakres lub kazde potozenie 1 +2% jesli wigksza doktadno$¢ nie
aerodynamiczny posrednie jest szczegolnie wymagana
14 Temperatura powietrza Zakres czujnika 2 +2°
zewnetrznego
15 Pilot automatyczny, automat Odpowiednia konfiguracja ustawien 1
ciagu/AFCS rodzaj i stan uzycia
Uwaga: Wyzej wymienione 15 parametrow spetnia wymagania dla Typu II FDR.
16 Przyspieszenie wzdhuz osi podtuznej +1 g 0,25 +1,5% najwigkszego zakresu z
wyjatkiem btedu odniesienia £5%
17 Przyspieszenie wzdtuz osi +lg 0,25 +1,5% najwigkszego zakresu z
poprzecznej wyjatkiem biedu odniesienia £5%
18 Sterowanie przez pilota i/lub Pelny zakres 1 +2% jesli wigksza doktadnosé nie
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ptozenie powierzchni sterujacych —
sterowanie gtéwne (pochylenie,
przechylenie, odchylenie)

(Uwaga 4)
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jest szczegdlnie wymagana
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Czgstosé Wymagana doktadno$é
Numer zapisu (wejscie z czujnika poréwnane z
kolejny Parametr Zakres pomiarowy (sek.) odczytem FDR)

19 Potozenie wyrownowazenia Petny zakres 1 +3% jesli wigksza doktadno$¢ nie
podtuznego jest szczegdlnie wymagana

20 Wysokos¢ wg -6 mdo 750 m 1 +0,6 m (£2 stopy) albo +3%, co
radiowysokosciomierza (-20 stop do 250 stop) jest wigksze, ponizej 150 m (500

stop) 1 £5% powyzej 150 m (500
stop)

21 Odchylenie od $ciezki schodzenia Zakres sygnatu 1 +3%

22 Odchylenie lokalizatora Zakres sygnalu 1 +3%

23 Przejscie znacznika latarni markera ~ Stan 1

24 Gtoéwny system ostrzegawczy Stan 1

25 Wybdr czgstotliwosci NAV 112 Pelny zakres 4 Jak ustawiono
(Uwaga 5)

26 Wyboér wskazan odlegtosci DME 112 0+370 km 4 Jak ustawiono
(Uwaga 5i 6)

27 Wiacznik podwozia Stan 1

28 System ostrzegania o blisko$ci ziemi ~ Stan 1
(GPWS)

29 Kat natarcia Pelny zakres 0,5 Jak ustawiono

30 Kazdy system hydrauliczny Stan 2

(niskie ci$nienie)

31 Dane nawigacyjne Jak ustawiono 1 Jak ustawiono
(dtugos¢ i szerokos¢ geograficzna,
predkos¢ wzgledem ziemi, kat
znoszenia) (Uwaga 7)

32 Podwozie lub przetacznik potozenia ~ Wybrane potozenie 4 Jak ustawiono
podwozia

Uwaga: Wyzej wymienione 32 parametry speiniajq wymagania dla FDR Typu I.

Uwagi:
1) Vg — predkosé przeciqgniecia lub najmniejsza predkosé lotu ustalonego w konfiguracji do ladowania.
2) Vp — projektowa predkosé nurkowania.

3) Zapis danych wejsciowych, wystarczajqcych do okreslenia mocy.

4) Stosuje sie ,,lub” dla samolotow z konwencjonalnym systemem sterowania. Stosuje si¢ ,,i” dla samolotow o nie mechanicznych
systemach sterowania. W samolotach o usterzeniu motylkowym jest akceptowany system kombinacji sygnalow wejsciowych
zamiast zapisu sygnalu oddzielnie.

5) Jezeli dostepny jest sygnal cyfrowy.

6) Preferuje sie alternatywnie zapis dlugosci i szerokosci bezposrednio z systemu nawigacji bezwladnosciowej (INS) lub z innego
systemu nawigacyjnego.

7) Jezeli sygnaly sq tatwo dostepne.

ATT D-5 1/11/01
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Jezeli dostepna jest dalsza mozliwos¢ rejestracyi, powinny by¢ rozwazone zapisy nastgpujacych dodatkowych informacji:

a) informacje operacyjne z systemow wyswietlaczy elektronicznych, takich jak system elektronicznych przyrzqdow
pokiladowych (EFIS), elektroniczny scentralizowany monitor statku powietrznego (ECAM), system kontroli silnika i
alarmowania zatogi (EICAS). Postuzy¢ sie nalezy nastepujqacq kolejnosciq priorytetow:

1) parametry wybrane przez zaloge w odniesieniu do Zqdanego toru lotu, tzn. ustawienie cisnienia barometrycznego,
wybrana wysokos¢, wybrana predkosé lotu, wysokos¢ decyzyjna, pracujacy system lotu automatycznego oraz
system wskazan, jesli nie jest zapisany na podstawie innych zrodel;

2) wybdr stanu systemu wyswietlania tzn. SECTOR, PLAN, ROSE, NAV, WXR, COMPOSITE, COPY, ETC;
3) ostrzezenia i alarmy;
4) identyfikacja wyswietlonych stron dotyczqcych procedur awaryjnych oraz listy sprawdzen;

b) zatrzymanie informacji z uwzglednieniem korzystania z hamulcow w badaniach przejscia na drugi krqg i
przerwanych startéw; oraz

¢) dodatkowe parametry dotyczqce pracy silnika (stopienn sprezania EPR, predkosé obrotowa turbiny wysokiego
cisnienia N, , temperatura gazow wylotowych EGT, przeplyw paliwa itp.).

1/11/01 ATT D-6
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ZALACZNIK E. OPERACJE O WYDLUZONYM ZASIEGU, WYKONYWANE PRZEZ

SAMOLOTY O DWOCH TURBINOWYCH JEDNOSTKACH NAPEDOWYCH
(Uzupelniajqcy do Rozdzialu 4, pkt 4.7)

1. Celizakres
1.1 Wprowadzenie

Celem tego Zaftacznika jest przedstawienie wskazowek
dotyczacych wartosci czasu progowego, ktory ma by¢ ustalony
z przestrzeganiem Rozdziatu 4, pkt 4.7.1, lit. a), a takze
wskazowek dotyczacych srodkow stuzacych do osiagnigcia
wymaganego poziomu bezpieczefistwa przewidywanego w
Rozdziale 4, pkt 4.7.2, jesli sa przewidziane operacje poza
zatwierdzony czas progowy.

1.2 Czas progowy

Nalezy rozumieé, ze czas progowy ustalony zgodnie z
Rozdziatem 4, pkt 4.7.1, nie jest ograniczeniem uzytkowym,
ale czasem lotu od odpowiedniego trasowego lotniska
zapasowego, po przekroczeniu ktoérego panstwo operatora musi
poswigci¢ specjalne rozwazania odnosnie samolotu i danej
operacji, przed wydaniem upowaznienia. Sugeruje si¢, by do
czasu zebrania dodatkowych danych dla takich operacji,
wykonywanych przez dwusilnikowe samoloty, uczestniczace w
transporcie zarobkowym, 1 biorac pod uwage poziom
bezpieczenstwa wynikajacy z rozdziatu 4, 4.7.2, czas progowy
wynosil 60 minut.

1.3 Podstawy koncepcyjne

W celu utrzymania wymaganego poziomu bezpieczenstwa na
trasach, gdzie samolot o dwoch turbinowych jednostkach
napedowych moze by¢ uzytkowany po przekroczeniu czasu
progowego, jest konieczne, zeby:

a) certyfikat zdatnosci do lotu danego typu samolotu
specjalnie zezwalal na uzytkowanie po przekroczeniu
czasu progowego, biorac pod uwage opracowanie
projektowe samolotu oraz aspekty niezawodno$ciowe;

b) niezawodnos$¢ zespotu napedowego jest taka, ze ryzyko
uszkodzenia obu jednostek napedowych z przyczyn od
siebie niezaleznych jest niezwykle odlegte;

c) byly spelnione
obstugowe;

wszystkie konieczne wymagania

d) byly spelnione wszystkie szczegolowe wymagania
dyspozytorskie;

e) byly ustalone konieczne procedury uzytkowe w locie;
oraz

f) byly przyznane przez panstwo operatora specjalne
upowaznienia operacyjne.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1

ATT E-1

2. Wyja$nienie pojeé¢

Jezeli w zalaczniku sa uzyte nastgpujace nazwy, maja one
pokazane nizej znaczenie:

Odpowiednie lotnisko zapasowe. Odpowiednim lotniskiem
zapasowym jest takie lotnisko, na ktérym wymagania w
zakresie 0siagow podczas ladowania moga by¢ spetione i,
ktéore moze by¢ dostgpne w razie potrzeby oraz, ktore
posiada niezbgdne urzadzenia i stuzby, takie jak: stuzba
kierowania ruchem lotniczym, os$wietlenie, tacznosc,
stuzba meteorologiczna, pomoce nawigacyjne, shuzby
ratownicze i przeciwpozarowe oraz jedna odpowiednia
procedurg podejscia wg wskazan przyrzadow.

System samolotu. System samolotu, ktory obejmuje wszystkie
elementy wyposazenia, konieczne do sterowania i realizacji
0siagéw o szczegodlnie waznej roli. Obejmuje to zaréwno
wyposazenie specjalnie przystosowane do pehnienia
wymienionej funkcji oraz inne wyposazenie samolotu, o
ktorym mowa, takie jak zasilajace w energi¢ sprzet
uzytkowany. W $wietle tego jednostka napedowa nie jest
uwazana za system samolotu.

Operacje o wydtuzonym zasiegu. Kazdy lot samolotu o dwoch
turbinowych jednostkach napgdowych, w ktdrym czas lotu
z predkosciag przelotowa, gdy nie pracuje jedna jednostka
napedowa (w atmosferze standard i w spokojnym
powietrzu) z punktu na trasie do odpowiedniego lotniska
zapasowego jest dtuzszy niz czas progowy zatwierdzony
przez panstwo operatora.

Jednostka napedowa. System ztozony z silnika, wszystkich
czg$ci pomocniczych zabudowanych na silniku przed jego
zamontowaniem na samolocie, a majacych na celu
zapewnienie 1 sterowanie mocy/ciagu oraz w celu
dostarczenia energii do systemdéw samolotu, ale nie
uwzgledniajac niezaleznych urzadzen do krotkookresowego
wytwarzania ciggu.

Uktad napedowy. Uktad zlozony z jednostki napgdowej i
catego innego wyposazenia uzywanego do spelniania
funkcji potrzebnych do utrzymywania kontroli i sterowania
mocy/ciagu, wytwarzanych przez kazda jednostke
napedowa zabudowana na ptatowcu.

Wtasciwe lotnisko zapasowe. Wlasciwe lotnisko zapasowe jest
to odpowiednie lotnisko, gdzie w przewidzianym czasie
uzycia, informacje o pogodzie lub prognozy pogody, albo
kazda ich kombinacja beda rowne lub lepsze niz
wymagane minima uzytkowe, a takze informacje o
warunkach nawierzchni pasa ladowania wskazuja na
mozliwos¢ bezpiecznego ladowania.

1/11/01



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 18

— 854 —

Zalgcznik 6 — Eksploatacja Statkow Powietrznych

3. Wymagania certyfikacyjne w zakresie
zdatno$ci do lotu dotyczace operacji o wydluzonym zasiegu

W czasie procedury certyfikacyjnej dotyczacej zdatnosci do
lotu typu samolotu, ktéry ma by¢ uzytkowany w lotach o
wydhuzonym zasiggu, powinna by¢ zwrdcona specjalna uwaga
w celu upewnienia si¢, ze bedzie utrzymany wymagany
poziom bezpieczenstwa w warunkach, ktéore moga bycé
napotkane w czasie takiego uzytkowania np. lot w
wydluzonym  czasie po  uszkodzeniu = silnika  i/lub
podstawowych systemow. Informacje lub procedury specjalne,
dotyczace uzytkowania w lotach o wydluzonym zasiggu,
powinny by¢ wiaczone do instrukcji uzytkowania samolotu w
locie, instrukcji obstlugi i do innych odpowiednich
dokumentow.

Uwaga. - Kryteria dotyczqce wlasciwosci systemow
samolotu i ich niezawodnosci w przypadku uzytkowania w
lotach o wydluzonym zasiegu sq zawarte w Podrgczniku
zdatnosci do lotu (Doc 9760).

4. Dopracowanie i niezawodno$¢
ukladu nape¢dowego

4.1 Podstawowymi  elementami, ktére sg
rozwazane w celu wydania upowaznienia do uzytkowania
samolotu w lotach o wydluzonym zasiggu sa: dopracowanie i
niezawodno$¢ uktadu napgdowego. Powinny one by¢ takie, by
ryzyko catkowitej utraty mocy z przyczyn od siebie
niezaleznych bylo niezwykle niskie.

4.2 Jedyna droga oceny dopracowania uktadu
nape¢dowego i jego niezawodnosci w czasie pracy jest wydanie
orzeczenia inzynierskiego, biorac pod uwage ogdlnoswiatowe
doswiadczenie w zakresie jednostek napgdowych.

43 W przypadku uktadu napedowego, ktérego
niezawodno$¢ juz zostala oceniona, kazda wladza panstwowa
musi oceni¢ zdolnos¢ operatora do utrzymania tego poziomu
niezawodnosci, biorac pod uwage dorobek operatora w
zakresie niezawodnosci, w odniesieniu do jednostek
napg¢dowych bardziej zblizonych typow.

5. Wymagania w zakresie modyfikacji
zdatnosci do lotu
oraz programu obslugi

Kazdy program obstugi u operatora powinien zapewnia¢, ze:

a) nazwy i numery wszystkich modyfikacji zdatnosci do
lotu, uzupetnien oraz zmian, ktore sa wykonane w celu
przystosowania samolotu do uzytkowania w lotach o
wydluzonym zasiggu sa przedstawiane panstwu
rejestracji i, gdzie to ma zastosowanie, panstwu
operatora;

b) wszystkie zmiany w procedurach obstugi i szkolenia, w
zastosowaniach lub ograniczeniach, ustalone w czasie
przystosowywania samolotu do uzytkowania w lotach
o wydluizonym zasiggu sa przedstawiane panstwu
operatora oraz, jezeli to ma zastosowanie, panstwu
rejestracji przed wprowadzeniem tych zmian;
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Czesé 1

¢) program dokumentujacy niezawodnos¢ jest rozwijany i
wprowadzany przed zatwierdzeniem i kontynuowany
po zatwierdzeniu;

d) jest podjete szybkie wprowadzenie wymaganych
modyfikacji i przegladow, ktére moga wplywaé na
niezawodno$¢ uktadu napgdowego;

e) sa  ustalone  procedury, ktére  zapobiegaja
dysponowaniu samolotem do uzytkowania w lotach o
wydhizonym zasiggu, po tym jak na tym samolocie
nastapito przerwanie pracy uktadu napgdowego lub
uszkodzenie waznego systemu w poprzednim locie, do
czasu poprawnego ustalenia przyczyn tych uszkodzen i
zakonczenia dziatan naprawczych. Potwierdzenie
skutecznosci takich dziatan, w niektorych przypadkach,
moze wymagaé¢ pozytywnego zakonczenia lotu
kontrolnego przed zadysponowaniem samolotu do
uzytkowania w locie o wydtuzonym zasiggu; oraz

f) jest ustalona procedura zapewniajaca, ze wyposazenie
poktadowe bedzie w dalszym ciagu utrzymywane na
takim poziomie wiasciwosci 1 niezawodnosci, jaki jest
wymagany podczas uzytkowania w lotach o
wydhuizonym zasiggu.

6. Wymagania w zakresie dyspozycji do lotu

Podczas stosowania ogoélnych wymagan dotyczacych
dyspozycji samolotu, zawartych w Rozdziale 4, szczegdlna
uwage nalezy zwroci¢ na warunki, ktéore moga panowaé
podczas uzytkowania w lotach o wydluzonym zasiggu, np.
wydluzony lot z niepracujaca jedna jednostka napgdowa,
wigksze zuzywanie si¢ systemOw, zmniejszenie wysokosci lotu
itd.. Dodatkowo do wymagan, zawartych w Rozdziale 4, 4.7.3,
powinny by¢ rozwazone jeszcze nastgpujace wzgledy:

a) przedlotowa zdatno$¢ do pracy systemow,
b) pomoce tacznosci i nawigacyjne oraz ich mozliwosci,
¢) wymagania dotyczace paliwa, oraz

d) dostgpnos¢ odpowiednich informacji o osiagach.

7. Zasady uzytkowania

Samolot, ktory jest przeznaczony do uzytkowania w lotach na
duze odlegtosci powinien, w przypadku gdy:

a) nastapilo unieruchomienie jednostki napgdowej, lecie¢
normalnie do najblizszego (w rozumieniu pozostatego
czasu lotu) lotniska wiasciwego do ladowania i tam
wyladowac;

b) pojedynczy lub zwielokrotniony gltéwny system
samolotu ulegnie uszkodzeniu, lecie¢ normalnie do
najblizszego lotniska wlasciwego do ladowania i tam
wyladowa¢ chyba, ze wykazano, z punktu widzenia
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skutkow tego uszkodzenia dla lotu oraz a) dotychczasowe doswiadczenie operatora i
prawdopodobienistwa 1 skutkdw nastgpnych przestrzeganie przez niego przepisOw  sa
usterek, ze nie wystgpuje zadne powazne zadowalajace;
obnizenie bezpieczenstwa z powodu kontynuacji b Kazal iwosé ke . R
zaplanowanego lotu; oraz ) operator wykazat mozliwos¢ kontynuacji lotu, az
do bezpiecznego ladowania w przewidywanych,
¢) zmiany oddzialtywujace na stan elementow, pogorszonych warunkach uzytkowania, ktore
znajdujacych si¢ w wykazach wyposazenia moga wynika¢ z:
minimalnego, pomocy tacznosci i nawigacyjnych, o . . .o .
zaopatrzenia w paliwo i olej, zapasowych lotnisk D ca’(k(ziwnel lutll)’aty ciagu jednej jednostki
trasowych lub  osiagéw samolotu, moga napedowej,
spowodowa¢ wprowadzenie poprawek do planu 2) calkowitej utraty  dziatania jednostki
lotu. napgdowe;j dostarczajace;j energie
elektryczna, lub
8. Upowaznianie do uzytkowania 3) jakichkolwiek innych' Warunkéw, ktore
panstwo operatora uznaje jako rownowazne
W czasie procedury udzielania upowaznienia do z gzyklem w zakresie zdatnosci do lotu i
uzytkowania na duze odlegtosci samolotu o dwoch osiagow,
Jednostkac}l napgdowych, zgodnie z Rozdzialem 4, ka c) program szkolenia zalég u operatora jest
4.7.2, panstwo opgratora, dodatkowo dp wymagan odpowiedni do proponowanej operacji, oraz
uprzednio przedstawionych w tym zataczniku, powinno
zapewnic, ze: d) dokumentacja  towarzyszaca  upowaznieniu

pokrywa wszystkie odpowiednie aspekty sprawy.

1/11/01
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ZALACZNIK F. CERTYFIKACJA OPERATORA LOTNICZEGO

I UTRZYMANIE WAZNOSCI CERTYFIKATU
(Uzupelniajqcy do Rozdzialu 4, pkt. 4.2.1)

1. Celizakres

1.1  Wprowadzenie

Celem tego Dodatku jest dostarczenie wskazowek
odnosnie dzialan wymaganych przez Panstwo w
zwiazku z wymogami dla certyfikacji przewoznika
lotniczego wymienionych w Rozdziale 4, pkt 4.2.1,
szczegdlnie w rozumieniu pomyslnego zakonczenia i
zapisu tych dziatan.

1.2 Weczesniejsze Wymogi przed
podjeciem Certyfikacji

Zgodnie z wymogiem pkt 4.2.1.3, wydanie certyfikatu
przewoznika lotniczego (AOC) jest ,zalezne od
wykazania” Panstwu przez przewoznika, ze jego
organizacja, szkolenia, stuzby operacyjne i utrzymanie
plandéw sa wystarczajace, biorac pod uwage istote i
rozwdj operacji lotniczych do tego, by je utrzymac.

1.3 Standardowe praktyki certyfikacji

Panstwo Operatora, zgodnie ze Standardem pkt 4.2.1.8,
powinno wymagaé ustanowienia systemu certyfikacji w
celu zapewnienia zgodnosci z wymaganymi standardami
dla  poszczegdlnych rodzajow  przeprowadzanych
operacji. Kilka Panstw rozwinglo zasady i procedury, by
odpowiadaty tym wymaganiom certyfikacji, ktore
stanowia element rozwoju przemystu. Podczas, gdy te
Panstwa nie rozwingly ich praktyk certyfikacji w
koordynacji ze soba, to ich praktyki sa w duzej mierze
podobne i jednolite w ich wymaganiach. Skuteczno$é¢
ich praktyk zostala potwierdzona przez wiele lat,
skutkujac ulepszeniem zapisow bezpieczefistwa u
Przewoznikéw z calego $wiata. Duza liczba, tych
zastosowanych w praktyce certyfikacji, zostala wtaczona
do przepisow ICAO.

2.  Wymagane techniczne oceny bezpieczenstwa

2.1 Zatwierdzenie i akceptacja dziatan

2.1.1 Certyfikacja i ciagly nadzor przewoznika
lotniczego zawiera dzialania podjete przez Panstwo w
kwestiach  przedstawionych  dla  dokonywanego
przegladu. Dziatania moga by¢ zaklasyfikowane jako
zatwierdzenia lub akceptacje, zaleznie od rodzaju reakcji
Panstwa w stosunku do kwestii przedstawionych dla
dokonywanego przegladu.

ZALACZNIK 6 — CZESC 1

2.1.2 Zatwierdzenie jest odpowiedzia Panstwa na kwestie
przedstawione dla dokonywanego przegladu. Zatwierdzenie
formutuje wniosek lub okresla zgodnos¢ ze stosowanymi
standardami. Zatwierdzenie bedzie poswiadczone przez
podpis zatwierdzajacego urzednika, wydanie dokumentu lub
$wiadectwa albo podjgcie przez Panstwo innych formalnych
dziatan.

2.13 Zatwierdzenie niekoniecznie wymaga
odpowiedzi od Panstwa na kwestie przedstawione dla
dokonywanego przegladu. Panstwo moze zaakceptowaé
kwestie przedstawione dla dokonywanego przegladu jako
zgodne z obowiazujacymi standardami, jesli Panstwo
wyraznie nie odrzuci catosci lub czgsci spraw poddanych
przegladowi, zwykle po zdefiniowanym czasie, po dokonaniu
przegladu/wydaniu raportu.

2.14 Fraza ,zatwierdzone przez panstwo” lub
podobne wyrazenia uzywajace stowa ,,zatwierdzenie” czgsto
sa uzyte w Zataczniku 6, Cze$¢ 1. Ustalenia wskazujace na
rozpatrywana kwestig, ktore pociagaja za soba jej
zatwierdzenie lub przynajmniej ,,akceptacj¢” przez Panstwo,
zdarzaja si¢ nawet czesciej niz w Zalaczniku 6, Czgs¢ 1. W
dodatku do okreslonych wyrazen, Zatacznik 6, Czesé 1
zawiera liczne odniesienia do wymagan, ktore — jako
minimum — utworzytyby konieczno$¢ odbycia przynajmnie;j
przegladéw technicznych dokonanych przez Panstwo. Ten
Zatacznik scala i przedstawia szczegdlne normy i zalecane
metody postgpowania w celu utatwienia Panstwu ich uzycia.

2.1.5 Przed wydaniem zatwierdzenia lub akceptacji
Panstwo musi wykona¢ albo zarzadzi¢ oceng technicznego
poziom bezpieczenstwa. Ocena musi:

a) by¢ dokonana przez osobg posiadajaca odpowiednie
kwalifikacje upowazniajace ja do wydania takich
ocen;

b) by¢ w zgodzie ze slowem pisanym i ujednolicong
metodologia; oraz

c) tam, gdzie jest to niezbgdne dla bezpieczenstwa,
zawiera¢ praktyczny pokaz aktualnych mozliwosci
przewoznika  lotniczego,  ktére  potwierdza
mozliwos¢ wykonywania takich operacji.

2.2 Wymog przeprowadzenia pokazoéw
poprzedzajacych akceptacje

2.2.1 Standard pkt 4.2.1.3 zobowiazuje Panstwo
Przewoznika — przed przeprowadzeniem certyfikacji
przewoznika — by wymagaé od przewoznika

przeprowadzenia pokazéw, ktére pozwolag Panstwu
wlasciwie/poprawnie oceni¢ organizacje przewoznika, jego
metody kontroli i nadzoru nad operacjami powietrznymi i
organizacja obslugi technicznej. Pokazy te musza by¢
zatacznikiem do przegladow lub podrgcznikéw instrukeji,
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rejestrow, utatwien i wyposazenia. Niektore z zatwierdzen
wymaganych przez ta czg$¢, takich jak zatwierdzenie do
operacji w Kategorii III, ma istotne odniesienie do
bezpieczenstwa, dlatego tez przed wydaniem przez Pafstwo
zatwierdzenia do tego typu operacji, musi by¢
przeprowadzony pokaz potwierdzajacy zdatno$¢ do operacji
w Kategorii III.

222 Podczas, gdy okreslone metodologie i
zakres wymaganych pokazéw i ocen sa w Pafstwach
zroznicowane, to w Panstwach, w ktérych przewoznicy
osiagaja dobre notowania w zakresie bezpieczenstwa, proces
certyfikacji w zasadzie jest jednolity. W Panstwach
wykwalifikowani inspektorzy przed wystawieniem AOC lub
dodatkowych upowaznien do AOC poddajg ocenie typowy
przyktad aktualnego szkolenia, obstugi i operacji.

23 Zapis procesu certyfikacji

2.3.1 Waznym jest, by Panstwo odpowiednio
udokumentowato procesy certyfikacji, zatwierdzen Iub
akceptacji. Panstwo powinno wyda¢ dokument w formie
pisemnej, taki jak list albo dokument formalny jako oficjalny
zapis podjetych dziatan. Te dokumenty w formie pisemnej
musza pozosta¢ dotad, poki przewoznik korzysta z
upowaznien dla ktéorych wydano zatwierdzenie lub
akceptacje.  Dokumenty  takie sa jednoznacznym
poswiadczeniem posiadania przez przewoznika upowaznien i
sa dowodem w przypadku, gdy Panstwo i przewoznik nie sa
zgodne co do operacji, dla ktorych przeprowadzenia
przewoznik posiada zezwolenie.

2.3.2 Niektore Panstwa zbieraja zapisy certyfikacji,
takie jak inspekcje, pokazy, zatwierdzenia i dokumenty
akceptacji do jednego archiwum i przechowuja je, dopoki
przewoznik jest czynny. Inne Panstwa zachowuja te zapisy w
archiwum, zgodnie z podjgtym procesem certyfikacji, i
nanosza zmiany do akt w momencie aktualizacji lub
akceptacji zatwierdzen. Niezaleznie od uzytej metody, zapisy
z certyfikacji sg przekonywajacym dowodem na to, ze
Panstwo — w odniesieniu do certyfikacji przewoznika —
wywiazuje si¢ ze swoich zobowigzan wobec ICAO.

2.4 Koordynacja operacji i ocena sprawnosci do lotu

Niektore z odniesien do zatwierdzen albo akceptacji w
Zataczniku 6, Czgsci I beda wymagaty oceny operacji i oceny
sprawnosci do lotu. Minimalne wymogi dla przeprowadzenia
procesu  zatwierdzenia dla  operacji podejscia z
wykorzystaniem ILS w Kategorii II i III, np. wymagaja
uzgodnienia przed przeprowadzeniem oceny przez
specjalistOw  operacyjnych i technicznych. Lotniczy
specjalisci operacyjni powinni poddaé¢ ocenie procedury
operacyjne, szkolenia i kwalifikacje. Lotniczy specjalisci
techniczni powinni podda¢ ocenie statek powietrzny,
niezawodno$¢ sprzgtu, procedury obstugowe. Te oceny moga
by¢ wykonane osobno, ale powinny zosta¢ skoordynowane,
by zapewni¢, ze wszystkie aspekty konieczne dla
zapewnienia bezpieczenstwa zostaly przedstawione, zanim
wydano jakiekolwiek zatwierdzenie

2.5 Panstwo Przewoznika i Obowiazki Pafistwa, w
ktérym dokonano rejestracji Przewoznika

2.5.1 Aneks 6, Czgs¢ 1, powierza odpowiedzialnosé
dla wstepnej certyfikacji, wydania AOC i ciaglego nadzoru
powietrznego nad przewoznikiem lotniczym Panstwu
Przewoznika. Aneks 6, Czgs¢ I wymaga, by Panstwo
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Przewoznika bralo pod uwage albo dziatalo zgodnie z
wszelkimi  zatwierdzeniami i akceptacjami  Panstwa
Rejestracji. Stosownie do tych zastrzezen, Panstwo
Przewoznika musi zapewni¢, ze jego dziatania sa zgodne z
zatwierdzeniami i akceptacjami Panstwa Rejestracji i ze
przewoznik lotniczy spelnia wymagania postanowione przez
Panstwo Rejestracji.

252 Istotnym jest, by Panstwu Przewoznika
odpowiadaly przygotowania, poczynione na statkach
powietrznych, zarejestrowanych przez inne Panstwo, ktore sa
uzywane przez przewoznika lotniczego, w szczego6lnosci w
kwestii obstugi technicznej i przeprowadzonych szkolen dla
zatogi. Panstwo Przewoznika musi dokonaé¢ przegladu tych
przygotowan we wspolpracy z Panstwem Rejestracji. Tam,
gdzie stosowne porozumienie przejecia odpowiedzialnosci za
nadzor przez Panstwo Przewoznika od Panstwa Rejestracji,
zgodnie z Artykutem 83 bis do Konwencji o
migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, musi by¢ tak
zaplanowane, by wykluczy¢ jakiekolwiek nieporozumienia
odnosnie kwestii podzialu okreslonych obowiazkéw za
nadzor wobec kazdego z Panstw.

Uwaga. - Wskazowki dotyczqce odpowiedzialnosci
Panstwa Przewoznika i Panstwa Rejestracji w obszarze
leasingu, najmu i wymiany, sq zawarte w Podreczniku
Procedur dla Inspekcji Operacyjnych, Certyfikacji i
Biezacego Nadzoru Operacyjnego (Doc 8335). Wskazéwki
dotyczqce przeniesienia odpowiedzialnosci z Panstwa
Rejestracji na Panstwo Operatora w nawiqzaniu do
Artykulu83 bis, sq zawarte we Wskazdéwkach implementacji
Artykutu 83 bis Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym (Okdlnik 295).

3.  Procedury Zatwierdzen
3.1.  Zatwierdzenia

Termin ,,zatwierdzenie” oznacza bardziej formalne czynnos$ci
podejmowane przez panstwo w odniesieniu do kwestii
certyfikacji anizeli okreslenia ,,akceptacja”. Niektore panstwa
dla kazdego ,,zatwierdzenia” wymagaja od Prezesa Lotniczej
Wiadzy Cywilnej lub wyznaczonego urzgdnika nizszego
szczebla w Lotniczej Wiadzy Cywilnej wydania oficjalnego
dokumentu. Inne panstwa zezwalaja na wydanie wielu
dokumentéw, bedacych dowodem uzyskania,,zatwierdzenia”.
Wydany dokument zatwierdzajacy i kwestie poruszane przez
zatwierdzenie beda zalezaty od upowaznien przekazanych
urzednikowi. W takich Panstwach wiladza podpisujaca
zatwierdzenia dla procedur, takich jak wykaz minimalnego
wyposazenia dla okreslonego statku powietrznego jest
przekazywana inspektorom technicznym. Bardziej ztozone
czy istotne zatwierdzenia sg zazwyczaj wydawane przez
urzednikdow wyzszego szczebla.

3.2 Certyfikat operatora lotniczego (AOC)

3.2.1 AOC wymagane przez Zalaczniku 6, Czgs¢ I,
Rozdziat 4, pkt. 4.2.1 jest oficjalnym instrumentem. W
Rozdziale 4, pkt 4.2.1.5 wymienione sa informacje, ktdre
zawiera AOC
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322 Oproécz pozycji zawartych w Dodatku 6, j) loty w  operacjach z nawigacja  oparta

paragraf 3, Specyfikacje Operacyjne mogg zawiera¢ inne
szczegdlne upowaznienia, takie jak:

a) Specjalne operacje lotniskowe (np. krotkie starty i
ladowania lub operacje ladowania i krotkiego
zatrzymania);

b) Procedury specjalnego podejscia (np. Operacje
stromego podejscia i ladowania, monitorowane

podejscie  precyzyjne wedlug  przyrzadowego
systemu  podejscia, monitorowane  podejscie
precyzyjne wedlug pomocy kierunkowej typu

nadajnik kierunku, podejscie RNP);

¢) Przewdz pasazeréow samolotem jednosilnikowym w
nocy lub w warunkach meteorologicznych do lotow
wedtug wskazan przyrzadow; oraz

d) Operacje w regionach, w ktorych wystepuja
specjalne procedury (np. operacje w regionach, gdzie
uzywane sg inne jednostki wysokosci lub procedury
nastawiania wysokosciomierzy).

3.3 Postanowienia wymagajace zatwierdzenia

Nastgpujace warunki wymagaja albo dodaja zatwierdzenie
przez okreslone Panstwo. Zatwierdzenie Panstwa Operatora
jest wymagane we wszystkich czynnosciach certyfikacyjnych
wymienionych ponizej, ktére nie sg poprzedzone jedna lub
wigksza iloScia gwiazdek. Czynnosci certyfikacyjne
wymienione ponizej, ktore sg poprzedzone jedna lub wigksza
iloscia gwiazdek, wymagaja zatwierdzenia Panstwa
Rejestracji  (pojedyncza gwiazdka albo ”*”) albo przez
Panstwo Projektu (podwojna gwiazdka albo ”**”). Jednakze
Panstwo Operatora powinno podja¢ odpowiednie kroki w
celu upewnienia si¢, ze przewoznicy, za ktorych jest
odpowiedzialne, stosuja si¢ do wszystkich obowiazujacych
ich zatwierdzen, wydanych przez Panstwo Rejestracji i/lub
Panstwo Projektu, jako dodatek do wlasnych wymagan.

a) **Wykaz odstgpstw od konfiguracji (CDL)
(Definicje);

b) **Gléowny Wykaz Wyposazenia Minimalnego
(MMEL) (Definicje);

c) Metoda ustalania minimalnych wysokosci lotu
(4.2.7.3);

d) Metoda okreslenia minima operacyjnego heliportow
(4.2.8.1);

e) Dodatkowe wymagania dla lotow wedlug wskazan
przyrzadéw (IFR) i w nocy w zatodze jednoosobowej
(4.9.1);

f) Czas lotu, czasy wykonywania
lotniczych, czasy odpoczynku (4.2.11.2);

obowigzkow

g) Szczegodlne operacje o wydhuzonym zasiegu (4.7.1);

h) Dodatkowe wymagania uzytkowania
jednosilnikowych samolotéw z napedem turbinowym
w nocy i/lub w warunkach meteorologicznych dla
lotow wedtug wskazan przyrzadow (IMC) (5.4.1);

i) Wykaz Wyposazenia Minimalnego (MEL) (6.1.3) dla
okreslonego typu statku powietrznego;

ATT F-3

charakterystykach systemow (7.2.2 b);
k) Operacje MNPS (7.2.3 b);
1) Operacje RVSM (7.2.4 b);

m

=

Procedury do zarzadzania elektronicznymi danymi
nawigacyjnymi (7.4.1);

n) *Program  obshigi dla statku

powietrznego (8.3.1);

okreslonego

0) *Zatwierdzone organizacje obstugowe (8.1.2);
p) *Metodyka zapewnienia jakosci obstugi (8.7.4.1) ;
q) Program szkolenia cztonkéw zatogi lotniczej (9.3.1);

r) Szkolenie w zakresie transportu materialow

niebezpiecznych (9.3.1, Uwaga 5);

s) Dodatkowy margines bezpieczenstwa heliportow
(9.4.3.3 a);

t) Kwalifikacje obszarowe, trasowe i lotniskowe pilota-
dowddcy;

u) Stosowanie urzadzen szkoleniowych do symulacji
lotéw, (9.3.1, Uwaga 2 1 9.4.4, Uwaga 1);

v) Metoda kontroli i nadzoru nad operacjami lotniczymi
(4.2.1.3110.1);

w

~

**Obowiazkowe czynno$ci obstugowe i czgstos¢ ich
wykonywania (11.3.2); 1

x) Program szkoleniowy dla personelu poktadowego
(12.4).

3.4 Postanowienia wymagajace oceny technicznej

Pozostate postanowienia Zatacznika 6, Czgs¢ I wymagaja, by
Panstwo dokonato oceny technicznej. Te postanowienia
zawieraja  frazy  ,akceptowany  przez  Panstwo”,
.satysfakcjonujacy dla Panstwa”, ,ustalony przez Panstwo”,
Luznany przez Panstwo” 1 “okre$lony przez Panstwo”.
Podczas, gdy ich zatwierdzenie przez Panstwo nie jest
konieczne, to te Standardy, po przeprowadzeniu okreslonego
przegladu i oceny, wymagaja od Panstwa przynajmniej
zaakceptowania faktu ich wystapienia przy wydaniu
zatwierdzenia. Tymi postanowieniami sg:

a) szczegdly listy kontrolnej specyficznej dla
$Smigtowcow (Definicja: Podrgcznik uzytkowania
statku powietrznego i 6.1.4);

b) Szczegdly systemow specyficznych dla statkow
powietrznych (Definicja: Podrecznik uzytkowania
statku powietrznego i 6.1.4);

¢) Materiat zawarty w instrukcji operacyjnej (4.2.3.2 i
Dodatek 2);

d) system monitorujacy trendy pracy silnika (5.4.2);

e) wyposazenie dla samolotow wykorzystywanych w
zatodzie jednoosobowej w warunkach do lotéw
wedlug wskazan przyrzadow lub w nocy(6.22);
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f) wymagania_ do  uzyskania .zezwolenia na cc) niezawodno$¢ silnika turbinowego dla operacji w
wykonywanie lotow w przestrzeni RVSM (7.2.5); lotach w nocy lub w  warunkach
it . " . ot meteorologicznych dla lotow, wedlug wskazan
g) moniforowame  utrzymywania przez - samoloty przyrzadow (IMC), dla jednosilnikowych statkow
objete zezwoleniem na wykonywanie lotow w powietrznych z napgdem turbinowym (Dodatek 3
przestrzeni RVSM (7.2.6); . ’
pkt 1.1);
h) procedu¥y dystrybucji ) i ) wprowadzania dd) systemy i wyposazenie (Dodatek 3, pkt 2);
elektronicznych danych nawigacyjnych na statku
powietrznym (7.4.2); ee) wykaz wyposazenia minimalnego (Dodatek 3, pkt
3);
i) *obowiazki dotyczace obstugi u operatora . . . . .
specyficzne dla statkow powietrznych (8.1.1); ff) instrukcja uzytkowania statku powietrznego
(Dodatek 3, pkt 4);
) metody obstugi i poswiadezen (8.1.2); gg) meldowanie zdarzen (Dodatek 3, pkt 5);
k)  *instrukcja zarzadzania obstuga techniczna (8.2.1); hh) planowanie uzytkowania (Dodatek 3, pkt 6);
1) *obowiazkowa dokumentacja instrukcji ii) doswiadczenie, szkolenie i sprawdziany dla zatogi
zarzadzania obstuga techniczng (8.2.4); lotniczej (Dodatek 3, pkt 7);
m) *zdawanie relacji o do$wiadczeniu w obshudze jj) ograniczenia trasowe nad obszarami wodnymi
(8.5.1); (Dodatek 3, pkt 8);
n) *wprowadzenie niezbednych czynnosci kk) certyfikacja i utrzymanie waznosci certyfikacji
korygujacych w obstudze (8.5.2); AOC (Dodatek 3, pkt 9).
0) *wymagania odno$nie modyfikacji i napraw (8.6); 4.  Czynno$ci podejmowane przy akceptacji
p) minimalny poziom  kwalifikacji  personelu 4.1 Akceptacja
obstugowego (8.7.6.3); 4.1.1 Faktyczny  zakres  Panstwowej  oceny
q) wymogi dla nawigatoréw lotniczych (9.1.4); gotowosci przewoznika do podjecia pewnych operacji
lotniczych powinien by¢ znacznie ograniczony w poréwnaniu
r) urzadzenia szkoleniowe (9.3.1); do Standardow  wymagajacych albo  implikujacych
) o zatwierdzenie. Podczas certyfikacji Panstwo powinno si¢
s)  kwalifikacje instruktoréw (9.3.1); upewnié, ze przed przeprowadzeniem miedzynarodowych
i ) komercyjnych operacji w transporcie lotniczym przewoznik
t)  potrzeba szkole okresowych (9.3.1); stosuje si¢ do wszystkich wymagan Czesci 111, Rozdziatu I1.
u) stosowanie odpowiednich kursow i egzamindéw 412 Pojecie ,akceptacja” jest uzywane przez
pisemnych (9.3.1, Uwaga 4); niektére Panstwa, jako oficjalny sposob potwierdzenia, ze
) . ) B wszystkie  krytyczne  aspekty  procesu  certyfikacji
v) stosowanie urzadzei szkoleniowych do symulacji przewoznika podlegaja rewizji dokonywanej przez Panstwo
lotow (9.3.2); przed oficjalnym wydaniem AOC. Uzywajac tego pojecia,
w) zapisy dotyczace kwalifikacji zatogi pokladowej Panstw_a egzek\ivuja‘ SWoje prawo poqownegohdokonanla
(9.43.4); przez inspektorow operacyjnych rewizji zasad i procedur,
e wplywajacych na bezpieczenstwo w kwestiach operacyjnych.
X) wyznaczenie przedstawicieli Panstwa Operatora Faktyczne wykonanie czynno$ci odzwierciedlajacych ta
(9.4.4); akceptacje (przyjmujac, ze taki dokument zostal wydany)
moze by¢ powierzona inspektorowi technicznemu, ktéremu
y) wymagania dotyczace doswiadczenia, -ciaglosci przypisano ta certyfikacje.
praktyki i szkolenia pilota majace zastosowanie do
uzytkowania w lotach wedlug wskazan przyrzadow
i w nocy w zalodze jednoosobowej (9.4.5.1 i 42 Wykaz potwierdzen akceptacji
9.4.5.2);
. . - . . . Niektéore  Panstwa  uzywaja  wykazu  potwierdzen,
* .
?) zmiany w instrukeji uzytkowania w locie (11.1); i dokumentujac w ten sposob list¢ akceptacji, ktére stworzono
aa) minimalna liczba personelu poktadowego dla dla okreslonego przewoznika. Jest to dokument potwierdzony
okreslonego statku powietrznego (12.1); przez przewoznika, ktdry szczegétowo opisuje, odsytajac do
konkretnych instrukcji operatora lub instrukcji obstugi, jak
bb) wymagania dokladnosci systemow  pomiaru odnosi sig/stosuje si¢ do wszystkich obowiazujacych
wysokosci w lotach w przestrzeni powietrznej regulacji Panstwowych. Ten rodzaj dokumentu powotuje si¢
RVSM; na Doc 8335 i Podrecznik zdatnosci do lotu (Doc 9760), Tom
I, 6.2.1 ¢) 4). Podczas procesu certyfikacji i, jesli zachodzi
taka konieczno$¢, réwniez podczas powtdrnego przegladu,
istnieje potrzeba uzycia takiego wykazu potwierdzen
akceptacji, tak by mozna bylo odzwierciedli¢ zmiany
wymagane przez Panstwo w odniesieniu do zasad i procedur
20/11/08 ATT F-4
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przewoznika. Ostatecznie wykaz potwierdzen akceptacji jest f) odpowiednio$¢ dziennika obslugowego statku

dotaczany do archiwum dokumentéw certyfikacyjnych wraz
z reszta dokumentoéw stanowiacych o przebiegu procesu
certyfikacji. Wykaz potwierdzen akceptacji jest znakomitym
sposobem pokazania, ze certyfikacja przewoznika odbyta si¢
w sposOb wilasciwy w zgodzie z obowigzujacymi przepisami.

43 Instrukcje operatora i instrukcje obstugi

4.3.1 Instrukcje operatora i instrukcje obstugi oraz
jakiekolwiek podzniejsze zmiany musi zatwierdzi¢ Panstwo
(4.2.3.2, 8.1.1, 8.2.4 i 8.7.2.3). Panstwo roéwniez uchwala
minimalng zawarto$¢ tych instrukecji (11.2, 11.3, 11.4 i
Dodatek 2). Analogiczne czgsci instrukcji obstugi poddane
ocenie musza zosta¢ odnotowane w Panstwowym
przewodniku technicznym, przyktadowo instrukcja zasad
operacyjnych, instrukcja operacyjna statku powietrznego,
podrecznik personelu poktadowego, przewodnik trasowy i
podrecznik szkolef. Niektore Panstwa wydaja oficjalny
instruktarz akceptujacy kazda instrukcje i jakiekolwiek
pozniejsze zmiany.

432 Ocena techniczna panstwa musi, oprocz
zapewnienia, ze cala wymagana zawarto$¢  jest
przedstawiona, rozwazy¢ czy specyficzne dziatania i

procedury dadza pozadany efekt. Na przyktad specyfikacje
operacyjnego planu lotu powinny zapewni¢ kompletne
niezbedne wskazowki krok po kroku do zachowania
zgodnosci z pkt 4.3, dotyczacym tresci i utrzymania tych
planow.

4.3.3 Panstwowa ocena techniczna, oprocz zapewnienia,
ze wszystkie zawarte wymogi sa uwzglednione, ma
odpowiedzie¢ na pytanie, czy konkretne zasady i procedury
pozwola osiagna¢ oczekiwany rezultat, np. wyszczegdlniony
operacyjny plan lotu (Dodatek 2, 2.1.16) musi zapewnié
kompletny przewodnik krok po kroku, koniecznie stosujac si¢
do 4.3 z uwzglednieniem tresci/zawartosci i zakres tych
planéw.

5. Inne uwagi dotyczace zatwierdzen i akceptacji

Niektore panstwa przewiduja do zatwierdzenia lub akceptacji
kilka istotnych dokumentéw, zapisow lub procedur
okreslonych w Zataczniku 6, Czgs¢ 1, chociaz stosowne
Standardy Zatacznika 6 nie wymagaja zatwierdzenia lub
akceptacji w panstwie operatora. Ponizej wymieniono kilka
przyktadow:

a) program bezpieczenstwa (3.31);

b) program analizy danych z lotu (3.37);

c¢) metoda uzyskiwania danych lotniczych (4.1.1);

d) odpowiednio$¢ zapisow dotyczacych paliwa i oleju
(4.2.10);

e) odpowiednio$¢ zapiséw dotyczacych czasu lotu,
czasu stuzby i czasu odpoczynku (pkt 4.2.11.3, 9.6
i12.5);

powietrznego (4.3.1 a) b) ¢));

g) odpowiednio$¢ manifestu tadunkowego (4.3.1 d), e)
if);

h) odpowiednio$¢ planu operacyjnego (4.3.1 g));

i) metoda otrzymywania danych meteorologicznych
(43.5.114.3.5.2);

j)  metody spelienia wymagan sktadowania bagazu
podrecznego (4.8);

k) ograniczenia uzytkowania statku powietrznego ze
wzgledu na osiagi (5.2.4);

1) metoda otrzymywania i stosowania danych o
przeszkodach lotniskowych (5.2.4);

m) odpowiednio$¢ kart informacyjnych dla pasazerow
(6.2.2 d));

n) procedury nawigacji dalekiego zasiegu (7.2.1 b));

o) sktad poktadowego dziennika lotu;

p) sktad programu szkolen w zakresie bezpieczenstwa.

6. Uznawanie norm operacji

Norma 4.2.1.4 naklada wymog, ze waznos¢ AOC musi
zaleze¢ od utrzymywania przez operatora norm wiazanych z
certyfikatem, pod nadzorem panstwa operatora. Sprawowanie
nadzoru wymaga ustanowienia systemu ciagtego nadzoru dla
zapewnienia, ze wymagane standardy prowadzenia operacji
sa utrzymywane (4.2.1.9). Dobrym punktem poczatkowym
do ustanowienia takiego systemu sa roczne lub potroczne
inspekcje, obserwacje i testy do ocenienia wymaganych zgdd
i akceptacji.

7. Zmiany w Certyfikacie Operatora Lotniczego

Certyfikacja operatora lotniczego jest procesem ciagtym.
Kilku operatoréw bedzie usatysfakcjonowanych z biegiem
czasu wstgpnymi zezwoleniami wydanymi z ich AOC.
Rozwijajacy si¢ rynek sprawi, ze operator bedzie zmieniat
statki powietrzne i szukat zgéd na nowe obszary wymagajace
innych zdolnosci. Dodatkowe oceny techniczne powinny by¢
wymagane przed panstwo przed wydaniem formalnych
instrumentow, zatwierdzajacych jakiekolwiek zmiany do
pierwotnego AOC i innych upowaznien. Gdzie jest to
mozliwe, kazdy wniosek powinien by¢ ,podparty” przy
uzyciu oryginalnego pozwolenia, jako podstawy do
okreslenia zakresu oceny panstwa przed wydaniem
formalnego instrumentu.
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ZALACZNIK G. WYKAZ WYPOSAZENIA MINIMALNEGO (MEL)
(Uzupetniajqcy do Rozdzialu 6, 6.1.2)

1. Jezeli odstgpstwa od wymagan panstwowych, 6. Uzytkownicy musza zapewnié, ze zaden lot
zawartych w certyfikacji statkow powietrznych, nie sa nie bedzie rozpoczgty z wieloma niesprawnymi
dozwolone, statek powietrzny nie moze wykonywaé elementami, znajdujacymi si¢ w wykazie minimalnego
lotow do czasu, gdy wszystkie systemy i wyposazenie wyposazenia bez wykazania, ze jakiekolwiek relacje
beda zdatne do uzytkowania. Do$wiadczenie potwierdza, wzajemne pomigdzy niesprawnymi systemami lub
ze pewne niesprawnosci moga by¢é na krotki czas elementami nie beda powodowaé niedopuszczalnego
zaakceptowane, jezeli pozostale systemy uzytkowe i obnizenia poziomu bezpieczenstwa i/lub nadmiernego
wyposazenie  zapewniaja  ciagle  bezpieczenstwo wzrostu obciazenia praca cztonkdéw zatogi.
uzytkowania.

7. Musi  by¢ takze rozwazona mozliwosé

2. Panstwo  powinno  wskazaé,  poprzez narazenia na dodatkowe niebezpieczenstwo uszkodzenia
zatwierdzenie wykazu minimalnego Wwyposazenia, w czasie ciaglego uzytkowania z niesprawnym systemem
systemy i urzadzenia, ktére moga nie pracowaé w lub wyposazeniem, w celu wykazania, ze akceptowany
pewnych warunkach lotu z zaznaczeniem, ze zaden lot poziom bezpieczenstwa zostanie zachowany. Wykaz
nie moze by¢ przeprowadzony, jezeli nie pracuja wyposazenia minimalnego nie moze odbiega¢ od
elementy wyposazenia lub systemy inne niz wymagan zawartych w czesci instrukcji uzytkowania w
wyszczegdlnione w tym wykazie. locie, procedur awaryjnych lub innych wymagan

zdatnosci do lotu wydanych przez panistwo rejestracji lub

3. Wykaz wyposazenia minimalnego, panstwo operatora, chyba ze wiadze odpowiednie w
zatwierdzony przez panstwo operatora, jest wigc zakresie zdatnosci do lotu lub instrukcja uzytkowania w
konieczny dla kazdego statku powietrznego i ma by¢ locie stanowia inaczej.
opracowany na  podstawie  gldwnego  wykazu
minimalnego wyposazenia, ustalonego dla danego typu 8. Niesprawny  system lub  wyposazenie
statku powietrznego, przez organizacj¢ odpowiedzialng zaakceptowane na czas lotu powinny by¢ oznakowane
za projekt tego statku powietrznego w powiazaniu z przywieszkami, a wszystkie te elementy powinny by¢
panstwem operatora. wpisane do poktadowego dziennika technicznego statku

powietrznego w celu poinformowania zatogi i personelu

4. Panstwo operatora powinno wymagaé, by obstugi o niesprawnym systemie lub wyposazeniu.
operator przygotowal wykaz minimalnego wyposazenia
opracowany tak, by umozliwi¢ uzytkowanie statku 9. W  odniesieniu do kazdego systemu lub
powietrznego z niepracujacymi niektérymi systemami i elementu  wyposazenia, zaakceptowanego  mimo
elementami wyposazenia pod warunkiem, ze utrzymany niesprawnosci, moze okaza¢ si¢ potrzebne ustanowienie
jest mozliwy do zaakceptowania poziom bezpieczenstwa. procedury obstugowej, ktéra ma byé wykonana przed

lotem, a ktorej celem jest neutralizacja i izolacja tego

S. Wykaz minimalnego wyposazenia nie ma na systemu lub wyposazenia. Podobnie moze by¢ potrzebne
celu dopuszczenie do uzytkowania statkow powietrznych przygotowanie odpowiedniej procedury uzytkowania dla
przez nieokre$lony czas z niesprawnymi niektorymi zalogi lotnicze;j.
systemami i elementami wyposazenia. Gtdéwnym celem
wykazu wyposazenia minimalnego jest dopuszczenie do 10. Wymiar odpowiedzialnosci pilota-dowodey
bezpiecznego uzytkowania statku powietrznego z w zakresie uznania zdatnosci do uzytkowania samolotu z
niesprawnym systemem lub wyposazeniem w ramach elementami zawierajacymi defekty, zgodnie z wykazem
kontrolowanego i wlasciwego programu napraw i minimalnego wyposazenia, wyszczegolniony jest w
wymiany czgsci. Rozdziale 4, pkt 4.3.1.
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ZALACZNIK H. SYSTEM DOKUMENTOW DOTYCZACYCH BEZPIECZENSTWA

LOTOW
(Uzupetniajqcy do Rozdzialu 3, pkt 3.3)

1. Wprowadzenie

1.1 Niniejszy material zawiera wskazowki w sprawie
organizacji i opracowania systemu dokumentéw operatora,
dotyczace bezpieczenstwa lotoéw. Powinno by¢ zrozumiate, ze
ustanowienie systemu dokumentow jest spojnym procesem i ze
zmiany wprowadzone do poszczegdlnego dokumentu,
wchodzacego w sktad systemu, moga oddziatywaé na jego
calos¢é. Wytyczne, stosowane przy opracowaniu dokumentow
operacyjnych, sa tworzone przez panstwo oraz organizacje
lotnicze i sa dostgpne dla operatora. Jednakze, operatorowi
moze sprawia¢ trudnosci zrobienie najlepszego uzytku z tych
wytycznych, poniewaz sa one rozpowszechniane w réznych
publikacjach.

1.2 Co wiecej, wytyczne do opracowania dokumentow
operacyjnych zmierzaja do skupienia si¢ na pojedynczych
aspektach opracowywania dokumentéw, np. na formutowaniu
i drukowaniu. Wytyczne rzadko obejmuja cato$¢ procesu
rozwoju dokumentéw operacyjnych. W odniesieniu do
dokumentdéw operacyjnych wazna jest zgodno$¢ migdzy nimi
oraz zgodno$¢ z przepisami, wymaganiami producenta i
zagadnieniami czynnikow ludzkich. Jest rowniez konieczne
zapewnienie zgodnosci pomiedzy dziataniami, jak rowniez
zgodno$¢ w zastosowaniu, dlatego kladzie si¢ nacisk na
podejscie integralne, oparte na rozumieniu dokumentow
operacyjnych jako systemu kompletnego.

1.3 Wytyczne w niniejszym Zalaczniku dotycza
gléwnych  aspektéw  procesu  opracowania  systemu
dokumentéw operatora, dotyczacych bezpieczenstwa lotow, z
zamiarem zapewnienia zgodno$ci z Rozdziatem 3, 3.3.
Wytyczne sa oparte na badaniach naukowych, lecz takze na
najlepszych doswiadczeniach lotniczych, z naciskiem na
wysoki stopien znaczenia dla uzytkowania.

2. Organizacja

2.1 System dokumentéw, dotyczacych bezpieczenstwa
lotow, ma by¢ zorganizowany zgodnie z kryteriami, ktore
zapewniajg tatwy dostgp do informacji wymaganych podczas
uzytkowania w locie i na ziemi, zawartych w ro6znych
dokumentach operacyjnych wchodzacych w sktad systemu i
ktére  ulatwiaja = zarzadzanie = rozpowszechnianiem i
korygowanie tych dokumentow.

2.2 Informacje zawarte w systemie dokumentow,
dotyczacych bezpieczenstwa lotow, powinny byé pogrupowane
zgodnie ze stopniem waznosci i uzytecznosci informacji w
sposoOb nastgpujacy:

a) informacje krytyczne z punktu widzenia czasu, np.

informacje, ktérych brak natychmiastowej dostepnosci
moze zagrozi¢ bezpieczenstwu uzytkowania;

ZALACZNIK 6 — CZESC 1
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b) informacje wrazliwe z punktu widzenia czasu, tzn.
informacje, ktorych brak moze mie¢ wplyw na poziom
bezpieczenstwa lub na opdznienie operacji jezeli nie
beda dostepne w krotkim czasie;

¢) informacje czgsto uzywane;

d) informacje odniesienia tzn. informacje, ktore sa
wymagane w czasie uzytkowania, ale nie sa objgte
punktami b) lub c) jak wyzej oraz

e) informacje, ktore maja by¢ pogrupowane na podstawie
odniesienia do tej fazy uzytkowania, w ktorej sa uzyte.

23 Informacje krytyczne powinny by¢ umieszczone
blisko poczatku i wyrdznia¢ si¢ w systemie dokumentow
dotyczacych bezpieczenstwa lotow.

2.4 Informacje krytyczne, informacje szczegolnie wazne
i informacje o czgstym uzywaniu powinny by¢ umieszczane na
kartach w katalogach szybkiego wyszukiwania.

3. Waznosé

System dokumentow dotyczacych bezpieczenstwa lotow, przed
udostgpnieniem do uzytku, powinien zosta¢ uprawomocniony
w warunkach realistycznych. Uprawomocnienie powinno
uwzgledniaé krytyczne spojrzenie na wykorzystane informacje
w celu zweryfikowania ich skutecznosci. Oddziatywania
migdzy wszystkimi grupami, ktore moga wystapi¢ w czasie
uzytkowania, powinny by¢ takze uwzglgdnione w procesie
uprawomocnienia.

4. Uklad

4.1 System dokumentow, dotyczacych bezpieczenstwa
lotéw, powinien zachowywaé spojnos¢ terminologiczng i
uzycie standardowych okreslen dla ogdlnych podmiotéw i
dziatan.

4.2 Dokumenty operacyjne powinny zawiera¢ stownik
terminéw, akronimoéw i ich standardowych definicji,
zarchiwizowanych w oparciu o prawidlowe podstawy w celu
zapewnienia dostepu do najbardziej aktualnej terminologii.
Powinny by¢ zdefiniowane wszystkie istotne nazwy, akronimy
i skroty stosowane w systemie dokumentacji lotniczej.

43 System dokumentacji, dotyczacej bezpieczenstwa
lotow, powinien zapewnia¢ ujednolicenie w zakresie
wszystkich rodzajow dokumentow, uwzgledniajac styl zapisu,
terminologie, uzyta grafik¢ i symbole oraz sformutowania.
Obejmuje  to zgodno$¢ rozmieszczenia poszczegdlnych
rodzajéow informacji, zgodno$¢ uzytych jednostek miar oraz
zgodno$¢ uzytych znakoéw umownych.
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44 System dokumentow, dotyczacych
bezpieczenstwa lotow, powinien zawiera¢ indeks gtowny
w celu tatwego wyszukania w szybki sposob informacji,
zawartej w wigcej niz jednym dokumencie operacyjnym.

Uwaga. - Indeks glowny musi by¢ umieszczony
na poczqtku kazdego dokumentu i sklada¢ sie z nie wiecej
niz trzech poziomow indeksowych. Strony zawierajqce
informacje, ktore dotyczq sytuacji nienormalnych i
awaryjnych muszq by¢é opatrzone zakladkq zapewniajqcq
bezposredni dostep.

4.5 System dokumentow dotyczacych
bezpieczenstwa lotéw ma by¢ zgodny z system jakosci
operatora, jesli to ma zastosowanie.

5. Dostepnos¢

Operator powinien $ledzi¢ zasigg systemu dokumentow
dotyczacych  bezpieczenstwa lotniczego, w celu
odpowiedniego i  racjonalnego  uzywania  tych
dokumentéw, zgodnie z charakterem $rodowiska
operacyjnego oraz w sposob, ktéry bedzie odpowiedni
operacyjnie i pozyteczny dla personelu operacyjnego. Te
obserwacje powinny obejmowaé¢ formalny system
sprzgzenia zwrotnego w celu uzyskania wktadu ze strony
personelu operacyjnego.

6. Wprowadzanie zmian

6.1 Operator powinien rozwijaé gromadzenie
informacji, opinii i systemu kierowania korektami w celu
zakwalifikowania informacji, danych ze wszystkich
zrédet odpowiednio do rodzaju prowadzonej operacji,
uwzgledniajac w tym, ale nie ograniczajac do panstwa
operatora, panstwa projektu, panstwa rejestracji,
producentéw i sprzedawcOw wyposazenia.

Uwaga. - Producenci dostarczajq informacji,
dotyczqcych  uzytkowania — poszczegolnych  statkéw
powietrznych, kladqce nacisk na systemy statkow
powietrznych, ktére mogq nie w pelni odpowiadaé
wymaganiom  operatorow. Uzytkownicy — powinni
zapewniaé, ze takie informacje speiniq ich szczegdlne
potrzeby, a takze pochodzqce od wladz lokalnych.

6.2 Operator  powinien  stworzy¢  system
gromadzenia i rozprowadzania informacji i opinii w celu
obrobki informacji wynikajacych, z nastgpujacych zmian
zachodzacych u operatora i obejmujacych:

Czesé 1

a) zmiany wynikajace z  zakupu nowego
wyposazenia;
b) zmiany, ktére powstaja na  podstawie

doswiadczenia operatora;

¢) zmiany w sposobach postgpowania i procedur u
operatora;

d) zmiany w certyfikacie operatora; oraz

e) zmiany w celu utrzymania ujednolicen w catej
flotylli.

Uwaga. - Operator powinien zapewnié, Ze
filozofia wspolpracy w zalodze, sposoby postepowania i
procedury uwzgledniajq specyfike jego operacji.

6.3 System dokumentow dotyczacych
bezpieczenstwa lotéw powinien by¢ rewidowany:

a)  regularnie (co najmniej raz w roku);

b) po wazniejszych wydarzeniach (polaczenie
przedsigbiorstw, nabycie, gwaltowny wzrost lub
spadek wartosci itp.);

¢) po zmianach w  zakresie technologii
(wprowadzenie nowego wyposazenia); oraz

d) po zmianach w przepisach dotyczacych
bezpieczenstwa.

6.4 Operator  powinien  rozwija¢  metody
przekazywania nowych informacji. Specyficzne metody
powinny by¢ odpowiednie do stopnia pilnosci przekazan.

Uwaga. - Poniewaz czeste zmiany zmniejszajq
waznos¢ nowych lub zmodyfikowanych procedur, jest
pozqdane  zminimalizowanie — zmian ~w  systemie
dokumentow dotyczqcych bezpieczenstwa lotow.

6.5 Nowe informacje powinny by¢ zaopiniowane
i uprawomocnione przy rozpatrywaniu ich oddziatywania
na caly system dokumentéw dotyczacych bezpieczenstwa
lotow.

6.6 Metoda przekazywania nowych informacji
powinna by¢ odpowiednia dla systemu $ledzenia w celu
zapewnienia ich waznosci dla personelu operacyjnego.
System $ledzenia powinien uwzglednia¢ procedurg
weryfikacyjna, dotyczaca aktualnosci wiedzy personelu
operacyjnego.
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ZALACZNIK I. DODATKOWE WYTYCZNE DOTYCZACE WYDAWANIA
ZEZWOLEN NA LOTY, W NOCY I/LUB W WARUNKACH DLA LOTOW
WEDLUG WSKAZAN PRZYRZADOW (IMC), DLA
SAMOLOTOW NAPEDZANYCH JEDNYM SILNIKIEM TURBINOWYM

(Uzupelnienie Rozdzialu 5, pkt 5.4 i Dodatku 3)

1. Cel i zakres

Celem tego Zatacznika jest dostarczenie dodatkowych
wskazowek dotyczacych wymagan zdatnosci do lotu i
uzytkowania przedstawionych w Rozdziale 5, pkt 5.4 oraz w
Dodatku 3, ktére zostaly opracowane dla spetnienia
wymagan uzyskania catkowitego poziomu bezpieczenstwa,
zamierzonego i zatwierdzonego uzytkowania w nocy i/lub w
warunkach braku widocznoscei jednosilnikowych samolotow
z nap¢dem turbinowym.

2. Niezawodno$¢ silnika turbinowego

2.1 Czgstotliwos¢  wystgpowania  utraty — mocy,
wymagana przez Rozdziat 5, pkt 5.4.1 i Dodatek 3, powinna
zosta¢ ustalona na podstawie danych uzyskanych podczas
uzytkowania zarobkowego uzupelionych danymi z
uzytkowania, w  podobnych warunkach, samolotéw
prywatnych. Wymagane jest minimum dos$wiadczenia
eksploatacyjnego, na podstawie ktorego jest dokonywana
ocena i powinno obejmowaé przynajmniej 20 000 godzin
eksploatacji faktycznej kombinacji samolot/silnik, chyba ze
zostaly przeprowadzone dodatkowe sprawdzenia lub sa
dostgpne wyniki doswiadczen na wystarczajaco podobnych
typach silnikéw.

2.2 Przy ocenie niezawodnosci silnika turbinowego
dowody powinny by¢ brane ze §wiatowej bazy danych floty
samolotdw, obejmujacej tak duza ilo$¢ przyktadow
uzytkowania, uznanego za reprezentatywne, jak to mozliwe,
zebranych przez producentéw i ocenionych przez Panstwo
projektanta i Pafistwo operatora. Poniewaz dla wielu typow
operatorow przekazywanie danych o ilosci godzin lotu nie
jest obowiazkowe, w celu opracowania danych dotyczacych
niezawodnosci silnika mozna uzy¢ odpowiednich przyblizen
statystycznych. Dane indywidualnych operatoréw, ktorzy
uzyskali zezwolenie na takie uzytkowanie, obejmujace
monitorowanie tendencji oraz meldowanie zdarzen, powinny
by¢ réwniez monitorowane przez Panstwo operatora w celu
upewnienia si¢, ze nic nie wskazuje na niewystarczajace
doswiadczenie operatora.

2.2.1 Monitorowanie tendencji silnika
obejmowac nastepujace elementy:

powinno

a) program monitorowania zuzycia oleju oparty na
zaleceniach producenta; oraz

b) program monitorowania stanu silnika okreslajacy
parametry silnika, ktore majg by¢ monitorowane,
metode  zbierania danych i proces dziatan
naprawczych; powinien on by¢ oparty na zaleceniach
producenta. Celem monitorowania jest wykrywanie
pogarszania si¢ stanu silnika na wczesnym etapie,

ZALACZNIK 6 — CZESC 1
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ktére pozwoli na podjecie dziatan naprawczych,

zanim zacznie on wplywaé na bezpieczne
uzytkowanie.
2.2.2 Nalezy ustanowi¢ program niezawodnosci,

obejmujacy silnik i towarzyszace mu systemy. Program
niezawodnosci silnika powinien zawiera¢ ilo$¢ godzin pracy
w locie silnika w okreslonym okresie czasu oraz czgstosé
wylaczen w powietrzu dla wszystkich przypadkow i czestosé
nieplanowanych wymian silnika, obie wartosci w odniesieniu
do zmiennej $redniej dla 12 miesigcy. Proces meldowania
zdarzen powinien obejmowaé wszystkie elementy odnoszace
si¢ do zdolnosci bezpiecznego uzytkowania w nocy i/lub w
warunkach braku widocznos$ci (IMC). W celu upewnienia sig,
ze zamierzone poziomy niezawodnosci zostaty osiagnigte,
dane powinny by¢ dostgpne w celu wykorzystania przez
operatorow, posiadaczy Certyfikatu Typu 1 Panstwa.
Wszelkie ciagle szkodliwe tendencje powinny powodowad
natychmiastowa ocen¢ sytuacji przez operatora W
porozumieniu z Pafstwem i producentem w celu okreslenia
dziatan dla  przywrécenia  zamierzonego  poziomu
bezpieczenstwa. Operator powinien opracowa¢ program
kontroli obrotu czg$ciami zamiennymi przy wsparciu ze
strony producenta, ktdry zapewnia, ze czesci i konfiguracja
jednosilnikowych samolotow z napedem turbinowym,
zatwierdzonych do prowadzenia takiego uzytkowania, sg
odpowiednio utrzymywane. Program obejmuje weryfikacje,
czy czeSci zamontowane na posiadajacym zatwierdzenie
jednosilnikowym samolocie z napgdem turbinowym w
okresie wypozyczenia lub wspolnego uzytkowania, jak
réwniez czgsci uzyte do naprawy lub remontu, zapewniaja
zachowanie  koniecznej  konfiguracji  samolotu  do
uzytkowania zatwierdzonego zgodnie z Rozdziatem 5, pkt
5.4.

23 Czgsto$¢ utraty mocy powinna by¢ okreslana jako
zmienna $rednia w okreslonym czasie (np. 12-miesigczna
zmienna S$rednia, jesli danych jest duzo). Czgsto$¢ utraty
mocy zostala wykorzystana w przypadku samolotow
jednosilnikowych jako uznana za bardziej odpowiednia miare
niz czgstos¢ wytaczen silnika w powietrzu. Jesli na samolocie
wielosilnikowym  wystgpuje usterka, ktéra powoduje
powazny, ale nie catkowity spadek mocy jednego silnika, jest
prawdopodobne, ze silnik ten zostanie wyltaczony przy
zachowaniu osiagéw z jednym silnikiem wylaczonym,
natomiast w przypadku samolotu jednosilnikowego lepsza
decyzja moze by¢ wykorzystanie pozostatosci mocy do
wydtuzenia zasiggu lotu §lizgowego.

2.4 Rzeczywiscie ~ wybrany  okres  powinien
odpowiada¢ ogdlnoswiatowemu uzyciu i towarzyszacemu mu
doswiadczeniu (np. wczesniejsze dane moga nie by¢
odpowiednie ze wzgledu na pdzniejsze obowiazkowe
modyfikacje, ktore moga mieé¢ wplyw na czgsto$¢ utraty
mocy). Po wprowadzeniu do eksploatacji nowej odmiany
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silnika, gdy ogoélnoswiatowe uzycie jest stosunkowo mate, do g) kwalifikacje i doswiadczenie pilota; oraz
proby osiagniecia statystycznie uzytecznej sredniej beda
musialty by¢é  wykorzystane w  calosci  dostepne h) Instrukcja operacyjna obejmujaca ograniczenia,
doswiadczenia. procedury awaryjne, zatwierdzone trasy lub obszary
uzytkowania, MEL oraz procedury odnoszace si¢ do
wyposazenia wymienionego w Dodatku 3, pkt 2.
3. Instrukcja operacyjna
5. Wymagania eksploatacyjne i programow
Instrukcja  uzytkowania powinna zawiera¢ wszelkie obslugi technicznej
niezbedne informacje odnoszace si¢ do uzytkowania
jednosilnikowych samolotéw z napedem turbinowym w nocy 5.1 Zezwolenie na podjecie uzytkowania z
i w warunkach braku widocznosci. Te informacje powinny wykorzystaniem jednosilnikowych samolotéw z napedem
obejmowaé cate wyposazenie dodatkowe, procedury i turbinowym w nocy i/lub w warunkach braku widocznosci,
wymagania szkoleniowe dla takiego uzytkowania, trasy i/lub zamieszczone Ww certyfikacie operatora lotniczego lub
obszary uzytkowania oraz lotniska (wraz minimami dokumencie réwnowaznym, powinno zawiera¢ poszczegolng
planowania i uzytkowania). kombinacj¢ ptatowiec/silnik, wraz z biezacym standardem
typu dla  takiego  uzytkowania,  poszczegdlnym
zatwierdzonym typem samolotu oraz obszarami lub trasami,
4. Certyfikacja lub utrzymywanie waznosci na ktorych odbywa si¢ uzytkowanie.
certyfikatu
5.2 Instrukcja  zarzadzania  obstuga  techniczna
Proces certyfikacji lub uznawania, ustanowiony przez powinnna zawiera¢ postanowienie o nadaniu certyfikatu
Panstwo operatora, powinien zapewnia¢ odpowiednig wymaganemu wyposazeniu dodatkowemu oraz program
wlasciwosé  procedur normalnych, nienormalnych i obstugi i niezawodnosci dla takiego wyposazenia, z silnikiem
awaryjnych uzytkowania, wlacznie z dziatlaniami w wiacznie.
nastepstwie usterki silnika systemu lub wyposazenia. W
uzupetnieniu do normalnych wymagan certyfikacji lub 6. Ograniczenia trasowe nad obszarami wodnymi
uznania operatora, w odniesieniu do jednosilnikowych
samolotéw z napedem turbinowym, powinny zosta¢ opisane 6.1 Uzytkownicy jednosilnikowych samolotow z
ponizsze elementy: napedem turbinowym, prowadzacy uzytkowanie w nocy i/lub
w warunkach braku widocznos$ci, powinni dokona¢ oceny
a) dowody osiagnigtej niezawodnosci silnika dla danej ograniczen trasowych nad obszarami wodnymi. Nalezy
kombinacji samolotu i silnika (patrz Dodatek 3, pkt okresli¢ odlegtos¢, w jakiej samolot moze by¢ uzytkowany
1); od stalego ladu odpowiedniego dla przymusowego
ladowania. Powinna ona by¢ réwna zasiggowi lotu
b) szczegdlne i odpowiednie procedury szkolenia i §lizgowego z poziomu przejsciowego do obszaru
sprawdzania, obejmujace te dotyczace usterek lub bezpiecznego przymusowego ladowania po wystapieniu
wadliwego dziatania silnika na ziemi, podczas startu, awarii silnika, zakladajac warunki bezwietrzne. Panstwa
na trasie oraz podejscia do przymusowego ladowania mogg doda¢ do tego zasiggu dodatkowg odlegtos¢ biorac pod
z normalnego poziomu przelotowego; uwage prawdopodobne panujace warunki i rodzaj
uzytkowania. Naktadajac takie powigkszenie nalezy
c) program obstugi technicznej rozszerzony w celu uwzglednia¢ prawdopodobne warunki panujace na morzu,
uwzglednienia wyposazenia i systemow przewozone wyposazenie przetrwaniowe, osiagniety poziom
wymienionych w Dodatku 3, pkt 2; niezawodnosci silnika oraz dostgpnosé stuzb
poszukiwawczo-ratowniczych.
d) zmodyfikowany Wykaz wyposazenia minimalnego
(MEL) w celu uwzglednienia wyposazenia i 6.2 Wszelkie dozwolone dodatkowe odlegtosci,
systemow koniecznych do uzytkowania w nocy i/lub zwigkszajace zakres lotu §lizgowego, nie powinny
w warunkach braku widocznosci; przekracza¢ odlegtosci odpowiadajacej 15 minutom lotu z
normalng predkoscia.
e) minima planowania i uzytkowania wiasciwe dla
uzytkowania w nocy i/lub warunkach braku
widocznosci;
f) procedury odlotow i przylotow oraz wszelkie
ograniczenia trasowe;
— KONIEC —
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